Google 


Über dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun Öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermógen dar, das háufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei — eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 


Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|ht tp: //books.google.comldurchsuchen. 


nn a In 


Vae 


su. 


P 


Aw e ep 


c 


Mill 
= 


ou a 


s 


Mun 


ww 


Te? 


L3 


m 


Leet nn Cé 


d 


^ BEER 2 


os 


t 
BR, 
NET 
i. 
ic 
pe 


ge 
Kä 


p 


Lé 
EN 


ur, 


TU ws 
Se sta 


à 


Lé 


eS 
f. 
b 


m 
MESE P ER, 


EN 


Get 


“ 


Sr ll eut UIT : 
Si uio dg Hg Mi dn? 


C 3 


9015 00343 042 1. 


University of Michigan - BUHR 


DU 
5n. - c 
a t 
Zéi 
P 
M 
RS 
% NM 
4T ug ! 
H d W 
M H ^ LJ 
D i Ek 
r H 
n f " 
DH d A 
$a iU 
i D 
DEREN 
` 
" 
D we CR 
H D . d t 
` 
. 
ss 
ae DÉI 
LEE ” ii 
REN 


. & DESEE E g DI "PL p 
» ` a H E .. 205 
. t “ 
RE vato KE " dt 
» : à 
à ; 4 
SN a : S » v. 
À k Si D š D 
] ` hi * os 
` x Een D 
eg 
, 
E Si SC Ze ES 
i N MEUS 
— 
: . " * e ; WS n] 
m * d “ A 
B MESS s DE H 
B ` D * * D D t é V 
` B i - EN 
d D 4 
* -+ Li 
1 
8 ` D 
$ ] Pe 3 
. : S " 
e SC ` ; ] ve? d 
2 - 5 A e. S z> 
E " $ S RT: 
. 4. ` OO RK? 
^ s Kë S B P " ner] 
D x = 
DÉI n " ' v B g s 
H TS k ` d eut " 
2 » € * . Li D Ps 
E - < i . t . . » €i 
R . m i VE. " j ow Vë 
; j " ` ; 29s Mot uet IMS 
i ; x EN a . MET SÉ OA 
: M i PEU R H Sie gx : 
; R 2 x PA E à mE DE 
. TAE : 7 B ` BEN e 
d D S e S * * B H * Ge $ S 
D j M - D x Sé H E E Ae "n 
E - 3i Ee eet ` ele stt 
EH . S Ge T ER : MED 
D S "s " D WK CL , E x $ ; 
D g LE D M LI D - .. Zu Ld * D * * ^ 
2 SEN an 
2 . . » D BD 
3 : " x 
REOR KE ` E, . a : M rt g * n se 
t è " E BS n vot uu t 
S : . A .. - Zeg 2 
3 $ Y E "MEN ` + 
D 
` v (s 
| E 
a 
o5 
Ka 
' = R 
AM n 
D 
i a, 
S = T 
d ir 
Déi D 
y PONEY ne ^ 
A RAA COE a 
wh yv D Ei 
"n xd 
M 
. nt 
" RE 
bores i liia 
A Se ES ar 
x ; rr Dei 
BEES. ue exe v 
ua * h quem 
; SCH ur 
bie? 
f T 
. 
S Ya 
a GR 3 Da 
Mä $C ann OI QR Wo 
2 ^s ag aX tt $ 
` DEP" EA 
e * nan +p 
SL A 
Ty. 
S Ke 
Ee ` art Ki 
: ar 
x 
E 
o 
: 
- A " 
` n 
5 
e 
; d A 
nete E 
NW san“ od 
Mis 
Vë 
. XS 
D ! i. d 
SC d 
DU 
SA % 
s: H 
I 
x - H 
` H 
D 
M 
U 
t. 
| 
GO 
E e ac 
j SH 
‘ 
, NUI Re Des cs 
we C "ai ent 
ee EE j CN 
VE zd f is Wl Dk 
Gë RER & dea 
A iP CR Té. BAUT 
En M St ur 
nt $ KH H Mo 
een H K 
k ex ex E ` P 
t ete H x: s 
$t "D i MEX 
S : p a 
A - : ü 
í ts 
M + 
R Bx. H 
mn . t 
et SX 
ue A 
: A 
io D D li 
; Ge Ca N 
GË ` T ad NS : 
Bar: CZ ër er D x3 
i NA S pe EE TS ei un. a 
d hi » H e OWES 
d DN rees, i ER MS 
D t D , D d Ki 
e e S "c Ad 4 
k za CG 
SC e DEE : T 
d KREE Ge e 
x en Kei 
(e hé 
: à t ` 
æ D 
SE ie Wi 
rA EE >a 
t E 1 DN 
GER ; . e Af. 
= >. e 
* LI D Wi 
3 DE 1 
s > D 
S 5 2 
ES D 
TE Py 
a. . E 
. H SAS à Lë ` LN 
` SEE H 
E M ien cd te 
Soe? EE 4 ^ 
sos iP S 
ae d 
š d E 2 ; DO Si E 
. i : DE 
VUE y S CN NN 
S : d NEO 
Ge : 
; i = SCH " 
k Ge ` 
` D "MU X d E 
E " v NE y Kl 
GE : SE DA 
NS Vi 
D D D FAS 
. S 
Zo "e $ 
f ? 
] 


Inr 


ES 


N. 


zum (054. 


LI 
LI 
U 
D 
Li 
, 
LI 
1 
% 
LI 
Y 
D 
i 
Uu 
DH 
L] 
DH 
DH 
D 
H 
[] 
L] 
4 
LI 
+ 
b 
HM 
* 
H 
WI 
U 
H 
H 
U 
£ 
LI 
H 
U 
x 
LI 
LI 
t 
M 
H 
t 
r 
t 
t 
, 
U 
», 
LI 
1 
H 
1 
a 
* 
D 
Li 
* 


E 
= 
E 
E 
S 
E 
E 
E 
s 
1 
s 
E 
3 
H 
F 
E: 
E 
j 
E 
3 
- 
sde 


SEN i 11 Lënsen INDIE 


Che ns 
ER Tas, 


zm ER VENERE ttm Rama 


$32 


TIN Google 


TRUM Google 


Hosted by Google 


SCHIFFBAU 


Wochenschrifl 


für die gesamte Industrie auf schiffbautechnischen 
und verwandten Gebieten 


XXI. Jahrgang 1919/1920 


Reinhold Strauß Kommandit-Gesellschaft 
‚Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 


TRET Google 


?2 


sp: für die gesamte Industrie 


auf schiffbautechnischen und verwandlen Gebieten 


Mil Beiträgen der Schiffbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
== für Wasserbau und Schiffbau, Berlin 2———————— 


Haupt-Schriflleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlotlenburg 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 6 
Fernsprecher: Ami Morikplak, 12396 — 12399 — Posischeck-Konto: Berlin 2551 


INHALT: 
Zum XXI. Jahrgang unserer Zeitschrilt . l Nachrichten über Schiffahrt 26 
"Deutsche Unterseeminenleger für , Küsten- Nachrichten von den Werften 27 
gewässer (Klasse C). Von Marinebaurat Dr -Ing. Nachrichten aus der übrigen Industrie 30 
Franz Werner . . Gu ^d Soziale Fragen 33 
Die Beleuchtungstechnik 4m Schiffbau. Von i duum EN KA 
Heinrich Müller, Offenbach a. M. De än Werfteinrichtungen und Werftbetrieb . Joe E A 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen Ls n dree AT Personalien mo iw 5269 5 c Mer S 
Patentbericht . . . . E Ci Verschiedenes . . . ZE eg 
Nachrichten aus der SchiffbausIndustrie . 23 | Nachrichten aus Handel und Iadustrie 36 
Nachrichten über Schiffe . . » . 23 ! Zeitschriftenschau Qe v 38 
Dia mit * versehenen Aufsätze enthalten Abbildungea 
XXI. Jahrg. Nr. 1 Berlin, 8. Oktober 1919 XXL Jahrq. Nr. 1 


WP Kt M 
) n if i lu y N | f dP ! 
iMi mb AL "| i, APUSE E dg Ne lat | d vn hn Ap wu ch Mm, * 
| a E vs i AUR 


Be 


Es KK Neen, 
` bw d Jia. 
APR EN 
LJ b 
E SC da "le 
* hd C $ 


ACTIENGESELLSCHAFT 


Schiffswerft + Maschinenfabrik + Lokomotivfabrik 
Schiffs- und stationäre Dampfturbinen : Nürnberger Ölmotoren 


Unterseeboote Zentralverwaltung Hamburg — Docks = 


Ober 20000 Angestellte und Arbeiter 


n AAA UNT TN u NN wëllt, 
TUM ll | il ! il | iii ld , | ll T Wi WM | 
Wu "Ka It vx WE Ap al Wi f my lli ele M i I Nun MÄ, dt 


+ 
4,8 
Ot 
d 


ae 
SIERT 


v. 
WW 


Neto 


NN Te ^a A 
M KC 
US DONNE 


^ 


.. 
QT 
D 


— 


mim ^ 


Deutsche Maschinenfabrik 


Urse U 


A DAL a e SR 2 | 
* 


Di 


NU di | | RER 
| e ) | | | g hpr P 
| Ju "mf . 
l. | Ä e 


| 


| 


€ 


Il 


Jd 


7 m. 
€ Ek: 

— EUCREERIEZZEREE) 

2 2 5 RTE SEET 


SE EE ppp tnn KP rr dM 
g Ge PELLER e d MM Ma ees D 


| Sam utut mm LT IT 


REDER 


weg Si 
AGER Oo w Aperti! Si S i 
A 


Ing j 
Mt mri M EE m sn 
a7 r 


PE 


ai 


(c EE ! 
offer - 


FREIE 


N 
N 
We? 


NN 
dë 


à 
RI 
N 


Gei 


A 


Ze we 
wet tnnt 


Pr D d 
t 2f A 
ne Baan 4 EE eg ee 


Inhaltsverzeichnis 


Alphabetisches Verzeichnis der Verfasser von Aufsälzen 


Ahnhudt, Oberregierungsbau- 
rät. Umbau von Kriegsschif- 
fen zu Handelsschiffen 


Brönner,.Dr. jur. et rer. pol: 
Die Vermogensaufstellungen 
für die Kriegsabgabe vom 
Vermögenszuwachs und das 
Reichsnotopfer . . l 


Dressel, Dr: phil, Dipl.-Ing. 
des Schiffbaufaches: Die 
Entwicklung des deutschen 
Sch'ffbaues unter besonderer 
Berücksichtigung des Fracht- 
dampferbaues 


Eggers, Dr. Julius: Technische 
und wirtschaftliche Betrach- 
iungen über die Entstehung, 
den Bau und die Inbetr eb- 
nahme der deutschen 
Sedinelldampfer vom Typ 
iferalor^ . . . . . - 


Erbach und Schulze, 
Obering.; Dipl -Ing. und 
Dipl.-Ing.: Versteifte Schotte 
ohne Kniebleche. Eine neue 
" Schotibauart . 


Flamm, Geh. Reg.-Rat, Prof.: 
Brutaler Raub des geistigen 
~ deutschen Eigentums auf 
schiffbautechnischem on 
durch England 

Fleischfresser, Paul: Der 
Einfluß der Revolution auf 
` Werklieferungsvertfäge im 
‚Schiffbau ; MR 

Flügge, Goswin, Ing.: Die 


Entwicklung, Bauart, Zweck 
und Verwendung der deut- 
schen Unterseeboote 
Eu dua. Dipl. - Ing.: 
Der Wärmeschutz ' auf Schif- 
< fen EE 
Friedrichowicz, H. , 
Schiffbauing.: Die Wirt- 
schaftlichkeit der Stücklohn- 
- arbeit auf den Seeschiffs- 
werften . End 
Gümbel, Prof., Dr.-Ing.: Mo- 
delle zur Versinnbildlichung 
“der Wirbelgesetze . 


— Die  maschinellen Anlagen ' 


897, 931, 


Seile 


. 1085 


320 


958 


. -1187 


871 


709 


739, 767 


609 


. 1165 


530 


an Bord von Handelsschiffen : 


vom. Gesichtspunkt ' der 


~ Wärmewirtschaft . . 


349, 590 


" King, J., 


Sachsenberg, Dr. 


Foster: Die Festigkeit 
'wasserdichter Schotte . i 
Kretzschmar, F.: Beitrag 
zur wirtschaftlichen Erledi- 
gung von Aufträgen in Ma- 
schinenfabriken ; 
— Hochwertige Werkstoffe 


Langsdorff, Werner v: 
Deutsche Torpedoflugzeuge . 

— Deutsche Mu ME 
zeuge . . 

Lintz, Dipl. ilias M.: bie Ver- 
wendung der Elektrizität in 
der Großindustrie 


Lutjen, À: Die Gesamtschalt- 
anlage des Bremer Vulkan, 
Vegesack De 

Methling, 
rat: Englische 
Doppeltüurme SA gat 

Meyer, Dr.-Ing, Heinrich: 
Ueber die Lade- und Lösch- 
einrichtungen der Fracht- 
schiffe . 951, 982, 1063, 

Müller, Heinrich: Die Be- 
See D im Schiff- 
bau . . . 

Rehder, Drio Die Grund- 
lagen fur die Einführung neu- 
zeill'clher Fertigungsarten in 
den Schiffbau . . 819, 

Reimpell, Dr.-Ing, Jürgen: 
Die Entwicklung der u 
zeugmutterschiffe i 


Marine-Oberbau- 
30, cm- 


- Ing: 
Ewald: Die Keatikmeldung 
der Arbeiter unter veränder- 
lichen Unterstützungs- und 
Arbe tsbedingungen 

Schaffran, Dr.-Ing.: Svslex 
matische Versuche mit Han- 
delsschiffmodellen 


247, 276, 


Schlachter, W. Direktor: 
Kolbenkühlung für Verbren- 
nungsmotoren "^ 

Schmidt, Dipl.-Ing. Wilhelm: 
Eine Zerlegung des Schiffs- 
w derstandes auf Grund von 
Modellversuchen . 88, 125, 

Schrader, W: Beiträge zur 
Vereinfachung des prak- 
tischen G roßschiffbaues 


à 


337749 


41, 95, 
519, 556 


182, 570, 
448, 687, 715, 824, 


Scile 
339 
137 


873 
902 


396 
874 


128 


791 


1090 


11 
847 
48 

. 1005 
206 
509 
925 


174 


657 


Schultz, Oberingenieur, H.: 
Das Restmoment bei Langs- 
festigkeitsrechnungen 


Schultze, Dr. Ernst: Der 
amer kanische Schiffbau . 


Schulz, Marine-Oberbaurat: 
Säurebeständigkeit von Alu- 
miniumbronzen EAS 

Schulze, Dipl.-Ing., Gustav: 
Bemerkungen zu den Schott- 
versuchen des englischen 
Schotten - Ausschusses im 
Jahre 1916 

— Beitrag zur Anwendung der 


Vielfachlochmaschine beim 
Bau von aa Du 
schiffen 
Stieghorst, Ja: Schiffbau- 
profile . . 420, 442, 
Urbanczyk, ]: Die elek- 


trischen Rudermaschinen auf 
LU-Booten, ihre Entwicklung 
und Anwendung fur größere 
Kr.egs- und Handelsschiffe 

220, 


Marinebaurat, Dr.- 
Ing:  Deufsche Untersee- 
minenleger für Kusten- 
gewässer [Klasse C) 


Werner, 


— Das Hochsee - Minenunter- 
seeboot , 
Winter, J: Schiffbau nach 


SchnurbodenmaBen und die 
Verwendung von  Vielfach- 
lochmaschinen . 

Wintermeyer, Dipl. - Ing.: 
Die. erhohle Bedeulung des 
elektrischen Schweißens für 
den Schiffbau . 

— Die neueste Entwicklung des 
Schwimmkranes . 

— Die Maschinenwirtschaft auf 
der Werft und ıhre erhöhte 
Bedeutung fur die Jeiztzeit . 


Wıttmaack, Dipl.-Ing, H: 
Zur Berechnung des ‘Wıir- 
kungsgrades und Schubes 
alleinfahrender,  gleichach- 
siger, gegenlaufiger Schiffs- 
schrauben 

— Zur Berechnung des Schu- 
bes und Wirkungsgrades von 
. hinter dem Schiff. arbeiten- 
den Schrauben . , 


` 763, 


391 


527 


415 


640 


491 


165 
256 


2 
79 


1111, 1141, 1195 


305 
467 


685 
710 


363 


794 


Wittmaack, Dipl.-Ing, H.: 
Die Bedeutung des Doppel- ' 
bodens für die Sicherheit 
des lecken Schiffes SC 8 


Zimmermann; Dipl. - Ing., 
Erich, Marine - Baumeisler: 
Aufsuchung von Miltelwerten 
für die Formen ausgewach- 


sener Meereswellen aut 
Grund alter und neuer Be- 
obachtungen 655, 663 
Ohne Verfasser: Der 
Schiffsmaschinenbau j 


, Seite 
Ohne Verfasser: Die 
Kesselirage in der Handels- 


. marie. : 737 
— Die Schiffsdameflurbine e 979 
— Die Verkaufsliste der eng- 
Lachen Kriegsmarine . 441 
2 Drobieme. des Schifisck 
:masclunenbaues 1060, 1139 
— Torkret und seine Anwen- 
dung im Schiffbau . 323 
— Verbrennungsmotoren im 
Kriegsschiffbau . . 489 
— Zahnradübersetzungen beim , 
Sch ffsantriebe 2... 017 


Mitteilangen aus dem Versuchswesen 
im Schiffbau. 


Dic. Anwendung des Kreuzer- 
hecks bei Handelsschiffen 


Die Beeinflussung des Pro- 
pellerwirkungsgrades durch 
die Beschaffenheit der u 


geloberfläche 346 


Verzeichnis der im Text vorkommenden 


neuen Deutschland 275 
— Der Sulzer-Zweitakt-Diesel- 
motor als Antriebsmaschine 
von Frachtschiffen 583, 617 
— Deutsche Unterseeboots- 
motoren in englischer Be- 
leuchtung . 2 7 o o. s. V. 3890 
— Die Deutsche Gesellschaft 
fur Metallkunde . . . . . 368 
Handelsschiffe 
Fahrgastdampfer 
Aconia . . op wx. 04 
Adolph Woermann : , 156 
Adiialic "P 892. 1103 
Aeolus . 26, 433, 604 
Agamemnon . . 26, 890, 692 
Alauna . : 357 
Albania 357, 6/6 
Alexandre Woermann . 1024 
Alfonso XIH. . . . . . LO? 
Almanzora 04 
Amerika . 26, 531, 692 
Amm. Beltolo ME Sa 
Andomca 357 
Angelia 385 
Antonia . 357 
Aquitania 264, 604, 725, 892, 911 
1074, 1076, 1103, 1155 
Ascania : o uc 
Aurandia . 357 
Aurania . SC 357 
Arundel Castle. 62, 892, 940 
Bah'a Cashllo . . . 156 
Baltic . , . . . . . . 892, 1103 
Barbarossa 26, 331 
Bavaria 331 
Belgic ' 892 
Berlin . . E 156 
Bismarck 26, 156, 892, 1101, 1176 
Brabantia . . . . . . 912, 1101 
Bratton Castle . 327 
Bremen . ; 156 
Bulgaria 26, 351 
Cameronia 955 
Cap Arcona 156 
Cap Dlanco . 233 
Cap Finisterre 26, 156 
Cap Ortegal . 156 
Cap Polonio . 26, 156, 892 
Cap Verde 156 
Carmania . "NE 604, 892 
Caronia 604, 892, 4103 
Cedric "n 892. 1103 
Celtic 892, 1105 
Ceramic . 892 
Cesare Battiste 1211 
Cincinnati , DEES cn 
Cleveland . . . . . . . 26, 156 


Columbus 


892 

Corcovado 892 
Cordoba . 156 
Dantc Alighieri 1212 
De Kalb 435, 604 
Duilio "m . . . 892 
Dumben . 2... 69 
Eduard Woermann . 156 
Fmpreß of Britain . ., 604 
Empreß of Canada . 1155, 1210 
Empreß of France . . 604 
Franca . j 892 
Francesco Crispi 1212 
Franconia . 397, 725 
Friedrich der E 26, 331, 604 
Garibaldi LP 1212 
Gaullhiod 111 
General 156 
Genua "A 26 
George Washington - 26, 116, 327 
331, 836, 892 

Gneisenau .. . 755 
Goeben . 156 
Graf Waldersee ea nen AIG 
Großer Kurfürst 26, 331, 433, 604 
Guiho Cesare . 206, 626, 892 
Gu'seppe Mazzini 1212 
Guiseppe Verdi . 1212 
Hamburg , 26, 531 
Havel 503 
Huron Sie A 0 250, 604 
Imperator 26, 156, 480, 601, 823 
892 

Johan de Wit . 1074 
Kaiser Wilhelm IL . . XM, 890 
Kaiser Wilhelm der GroBe . 26 
Kaiserin Auguste Victoria . 26 
156, 836, 892 

Kaiserin Maria Theresia ` 503 
Kigoma "E 156 
Kleist i 156 
Koln . . 331 
König Friedrich August . 156 
Konig Wilhelm . . .. AA) 
Konigin Luise ow 152€ 156 
Krishanafjod . . , , 356 
Kronland . 1103 
Kronprinz Wilhelm : 26 
Kronprinzessin Cecile , ' 26, 116, 
E? 331, 359 


n . í 


425 ` 


Vd 


` Selle 
Die Uebertragbarkeit der Ergeb- 
nisse von Schiffsmodell- und 
Modellpropellerversuchs- 
ergebnissen auf die Verhält- 
nisse naturgroBer Fahrzeuge. 1116 
Einfluß der Flügelform auf den 


Propellerwirkungsgrad . . . 877. 
Einfluß der Flügelzahl der Pro- 
peler auf den Se 
wirkungsgrad 851 
Modellversuche für einen Dop: 
EE EE von 
1400 DSi. . . 851 
Systematische Veihe. mit 
Handelsschiffmodellen : 470 
495, 561 
Ueber die Berechnung des 
Nachstromes aus Modell- 
versuchen e, 1169 
' Neuerungen und Erfolge. 
Ein Elektro-Klein-Hebezeug . . 1015 
Interessanie Neuerung für 
Dampfleitungen >. 9828 
Neuartige . Garnierhalter- 745 
Schiffe 
Laconia : : . 725 
Leonardo da Vinci : E 1212 
Levialhan 116, 433, 753, 892 
Limburgia '. . . 451 
Manchuria  , . 892 
Mauretania 356, 604, 892, 1103 
Mendosa . 565 
Mocassin 535, 604, 648 
Mongolin ES . 382 
Mount Vernon . 410, 385, 892 
Naldera 699, 1176 
Nazarıo Semlo . . 1212 


Olympic ` 264, 889, 892, 911, 1077 
; 4 


Oropesa 33 
Patria ^. 433 
Paris 489 
Patricia 26, 156 
Pennsylvanıa , 331 
Port Carolina . 383, 550 
. Portocatho . 505 
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Bielefeld . . 156 
Bochum 331 
Bohemia 331 
Bolz 481 
Bondowoso 153 
Borneo . 331 
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Christel Vinnen . . . . . 132 
Claus ver os a a E 


. 806, 1101 


P l i ; Belle 
“ Edmund . . ^ 151 
Eduard `... 152 
Einigkeit . 110 
Else . . 753 
\-.Elsow . 727 
Flottbek . 151 
Glückstadt 151 
Großherzog Friedrich August 116 
Großherzogin abe . 46 
‚Gustav . . . . . 151 
Hansa: 152, 264 
Helos . . "EE As 
Henriette ' 151 
Herbert cus ds 151 
Herzogin Cecilie ; . 151 
Herzogin Sophic Charlotte . 151 
H Hackfeldt . . . 151 
I. C. Vinnen. . 2. 151 
Irmgard Sp . . 888 
Isebek 152 
Jersbek . 151 
John 152 
Karl 151 
Karla 151 
La francc . 294 
Len . . 151 
L'sbelh . 151 
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Anzac 404, 695, 718,,747, 1044 
Aguarious . "S 501, 901 
Argonaute . . . . . . . 106 
Argus . . . . . . . . . 963 
Asphode . . .. . 935 
Astraen 454, 501, 935 
Attentive . . . . . . . 106 
Dasilisk You UC o a x*oRids "ee 
Beagle . . Ko aoe X e, 
Bellerophon . . . . , 857, 885 
Berwick . . 695, 1070 
Bernningham 2.0.0. ,1044 
Blackfly . . . . . . . . 1097 
Blake . 2... s. s. . 1044 
Blanche 379, 405 
Blenheim . 1044 
Blonde 379, 404 
Boadicea . . . . 568. 907 
Botha . . . . . . . 906, 1147 
Broke , 455, 906, 1147 
Bulldogg . . . . . . .. 622 
Butterfly . . . . . . . . 1097 
Caesar . . . . . . . . . 968 
Caddisfly . . . . . . . . 1097 
Cairo . . . . . . . . . 379 
Calcula . 379 
Canada 906, 991, 1043, 4147, 1173 
Canopus ' 106, 695, 777 
“Capetown . 2 2 . . . . . 379 


: ^S eile 

Cardiff o. 1044 ` 
Cavendish . . 59, 1044 
Cencotin . . 906 
Centaur . 645 
Challenger . 106. 
Charybdis . i 455, 1044' 
Charleston . . 1015 
Chatham 747, 1044 
Chester . 695 
Cignet 1070 
Colocalv 906 
Colombo 379 
Colossus 885 
Concord 643 
Cornwall 454 
Courageous 261, 643 
Cranéfly 1097 
Crompello 906 
Cyclamen . . 1044 
Cyallhıa . . 1070 - 
Daisy 718, 719 
Danae . . 643 
Darthmouth 1043, 1207 
Dauntlep . . . 1070 
Delhi . R 289, 579, 645 
Despatch 106, 289, 579, 1124 
Devonshire "e . 695, 1070 
Diamond . . 718, 1070 
Diomed 351, 379, 1070 
Dominion . . 695, 1070 
Danegal . . 625, 1070 
Dregonfly . 00. s. 1370 
Dreadnought . . QP5, 1070 
Dryad Set 1070 
Duke of Edinburgh o 2. 695 
Duncan . . 106, 695, D, 635 
Dunedia : 579, 643 
Durban 379, 402, 991, 1044 
Lagle 260, 352, 379, 402, 643, 963 
1124, 1173 
Echpse . 106 
Ettingham . 59, 378, 1044, 1124 
Elektra . . . . . 1070 
Elicura . . 906 
F.merald 552. 379, 402, 501, 368 


645, 695, 829, 991, 4044 


E.mpreß of Brifain . 1044 
Endymion . . 106 
Enterprise 352. 5/9, 402, 471, 501 ` 
568, 605, 829, 991, 1044 

Euphrates . 1044 
Europe 642, 845, 1070 o 
Euryalus $a 186, 830 
Exmouth . 106 
Fantome . 378 
r aulknow 906, 1147 
"earleß . 427 
Fervent . . 109 
Firefly . 1097 
Fılzroy . 1044 
Flora 642, 850 
Foresight . 427 
Foreward 454, 501 
Fox e . 695 
Foxhound 622 
Frobisher EZ 3/8, 402, 568, 598 
622, 670, 1044 

Furious 568, 598, 643, 963 
Gadfly . . 1097 
General Crawford. 568 
General Wolfe . 196 
Germium Se . 378 
Gladiolus . s. . 1044 
Glatton . . 643, 1045. 
Gorgun . . . 643, 1043 , 
Gossamer . . . 830 
Grafton . 695, 1070 
Grampus . . 622 
Grashopper 622 
Grayfly . 1097 
Gremfly 1070 


a Manibal . . 5. s s. 0 


Harpy . . soaa . 622. 
Hawkins 58, ein. 1044 
: Hearty 428, 
Hermes ei 289, ‘379, 402, 643, 1044 

1070, 1124 ` 
Hibernia . . vn m 695, 1070 ` 
Hindustan . . 605, 1070 


Hood 230, 261, 325, "379, 427, 502 
331, 598, 670, 718, 801, 829, i 


Hoverfly . . . . . . . . 1097 
Humber . . . . s» . . . 428 
(HA... 20....... 93 
MIA... o xo xou usd 
H 45.5.4. 5» x x x 994, 1124 
Jessamine . . . . . . . . 1044 
Joqguil . x . . . . . . . 1044 
Juno . . . . . . . . .-*. 106 
Jupiter . . . . . . . . . 106 
llusious . . . . . . . . 830 
Implacable 428, 501, 935 
Indomitable 568, 695, 885 : 
À 1070, 1173 
Indus I. . . . . . . .... 642 
Inflexible 568, 695, 1173 
Iphigenia . . . 2 . . 936,991 - 
Isis . . . . . . . . . . 106 
Kellet . nn. + 1044 
Kempenteldt 2... s. s. s. 1070 
Kent . . . . . . . . 642, 695 
Kildavin . . . . . . . . 777 
Kildovry . . . . . . .. 777 
Kilmarten . . . . . . . . 777 
Kilmatllock . . . . . . . 777 
Kilmead .. . . . . . . . 777 
Kilmelford . "TT TIT!) 
Kilmoore . . . . . . . . 777 
idee ee ee x I 
King Alfred . . . . . 106, 428 
K6 .. .. ...... 568 
Lancaster . . . . . . , . 427 
Lanca . . . : . . . . . 1014 
Leander . . . . . . $51, 1070 
Levialhan com AL woe x A27 
Lightfoot . . . . . . . . 1070* 
Limica . . . . . . . . . 991 
lon 530, 1034 
l.obelia 695, 719 
London . . . 2 . . . . . 428 
Lord Clive he d . 69 
Lord Nelson . 695, 1170 
E MEME . 405 
ME M 403 
LA, ' 403 
L6. 403 
L9 . 403 
|. 15 . 403 
|] 25. 935, ‚963, 1124 
L 26 935, 463, 1:24 
L ?7. 935, 963, 1124 
Lana, .,502, 1069 
L53. . . . 935, 963, 1124 
Magniticent E . 428, 501 
Majestic . . . . . . . . 1070 
Malaw . . . . . . , . 378 
Malaya . 2 . . . . . . 645 
Malcolm . . . . 19 
Marazion . . . .'. . . , 403 
Marguerite . . . . . . . 378 
Marksman. . . . . . . . 1070 
Mars . . ,. 0930, 1070 
Marshal Ney. 00... 5 . 0485 
Mayfly . . . . . . . . 1097 
Minotaur 622, 695 
Moonshine z- e Set cet me se D. 
Moorlake . . . . . . ^. 230 
Moorstone ` "S . 230 
Mosquito . . 2 . . .. . 622 
Mi, 746 


M3......-....J9 


M 45 Bis 18 454,-501, 6 

M 19. bis 2 8,45% 504, cid $5 deos 
M 29: de e Ki Si? 02 
Neptun- . : . .- 885, 
br Ge -—— ‚368 
New-Zealand: : , . 2. . 885 
ODE 3. 2 erg A ^. 749, 1124 
Nizam ... : . ... s se 901 
Onyx . ac * 2... . 605 
Datrieien 937, 1124 
Patriot - . . 2 . . .'.. .1124 
Patrol ce . 857 
Delorus 454, 501 
Petrol , . . . . . . 106,937 
Dlatypus . . a . 568 
Pomone CE . 907 
Porpoise 455, 501 
Poscupine . . 1070 
Prince George . . 428 
Prince of Wales . 427, 501, 568 
=- Pyramus . . .. . . 454 
Queen ; . s... . 1070 
Q 21 . 1070: 
0-23 1070 
S 45. ‘ . 1070 
| 52 1070 
Radiant 2... . «. 1070 
Rainbow . . . . . . 719, 1124 
Raleigh 19, 57, 378, 454, 455, 1044 
1124 
Redoutable 106 
Renard. . , 622 
Renowa M 531, 829 
Repulse 531, 829, 1044 
Rosario . 642, 1044 
Roxburgh . . . 568 
Deer E.cko we o4: 455 
R 34. TIS 1069 
H 38 568 
R 80 "568, 829, 963, - 1069, 1147 
|? 133 . 1069 
Sarepta A N eng 695 
Sawfly "D 1097 
Scorpion 622 
Sedgefly ict xe sme uox. 1097 
Shakori . . . . . . 568, 718 
Sir Bewis. . . . . ., . . 428 
Sir John Moore. . . , 568, 695 
Skirmisher dodge de E would 
Snakefly 1097 
Southampton - 1045, 1207 
Spauker 830 
Speedwell . 830 
Stalwart 404, 747 
Stoic . zog . 1147 
Stonefly Aer ux. wo dio 1097 
Stormcloud . . . .:. 478, 718 
St. Vincent . . . . . . . 885 
Success . . . . . . 404, 747 
Suffolk . . . . . . . 695, 1070 
Superb . at EN 
Sviatigor . 403 
Swift | Pad ee uw x a 1070 
Swiflsurc 20, 405, 568, 747, 830 
l 1070 

. Swirdsman 404, 747 
Syringa 991, 1070 
Tasmania . 404, 747 
Tattoo | 404, 747 
Temeraire 186, 885 
. Tenzer . -— s. , 495 
Thonnes . . . . . . . . 379 
Theseus  . : 501, 695, 1070 
, Thracian : 598, 1044 
Thryphon .... 649 
Tiger . . 530, 829, 1034 
Tipperary . c. . . 906 
orbay . . . . . N . . . 455 
” Torch e wET. nm o aem ou E 
Tourmaline voce oz Row 55 
Turquoise. , . . . . , 20, 22 
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Seile 
Se Tyne Bar, 1070 
Tynehome . . . 1074 
. Tyrian . EZ 351, 645 
Venerablc CE 428, 501 
Veppel . a . . . 4 
Victorious Oe 642 
Vimiera 351 
Vindictive 59, 1044, 1147 
Violent , . . .'. 351 
Vittoria uu Hr cue ebore ve 
Vivid. . . 351 
Vulcan I. 695 
Wallace 455 
Wallawo 351 
Wallington . 351 
Watchful . 1044 
Waterfly . 1097 
Whhirlewind . 351 
Whitehall 560 
Whitshead 351 
Wichart 455 
Wild Swan . 351 
Winchelsea . 1096 
Winchester . . . 1096 
Witch 0. . . . 455, 1044 
Witharington . .' 322, 1096 
Wivern . 351, 579, 427, 1096 
Wolsey . 455 
Wolver ne . ; . 1096 
Wren 230 
Wrestler KE e 
Zealandia . . 695, 1070 
Frankreich 
Admiral Aube 552 
Admiral Bourgeois 0.456 
Admiral Trehouart . 991, 1016 
Alger.er 187, 858 
Amarante . . . 325 
Amazone 525, 428 
Amiens . . 991, 992, 1016 
Amphitrite . 325, 456 
Andromague . . 325 
Annamite how dh wre 186 
Antgone .^" . . 325, 428 
Arabe . ~. . . 186 
Arbaleto . 991, 1016 
Archimède . 2... . 560 
Aréthuse . 325 
Ariadne . . . 325, 502 
Armide . . . . . . . 325, 428 
Arquebuse . 1010 
Arras : 1045 
Arthemis s 325, 456, 502 
Aspirant Herbéc. . . . . 186 
Astree . 325 
Atalante EZ? 502, 964 
Bambara . . . . . 186 
Bearn . 332, 404, 720, 991, 1148 
Bellone . 325, 456, 502 
Bisson f 186, 992 
Bombarde . 1016 
Boudier 186 
Boudeuse . 1016 
Boufonne 20... . . 1016 
Bougainville . .,. . . . . 1016 
Bouvines 858 
Bretagne 290, 325, 532, 1044 
Bruix . 352, 696, 1016, 1045 
Brumaire "e . 964 
Calais 1016 
Calypso . 456 
Capitaine Mchl . . 186, 992 
Carnot . . . . . . . 696, 1124 
Casque . ; 186 
a ae e 991, 1016 
Charles Brun 964, 991 
Charrue TP ES 991 
Cigogne . . . . . u. 991 
Cimetiérc . EA 186 
Circe 456, 964 


Seile 


Clorinde 325, 3e 964 
Commandant Bory e 186 
Commandant Lucas . . . 186 
Cornélie i . . 325, 456 
Concy 1016, 1045 
Courageuse . 1016 
Courbet EM 260, 532, 1044 
Daphne - . 32 25, 456 
Dehorter 2... . 186 
Descarles . 1016 
Diane 325 
D'Iberville : 991 
Dino! 106 
Dumont d'lrville 2... . 645 
Dunkergue . . . . . 830, 1045 
Dunon v es i 858 
. Duplex 352, 696, 1045 
Dupuy de Löme . 325, 352, 645 
1045 

Durandal NEEN 88 
Fucreul . . . . . . 858, 1016 
Edgar Quinet A A oo om 294 
Enseigne Henri . 186 
Enseigne Roux . 186 
Equille 857 
Ernest Renan 532 
Espiegle >.. , . 1016 
Flandre . 20, 325, 1045 
Fleurct . . . ». . 1016 
Francais vocan. d owe o 858 
France . . 290, 325, 532, 1044 
Friant . 696, 991, 1016, 1045 
Fulton 325 
Gascogne . 20, 262, 1045 
Gloire 456 
Goujon 837 
Gordon . 837 
Gargone 325 
Gueydon 456 
Qustav Zédéc . . 964 
Henri IV. . . 991, 1016 
Hermione . 35 
Hova 186 
Hussard . Low Gud d 00 
bs . . . . . . . 1016 
Janissaire . . . . 964 
Jauréguiberry . 991, 1016 
Javelinc 0. . . . . 858, 1016 
Jean Bart . 290, = "pn 1044 
Jo'ssel ; . 325 
Kabyle 186 
Lagrangc 325, 502, 569 
l.amproic A "P 837 
languedoc . "ECC 20, 1045 
lansquenct ' 186 
Laplace ; 187, 325, 569 
Latouche-Trev. llc . 352 
696, 991. -1016, 1045 

Laubocuf . . 0... 569 
Lavoisier . 991 
d'Epernay . 964 
liberié . . . S98 
Lieutenant Dupeht- Thouars . 830 


lorrainc 290, 325, 532, 1044 
Magon 186 
Mamclonck . . . . 186 
Mangins . . . 186, 992 
Mariotte "NE 456 
` Marocaine . 186 
Montdcmont 964 
Montmirail 964 
Mousqucton 1016 
Murene . 837 
Narval - 858 
Néreide . 325, 456, 964 
Normandic 20, 262, 404, 428, 1045 
Oragc EM . 991, 1016 
Oursin . . . 1016 
Dans .. .. 290, 325. $532. 1044 
Paul Chailly , . . . . . 991 
Péronne . . . ., . 4, 064 


` Seile 
Pioche . "P 991 
' Pluviöse . . . . . , = 
' Proteb . . 
Provence 290, 325, 532, iod 
Ra.lleuse 1016 
Regnault 325, 569 
Remiremont . 1124 
Requin . 991, 1016 
Roma . . . 675 
Romarotii 325, 569 
Sabretache . 1016 
Saint Louis 991, 1016 
Sakalore . . 186 
Sénégala s 186 
Serné 325 
Sile . 1147 
Somali 186 
Spahi 186 
Tonkinois 186 
Touareq 186 
Tourville 325 
Vanquois . 991 
Volt geur . 1016 
Waldeck-Rousseau 532 
Italien 
Alessandro Vettavi . 1207 
Andace . 625 
Ancona : . 1207 
Andrea Bafile . 1207 
Darbarigo . . . 696 
Carlo del Greco p 1207 
Carraciolo 456, 478, 909 
965, 1045, 1098 
Citta di Milano. . . 992 
Crstofero Colombo . 456, 478 
Emanuele Filiberto . 599 
Emanuele Russo . 1207 
Ernesto Giovanni . 1207 
Francesco EH 456, 478 
Italia 428, 569 
Lampo . 599 
Leonardo da Vinci : 186, 262 
478, 599, 1045 
Medusa. . . row 696 
Mercantorio Colonna 456, 478 
Mirabello . .. 623 
M2 bis 5. 938 
M7bs8,. . 938 
M 10 bis 13 . 938 
M17. . . . 958 
Nani . 696 
Nautilus . . 696 
Novara . 404, 992 
Pacinolli . . 696 
Dalestro 625 
Pietro Micca 696 
Provona 696 
P6.. ; 938 
Racchia e 625, 1098 
Remuda . . . . 1207 
Re Umberto . . 1207 
Ribotly . . .. 625, 627 
Soltero . 1207 
Sparviero . . . 623 
Tolosetto Farinatı . . 1207 
Torr'celli l . . . 696 
Veniero . d T . 696 
Vettor Pisani 456, 532 
Japan 
Akago . 720 
Akugi : 644, 885, 1071 
Amagı 644, 885. 905, 1071 
Azuma 2.5. 5.5... 599 
Enoki . 352 
Fuso. . . 720 
Hakaze j . 644 
Harima . 644, 720 
Hatsuse 965 
Hei f 644, 1071 


, RSS . i U Seile, 
Hinoki a a EEE Ev 
Hei . E 720 
Hynga .. 404, 720 
IS cur iue x. S secs .. . 720 
Itsukushima "o, 747 ' 
Kaga : "E . . e 478 
Kahi . uu ~. . 72% 
Kashi . . . .'., i 352 
Kasuga . = 1045 
Keyakı ^ 332 
Kirish ma .. . 720 
Kiso . . . 644, 1045 
Kitagaml ew $e 644 
Kongo i 644, 720, 1071 
Kuma 352, 478, 1071 
Maki . 352 
MOM 478, 747, 885 

' 352 
Muni 478, 644, 858, 885, 965, 1098. 
Nadakaze . . , 644 
Nagato 478, 644, 885 
Nara NP 352 
Ohikazc 644 

] "M" 644 
Shimakazc 2s... 644 
Tama . 532, 644, 1207 
Tatsuta . 478, 644, 1098 
Tenryn 478, 644, 1098 
Tokima . BETTENER el 
Tosa. . 478, 801, 909, 1098 
Tsubaki ZEN EEN E. 
Vakaze . 644 
Yamagi . 352 
Yamashiro 720 

Jugoslawien 
Cyclop . . . . 720 
Niederlande 
Celebes 1043 
De Ruytcr 720 
De Zeven Provinc en 1071 
Friso . 830 
Gruno E 830 
OQ 4 3-8 ono uem 830 
Javd . 720, 830, 1043 
Koningin Regentes 20... . 720 
Sumatra 720, 830, 1043 
Norwegen 
Djoergoin . . 1043 
Nidaros . 1043 
Portugal 
Acacia . 696 
Ancmone 696 
Camellia 696 
Cyclamen . 696 
Carvalho Aronjo . 1071 
Glad'olus 696 
Jessamine . 696 
longui] . . 696 
Republica . . 1071 
Rumänien 
Aquila . , 720 
Chiffonne . ^20 
Friponne 720 
Impatiente 720 
Mignonne , 720 
Rußland 
Admiral Korniloff . 569 
Admiral Lazarew . . . 478 
Admiral Nachimow 478, 623 
Andrei Perwoswanui 290, 569, 830. 
Asard Did. mt 569 
Aurore . 830 
Democratija 478 
Diana 630 
Ervi . . 560 
Gawrie! 569 


Ki 


» (ox 
da AC Lm "a 


Vene d Alexéjeis, "p sr. 569 
. Imperator Alexander IL. E 589: 
Imperator . Nikolaj YI.. "478 
Imperatriza Jekaterina d 352: 
Imperatr.za Mera e. d. 352^ 
Jaguar i 569“ 
Korfu *., ` , " 478 
Kulmez . .'. .'. , 1900 ' 
Leukos re, 4 : 478 
Oleg ., l 20, 
Dentera qe 569 ` 
Petropawlosk . . 290, 830, 
Sarja E. . 969 
Swoboda .. 969 
Swobody 569 
Tenedos . c. 478 
197 2%: 2. 969 
Tiulen . , . , Dë, 
Tu .. . Bop 
"Vola . 392, 369 
Wjopr . 960 
Zante 478: 
Schweden 
Drotin'ng ve . 623. 
Gustav V.. 1043 . 
Laxen . 831 
Wrangcl 188 
Serbien bor 
Kaiser Franz Joseph L.’ 953 
Spanien 
Jaime‘ . : 909 
Pelayo . . .. 393! 
Rena Vi cloria Eugenia . ( .. 9092 
Ville de Ralbao ER 353 


Vereinigte Staaten von Nordamerika 


i 


Abel D. an . 371, 1208 - 
“ Alabama . . ; 405 
, Alden . . 22 . .'. , . 4959 

Arizona .. 4957, um 910: 

Arkansas ue Zë ara 21 

Asheville ; . 749 ` 
, Ausburnc 429, 722 

A oe : 21 
^ A 5 749" 

AA 1 262 

Badger . . 722 

Barry . 405, 910 

Bembridge . 405 

Bewer . , 21 
. Billingsley 429, 722 
. Droocks . 910 

Broome . 429 

Bruce ^ 429, 722 

Bulwer .. 722 
` California EM 429, 457, 625, 749 

909, 910, 995 

Chandler . a wood 

Chanellor . . '. , , . 429 

Charlotte . . .'. , . 938. 

Chaumont . . E Es 

Chicago 

Cincinnati "si E 

Clernson p 

Cleveland . 

Coghlan 420, m ' 

Cole : 353. 

Colorado . 457, 599, 625, 749 ` 

Constellation . 428, 623° 749 

Constitution . 428, 623, 749, 886 

Converse. . "e 429, 722, 

Courageous i ` 405 

Cushing : 106, 721." 

alc - E 405, 722 

Decatur 405, 1099 ` 

Delaware . . 2 457 | 

Dent: . € . 721% 


1 d 
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Nr. 


Nr 314549. 


T Gë ^ ` Seli« m. 
Ronom, E E a LAB 

HT . 1125 
Gast ; de Ee 128, 722, 1125 
‘Edwards A 722 
Essex ,. 405 
Fakon 721 
Florida . 457 
Flusser . . 405 
FOK 4-6 Zen ie d 355 
Georgia ,.. . . . « . . . 21 
Gilmer 2. a. E 2.02 
Goff . . . 2... 938, 966 
Gopher . 2... . A05 
Grealh Northern ` 571 
Greble — 405 
Hale . . 355 
Haywood 1148 
Henderson 1148 
Henshaw 353 
Holland 749 
Hopkins 405 
Hovey : 429 
Hull . 405 
Hunt 571, 722, 1208 
H 1 . . 724, 886 
"Idaho 21, 353, 674, 910 
Nlinois : . 405 


Indiana' 405, 429, 533, 571, 625, 749 


Jowa . 405, 625, 749, 1125 
! Isle de Luzon . . 405 
Jupiter . 1045 
Kane . jm ue 222353 
Kearsagc . 405, 1125 
Kentucky . . 405 
Killy . . . 999 
Lamson 405, 722 
Langley . , . 1045 
Lawrence . . . 405, 1099 
Lexington . 428, 625, 749 
Liboney . . . 1045 
Long . ., . 429 
Machias . . ... 505, 851, 938 
Mahon . . . . . . . . 1046 
Maine . . . . . . . . 405 
Maryland 457, 599, 625 
644, 749, 885, 993 
Kl. 13 a. 
‚Nr. 313381. Dampferzeuger mit 
zwei Oberkesseln und zwei 


Unterkesseln. Ernst Striepen 
in Dusburg . . 2 2 ... 2 
Nr. 313 941, Doppelwasser- 
rohrenkessel mit zwei aus 


Ober- und Unterkesseln be- 
stehenden Einzelkesseln einem 
Ueberhitzer und Vorwärmern. 
Vulcan-Werke Hamhura und 
Stettn A-G. in Hamburg . ~ 
314149. Vorrichtung zum 
S'chern der" Schweißnaht des 
Bodenbleches der Kammern 
von Wasserröhrenkesseln. Ig- 
e Latka in Limburg a. d. 
ahn 


430 


291 


, Sch ffswasser- 
röhrenkessel, Fritz Kramer in 


Blankenese-Dockenhuden 626 


Nr. 314698. Wasserkammer für 


Wasserröhrenkessel. Allgem. 


"Elektr zitäts - Gesellschaft und 


Dr. Friedr.ch MUNZINGEN in 
PMID WE 


H 


355 


Massachusetts 


Max Donough.. 


-— 


Mc. Cawley . 
'Mr. Cormck . 
Meade . 
Medusa 
Miss'ssippi 
Missoula 
Missouri 
Montana 
Moody . 
Nebraska . 
Neches . 
Nevada 

New Mexico . 


n 802, 859, 910 


l Seite 

. * 106, 405, €23 
749, 910 

. . 910 

e 995 

3, 1208 

21 

. . 749 

21, "457, 859, 910 
405 

. o. 938 

625, 749, 038 

; 353 


"s 
749, 886, 905 
457, 859, 910 
. 21, 429, 457 


New Yersey. 21 
New York . . 21 
North Carolina . 623, 749, 938 
Ohio. . . . 405. 1045 1125 
Oklahama 457, 859, 910 
Oregon . . 405 
Osborne 533, 1208 
Parrott . 722 
Pauldıng 721, 886 
Paul Jones 405, 910 
Deary 730, 886 
Decos 749 
Pennsylvan'a 457, 859, 910 
Derry . 405, 1099 
Pope 851, 1208 
Preble . 722, 1208 
Preston 722 
Princeton . 405 
Pruitt 1148 
Pyro Nitro 458, 749, 1208 
Rail . 721 
Ranger "428, 625, 749 
Redwing 721 
Reid "290, 405, 722 
1045, 1046 
Relief . . 749 
Rhode Island 21 
Richmond . 886 
Pateniverzeichnis 
Nr. 315942. Wasserrohren- 
kessel. Dietrich Schäfer in 
Kiel 534 
Nr. 315 987. Wasserróhrenkessel- 
anlage fur Sch ffe. Dr. Gustav 
Bauer in Hamburg . 405 
Nr. 317 342.. Wasserkammer für 
Wasserrohrenkessel, bei wel- 
cher die Rohrwand zur B1- 
dung der Schmalwand und zur 
Verbindung mit der Deckel- 
wand zwe mal abqebogen ist. 
‚Friedrich Johann Karl Wand- 
schneider in Chemnitz 646 
Nr. 318572. Vorrchtung zum 
Schutz, Reinigen und Be- 
obachten der Kammerschwe b- 
naht von Kammer-Wasser- 
röhrenkesseln. Ignaz Latka in 
Oberhausen, Rheinland . 675 
Nr. 319 714. Kammerwasser- 
rohrenkessel. Fritz Neuhaus 
in Berln ., Säi Zu ur ch "AB 
Nr. 320578. Wasserrohren- 
kessel mit geteilten aufrechten 
Endkammern. Babcock & Wil- 
cox Limited in London . 911 


4 


li 


Nr. 320 614. 


Nr. 


o i. Ros sow Bw uw. sb 
5 10 . A. 4v E f 99 
R 38. e D 571 
Saratoga 428, 623, 749, 1016 
Satterlee . 1125 
Savannah . . . . . . . . 21 
Sepulga . . 966 
S card 429, 722 
Sinclar . . . .. ... 21. 
Smith . 721 
Soufhard . . . . 429 
South Dakota 623, 749, 958 
Stansbury . i 21 
Slewarl . 405, 625, 721; 722 
Sturtevant . 1125 
S 458 
S A 533 
S 14 571 
S 22 . 1125 
Tacoma . el 
Tennessee, 21, 457, 625, 697, 749 

802, 909, 910, 993, 1148 
Texas . 24, 910 
Tracy 353 
Trevor 966 
Truston . 405 
United States 428, 623, 749, 1016 
Vermont 21 
Virginia... .. 21 
Wadsworth 108, 721, 966 
Ward .. 0. . . 188 
Washington : 457, 623, 749 
West Virgina.. 457, 623, 749 
Whipple ; 405 
Whitney . . 749 
W^lbur Wright 1045 
Willes . . . . . . . . . 21 
Wisconsin . 20... . . 405 
Wood . . . . . . . . HA 
Worden . . . 405 
Wright 2... 853 
Wyoming . . m 21 
Yanlic re 405 
Yorktown 503, 831, 938 
Zeilin . x dnow. wh e E 
d 

r. 320579. Dampfkesselanlage 


mt einem dem Hauptkessel 
vorgeschalteten, der unm Hel- 
baren Eınwirkung der heißen 
Feuergase ausgcseizten Vor- 
kessel. Emil Eugen Romanet 


‘n Grenoble 887 


Flammrohr-Dampf- 
kessel, dessen Außenmantel 
nebst dem Flammrohr an der 
Feuerungsstelle unten durch- 
brochen ist. Robert Okrassa 
in Antigua, Guatemala . 1017 


Nr 320744. Verb ndungsrohr für 


die Speisung der unteren 
Rohre von Belleville-Kesseln. 
Société Anonyme des Eta- 
blssemenis Delauney - Belle- 
ville n St. Denis-Se ne, Frank- 
reich RA no E 


322 291. Wasserröhren- 
Naamloze Vennoot- 


967 


kessel. 


schap Fabriek van Stoom- 


en andere Werktuigen H. K. 


Jonker & Zoon in Amsterdam . 994 


Kl. 13 b. 


Nr. 315 019. Vorrichtung zur Ent- 


lüftung von Kondensat für 
Kesselspeisung. Atlas-Werke, 
Akt.-Ges. in Bremen . 


Nr. 313174, Wasserröhren: 
kesselanlage für Schiffsantrieb 
mit enem Verdampferkessel 
und ihm vorgeschalteten Vor- 
warmkesseln. Dr. Gustav 
Dauer in Hamburg . 

Nr. 515498. OuBeiserne pacti: 
gasvorwarmer mit im Rauch- 
kanal aufrecht Ih'ntereinander 
angeordneten Rölhrengliedern. 


Allgemeine Elekfrizitäts - Ge- 
sellschaft in Berlin . 

Nr. 313651. Vorrichtung zum 
zeitweisen Ableiten des 


Schlammes aus einem im In- 
nern des Dampfkessels an- 
gebrachten Behälter. Christian 
Oden in Berlin-Friedenau . 


Nr. 314468.  Speisevorrichtung 
für Mehrdruckkessel und 
Mehrdruckvorwarmer. Dr. Gu- 
stav Bauer in Hamburg . 


Nr. 315372. Vorrichtung zur 
Fernhaltung der Luft von dem 
in einem Kondensator gebil- 
deten und in einem luftzuläs- 
sigen Behälter für de Kessel- 
speisung angesammelten 
Dampfwasser. Dr.-Ing. Hein- 
rch Strombeck ın Wilhelms- 
haven - Rüstringen . 


Nr. 316219. Dámobwasser 
Rückspeisevorr'chtung. Sam- 
son-Apparate- Paugesellschalit 
in Frankfurt a. M. 


Nr. 316 505. Eleldrischer Damp: 
kessel - Wasserstandsregler. 
Georg Schönfclder ın Berlın 


Nr. 320898. Mehrstufiger Ein- 
spritz - Spceisewassererhitzer. 
The British Westinghousc 
Electnc & Manufacturing 
Company, L'mited in London . 

^. 


Kl. 15 c. 


Nr. 314 152. belastungsregelung 
bei Kraftmaschinen, insbeson- 
dere Dampfturbinen, die einem 
veranderlichen Dremsdruck 
ausgesetzt sind. Vereinigte 
Dampfturbinen - Gesellschaft 
m. b. H. in Berlin . SW 


Kl. 15 d. 


Nr. 307655. Einrichtung zur 
Entnahme von Dampf aus 
Dampfcrzcugern und Warme- 
spechern, die in der Längs- 
achsc starken Neigungen aus- 
gesetzt s’nd. Dr. Ing. Wilhelm 
Schmidt in Cassel-Wılhelms- 
hohe . vr dicm X4 s she A 

Nr. 344044. Schiffskessel mit 
von den Abgasen umspüllen 
und von Röhren für einen 
Durchzug der Abgase durch- 
setzten  Dampfdom. Gleich- 
strom - Schiffsmaschinen-Ge- 
sellschaft Karl Schmid & Co. 


' jn Hamburg . . . . . : 


Seile 


EN 


61 


60 


262 


326 


381 


235 


675 


1047 


231 


479 


372 


Nr. 345 661. Einrichtung zut Re- 
gelung der Temperatur des 
überhitzten Dampfes. Georg 
Albert Kunz in Frankfurt am 
Main-Sud . 

Nr. 315 872. Dampfwasserablei- 
ter. Valentin Grimm in Nei&e- 
Neuland . . . . . 2 . . . 

Nr. 316074. Vorrichtung zur 
Regelung der Temperatur von 
überhitztem Dampf. Kurt 
Miedlich in Hannover-Linden . 


Nr. 316100. Dampfwasser- 
abschneider. Hinrich W*ndler 
in Bremen . i um rhet S Se 

Nr. 316508. Dampfwasser- 
ableiter mit Ausdehnungs- 
flachen. August Bormann in 
Derlin-Sudende . 


Nr. 316542, Verfahren zur Re- 
gelung der Temperatur von 
überhitztem Dampf. Sach- 
sische Maschinenfabrk vorm. 
Rich. Hartmann, A.-G. in 
Chemnitz eege 

Nr. 35167098. Wasserrohren- 
kessel. L. & C. Steinmüller in 
Gummersbach, Rhld. . . 

Nr. 3172412. Heizrohr-Schiffs- 
kessel mit U-förmigen, von der 
Rauchkammer her in die 
Heizrohre eingeführten Ueber- 
hitzerrohren. Schmidtsche 
Hei&Bdampf - Gesellschaft m. 
b. H. in Cassel-Wilhelmshöhe . 

Nr. 318.035. Schiffskessel mit in 


ener rückseitigen Oeffnung 
des Kessels angeordneten 
ı Dampfüberh'tzer. Friedrich 


Wandschneider in Krefeld . 
Nr. 318036. Vorrichtung zum 
Ablasscn von Dampfwasser 
aus Dampfleitungen und der- 
gleichen. Johannes Stephanus 
Brusche in Amsterdam, Nie- 
derlande . . . . . . . . 
Nr. 318381. Mil Ausdehnungs- 
flussigkeit arbeitende Vorrich- 
tung zum Ableiten von Dampf- 
wasser, Entlüiflen von Rohr- 
letungen oder dergleichen. 
Vereinigte Jaeger, Rothe 
A Siemens-Werkc, Akt.-Ges. 
in Leipzig-Eu. 
Nr. 318 902. 
ableiter. Carl 
Berlın-Tegel 


Nr. 319 333, Haizrelirübeiizer 
für Schiffszylinderkessel. 
Schmidtsche Heißdampf ~ Ge- 
sellschaft m. b. H in Cassel- 
Wilhelmshohe . f us 

Nr. 519754. Wasserrohren- 
kessel mit Dampfüberh'tzer. 
Fritz Kramer in Dlankenese- 
Dockenhuden . 

Nr. 320050. Vorrichtung zum 
Entwässern und Reinigen von 


Dampfwasser- 
Schmidt in 


Dampf. Alfred Hofmann in 
Duisburg . 

Nr. 321 079, Wasserróhrenkessel 
mii Dampfüberhitzer. Fritz 
Kramer in Blankenese- 
Dockenhuden. Zusatz zum 
Patent 319 754 

Nr. 32106980. Dampfwasser- 
ableiter. Otto Thone in Bar- 

` men e a 


12 


Seile 


290 


406 


479 


575 


599 


674 


625 


966 


. 1100 


698 


722 


750 


. 1209 


804 


860 


, 1176 


. 1100 


Nr: 321 081. . Dampi- ind Qel- 
wesserableiler für  EntGler, 
Adolf Laux in Frankfurt a. M. . 
Nr. 321701. Ueberhitzeranord- 
nung. _Schmidtsche Hei- 
dampf-Gesellschaft m. b. H. in 
Cassel-Wilelmshohe . . . +, 


Kl. 13e. 


Nr. 313 499, Vorrichtung zur Be 


seiligung des Kesselsteins von 
den Röhren eines, Heizröhren- 
kessels. Johannes Peter Mar- 
finussen in Kopenhagen . 

Nr. 316309.  Heizrohrreiniger. 
Theodor Sleckmann on pt- 
Krone. . 

Nr. 319 190. ` Vorrichtung zum 
Ablassen von Kesselschlamm 
und anderen  dickflüssigen 
Massen. Karl Breilkopf in 
Halle an der Saale . ' 

Nr. 319800. Zum Reinigen von 
Kesselröhren dienendes 
Dampfblaserohr. Firma Alfred 
Fraissinet in Chemnitz . - 


Kl. 14c. . 
Nr. 307 642. Aus Kolbenmaschine 
und ' Abdampfturbine be- 
stehende Schiffsmaschinen- 


anlage. Dr. Gustav Bauer in 
Hamburg Su oda de es rite d 
Nr. 312669.  Schifisturbinen- 
anlage für zwei oder mehr 


Wellen mit einer Vorschalt- 
turbine. Carl Roth in Elbing . 
Nr. 312 856. Mehrstufige lleber- 
‚druckschaufelung mit hohem 
Reaktionsgrad für  Dampf- 
turbinen und anderer Kreisel- 


maschinen. Dr. Karl Roder in 
Mühlheim, Ruhr E 
Nr. 312 870. Schitfsaritrieb mi 


Dampf- oder Gasturbinen und 
umsteuerbaren Flüssigkeits- 
getrieben. Vulcan - Werke 
Hamburg und Stettin Akt.-Ges. 
in Hamburg N Ru Er 
Nr. 315128. Spaltidichtung für 
Ueberdruckturbinen. Dipl.-Ing. 
Michael Knorlein in Halle a. S. 


Nr. 313212. Verfahren zum Be- 
triebe von Mehrstoffdampf- 
turbinenanlagen fur mehrere 
Wellen. Dr. Gustav Bauer in 
Hamburg 


Nr. 313 618. Verfahren iid: Vor: 
richtung zur Regelung von 
Kraftmaschinen, insbesondere 
Dampf- oder Gasturbinen in 
Verbindung mit Flüssigkeits- 
getrieben. Vulcan ~ Werke 
Hamburg und Stetin Akt.- 
Ges. in Hamburg. Zusatz zum 
Patent 303 579 

Nr. 313 780. 
regelung auf unveränderliche 
Drehzahl, bei veränderlicher 
Zudampfspannung. Aktien- 
gesellschaft Kühnle, Kopp 
& Kausch in Frankenthal, Pf. 

Nr. 313796. Mehrstoff-Dampf- 
maschinenanlage, insbeson- 
dere Turbinenanlage für 
Schiffsanirieb. Dr. Gustav 
‚Bauer in Hamburg . SR 


Dampfturbinen- - 


"Belle. 


1100 . 


1126 


61 


647 


804 


. ,004 


534 


22 


60 


22 


262 


108 


803 - 


108 


. 459 


Nr. 514035. Mehrstufige Dansk 
turbine. Vereinigte Dampf- 
turbinen-Gesellschaft m. b, H. 
in Berlin . : 
Nr. 314 151. Belastungsregelung 
für Kraffmaschinen, insbeson- 
dere Dampfturbinen, die mil- 
tels Zahnradüberselzung auf 
Bremswiderstände einwirken. 
' Vereinigte Dampfturb’nen-Ge- 
sellschaft m. b. H in Berlin . 
Nr, 315530. Selbsttalige Rege- 
. lung von Anzapfturbinen, bei 
denen der Fliehkraftregler das 
Frischdampf- und das Ueber- 
strömventil in gleichem Sinne 
verstellt. Melms & Pfenninger 


G. m. b. H. in München-Hir- 
schau 
Nr. 315943. Schaufelbefesti- 


‚gung für Dampf- und Gas- 
turbinen. Erste Brünner Ma- 
schinenfabriks-Gesellschaft in 
Brünn, München . . 

Nr. 316 146. Dampf- und Gas- 
, turbinenanlage für Schiffs- 
antrieb, bestehend aus Hoch- 
und Niederdruckturbinen mit 
Uebersetzungsgetrieben. Vul- 
can-Werke Hamburg und 
Stettin‘ Akt.-Ges. in Hamburg. 
Zusatz zu Patent 308332 . 

Nr. 316220. Gegenläufige radi- 
ale Anzapfturbine. Aktie- 
bolaget Ljungströms Angturbin 
in Stockholm, Schweden . 

Nr. 316 941. Einrichtung zum Ein- 
schalten oder Außerbetrieb- 
seizen mehrerer Dampf- 
turbinenpumpen für Dampf- 
kessel oder Flüssigkeitsbehäl- 
ter. Aktien - Gesellschaft 
Kühne, Kopp & Kausch in 
Frankenthal (Pfalz) 

Nr. 317303. Vereinigte Radial- 
und Achsialturbine. Aktie- 
bolaget Ljungströms Angturbin 
in Stockholm, Schweden 

Nr. 517531. Wärmeschutz- 
manłel für Dampf- und Gas- 


turbinen. Fried. Krupp Akt.- 

Ges. Germaniawerft in Kiel- 

Gaarden . . . . . . . , 
Nr. 317 586. Verfahren zum Frä- 


sen von Dampfturbinenschau- 
feln mit verdicktem Fuß. Ak- 
tiengesellschaft der Maschi- 
nenfabriken Escher Wyb &Cie. 
in Zurich (Schweiz) . 

Nr. 317 892, Zusammengesetzte 
Turbinenscheibe. Aktiebolaget 
Ljungströms Angturbin in 
Stockholm, Schweden ele 

Nr. 517941. Kolbenmaschinen- 
Abdampfturbinenanlage fur 
Schiffsantrieb. Dr. Gustav 
Bauer in Hamburg . . 

Nr. 318 092. Frischdamp! Ab- 
dampfturbine. Dr.-Ing. Wili- 
bald Grau und Frankfurter 
Maschinenbau ~ Akliengesell- 
schaft vorm. Pokorny & Witie- 
kind in Frankfurt a. M. ER 

Nr. 319889. Selbsttätige Düsen- 
regelung für Dampf- und 
Gasturbinen. Maffei-Schwartz- 
kopff-Werke G. m. b. H. in 
berlin . . 


"— 
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= 
5Selle^^ ` 
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292 


526 


555 


581 


860 


429 


855 


405 


. 1047 


555 


1099 


574 


625 


. Nr. 


! 


Nr. 319999, -Schutzvorrichtung 
für Dampfturbinen gegen An- 
rosten. Compagnie Générale 
d’Electricite in Paris . 


"Nr. 320482, Laufrad für Dampf- 


turbinen. The British Westing- 
house & Manufacturing Com- 


pany Ltd. in London 
Nr. 320 899. Dampiturbinen- 
kondensator. The British 


Westinghouse Electric & Ma- 
nufacturing, Limited in London 

Nr. 320951. Läufer für rasch- 
laufende Turbinen, Pumpen 
und Verdichter. Aktfiengesell- 
schaff der Maschinenfabriken 
Escher WyB& & Cie. in Zürich 
(Schweiz) 

Nr. 321206. Dampfturbine mit 
gekühlter Arbeitsmaschine. 
The British ` Westinghouse 
Electric and Manufacturing 
Company, Limited in London 

Nr. 321294. Dampfturbine. Wil- 
liam George Walker in London 

Nr. 321558. Strahlduse für 
Dampf- oder Gasturbinen. 
Bergmann - Elektrizitäts-Werk, 
Akt.-Ges. in Berlin . . 

Nr. 321 568. Dampfkraftanlagen, 
bestehend aus Dampferzeuger, 
Dampfturbine und Konden- 
sator mit stufenweiser Speise- 
wasserwarmevorrichtung. The 
British Westinghouse Electric 
and Manufacturing Company 
Limited in London . 

Nr. 322023. Herausnehmbare 
Duüsenkammer für Dampf- 
turbinen. Metropolitan-Vickers 
Electrical Company Limited in 
London . . . . . . . . 

Nr. 322194.  Achsial beauf- 
schlagte Dampfturbine. The 
British Westinghouse Manu- 
facturing Comp. Limited in 
London 3o Da be, e 

Nr. 322686. Regelungsvorrich- 
tung für Dampfturbinen mit- 
tels  Kreiselpumpe. Melms 
A Pfenninger, Kommandit- 
gesellschaft in Müunchen-Hir- 
schau und Dipl.-Ing. Karl Im- 
feld ın München . 


Kl. 24a 


Nr. 313879. Einrichtung zur 
Regelung des Zuges und zur 
Rauchverbrennung bci Feue- 
rungsanlagen. Dipl.-Ing. Franz 
Peyer in Ruschlikon (Schw. . 


Kl. 35b 


303 904. Deutsche Ma- 
schinenfabrık A.-G. in Duis- 
burg EE 

Nr. 315 183. Fahrbarer Portal- 
kran. Siemens - Schuckert- 
werk G. m. b. H. in Siemens- 
stadt bei Berlin . . . "n 

Nr. 316 991. Hellinggerüst. Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürn- 
berg A.-G. in Nürnberg. . . 

Nr. 318 125. Feststehender oder 
fahrbarer Laufkatzendrehkran 
mit nach hinten verlängertem 
Ausleger. Heinrich Rieche in 
. Cassel n 


-13 


Seile 


646 


725 


: 911 


698 


958 
939 


967 


960 


. 1209 


994 


. 1017 


109 


910 


430 


940 


. 1046 


Nr. 318 470. Einrichtung an elek- 
trischen Arbeitsmaschinen, die 
abwechselnd als Motor und 
Generator ` arbeiten. All- 
gemeine Elektrizitäts - Gesell- 
schaft in Berlin. . 

Nr. 320101. Verladebrücke. 
Friedrich Edelmann in Cann- 
statt . . 

Nr. 321 482. Kran mit einem in 
senkrechter Ebene schwing- 
baren Ausleger. Babcock 
& Wilcox, Limited ın London . 

Nr. 321669. Krananlage, ins- 
besondere zur Bedienung von 
Stapelplätzen. | Gebr. Burg- 
dorf in Altona B rod 


Kl. 42c 


Schutzhülse für Wasserstands- 
gläser und ähnlıche Zwecke. 
Nitzsche & Co, 'Hart- und 
Drehtglas-Indusiric in Arns- 
dorf, Ber. Dresden 

Nr. 300 614. Wechselstrom- 
kompaß mit zwei Vibrations- 
galvanometern. | Siemens & 
Halske Akt.-Ges. in Siemens- 
stadi bei Berlin . 

Nr. 300 615. leberwachungsein- 
richtung fur Wechselstrom- 
kompasse. Siemens & Halske, 
Akt.-Ges. in Siemensstadt bei 
Berlin 

Nr. 302 482. Neigungsmesse! für 


Fahrzeuge. Christian Loren- 
zen in Neukolln . 
Nr. 305884 Kreiselkompaß. 


Adolf Gennermann in Kiel- 
Dietrichsdorf 


Nr. 304 286. Magnetkompa ı mit 


durchbrochener, durch ` eine 
Lichtquelle beleuchteter Rosc 
fur Unterseeboote. Werkstat- 


ten fur Drazisions-Mechanik 
und Optik. Carl Bamberg in 
Berlin - Friedenau 

Nr. 305142. Neigungsmesser, 
besichend aus zwei halbkrcis- 
formigen, sich uberkreuzen- 
den, mit Quecksilber gefullten 
Glasröhren. Paul Ufer an 
Leipzig-Gautzsch 

Nr. 305 601. Anzeigevoirichtung 
für Tiefenmesser. Heinrich 
Theuerkauf in Bremen . 

zum 


Nr. 307 675. Vorrichtung 
Anzeigen der Langs- und 
Seilenneigung von Fahr- 
7eugen. August Nagel an 
Stuttgart 


Nr. 312 395 Kreiselkompaß,. An- 
schutz & Co. in Neumühlen 
bei Kiel. . oo 2 22 

Nr. 312911. Vorrichtung zum 
Bestimmen des Kurses cines 
Schiffes. Hannes Drynge in 
Enkoping und Harry Hammar 
in Stockholm, Schweden 

Nr. 314503. Steuerstrichmarken- 
anordnung fur  Kompassc. 
Firma C. Plath in Hamburg . 

Nr. 314703. Kreiselkompaß. 
Optische Anstalt C. D, Goerz 
Akt.-Ges. in Berliın-Friedenau 

Nr. 3517661. Kreiselhorizont 
Anschuiz & Co. in Neumuhlen 
bei Kiel . b. x^ BER 


Seile 


575 


626 


832 


. 1149 


190 


3554 


502 


460 


460 


600 


201 


al 


645 


671 


. 1075 


Nr. 318113. Wechselstrom- 
kompaß, Siemens & Halske 
Akt «Ges. in S'emensstadt bei 
Berlin . . : 

Nr. ..318 206. Vorrichtung Zur 
Registrierung von Kursabwei- 
chungen bei Fahrzeugen. 
Heinrich Tolle ^n Villingen, Da. 


Nr. 318549.  Schwimmkompaß 
mit seitlicher Einsicht. Firma 
C. Plath in Hambura 


Nr. 319816.  Schulzhülse fur 
WasSserstandsglascer und ähn- 
liche Zwecke. Nitzsche & Co, 
Hari- und Drehtglas-Industrie 
ın Arnsdorf, Bez. Dresden. 
Zusatz zum Patent 316518 


Kl. 46 a. 


Nr. 505955, Verfahren zum hei- 
ben Anlassen von Verbren- 
nungskraftmaschinen, die im 
Kreislauf gekühlt werden. Carl 
Semmler ın Wiesbaden 

Nr. 307 177. Verfahren für 
schnellaufende Kolbenmaschi- 
nen Dr Gustav Bauer in 
Hamburg TE PE. - 

Nu 3511045. Arbeıtsverfahren 
für Zweitaktverbrennungs- 
kraftmaschinen. Reinhold 
Johnson in New York City, 
Ms OL AR. d. ox 

Nr. 313 041. Vicrz yl ndrrie Zwei- 
taktverbrennungsmaschine. 
Konrad Gockel in Oberhausen, 
Kr. Westerburg . 

Nr. 313 703. Verbundverbren- 
nungskraftmaschinen. Akte- 
bolaget Wıachus Motorer in 
Goteborg, Schweden . 

Nr 3513766. Sclbstatiq wirkende 
/ündvoriichtung. für Verbien- 
nungskreftmaschinen. Arthur 
F. J. Kuhlmann in Hamburg . 

Ni. 314 787. Schwcerolmototr. 

Dipl.-Ina. Juhus Stephan m 

Derhn - Wilmersdorf . 

514 7/88. Arbeitsverfahre n bei 
Vcibundvcrbrennungskraft- 
maschinen. Alktıicbolacet Wi- 
ahus Motoircis m Goteborg, 
Schweden 
Ni. 315 062. 


NI 


Brennstoffzufuhrung 
fur Verbrennungskraftmaschi- 
nen. Richard Munzner in 
Brunn, Oesterreich . 


Nr. 515 131. Verbrennungskraft- 
maschine. Rudolf ost m 
Zurich, Schweiz . 


Nr 315230. Verfahren zur Zu- 
fuhrung und Verbrennung von 
tlussigem brennstoff in Ver- 
brennungsmotoren, ` Andriaan 
Frederik von Amstel in Amers- 
foort, Holland 

Nr. 316674 Finrichtung zur Küh- 
lung der Schlitze bei Zwei- 
taktverbrennungsmaschinen. 
Adolf Beutelspacher in Acuer- 
bach, Baden Ee 

Nr. 316728. Verbundverbren- 
nungskraftmaschinen. ` Akltie- 
bolaget Wiqelius Motorer in 
Goteborg, Schweden . -- 

Nr. 316919. Finrichtung an Ver- 
brennungsmoforen. Emil F latz 
m Graz, Oesterreich 


Seile 


. 1072 


1127 


. 1175 


535 


. 120% 


C 
me 
WK 


354 


372 


645 


646 


852 


861 


000 


R 


Nr. 316921. Em- oder mehrzy- 
lindriger, ım Zweitakt arbei- 
tender Verbrennungsmolor. 
Dr.-Ing. Herbert Baer in Bres- 
lau 

Nr. 


317103.  Zweitaktmołor. 


Seile 


780° 


Henri Gonthier in Lütt ch, Bel- ` 


gien . a ME 

Nr. 317018 Zweitaktverpuf- 
fungsmaschine für flüssige 
Brennstoffe. Schnellpressen- 
fabrik Mödling vorm. L. Kai- 
sers Söhne, A.G. Wien . 

Nr 317842. Kurbe'gchàuse für 
Explosionskraftmaschinen. 
Argus-Motorcn-Gesellschaft 
m. b. N. in Berlin-Reinicken- 
dorf 


Nr. 318 165. Verbrennungskraft- | 


maschine. Dipl.-Ing. August 
Klein in Geislingen-Altenstadt, 
Württemberg ; 
Nr. 318 471. Brennstoffeinspritz- 
vorrichtung. Johan Karlsen 
Moystadt in Kristiania, Norwc- 
gen . 
Nr. 318493. Verfahren zur Ver- 
meidung von Selbstzündungen 
beim Abstellen von überkom- 
primierten Explosionskraftma- 
Schinen. Nationale Automo- 
bil-Gescllschaft Akt.-Ges. in 
Berlin-Oberschhöneweide 
Nr. 318 681. 


Verbrennungskraft- 
maschine. 


Daimler-Motoren- 
Oescllschaft in Stuttgaıt-Un- 
tertürkheim 


Nr. 318 590. Zweitaktexplosions- 
kraftmaschine. Wilhelm Di. 
weger in Eberbach, Baden . 

Nr. 5319 170. Verbrennungskraft- 
maschinenanläge zum Antrieb 
von Untersecbooten, Reginald 
Aubrey Fessenden in Brook- 
Im, V. Si. A E d 


Kl. 46b. ' 

Nr. 308 495. Vorrichtung zur Re- 
gelung des Einblasedruckes 
bei Verbrennungskraftmaschi- 
nen fur Propellerantricbe bei 
Schiffen. Daimler - Motoren- 
Gesellschaft in Stuttgart-Un- 
terturkh cim 

Nr. 310 930. Sicherheitsvorrich- 
tung gegen Rückzündung beim 
Anlassen von Verbrennungs- 
kraftmaschinen, Hermann Kr'k 
in Königsberg i. Dr. . . 

Nr. 311 467. Vorrichtung für ge- 
meinsam arbeiiende Dreh- 
schieberpaare für Explosions- 
motoren. Albert James Sca- 

man in Boston, V.SLA.. . . 

Nr. 311 854. Umsteuerungsvor- 
richtung für Verbrennungs- 
Kraftmaschincn. Aktiebolaget 
LV Svensons Motorfabrik in 
Auguslendal bei Stockholm, 
Schweden . . 

Nr. 312 060, Steuerung für Explo- 
sionskraffmaschinen. Gustav 
Springwald und Hermann 
Wald in Düsseldorf : 

Nr. 312105. Brennstoffe n- 
spritzung für Innenverbren- 
nungskraftmaschinen, James 
IL Cook in Detroit, V. St. A, 


14 


959 


701 


968 


995, 


. 3127 


. 1072 


. 1208 


273 


263 


6 


ur 


325 


582 


2009 ` 


d 


t 


Nr. 316920. Vier- oder mehr- 
zylindriger  Verbrennungsmo- 
‚tor, Dr.-Ing. Herbert Baér,in 
Breslau , . 

Nr. 312 161. 
für kompressorlose Verbren- 
nen. 
San Francisco, V. St. À. 

Nr. 312 293, 
für kompresserlose Verbren- 
nungskreftmaschinen. Motor- 
fabrik Oberursel Akt,-Ges, in 
Oberursel bei Frankfurt a. M. 

Nr. 312797. Vorrichtung zum 
Regeln der Einspritzwasser- 
menge für Verbrennungskraft- 
maschinen. Allacmeinc Elek- 
EL - Gesellschaft in Ber- 
in.. \ 

Nr. 313 003. Umsteuerbare Zwei 
taktmoschine Gebrüder Päg- 
low, Maschinenfabrik, Schiffs- 
und Kesselschmiede in Hon 
burg . . bo 

Nr. 313 195, Einrichtung ` zum 
Acndern der Leistung von Um- 
laufmotoren, Siemens & 
Halske Akt.-Ges. in Siemens- 
stadt b. Berlin 

Nr. 314 221. Regelungsvorrich- 
tung für Explosivkraftmaschi- 
nen. Josef Berger in Feuer- 
bach SCENE 

Nr. 314 461. Sichcrheitsvorrich- 

, tung für Viertakt - Gaskraft- 
maschinen. Heinrich Schmitz 
in Müheim-Ruhr  . 

Nr. 314 612 Anla&vorrichtung für 
Verbrénnungskrafimaschinen. 
Franz Meindl in Linz und Hans 
Kramer in Pilsen 


"Nr. 317 192. Vercinigtes Anlaß- 


und Brennstoffventil für Ver- 
brennungskraftmaschinen. 

Fried. Krupp Akt.-Ges. Ger- 
maniawerft in Kiel-Gaarden , 


Anleßvorrichtung. 
Von David Miles jr. in' 


Schaltvorrichtung . 


Seile l 


431 


459 


u 


479 


479 


600 


626 


675 ' 


Nr. 317345. Verfahren zur Re- 
gelunq der Einspritzluffmenqe 


bei Einspritzmascihinen. Otto 
Lielizenmayer in München , 

Nr. 318 290, Verr'egelung für die 
verschiebbare Steuerwelle von 
umsfeucrbaren ` Vicrlakt-Ver- 
brennunaskraftmaschinen. 
Benz & Cie., Rheinische Auto- 
mobil- und Motoren-Fabrik in, 
Mannheim 


Nr 319 303. Aae bavo dilig 
für zwei oder mehrere Venlie. 
De mler-Motoren-Gesellschaft 
in Untertürkheim ` 

' Nr. 322514. Rohrschiebersteue- 
rung für  Zweitaktmotoren, 
Dipl.-Ing. Rudolf ie in 
Leipzig : i S 


Kl, 46c. 


311503. — Brennstoffpumpe 
für Verbrennungskraftmaschi- 
nen. Hermann  Klingler in 
; Stuttgart 

Nr. 314252. Einsorüzvarticlis 
iung für Dieselmotoren mit: 
offener Düse Bernhard Se 
in Berlin-Friedenau ^. . 


Nr. 


959 


. 1175 


1017 _ 


109 


803 


Nes 248639, .Schmier-, Anla&- . 
"und Reinigungsvorrichtung für 
 Verbrennungskraftmasch inen; 
posue n remen 


| Kl. 49b. 
‚Metallkreissäge Gustav NE 
Maschinenfabrik in Reutlingen 


Mr. 310476. Antrieb. von 
tallkreisságen mittels : zweier 


"T 


Seite ` 
| Ne: 313 531; Werkstückunterlage 


t 


tter) 


1149 


auf derselben Achse sitžender ` 


Schnecken entgegengesetzter 
:Steigung. "Gustav Wagner in 
Reutlingen, Württbg. , 

` NE 311 885, " Sdcebodeénfülsüng 

^ an Metallsägen. gen Bar 
im Köln a. Rh. 

Nr. 311.977: "Using zum 
Festpressen des Werkstückes 
auf seiner Unterlage. Deutsche 


. Maschinenfabrik A.-G. in Du- 
. isburg ie Ke | 
f ONE 312 276, KE 


". mit. durch eine Schwinge an- 
getriebenen 
ten, Samsonwerk G. m. b. H. 

'- "in Berlin « . p 


Nr. 312 504, Einrichtung : zum. Be- 


wegen durch  Einzelmotorcn 
 betriebener Stempel zum An- 


Werkzeugschlit- | . 


354 


| "pressen von Werkstücken auf | 


‚Blechkantenhobelmaschinen 
und dergl. Maschinen. , Sie- 


‚ mens-Schuckertwerke , O. m. ` 


bh H. in Siemensstadt b. Berlin 


Nr. 313 140, Für Schraubstöcke 
. oder .dergleichen ‚bestimmte 
na Werkstückunterlage. Karl Kolb 
. in Berlin-Marienfelde . ` 


- Nr. 313509, Vorrichtung zur elek- 


trischert Blockierung für Werk- 
zeugmaschinen mif mehreren 


^... hin und her gehenden, - sich 
 kreuzenden" Werkzeugschlit- 
len, insbesondere für Blech- 
kantenhobelmaschinen. . Ma- 
schinenfabrik Schie& Akt.- 
Qes. in Düsseldorf 
ONE 313 864, ‚Blechkantenhobel-. 


302 


451 


:975 


"maschine zum gleichzeitigen 


. Längs- und Querhobeln zweier 
‚zusammenstoßender Kanten 
^ mit zwei über den Aufspann- 
‚fischen im Winkel zueinander 


625 


“stehenden Pausen nn 
,. „schinenfabrik Schieß A.-G. | 

” Düsseldorf 

ES 313 222. vanco: zum 


 Festpressen des Vete F 
ei 


auf seiner . Unterlage 
.. Blechkantenhobelmaschinen, 
`. Pressen, Stanzen oder dergl. 
T ‚Deutsche Maschinenfabrik 
A.-G, in. Duisburg. Zusatz zum 
Patent 311 977 


Ne 314 240. Teiler für die Tisch- 

. drehung'- - von Stoßmaschinen. 
Nicolaus: Schnaue in’ Bremen . 

ES 314449. Vereinigte Loch- 

~ * "und Nietvorrichtung Tür Hand- 


. betrieb, Giordio . Chiogna' n 


Samaden, Schweiz 


iod x H 


581 


781 


Nr. 


Nr. 


. Nr. 


für Schraybstócke und der- 
gleichen. Karl Kolb in Berlin- 
Marienfelde  , . 

.315 105. Zwanalauig ge- 
steuerte Blechfeststellung und 
Einrückvorrichtung an Kurbel- 
scheren. L. Schuler," Werk- 
zeugmaschinenfabrik und 
"Eisengie&erei in Göppingen, 
Württbg. no 


315135. Verfahren zum 
Hobeln | der Rückenflächen 
oder der Drückflächen mit 
achsial oder radial veränder- 
licher Steigung von Schiffs- 
‚schrauben. Ernst: Linder in 


Stettin 


Nr. 315 134, Voir ehtona: zur Ep 
zielung des Vorschubes von 
Werkzeugmaschinen; insbe- 
sondere von Hobelmaschinen 
mittels Elektromotors. ^ Sic- 
mens-Schuckertwerke G. m. 
b. H. in Siemensstadt b. Berlin 

Nr. 315488. Verfahren und Vor- 
richtung zum  Hobeln von 
Schraubenflügeln mit von der 
Eintrittskante zur Austritts- 
kante wechselnder Steigung. 


Firma Theodor Zeise in Al- 
tona-Öttensen 
Nr. 315 675, Verein. zum 


Umsteuern dcs bei dem Vor- 
und bei dem Rücklauf von 
Hobelmaschinen schneidenden 
Hobclstahls. Karl Henn in 
Dresden . 


Nr. 316055. Vorseiiim an 
Lochstanzen, Bohrwerken und 
dergleichen Maschinen zum 
genauen Einstellen der auf 
dem Werkstück vorgezeich- 
neten Lochmitte. unter die 
Werkzeugmitte. Carl Paulus 
in Blankenese 


Nr. 317968. 


l. A hir 


Kraflbetricb mit vom Antrieb. 


zu lösendem L.oclıste; mpel- 
träger. Berlin - Erfurter Ma- 
schinenfabrik Henry Pels in 
Erfurt 


Nr. 317989. Vowiehitimo! zum 
selbsttätigen Auslösen des 
Druckstückes bei l.och- 
maschinen, Scheren und der- 
gleichen. Maschinenfabrik 
Sack G. m. b. H. in. Düssel- 
dorf-Bath ZEN 

Nr. 318292. Stahlhalter mit 
Einrichtung zum Rechts- und 


Linkshobeln: Arthur Liese- 
gang in Charlottenburg . 
318347. Vorrichtung zum 


Festpressen des Werkstückes 
auf seiner Unterlage bei 
Blechkantenhobelmaschinen, 
Pressen, Stanzen oder der- 
gleichen. Deutsche Ma- 
schinenfabrik Akt. - Ges. in 
Duisburg 


. Kreissageblatter. Walter Schu- 
 macher und Walter Noll in 
Remsclieid-Vieringhausen ~. 


15 


780 


72% 


861. 


750 


959 


967 


887 


995 


. 1046 


e . 1017 
Nr 318 641. Zohnbelesidma für 


. 1072 


Nr. 


“Nr. 301 345. 


l ; Seile | 
318783. Vorrichtung zum 
Fesipressen des Werkstückes: 
auf seiner Unterlage be" 
Blechkantenhobelmaschinen, 
Pressen, Stanzen oder der- 
. gleichen. ` Deutsche Ma- 
schinenfabrik A.-G. in Duis- 
burg. Zusatz zum Patent 
318 347 . 1075 , 


Nr. 319 953, Vor- und Rück- 
warlsanlrieb für Scheren 
Lochstanzen oder dergleichen 
mit — veranderlicher Ueber- 
setzung. Reinhold Remmele in’ 
Fellbach, Württemberg . 1100 

Nr. 320657. Vorrichtung zun 
losen und: Entfernen von zwi- 
schen den Schneidezähnen 
haftenden Malerialspanen bei 
Kaltsägen, Fräsern und ähn- 
lich gezahnten Schneidwerk- 
zeugen. Viktor Müller in 
Krefcld . 1126 


Nr. 321053. Ein eb On zur 
absatzweisen Weiterschaltung 
an elektrisch betriebenen 
Werkzeugmaschinen. Ma- 
schinenfabrik Schiek Akt.- 
Ges. in Düsseldorf . . 1175 


Klasse 65a. 


Schwimm- und Reltunysanzug. 
Hanscatische Apparalebau- 
Gesellschaft vorm. L. v. Bre- o 
mcn & Co m. b. H. in Kiel . 1100 


Vorrichtung zum Füllen von 
Oelzellen auf Schiffen. Karl 
Stegemann in Hamburn . 1125 


Nr. 296520. Unterseecboot mit 
Dampfantricb bei der Ueber- 
wasscrfahrt. Fried. Krupp, ` 
Akt-Ges, Germaniawerft in 
Kiel- Gaarden TAE . 149 

Nr. 299 018. Schlingertank für 
Unterseeboote. Hermann 
Frahm in Hamburg . : 

Nr. 300 745. Verfahren zum An- 
lassen, PBetricbe und Um- 
steuern von elektrisch an- 
gqetriebenen Propellern. Sic- 
mens-Schuckertwerke G. m. 
b. H. in Siemensstadt b. Berlin 

Nr. 299155.  Empfüngcer-Ring- 
widerstand zur Steuerung mit 
Stellhemmung für elektrische 
Rudermaschinen. Ferdinand 
Grabe in Oliva . 149 

Nr. 299 167. Füllmaterial 
Schwimmkorper. 
Zielz och Krüger 
Hirsch. bei Dresden 

Nach außen auf- 

Lukendeckel für 
Aktien - Gesell- 
in Bremen , 


007 


697 


für 
Hedwig 

ın Weißer 

887 


schlagender 
Tauchboote. 
schaft „Weser“ 
Nr. 301346. Schutzvorrichtung 
gegen Vercisen der Luken- 
deckel von Tauchbooten. Ak- 
hen-Gesellschaft „Weser“ in 
Bremen 149 
Nr. 301 366. Wassereinlaßanord- 
nung für dic seitlichen. Tauch- 
tanks von  lUnterseebooten. 
Aktien - Gesellschaft „Weser“ 
in Bremen . "E 


150 


150 


Nr. 301 367. E gegen 
Fahrthindernisse . für Tauch- 
boote. Aktien - Gesellschaft 
„Weser“ in Bremen 

Nr. 301368. Flutvorrichtung Tm 
Tauchboote. Aktien - Geseu- 
schaft „Weser“ in Bremen . 

Nr. 301369. Tauchfahrzeug mit 
.auBerhalb . des 
, angeordneten, übereinander 
liegenden flutbaren Abteilun- 


qen. Aktien-Ges. „Weser“ in 
Bremen DEA 
501 705. Dietrich Schäfer in 


Berlin-Steglitz 


Nr. 301 788. Prifungsdoek si 
Druckzylinder zum Prüfen von 
Unterseebooten. Philipp von 
Klitzing in Hamburg . 


Nr. 302 427. Unterseeboots- 


Prüfungszylinder. Philipp von 
Klitzing in Hamburg . 


Nr. 302428. Kennzeichnung von. 


Schiffahrtsstraßen. 
& Halske A.-G. 


Siemens 
in Siemens- 


stadt bei Berlin ` ee s 
Nr. 302429. Vorrichtung zum 
Entankern von unter Wasser 


befindlichen lUnterseebooten 
vom Bootsinnern aus.  Vul- 
can-Werke | Hamburg ` und 
Stettin Akt.-Ges. in Hamburg 
Nr. 302539.  Taucheinrichtung 
fur  lUnterseeboote. Blohm 
& Voß, Kommanditgesell- 
schaft auf Aktien in Hamburg 


Nr. 302 567. Luftauslaßventil für 
die Flutraume von Tauch- 
booten. Aktiengesellschaft 
„Weser“ ın Bremen 

Nr. 303 229. Unterseeboote it 
doppelten Wandungen. Phi- 


lipp von Klitzing in Hambura 
Nr. 305285. Aus Jlängsschiff 
hintereinander  anaeordneten 
aufblasbaren Behältern þe- 
‚stehende J.eckdichtung für 
Schiffe. Erich Grundt in 
Wilhelmshaven 
Nr. 305547. Luflung 
schlossene, unter 
Luftdruck stehende 
raume in Schiffen. Dr. 
Bauer in Hambura . ix 
Nr. 303 388. Einrichtung zur 
Verhutung falscher Drehunas- 
richlung von betriebsmaschi- 
nen, insbesondere Schiffs- 
maschinen. Erich. Kugler in 
Hamburg 
Nr. 303 818. Heızol- Oberst 
einrichtung fur Schiffe. Vul- 
can-Werke Hamburg und 
Stettin, Akt.-Ges. in Hamburg 
Nr. 304337.  Schlingerdámp- 
fungseinrichtung für Schiffe, 
Hermann Frahm ın Hamburg . 
Nr. 305 095. Druckfester Körper 
fur — Tauchschiffe. Aktien- 
gesellschaft „Weser“ in Bre- 
MEO w. n o m We a i ee 
Nr. 305132. Abweiser für die 
Tiefenruder von Untersee- 
booten. Pruno Hegge in Kiel 


für ge- 
innerem 
Heiz- 
Gustav 


Druckkorpers 


Seile ... 


Nr. 


190 
232 
264 


994 


189 


262 


291 


292 
326 


354 


232 


3555 


355 


554 


381 


407 


406 


400 


Nr. 


Nr. 312715. 


305178. 
Zerschneiden eines, aut. dem 


Meeresgrunde liegenden Ka-' 
‚und ` 


bels. | Eugen Winkler ` 
Heinrich Schieferstein in Wien 

Nr. 305228, Unterseeboot- 
Prüfungszylinder. Philipp von 
Klitzing in . Hamburg. Zusatz 

zum Patent 302 427 

307 027. Vorrichtung zum 
Abwerfen von Seeminen aus 
Unterseebooten bei . Unter- 
wasserfahrt. Dr.-Ing. Franz 
Werner, Wilhelm Keding und 
Heinrich Gaede in Kiel. .: 

Nr. 307 734. Feststellvorrichtung 
für das Ankerseil aufsteigen- 
der Minen. Neufeldt & 
Kuhnke in Kiel . mE 

Nr. 307742. Minenräumer mit 
durch das auftretende Minen- 
tau auszulösenden Schneid- 
vorrichtung. Wilhelm Poppe 
in Kiel . 

Nr. 308 406. ` Querspantausbil- 
dung für Schiffe. Carl Pille- 
pich in Stettin . 

Nr. 308 464. Munitionsaufzug 
fur Tauchschiffe. Aktien- 
gesellschaft Weser in Bremen 


Nr. 310117. Einrichtung zum 
Dampfen der Schlinger- 
bewegungen von, Schiffen. 


Richard Bettac in Hamburg . 
Nr. 312635. Pumpe zum Fort- 
schaffen der Abwässer von 
Kuhl-, Wasch- und Badeein- 
richtungen in Unterseebooten. 
Triton-Werk A.-G. (vormals 
Ferdinand Muller) in Hamburg. 
Zusatz zum Patent 312506 . 

Sicherheitsschließ- 
vorrichtung für U-Boots- 
Druckkörperabschlüsse. Diet- 
rich Schäfer in Kiel. . . . 

Nr. 312957. Verschlußvorrich- 
tung für Sprachrohrleitungen 
von Schiffen. 
mann in Wilhelmshaven . ; 

Nr. 313023. Schutzüberzug für 
Taucheranzuge und 
artige, zusammenlegbare 
Druckkammern gegen  Zer- 
platzen durch ` Innendruck. 
Dragerwerk Heinr. & Bernh. 
Drager in Lubeck . 

Nr. 313024. Tieftauchgerät. 
Dragerwerk Heinr. & Bernh. 
Drager in Lübeck . 

Nr. 313 069. Spannvorrichtung 
Tur Wellenleitungen, insbeson- 
dere an Bord von Schiffen, 
Johannes Meyer in Bremen . 

Nr, 313263. Einrichtung zum 
Schutz von elektrischen, unter 
Spannung stehenden : Appa- 
raten gegen Wassereinbruch 
in Schiffsraumen, insbeson- 
dere auf U-Booten. All- 
gemeine — Elektrizitáts-Gesell- 
schaft in Berlin ` 

Nr. 315514. Wegerung. 
Blechen und Holzleisten 
Schiffen, insbesondere Unter- 
seeboolen. Vulcan - Werke 
Hamburg und Stettin, Akt.- 
Ges. in Hamburg 


aus 
auf 


.16 


August Maß-: 


Sack- . 


` Seile 
Vorrichtung zum .- 


459 


236 


624 


574 


722 


190 
22 


21 


61 


60 


62 


108 


. 148 


Nr 313 887. Bodenventil. 


— 


Nr. 


Nr. 


313 353. Schmier. 
vund Schutzyorrichtung für 
Stevenrohre,. Wellenbócke und ' 
dergleichen, Paul hada Es > 
bing 


von.  Schwimmkórpern 

Eisenbeton. Carl‘ Heep.. 
Leichlingen . . . . . ,.. 
Nr. 313 461. 
Erhaltung der Stabilität von 
Wasserfahrzeugen. Dipl.-Ing. 


Heinrich Wittmaack in Zelen- MEE 
l 263. 


dorf bei Berlin . 3 
Nr. 3024690. Außenliegender 
Kondensator ` fur dampf- 


betriebene Unterseeboote. Dr. 291. 


Rudolf Wagner in Hamburg 
Nr. 343487. Ladewinde. Dip!l.- 


Ing. Heinrich Meyer in Oroß-. 


‚flotbek bei Hamburg.. Zu- 
satz zum Patent 298138 . 
Nr. 313538. Verschluß für nicht 
wasserdichte Oberdeckskläp- 
pen. Dr. Max Tillmann in 

Hamburg 

Nr. 313 644. 
außenbords 
Brennstoffbehaltern: 
Lindenau A ae fi 

Nr. , 313 668. Doppelarmiger 
Schlepphaken. Frida Lang- 
feldt geb. Schonhoff in Eutin 

Nr. 313669. Stevenrohrabdich- 
tung. Dipl.-Ing. Carl Züblin 
in Bremerhaven 

Nr. 313 688. Vorfichlüng‘ zum 
Anzeigen des Vorwärts- und 
Rückwärtsganges.. insbeson- 
dere von Schiffsmaschinen. 
Wilhelm Bollmeyer in Lübeck . 

Firma 
Rud. Meyer in Hamburg . 

Nr. 313934. Vorrichtung zum 


Unterseeboo! mit 
angeordneten 
Paul 


Heben und Senken von klapp- . 


baren Masten, insbesondere 
auf Ulhnterseebooten. Fried. 
Krupp  Akt.-Ges. | 
werft in Kiel-Gaarden . 

Nr. 313 954. Tauchbootkörper. 


Dr.-Ing. Max Tillmann in Ham- : 


burg 
Nr. 314 026. Sehiffelenaeimtich: 
lung mit in .den Boden der 
wässerdichten ` Räume ` ein? 
gelassenen Sammelbehältern. 
Akt.-Ges. „Weser“ in Bremen 


Nr. 314 265. Verfahren zur Her- 
stellung von Schiffswandungen. 


aus. Eisenbeton. 
H Geißler in Berlin . 
Nr. 314 281. 
Uebernehmen von Schiff- 
brüchigen in: Rettungsboofe. 
Otto Schuchmacher in Ham- 
burg. 


Dr.-Ing. 


- Nr. 314435, Antrieb. für Ruder- l 
Allgemeine; Elek- ` 
- trizitätłts-Gesellschaft in Berlin. 


maschinen. 
Nr. 314452, Optisches Be- 
obachtungsgerät für ` 
seeboote. 
Ges. Germaniawerft in a 
Gaarden 
\ 


313 429, Vertähren zum Bài k 
a 


WH 
Vorrichtung zur,” ` 


Germania- ` 


Vorrichtung zum | 


Unter- ._ 
Fried. Krupp, Akt:- ` 


„Seile. 


Im. s 


d = 


189 ` 
265 


327 


291 


291 


326 


450 


382 


647 


Nr 314764. Elektrische Spill- 
winde SC eingebauterh Motor. 
‘John A. EBberger in Berlin- 
Schöneberg 

Nr. 314 864, Wagerechtes Unter- , 
wasserausstoßrohr für See- 
‚minen auf Schiffen. Vulcan- 
Werke Hamburg und Stettin, 


Akt.-Ges. in Hamburg . 

Nr. 315079. Trimmvorrichtung. 
Alexander Gebauer in SN 
Westpr. . e 

Nr. 315 426. et CH zum 
'Venhindern des Abdrängens 


eines Beibooles vom Schiffs- 
Körper. „Magnet-Werk“ G. m. 
b, H. in Eisenach . 

Nr. 315433. Schiffsform. K. D 
Privilegierte Allg. Oester- 
reichische PORCDC LEN Ane 
stalt in Wien . 

. Nr. 315466. Auf gemeinsamer 
Achse wirkende, um eine ge- 
meinsame Achse in die Dord- 
wand 'beiklappbare  Tauch- 
ruder von  Unterseebooten. 
Johannes Toews in Leske bei 

Neuteich, Westpr. . 

"Nr 315520. Sicherheitsvorrich- 

tung’ zur Verhütung des Auf- 

fahrens auf Untiefen. Charles 

Theune in Jaenickendori bei 


Jüterbog . >. . o e 
Nr. 515768. Vorrichtung zum 
Be- und  Entwassern von 


Schiffen mittels Druckluft, bei 

4 der durch einen. Schwimmer 
gesteuerte Luftregelventile an- 
geordnet sind. Deutsche 
Sanıtatswerke G. m. b. H, 
Frankfurt a. M. 


Nr. 315 932. Unterseeboot. Paul i 


Lindenau in Memel. Zusałz 

AE Patent 313644 . . . 
516021. Hohle Eisenbeton- 

S Wilhelm Schutz 

in Düsseldorf . b 

Nr. 316066. Befestigung der 
Schlepptrosse bei 'Schiffen. 
Hermann Homann ın Bremen . 

Nr. 316089. Schiffsaußenwand 
aus Beton oder Eısenbeton. 
A. Heinrich Friedrich Kaske ın 
Berlin-Wilmersdörf . . . 

Nr. 316 125. Einrichtung zur Ver- 
stetigung der Bewegung von 
Wasser- oder Luftfahrzeugen 
mit Hilfe. von Kreiseln. Dr.- 
Ing. Max Richard Zimmer- 
mann in Dresden-Blasewilz . 

Nr. 316 189, Haller aus Rund- 
eisen, insbesondere für Wege- 
rungslatten auf Schiffen. 
Johannes Karl Ludwig Unger 
in Dremen . . 

Nr. 316 266. Antrieb tür T auch- 
schiffe. Aktien - Gesellschaft 
„Weser“ in Bremen 

Nr. 316267. Vorrichtung zum 
Erzeugen und Weiterleiten 
von Druckluft auf Schiffen. 
Erich Grund in. Wilhelmshaven 

Nr. 316529. Unterseeboot mit 

` über dem Druckkorper liegen- 
den Panzerdeck. Friedrich 
Schürer in Kiel . 


ge | 
, 5, Nr. 316570. . Verfahren zur Ver- 


647 


676 


697 


722 


750 


750 


751 


719 


780 


852 


851 


860 


851 


861 


887 


888 


887 


meidung des Stapellaufes 
beim Bau von Eisenbeton- 
schiffen, Carl Heep in Leich- 
lingen a. Rh. 


Nr. 316571. Éinnietiunt zum 
Niederschlagen des Rauches 
von Schiffen mittels hoch- 
gespannlet Elektrizität. Sie- 
mens - Schuckertwerke G. m. 
b. H. in Siemensstadt b. Berlin 


Nr. 316 891. Verfahren zur Ent- 
fernung der Kohlensäure aus 
der Atmungsluft in Untersee- 
booten und ähnlichen Räumen. 
Manseatische Apparatebau- 
Gesellschaft, vorm. L. v. Bre- 
men & Co., m. b. H. in Kiel . 


Nr. 317333. Einrichtung zur 
Verminderung des Ober- 
flachenwiderstandes gegen die 
Fortbewegung von mit Dampf- 
oder Verbrennungskraft- 
maschinen betriebenen schnell- 
laufenden Wasserfahrzeugen, 
insbesondere Gleitbooten. Dr. 
Rud. Wagner in Hamburg . 


Nr. 317378. Vorrichtung zum 
Niederlasssen von Booten. 
Jacob de Beer ın Rotterdam . 


Nr. 317481.  Steuerruder für 
Schraubenschiffe mit quer- 
liegenden Ablenkungsplatten 
für den Schraubenstrom, Max 
Buchholz in Cassel. 


Nr. 317482. EE 
tung für Schiffe. Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H. in 
Siemensstadt bei Berlin . 


Nr. 317 521. 'Geschweifte Eisen- 
beplattung, insbesondere für 
Schiffe. Wilhelm Arlt in Kiel 


Nr. 317607. Sicherheitsvorrich- 
lung in der Anfahrdruckluft- 
leitung von  Verbrennungs- 
kraftmaschinen. Blohm A VoB 
Kommanditgesellschaft auf 
Aktien in Hamburg 


Nr. 317751. AbwürftAmzeige- 
vorrichtung für Minen, die von 
unter Wasser befindlichen 
Rohren ausgestoBen werden, 
insbesondere für Untersee- 
boole. Vulcan-Werke DR 
burg und Stettin Akt Ges 
Hamburg ; 

Nr. 317935. Einrichtung. zum 
Verringern der Sichtbarkeit 
von Schiffen auf See. Emil 
Dusch, Akliengesellschaft Op- 
tische Industrie in Rathenow . 

Nr. 317956. | Dichtungsstópsel 
für FloBboote. Deutsche 
FloBbootwerke G. m. b. H. in 
Berlin ... 

Nr. 517973. Schleppliaken. 
Heinrich Spechtmeyer in Lee- 
zen bei Segeberg, Holstein . 

Nr. 318087.  Schiffslukendich- 
tung. Erich Grund! in Berlin- 
Friedenau ^ . ; 

Nr. 318 055. Schwimmende, aus 
zwei Schuten zusammen- 
gesetzte Arbeitsbühne. Georg 
Herrmann in Wiesbaden 
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Seile 


910 


911 


958 


. 1149 


1018 


. 1018 


. 1018 


. 1046 


. 1046 


` 1072 


1075 


1072 


. 1099 


. 1100 


. 1100 


Nr. 318126. Einrichtung von 
linterseebooten. Ignaz Laufer 
in Wien 


Nr. 318 267. Pumpklosett. Triton- 
Werke A.-G. (vormals Ferdi- 
nand Müller) in Hamburg . 

Nr. 318268. Pumpklosett. Tri- 
ton-Werke A.-G. (vormals 
Ferdinand Müller) in Hamburg. 
Zusatz zum Patent 318 267 . 

Nr. 318297. Vorrichtung zur 
Kenntlichmachung von Schif- 
fahrtsstraßen mittels elek- 
irischer Unterwasserkabel. 
Siemens & Halske Akt.-Ges. 
ın Siemensstadt bei Berlin . 

Nr. 318 456. Verfahren, die 
Innenräume eines Dampf- 
betriebenen Unterseebootes 
bei der Unterwasserfahrt kühl 
zu halten. Willi Fischer in 
Altona . 

Nr. 318 762. 
fahrzeuge. 
ker ın Schwerin, Mecklenb. 

Nr. 319 109. Verfahren zum Bau 
von Eisenbetonschiffen. ,,Mo- 
nolitbau“ ` Eisenbeton - Hoch- 
und Tiefbau G. m. b. H. in 
Hedelfingen bei Stuitgart . 

Nr. 319211. Pumpklosett. Tri- 
lon-Werke A.-G. (vormals 
Ferdinand Muller) ın Ham- 
burg. Zusatz zum Patent 
318267 . a a 

Nr. | 320 600. Oeltransport- 
Wasserfahrzeug. Curt Som- 
mer in l.eeipzig-Bohlitz-Ehren- 
duc 3% we in. ee 

Nr. 321974 Oelkesselanlage 
mit Fernbedienung, insbeson- 
dere fur Dampf - Untersee- 
boote. Zusatz zum Patent 


. 65b. 

Nr. 314229. Vorrichtung zum 
Heben von untergegangenen 
Schiffen. George Giem un 
Palmer Lake, EI Paso, 
Country, Colorado, ll. S.A. . 

Nr. 314643. Vorrichtung zum 
Heben von Gegenstanden im 
Wasser. Dipl. - Ing. Emil 
Schmitz in Kiel . . 

Nr. 316 572. Ponton zum Heben 
gesunkener Gegenstände. 
Monrad Wilg ın Berlin-Wil- 
mersdorf R^ de SE. eom 


Segcl für Segel- 
Anthony H. Fok- 


Kl. 65c. 


Nr. 316629. Durch Verbinden 
mit aufblasbaren Schwimm- 
korpern in ein Wasserfahrzeug 


umwandelbares Fahr- oder 
Motorrad. Julius Bullinger in 
Ludwigshafen, Rhein . 


Nr. 318 119. Boot zur Schilfernte 
in Sumpfen. Max Welde in 
Culmsee, Westpr. 


Kl. 65d. 


Nr. 295 196. Flu- und Seemine, 
bei der ein unter Feder- 
wirkung stehendes Glied durch 
den Ankerzug unter Span- 
nung gehalten wird. Ivan 
Bistriteanu in Bukarest, Ru- 
mänien Fe M "E 


Seile 


1127 


. 1148 


. 1175 


. 1149 


. 1176 


. 1176 


. 1210 


. 1209 


994 


646 


9040 


939 


. 1126 


372 


Y 


^ Selle 


Nr. 298559, Seemihc. Spreng- 
stoff-A.-G. Carbonit in Ham- 
burg 

Nr. 299 078. det Zei E 
bare Vorrichtung zum selbst- 


tätigen Versenken von Sec- 


minen. Julius Pintsch, Aktien- 
gesellschaft ın Berlin . : 

Nr. 299081.  Versenker oder 
Enischärfer für ^ Seemine. 
Julius Pintsch, Akt.-Ges. in 
Berlin, und Oberschlesische 
Axtiengesellschaft für Fabri- 
katıon von Lignose, Schieß- 
wollfabrik für Armee und Ma- 
nne in Kruppamuhlc, O.-S. . 

Nr. 299082.  Tiefeneinstellung 
für Seeminen. Junus Pintsch 
A.-G. in Berlın, und Ober- 
schlesische Aktiengesellschaft 
fur Fabııkation von Lignose 
Schhekwolitabrık fur Armee 
und Marine in Kruppamunhle, 
Q.-S. . SEENEN 

Nr. 299795, Zwischensiuck für 
l.cınen oder Kabel, die aut 
dem Grunde des Mecres aus- 
geegt und gegebenentalls 
Spaicr wieder autgenommen 
werden sollen. Obcrschle- 
sısche Sprengstoff - Aknen- 
geselischatt in nerlin . 

NT. Zv»9/9/. NoOIlnuduung zum 
Anzeigen aes Liten- und Ue- 
Scinossenscins aer Kontakıc 
des — Zunastromkreiscs von 
Scemunen oder anaeren, ins 
Wasser zu versenkenden, mil 
Cleku,schen Kinrichiungen be~ 
henigeiı Art versenenen Kor- 
perin Oberschlesische Spreng- 
SIOII - Aktien - Uesellscnalt m 
Berlin und Maschinenfabrik 
Cykiop Mehlis und Behiens in 


berlın-Wıiticnau, Norab. 
Nr. 300755. Als Kettenmine 
wirkende Seeininc. Karl 


A. heilen in Bremen . 

Nr. 3502506. Vorrichtung zum 
Scharten und Entscharten von 
Seeminen mil mechanischer 
Zundung. Julius Pinisch, Ak- 
hien - Gesellschaft um Berlın, 
und Oberschlesische Akten- 
gesellschaft tu HFrabrıkaltion 
von  lignosc, Schiekbaum- 
wolle fur Armee und Marıne 
in Kruppamuhle, O.-S. . 

Nr. 303 83/. Als Kettenmme wi- 
kender Torpedo. Karl A. Ihe- 
len in Bremen. Zusalr zum 
Patent 300 735 


Nr. 303949. Verfahren, fertige 
Schiffe nachträglich gegen 
Unterseegefahr zu schulzen. 


Erich Grundt in Wilhelmshaven 
Nr. 308553. Kuhlvorrichtung fur 
die Abgase von Torpedo- 
antriebsmotoren. Dr. - Ing. 
Adam Kreglewsski in. Linden 
bei llannover PLUS Web us 
Nr. 308555. Unterhalb ener 
Seemine angebrachter Greifer 
zum Auffangen der Minen- 
suchtaue. Wilhelm Poppe in 
Kiel Tu NM 


189 


232 


262 


290 


205 


190 


406 


251 


406 


698 


234 


Nr. 309117. ee 
vorrichtung für Torpedos, mil 
durch Druckluft zu öffnendem 
Mündunqsdeckel. ^ Whitehead 
& Co. Akt.-Ges. in PRU ER 

Nr. 310714, Secmine. Dr. Wii 
helm Rudolph in Kiel . 

Nr. 310 785. Vorrichtung gegen 
das Raumen von Minenfeldern. 
Schuchmacher in Hamburg 

Nr. 312398. Seeminc mit flut- 
baren  Hohlraumcn. 
Krupp Akt.-Ges. Germahia- 
werft in Kicl-Gaarden 

Nr. 312916. Verfahren zum 
Antrieb von Torpedos mittels 
Expansions- und  Verbren- 
nungsmaschinen. Adolf Hecht 
m Kiel x xus oaa‘ a 

Nr. 313363. Seemine. Otto 
Breuer '& Walter Heck in Kiel 

Nr. 315405. Torpedo. Dr.-Ing. 
Anton Hambloch in Ander- 
nach a. Rh. 

Nr. 314245. 
Zcrschneiden 
ankerseilen: 
schlußstromes. 
mm. Kiel "` on 

Nr. 315685. Selbsitatig arbei- 
lender Schneidegreifer für 
Minengcrate. "Peter Stahl- 
schmidt in Ronsdorf . . 

Nr. 315954. Feststellung der 
Ankerseiltrommel. Neufeldt 
& Kuhnke in Kiel. . . 

Nr. 316 190. Kreisclsfeuerung für 
Torpedos. FE. W. BIR Com- 
pany m Brooklyn, New York, 
V. SŁ A. 

Nr. 316 271. Tiefeneinstell- und 
Feststellvorrichtung für Unter- 
sceminen. Sprengsioff - Akt - 
Ges. Carbonit in Hamburg . 

Nr. 3517240. Lösevorrichtung 
von Seeminen von ihrem 
Anker. 

Nr. 317334. Minenräumer ‚oder 
dergleichen. Drägerwerk Hein- 
rich & Bernh. Dräger in Lübeck 

Nr. 317 483. Torpedoantrieb. 
Ernst Sokolawski in Hamburg 

Nr. 317 574. Minenräumer. 
Sprengstoff-A.-G. SM in 
Hamburg 

Nr. 318 128. Haltevorrichlung für 


Voriichtung zum 
von  Minen- 
mittels Kurz- 
Otto Kröger 


Sceminen. Bohn & Kähler in 
Kiel . . 
Nr. 320201. Von dem Deck 


eines Unterseebootes abwerf- 
bare, aus Schwimmer, Anker 
und Lot bestehende Seemine. 
Schneider & Cic. in Le Creu- 
sot, Frankreich . 


Kl. 65f. 

Nr. ER 354. Elektrischer Antrieb 
von, Propellern. Siemens- 
Schuckertwerke O. m. b. H. in 
Sicmensstadi bei Berlin. 
satz zum Patcnt 300 745 . 

Nr. 305628. Verfahren zur De- 
schleunigung des Umsteuer- 
vorganges beim Propeller- 
antrieb. Siemens-Schuckeri- 
werke G. m. b. H. in Siemens- 
stadi bèi Berlin. Zusatz zum 
Patent 300745 , . . , 
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Bohn A Kähler in Kiel ` 


Zu- 


Fried.. 


780 


803 


855 


647 


805 


781 


Nr. 


H 


Nr. 309280. 
für Mehrschraubenschiffe. Sie- 
mens ~ Schuckertwerke CO. m, 
b. H. in Siemensstadt b. Berlin 

Nr. 313181. Vorrichtung zum 
Festhalten von Schiffswellen, 
Erich Sartorius in Nowawes , 

Nr. 314095, Schraáubenschiffs- 
a insbesondere für 

FluBschiffe, mit einem die An- 
triebsschraube tragenden,’ ın 


‚der Hohe verstellbáren 
Schwimmer. Hermann Koerk 
in Misdroy . 


Nr. ‚314 515, Zusammengesetztes 
orwarls- und Rückwärts- 
kugeldrucklager, insbesondere 
für Schiffe. Madelon Föppel 
geb. Schultz in Wilhelmshaven 


Nr. 314624. Wasser- und Luft- 


"Schalténordnung" 


elle: 


910 . 


109 


573 


624 


625 


propeller. Adolf Langen in 
Koln-Nippes . . 
Nr. 3148990, Abnehmbare An- 


trıebsvorrichtung für Wasser- 
fahrzeuge. Adolf Nydegger 
in Milwaukee, V. Si. A. 
Nr, 316 191. Elektrischer Schiffs- 
schraubenanlrieb. Allgemeine 


Elektrizitats - Gesellschaft in. 


Berlin. . 

Nr. 317 115. Aus Verbrennungs- 
kolbenmaschinen und Dampf- 
turbinen gemischter Marsch- 
antrieb für Schiffe. Dr. Ru- 
dolf Wagner in Hamburg . . 

Nr. 317972.  Schiffspropellet. 
Max Becker in Rüstringen ; 

Nr. 318325. Vorrichtung zum 
Umstcuern von Schiffspropel- 
lern mit motorischem Antrieb. 
Car! Burchard in Hamburg . 


Kl. 74d. 

Verfahren zur Richtungsbestim- 

mung von  Schallsignalen, 
E eg vertreten 
durch den Chef der Admiralitat 
in Berlin  . 

Nr. 295 925. Menbrangeber fir 
Unterwasserschallsignale, Sig- 
nal-Gesellschaft m. b. H. in 
Kiel . . 

Nr. 297 980. Empfangsanordnung 
für Unterwasserschall. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel 
und Julius Din SDR: “Ges. 
in Berlin . 

Nr. 297 997. d ZUT iac 
stimmung der Richtung und 
Enlfernung einer Schallquelle. 
Signal- Gesellschaft m. b. H 
in Kiel 


Nr. 298 919. RAN zur, 
Ausschaltung von  Windstro- 
mungen bei Richtungs-Schall- 
empfängern für Luft. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel . 

299917. ‚Einrichtung zum 

, Aussenden von Schallwellen 
unter Wasser. Signal-Gesell- 
schaft m. b. M. in Kiel. . . 

Nr. 300030.  Empfanger oder 
Sender für Unterwasserschall. 
Signal-Oesellschaft m. b. H 
im Kiel . vo... 


S à 


675 
861 


995 


. 1075 


646 


190 


. 888 


189 


405 . 


Et 


. :149 


` Selle: 
Nr. 305078. ' Sighalappatat für ` 
Scheinwerfer. Allgemeine 
Elektrizitäts - Sese uscita in 
Berlin |, . .. 406 
Nr. 305097, Durch eine mom 
Wasser befindliche Kabel- 
leitung mit dem Beobach- 
iungsstand verbundener Unter- 
wasserschallempfanger. Allas- 
Werke Akt Ges in Bremen . 429 
Nr. 305589, Im Außenwasser 
angeordneler, das «eigentliche 
Empfangsorgan (z.' B. Mikro-, 
phon) enthaltender und als 
Somin anka ier ausgebil- 
defer Empfangskötper fur 
Unterwassersignale. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 479 
Nr. 307199. Elektrisch ab- 
stimmbare |, Empfangseinrich- 
tung für Unterwasserschall- 
signale. Signal ~ Gesellschaft 
m, b. H. in Kiel . 460 
Nr. 309 198. ünterwasserschad- E 
empfänger für Geräusche und 
Signale. Allas-Werke, Akt.- 
Ges. in Berlin. . . n 535 
Nr. 3092418. Vorrichtung zur 
‚Bestimmung der Richtung von 
Schallwellen. Signal-Gesell- 
schaft m. b. H. in Kiel. Zusatz 
zum Patent 298 528 . . . 861 
Ablieferung deutscher Schiffe 
621, 626, 652, 670, 800, 810, 
828, 830, 864, 907, 966, 990, 
| 1069, 1207 
Abrüstungsarbeilen . . . 945 
'Achistundentag auf See . 1105 
Admiralitat, Geschäftsvertei- 
Jungsplan der — . 56 
Alkkordarbeit 1021, 1102 
Amerikanische " Schiffbautätig- 
keit, Rückgang der — . 1153 
Amstea. Kaf "M 1053, 1077 
Antrieb, Elektrischer _ . . 801 
i Antriebsanlagen 802 
Antriebsmaschine 617 
Arbeiterentlassungen 865 
Arbeilerforderungen 2... 942 
E Amerika- 
nische = ; e uw dido 
Arbeitslosigkeit 1214 
Arbeitsordnung . . . . . . . 1157 
Arbeitszeit, aut deutschen 
Werften . . . 1048 
* Armstrongwerft ; 643, 1154 
Ausbildung der Seeoffiziere usw. 
in England . 718 
Ausfuhr von. Wal zwerkerzeug- 
nissen x. 0. . . 1105 
Ausfuhrabgaben ` ; 946 
Ausfulirverbot Tur Roheisen 859 
Ausrangierungen von Kriegs- 
'  schiffen 857, 858, 907, 955, 

991, 1016, 1070, 1099 
AuBenhandelsslelle für Schiffe 836 
Außerdienststellungen in Eng- i 

lan f 695 
Ausrangierung in England und 

Frankreich 379, 642, 672, 695, 696 
Aussperrungen, Arbeiter- — 890 


Zeg Pr 


Nr. 313044, Sprachrohranlage. 
Paul Arnheim in Hamburg . . 

Nr. 315045. Schalttafel für 
Unferwasserschallempfanger. 


Atlas - Werke, Akt.-Ges. in 
Bremen . A QE 
Nr. 315921. Einrichtung zur 


Seite 
61 


675 


Feststellung der von einem . 


Beobachtungsort nach einem 


Schallzentrum führenden Rich- . 


tung. Optische Anstalt C. P. 
Goerz Akt.-Ges. in Berlin- 
Friedenau . . . . 220% 

Nr. 316981. Eınrichtung für 
Unterwasserschallsender und 
-empfänger. Otto Scheller 
und C. Lorenz Akt.-Ges. in 
Berlin-Tempelhof . . 

Nr. 316 982. Verfahren zur Auf- 
nahme von unler der Horbar- 
ketsgrenze liegenden Schall- 
wellen. C. Lorenz Akt.-Ges. 
in Berlin-Tempelhof "De 

Nr. 316 983. Mit einem strömen- 
den Druckmittel betriebener 
Unterwasserschallsender. Sig- 
nal-Gesellschaft m. b. H. in 

. Kiel . . ; 

Nr. 317246. " Sıgnaleinrichtung 
an Schiffen zur Innehaltung 
der Ordnung wahrend der 
Fahrt in Kielinie. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel . 


Sachregister 


" JBallonmutlerschiffe ^ . . 
Baltic and White Sea Con: 
ference ; , 
Baupolnik, Frankreica á 
Bauprogramm, Brasiuen 428, 642, 
Bauprogramm Japans 
baulahgkeit, Japan 
Bautäligkeit in den Vereingien 
Staaten . . 
Beleuchlungstechnik ım Schiff- 
bau . 
Bergbau, Soak erno 
Bergungsarbeiten 
Bergungsdampfer 
Bergungskosten f 
Betriebsergebnisse von 
scihiffen 
Betriebskosien 
schiffen 
Betriebsräte 866, - 894, 1134, 1135, 
Binnenschiffahrt — Fachaus- 
schuß für deutsche — . 
Binnenschiffe ın der Seefahrt 
1155, 
Blohm & Voß, Vorubergehende 
Schließung der Werft 
— Konflikt bei — . 
Botenschiffe 
Betonsichiffbau 
Beton-Tankdampter 
Betriebsführung DESCH 
Bewegung der Weifiangesicllien 
Bootsdavit GE 
Brennstoff, Pulverisierter zz 


. 508, 
Limien- 


von Er 


24, 


Brennstoffe in Kolloidform 
Brennstoff-Frage, Preisaus- 
schreiben AE WE 


232 


910 


940 


968 


1148 


465 


915 
675 
644 


. 1098 


405 
749 


11 


E 179 


779 
250 
728 


802 


. 1155 


1180 
1178 
1216 


. 1127 
. 1155 


1076 
296 
24 
679 
114 
652 
801 


. 1146 


1185 


Nr. 317 843, Unterwasserschall- 


empfänger, Signal - Gesell- 
schaft m. b. H. in Kiel . 
Nr. 317994, * Unterwasserschall- 


sender. C. Lorenz Akt.-Oes. 


in Berlin-Tempelhof 


Nr. 318898. Unterwasserschall- 
sender. Otto Scheller in 
Berlin-Lichterfelde und C. Lo- 
renz Akt-Ges. in Berlin- 
Tempelhof o E MEI 


Nr. 319 038. 
akuslischen 


Finnchfung zur 
Ortsbestimmung 
mittels gerichefer Unter- 
wasserschallsignale. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel , 


Nr. 319 215. Unterwasserschall- 
empfanger. Signal - Gesell- 
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Zum XXI. Jahrgang unserer Zeilschrift 


VAR: Jahre sind vergangen, seitdem die Zeitschrift „Schiffbau“ aus kleinen Anfängen heraus als 
alleiniges und führendes Organ für die Interessen des heimischen Schiffbaues und seiner Hilfs- 
industrien neben die bisher ausschließlich maßgebenden ausländischen Zeitschriften trat! Damals, im Jahre 
1899, war Deutschlands Macht zu Wasser und zu Lande in prachivollem, herrlichen Aufschwung 
begriffen, damals traten die Leistungen unserer Werften mit Wucht an die erste Stelle des Weltschilf- 
baues, stellten sich nicht nur ebenbürtig, sondern in einzelnen Bauten überlegen an die Seite der 
. Alleinherrscherin der Meere, der englischen Handelsmarine! Noch nicht zehn Jahre rückwärts, im Jahre 
1890, versuchte deutscher Fleiß und deutsche Schiffbaukunst die ersten großen Schnelldampfer, die 
„Auguste Viktoria“ und den „Fürst Bismarck“ in Konkurrenz mil den englischen Bauten dem Betrieb 
zu übergeben und schon im !ahre 1900 hatte die deutsche Reederei in dem Schiff „Deutschland“ ein 
Boot deutscher Herkunft erhalten, das an Schnelligkeit alles bisher dagewesene übertraf und uns das 
blaue Band des Ozeans für Jahre hindurch sicherte. Damals konnten wir uns im Hinblick auf das Gesetz 
, zum Schutz der englischen Erzeugnisse den Scherz leisten, diesen deutschen Dampfer mit der riesen- 
großen Aufschrift auf seiner Bordwand „Made in Germany“ die englischen Häfen anlaufen zu lassen! 

Alle die kommenden Jahre hindurch hielt dieser Aufschwung an, traten wir mit den Erzeugnissen 
unserer auf wissenschaftlicher Grundlage aufbauenden Industrie mehr und mehr an die erste Stelle der 
Welt und errangen uns Achtung und — Neid! Diesen in seiner Größe unerreicht dastehenden Auf- 
schwung hat unsere Zeitschrift mit Liebe und Hingabe zu verfolgen sich bemüht. Ihr Bestreben war 
es, die deutsche Arbeit in einer ihrer würdigen Weise der breiten Oeffentlichkeit vor Augen zu führen, 
milzuhelfen an dem Siegeszuge deutscher Technik, zugleich sich bemühend, aus dem Kreise der 
schaffenden'Ingenieure wertvolle Forschungsarbeiten, wertvolle Abhandlungen herauszuziehen und als 
Material den Kollegen zur Verfügung zu stellen, immer beseelt von dem Gedanken, nach Möglichkeit 
mit aufzubauen an Deuischlands Macht und Größe! Wir haben es mit Freude begrüßt, daß zahlreiche 
deutsche Techniker aus den Kreisen der Staats- und Privatbetriebe in der Verfolgung dieses Zieles 
uns ireu zur Seite gestanden haben, wir erachten es als unsere Pflicht, all diesen treuen Mitarbeitern 
unsern tiefempfundenen Dank für ihre Hilfe auszusprechen und mit Genugtuung dürfen wir heute darauf 
hinweisen, daß durch ihre Tätigkeit und die Hilfe der schaffenden Industrie das Ansehen der Zeitschrift 
„Schiffbau“ auch im gesamten Auslande ein hohes geworden ist und dadurch dazu beitrug, die 
Leistungen des deutschen Schiffbaues zu fördern. 

Das war der Aufstieg unseres Vaterlandes! — 

Jeizt-liegt vor uns ein Trümmerhaufen. Das prachtvolle starke Kaiserreich, der Hort von Recht 
und Kultur, das weit in die Welten schauende, blühende, wirtschaftlich fest gegründete Bauwerk einer 
glücklichen Vereinigung von Landwirtschaft, Handel und Industrie, der Staat, der wie kein zweiter in 
der Welt der arbeitenden Klasse soziale Gesetze größler Tragweite, unschmälerbare gleiche Rechte 
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beschert halle, dieser Staat ist heute vernichtet, vernichtet in fünfjährigem, unvergleichlichem siegreichem 
Kampfe gegen die ganze Welt durch die Unfähigkeit der politischen Leitung und den schmachvollen `` 
Verrat der fluchwürdigen Führer politischer Parteien und ihrer vaterlandslosen Gefolgsleutel Wir 
haben Alles verloren, wir müssen versuchen, überall wieder ganz von Kleinem anzufangen! Unsere 
Kriegsmarine, unsere Handelsmarine sind verloren, ausgeliefert: bis zum letzten Fahrzeug unseren 
Feinden, insonderheit dem englischen Haupigegner und Rivalen! Er hat aus wohl überlegter 
Selbstsucht es darauf angelegt, für alle Zeiten uns zu seinem und Frankreichs Sklaven zu machen, 
uns nie wieder aufkommen zu lassen, und wenn der Schmachfrieden, der uns aufgezwungen ist, zu 
Recht bestehen bleibt, dann sind auch wir verloren und sind ein Volk der Knechte! Das kann nicht 
sein, das darf nicht sein, die Fessel müssen wir sprengen! Wir können es, wenn erst wieder Ordnung 
und Schaffenstrieb ins Land gezogen, wenn es gelingt, die deutsche Arbeitskraft zusammenzufassen 
zu Leistungen, wie die große Vergangenheit sie zeigte, wenn erst jene schufligen Verbrecher, die heute 
als bezahlte Schurken undeutscher Elemente den deutschen Arbeiter systematisch aufhelzen und von 
einem Streik ın den anderen jagen, endgültig aus der Welt beseitigt sind, in der sie nichts als Unheil 
stiften. Dann wieder wird auch unsere Flagge schwarz-weiß-rot über die Meere getragen, dann wird 
der deutsche Reeder, der fleißige deutsche Kaufmann in llebersee seinen Handel treiben, dann wird 
der deulsche Schiffbau wieder emporkommen und zu seiner alten Leistungsfähigkeit zurückkehren! 
Aber weit ist der Weg, steil und voller Mühen; wir alle müssen helfen, jeder an seinem Teil und 
wenn die deutschen Krafle, und seien sie einzeln noch so klein, alle in der einen gleichen Richtung 
ziehen, das Ziel eines wieder anständigen, ehrlichen, schaffenskraffigen Vaterlandes vor Augen, dann 
macht ihre unendliche Zahl eine große zusammenfassende Kraft aus, die uns über die Hindernisse 
vorwarts bringt! — 


An dieser vaterläandischen Arbeit in den kommenden Jahrzehnten treu wie bisher, nach besten 
Kräften mitzuarbeiten, das ist auch die Aufgabe unserer Zeitschrift und wir sind sicher, daß unsere 
heimische Industrie das Zusammengehen mit uns ebenso freudig fortführen wird, wie sie bis heute das 
getan und Heil sei dann dem Tage, an dem kein Fremder es wagen wird, dem deutschen Reeder, 
dem deutschen Kaufmann, der deutschen Flagge schwarz-wei&-rot irgendwo in der Welt die Achtung 
zu versagen, der Flagge, hinter der eine machtvolle Flotte, hinter der ein unbesiegliches Heer auf 
treuer Volkswacht stehen, so wie wir es einst halten und wie wir es wieder haben müssen, um frei 
atmen und leben zu konnen, trotz Volkerbunds- und Volkerfriedensphantasien! 
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Deutsche linterseeminenleger fur Kuslengewasser 
(C-Klasse) 


Von Marinebaurat Dr.-Ing. Franz Werner 


Als im Herbst 1914 Flandern in unsere Hand ge- 
fallen war, trat die Notwendigkeit ein, auBer einer festen 
auch eine bewegliche Küstenverteidigung zu schaffen. 
Zu diesem Zwecke verlangte die Kriegsleitung die 
schleunige Herstellung kleiner Unterseeboote, die Tor- 
pedos und Minen tragen sollten. Die Unterseeboot- 
Inspektion kam diesem Auftrage (dahin nach, daß sie 
einen reinen Torpedoboottyp, den sogenannten Bl- 
Typ (vergl. Schiffbau XX Nr. 18, S. 485—496), und einen 
reinen Minenbooltyp, den C-Typ, entwarf. Von diesem 
eisten C-Typ, in folgendem mit C. I. bezeichnet, wurden 
im November 1914 15 Stück und zwar 10 bei den Vul- 
kan-Werken in Hamburg und 5 bei der A.-G. Weser in 
Bremen in Bau gegeben. (Abb. 1.) 


Cl-Typ 
Die Pläne waren von der Konstruktions-Abteilung 


der Unterseeboot-Inspektion angefertigt worden. m 
folgenden soll nur auf die charakteristischen Merkmale 


eingegangen werden, da die dem Küsten-LUnterseeboot 
eigentüumlichen Eigenschaften und Konstryktions-Bedin- 
gungen in dem oben angegebenen Aufsab über den 
B-Typ erläutert sind und auch für den Minenleger sinn- 
gemäß gelten. Die Hauptabmessungen gehen aus den 
Tabellen I-HV hemor. Die Typsikzze Abb 2 und Tafel I 
(Zusammenstellungs-Zeichnung) geben ein Bild der 
auBeren Form. Die Boote sind durch drei Eigenheiten 
besonders bemerkenswert, die den Entwurf in nachhal- 
tiger Weise beeinflußten. 


Form fk 

An der Form fällt die plumpe zylindrische Gestalt 
des Vorschiffs, die an ein Zeppelinlufischiff erinnert, be- ` 
sonders auf. Zwei Gründe waren es, die zur Wahl die- 
ser eigenarligen Form geführt haben. Der ersie war 
der Raumbedarf der Schächte, in denen die Minen auf- 
gehängt sind. Der zweite die Bedingung, daß das Boot 
auf der Eisenbahn nach Flandern transportiert werden 
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‘Fahrt sehr niedrig über Wasser. 
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sollte. Sie führte zur Beschränkung des größten Durch- 


 .messers auf ein Maß, das dem Eısenbahnprof'l ent- 


spricht. Aus der Gestalt der Eisenbahn-Sonderwagen 
ergaben sich die äußeren llmgrenzungslinien des Vor- 
schiffes, | 
Kommandoturm 

Das zweite charakter'stische Merkmal der Boote ist 
der hohe Kommandoturm. Alle Unterseeboote von sol- 
cher Größe, die im Auslande entstanden sind, hatten nur 
Beobachtungshauben und keine eigentlichen Kommando- 
lürme, infolgedessen lag auch der Kommandostand bei 
Den maßgebenden 
Stellen der Unterseeboot-Inspektion war es klar, daß 
diese Fahrzeuge nur existenzfähig sein würden, wenn 
sie sich längere Zeit über Wasser fortbewegen konnten. 
Dazu gehört aber eine ausreichende Seefähigkeit. Dies 
kann nur gewährleistet werden, wenn der Kommando- 
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Für die Fallvorrichtung mußte die Mine noch be- 
sonders ausgebildet werden. Unsere bisherigen Minen 
waren dazu nicht geeignet. Es war aber zu vermeiden, 
die bewährte Bleikappenzündung unserer Minen dabei 
zu ändern. Sie ist durch die Schachtwände namentlich 
beim Herausfallen aus dem Schacht bedenklich gefähr- 
det, so daß besondere Vorrichtungen geschaffen werden 
mußten, um ein gefahrloses Werfen der Minen vom U- 
Boot aus sicherzustellen. Zu diesem Zweck wurden an 
dem Anker beiklappbare Schienen d derart angebracht, 
daß sie der Mine beim Herausgleiten aus dem Schacht 
eine sichere Führung geben und zugleich die Blei- 
kappen e vor einer Berührung mit der Schachtwand und 
dem Schiffskörper schüken. (Siehe Abb. 5) Ist die 
Mine nebst Anker herausgefallen und hat sich. auf den 
Meeresgrund gelegt, so sind die Fuhrungsschienen ab- 
geklappt, liegen wie Greifer auf dem Meeresboden und 
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Abb. t. UC 1, erbaut von den Vulcan -Werken Hamburg 


stand so hoch über Wasser liegt, daß Kommandant und 
Rudergänger vor der See geschükt sind. Daraus ergibt 
sich von selbst die Möglichkeit, als Unterbau des Kom- 
mandostandes einen druckfesten Kommandoturm von 
solcher Höhe vorzusehen, daß darin mindestens ein 
Mann stehen kann. 


Mineneinrichtung 

Ihre dritte Eigentümlichkeit ist die Mineneinrichtung. 
Im Vorschiff sind sechs schrägstehende Schächte unter- 
gebracht, die den druckfesten Körper derartig durch- 
dringen, daß sie oben und unten mit dem Außenwasser 
in Verbindung stehen, also bei der llnterwasserfahrt 
vollkommen mit Wasser gefüllt sind. In den Schächten 
sind je zwei Minen übereinander aufgehängt (vergl. 
Abb. 5). Die Nocken a greifen unter Vorsprünge b der 
Minenanker und halten sie auf diese Weise im Schacht 
fest. Die Nocken können vom Bootsinnern aus in die 
Aussparungen c des Schachtes hineingedreht werden, 


wodurch die Mine ihre Unterstükung verliert und nach 


unten herausfallen kann. 


gestatten so ein freies Aufschwimmen der Mine und un- 
gestortes Abwickeln des Minenankertaues. 


Minenschächte 


Die Minenschächte mußten schräggestellt werden, 
damit auch bei Fahrt des Bootes die Minen geworfen 
werden können. Die Neigung wurde durch Modellver- 
suche festgestellt. Diesen Versuchen wurde die größte 
erreichbare Wassergeschwindigkeit zugrunde gelegt, 
obwohl die Minen gewöhnlich mit erheblich kleinerer 
Fahrt geworfen werden. Es wurde aber beobachtet, daß 
eine Neigung, die größer ist, als es die jeweilige Ge- 
schwindigkeit verlangt, das Herausfallen nicht beein- 
trächtigt. 

Die Minen werden im Schacht während des Heraus- 
gleitens durch zwei längsschiffs angebrachte Flacheisen- 
schienen f und zwei querschiffs in den Schachtebenen 
angeordnete Winkelprofile g geführt. Zu dem Zweck 
tragen die oben erwähnten Führungsschienen der Minen 
Führungsrollen h, deren Achsen abwechselnd tangential 
und radial zum Minengefäß stehen. 
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Tabelle I Tabelle 1l 
Hauptabmessungen und Eigenschaften 'Stabilitätsverhällnisse 
uci | ucu | ucl |»... — [| uci | uci ocm 
Länge über alles. m| 34,0 51,85 56,10 1. Stabilität über Wasser: | | 
Größte Breite auf Sr -- F (-Verdr.) © über Pe 
.. Spanten,.....m 3,13 5.20 5,55 B Du it D 1,45 1,722 1,865 
Tielgang mit Kiel bei renen- Merazeniren i 
> norm. Oelvorrat m 3,04 3,645 3,765 pu EE m 007 0,537 , 0,613 
2 : " 0.56 J (C ewichts - O) eech 
Ge 2 re i 0,3 0,56 , Utkte Druckkórper. m! — 1,27 1,804 — 1,949 
öhe v. Unik: Kiel b. . ————— Ó—— nl 
Oberkante O.D.auf g r  Metazentren - Höhe | Höhe MG: | 0 ,25 0, 455 | 0, 529 
Kë L deiner 4 5,2 4,6 4,7 2. Stabilität unter Wasser: | I | 
Höhe bis Oberka für y = 1,0 | | | 
Sehrohrführung m| 63 , 79 7,7 F üb Utkte Druckkörper | 1 1,986 | 2,043 
Verdr. üb.Wasser bei G üb. Utkte Druckkörper 1,804 | 1,909 
a) normalem Oel-| -~ "EG (länaen- ur 2 nun u ee 
vorrat ...cbm| 177 417 480,0 (Längen- und Breiten- . s | 
b) größtem Oel- Stabilität) .. ...... t 235 0,182 , 0,134 
vorrat ... cbm 177 433 401,0 
Verdr. unter Wasser ; 
a) ohnefreiflutende | 192,5 508,6 559,27 Tabelle ill 
Räume ... cbm e A X 
b gesamte Form Angaben über Druckkörper und andere wichtige Bauteile 
verdrängt. cbm| 225,0 550,0 716,0 ——————————————————— 
Inhalt d. Ballastzellen MEE u UCI | ven | ven 
einschließl. Zusak- REN Berge See 
bunker ..... cbm 14,6 82,02 91,0 Lange der Druckkorper m! 29,02 40,40 43,0 
Inhalt der Regler- . Größter Durchmesser der | 
zellen...... cbm 5,0 20,3 24,1 Druckkörper. ..... m| 3,15 3,652 | 3,652 
Inhalt der Normal- Blechdicke d. Druckkörper- 
bunker ..... cbm 2,5 46,6 | 63,6 ligul ee uon Ren mm, "o. D 3d l A 
Inhalt der  Zusab- S" (I. Minenr.11 D Minenr. 11 (i. Minenr. 11 
bunker ..... cbm — 16,6 | 12,5 ph Es Du s "cn 5 
Inhalt der Schmieröl- Spanlprofile...... 1 x x 
Za SS 0,52 567 | Tm pantprofile j mm ft. 2 ve a 70 
Ueberwasser Masch.-. | (Mittelschiff) | | 
Anlage ...... DS 90 500—600 : 600—659 f 150X70 | 
Ueberw. - Hochstge- | en | 
. schwindigk. kn/Sid 65 |- 11—12 11—12 S 
Ueberwasser - Fahr- | Spantenffernung. . . . mm e ' 800 800 
bereich. :.... m| 800 bei | 10000 bei | 8000 bei normal) | 
5,5 kn 7 kn 8 kn Gesamigewicht des Druck- | 
Unterwasser-Masch.- körpers (Haut, Stirnwde., 
Anlage ...... DS 138 460 600 Spanien) ....... kg| 35470 55800 62665 
Zellenzahl u. Typ der Gesamtvolumen des Druck- 
Akkum. Batterie ..| 2X 56 2x62 2X 62 kórpers ....... cbm| 183,5 314 | 338,6 
18MAS| :6MAS | 32 MAS Gewicht des Druckkörpers | | 
Kapazität der Akkum. pro cbm Inhalt. kg/cbm| — 1935 | 17,8 | 185 
Batterie bei 10sid. Abmessung d. Turms mm ø | 1250 1350 | 1350 
2 d SC „Std. | 2700 4800 5900 Manteldicke des Turms mm 15 12 | 12 
nterw.-Höchsige- Blechd. der Außenhülle mm ech 3,5—4 | 5 
schwindig. kn/Std. 5 7,0 6,5 N ^ 
Unterw. - Fahrbereich Spaniprofil d Au&enh. mm| — SES > i A N 
bei 4 kn/Std. . Sm|  — 55 56 u. Ge Zei 
bei 5 kn/Sid. . 5m = 92 95 Spantentfernung d. Auben- dor 
‚Torpedobewaffnung hülle ......... mn E 4—500 ' 600 
(Hochstz. der mit- Im. Zw. Spl. 1. 
"zunehm. Torpedos —  |2Bg.lIHeckr.|2 R. milschiffs ` Blechdicke der freillutenden | d, Bunkern 
7 Torpedos |1 Heckr.7 Tor- Räume ........ mm! 1—2 2 | 2 
: 50 cm |pedos, 50cm | 
Minenausrüstung . 12 18 14 
Geschügausrüstung . 1M.G.]| 1:88cm | 1:10,55 cm 
(100 Schuß) | (170 Schuß) Tabelle IV 
| 1 M.G. 1 M. G. Ium—ÓÓ——— € 
Kopfzahld. Besakung 16 28 ' 32 EE uci | uci cu | UC III 
Zuláüss. Tauchliefe m 50 50 75 cR A m ER ee 
Tauchzeit , bis 9 m Hauptruder . . . qm | 1X1,7755|2X2,5 | 2X 2,15 
: "Tiefe .uu... Sek 30 40 45 Vordere Tielenruder qm | 2X1,0 |2X1,75 | 2X 1,75 
Gesamt-Baukost. Mk. | 700.000 1700 000 3 000 000 Hintere Tiefenruder gm | 1X20 |2xX16 |2X1,6 
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Druckkorper 


Besondere Aufmerksamkeit erforderte die Druck- 
festigkeit des Druckkörpers im Bereiche der Minen- 
schächte, da die Durchbrechungen der Druckkörperhaut 
durch die Schächte die Querfestigkeit aufheben. Die 
Stellung der Schächte zueinander mußte so abgestimmi 
werden, daß zwischen ihnen je ein Spantring ununter- 
brochen durchgeführt werden konnte. Da indessen der 
Zwischenraum dieser Spanten mit Rücksicht auf die 
Knickfestigkeit der Druckkörperhaut zu groß war, wur- 
den noch Zwischenspanten angebracht, die sich an ihren 
Enden gegen die Schächte stiken. Die Stükkräfte wer- 


2 Die D Ne n — 
E 


Sehr bald, nachdem die Boote in die Front 
getreten waren, zeigte sich, welche werivolle Waffe 
sie in der Hand geschickter Führer sein konnte. 
Es war aber nur natürlich, daß die Front stärkere 
Offensiv-Eigenschaflen von etwa neu zu bauenden 
Booten verlangte. 


Als die C. I.-Boote entstanden, rechnete man immer 
noch mit einer kurzen Kriegsdauer, allenfalls bis Herbst 
1915; als sie indessen fertig waren, hatte sich das Bild 
erheblich geändert, und man fing an zu ahnen, daß uns 
sehr wahrscheinlich eın solcher von unabsehbarer Dauer 
bevorsland. 


Abb.6. UC 55 wird auf der Reichswerfl in Danzig durch Abschleppen zu Wasser gebracht 


den von kräftigen Kragenwinkeln an den oberen und 
unteren Schachtdurchbrechungen des Druckkörpers auf- 
genommen. Zur Erhöhung der Festigkeit des Kragens 
sind der oberste und unterste Plattengang der Druck- 
körperhaut dicker als die Seitengänge gehalten. 


Bewahrung 


Zusammengefaßt kann über diesen Typ ausgesagt 
werden, daß er den gestellten Bedingungen entsprochen 
hat. In der Kürze der Zeit, vom Entwurfsbeginn 
(November 1914) bis zur Ablieferung (Mai 1915) ver- 
gingen knapp 6 Monate, ließ sich technisch nichts voll- 
kommneres gestalten. Dabei ist zu berücksichtigen, 
dal für die DauwerHen, A.-G. Weser Bremen und 
Vulkanwerke Hrmburg, der llboolsbau etwas Neues war 
und einige harte Nüsse zu knacken aufgab. 


C II-Typ 


Darum trat die Unterseebootinspektion, nachdem 
ihr die ersten Urteile über die Bewährung des C. I-Typs 
und seine Schwächen bekanntgeworden waren, also 
Sommer 1915, in den Entwurf eines verbesserten, des 
sogenannten C.ll-Typs ein (siehe Tabelle I und Typ- 
skizze Abb. 3 und Abb. 6 und 7.) 


Er unterschied sich im wesentlichen durch seine 
weit überlegene Offensiv-Kraft von dem Vorgänger: in 
der Geschwindigkeit, der Torpedo- und Geschubkbewalf- 
nung. Durch Einbau zweier Hauptmaschinen von zusammen 
500 bis 600 PS-Leistung, dreier Torpedo-Rohre und 


„einer 8,8 cm-Kanone wurden die Boote befähigt, ebenso 


offensiv aufzutreten, wie die Ubootè mit reiner Torpedo- 
bewaffnung. 
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Torpedobewaffnung 


Da die Minen das Vorschiff im Bereiche des Druck- 
körpers vollständig in Anspruch nahmen, blieb für die 
Torpedo-Rohre nur ein Lager außenbords übrig. Mit 
Rücksicht auf die Erhaltung der Treffsicherheit der Tor- 
pedos entschloß man sich dazu, druckfeste wasserdichte 
Rohre außenbords zu wählen und von der Verwendung 
sogenannter Gitter- oder Abgangsrohre, wie sie Fran- 
zosen und Russen verwenden, abzusehen. 

Es ergab sich als geeigneter Ort der Raum neben 
den Teilen der Minenschächte, die über den Druck- 
körper hinausragen. Hier konnten die Rohre ohne er- 
hebliche Störung der äußeren Linien parallel zur Mittel- 
achse des Bootes angebracht werden und zwar derart, 
daß auch bei lleberwasserfahrt aus den Rohren ge- 
schossen werden kann, Es ist das nicht immer leicht 
zu erreichen, da die Fallbahn des Torpedos vor dem 
Rohr freigehallen werden muß, der Bootskörper also 
entsprechend auszubilden ist. 
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Bootskörper 


Für den Schiffbauer liegt der wesentlichste Unter- 
schied zwischen dem C. l- und C. Il-Typ in der Bauart 
des Bootskörpers. Jener ist als Einhüllen-, dieser als 
Zweihüllenboot gebaut. (Siehe Tafel Il.) 


Für den C. I-Typ war die einfache Hülle das Selbst- 
verständliche, weil die Bedingung der Transportfähigkeit 
mit der Eisenbahn zur vollen Ausnubung der durch das 
Fisenbahnprofil gegebenen Breitenausdehnung für den 
Druckkörper zwang. Der Raumbedarf der Minenschächte 
verbot jede Verkleinerung des Durchmessers des 
Druckkörpers, de bei Annahme des Zweihüllentyps not- 
wendig hätte eintreten müssen. Auch war eine kurze 
Bauzeit nur mit dem Einhüllenprinzip zu erreichen, 
einmal weil der Druckkörper sich in Kreiszylinder- 
oder Kreiskegel-Formen hielt also die Schablo- 
nenarbeit sehr eingeschränkt werden konnte, an- 
dererseits die Finrichtung für die Tauchanlage 
beim  Finhüllenboole, das in diesem Falle nur 
zwei Innenballasttanks besitzt, erheblich einfacher ist, 
als beim Zweihüllenboot. 
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beim Entwurf des C. Ill-Typs stand der Konstruk- 
leur immer noch unler dem Zwange einer moglichst 
kurzen Bauzeit, wenn auch dem dringendsten Bedürfnis 
durch die C.l-Boote abgeholfen war. Trokdem ent- 
schloß er sich zum Zweihüllenboot, weil die damit er- 
reichbare bessere Form eine günstigere Ausnukung der 
Maschinen-Anlage versprach. Außerdem besiken Zwei- 
hüllenboole allgemein bessere Seeigenschaften wegen 
ihrer größeren Stabilität bei së Fahrt. Auf diese mußte 
hier aber grober Wert gelegt werden, da die Boote 
wenigstens zwei Wochen auf hoher See arbeiten 
sollten. Ein weiterer Grund für de Wahl war der weil 
größere Fahrbereich, der einem Fahrzeug dieses Typs 
mitgegeben werden konnte. 


Man wird dem entgegenhalten, daß auch neuere 
Einhüllenboote wie die amerikanischen der Electric Boat 
Cie. qule Formen für die Lleberwasserfahr! besiken. 
Diese Formen kommen aber nur dadurch zustande, dab 
die dicken Außenhautplatten des Druckkorpers — „der 
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Uu C 59, erbaul von der Reichswerfl in Danzig 


Finhülle" — zweifach gekrümmte Flächen sind, die sich 
schwierig bearbeiten lassen. Die Druckkörperhülle des 
Zweihüllenbootes weist indessen rein kreiszylindrische 
oder konische Formen auf und: besikt nur einfach ge- 
krummte Dlalenstucke. 

Der Gewinn an Bauzeit wegen der einfacheren 
Tauchanlage wäre also nahezu durch die Herstellung 
der schwierigeren PlaHenformen wieder ausgeglichen 
worden, wobei noch der Vorteil des größeren Fahr- 
bereichs auf seiten des Zweihüllenbootes blieb, 

Besonders bemerkenswert bei den Linien des C. Il- 
Typs ist ihre Anpassung an die aus dem llnlerschiff 
heraustretenden Minenschächte, wodurch der verhältnis- 
mäßig breite Kiel erklärt wird (vgl. Spantenriß Abb. 8). 
Im übrigen haben sie durchaus den Charakter eines 
normalen lleberwasserfahrzeuges. 


Bewährung 
D:e Boote dieses Typs haben sich vorzüglich be- 
währt, Seefähigkeit, Taucheigenschaflen, Unterwasser- 
eigenschaften und Manövrierfähigkeit befriedigten voll- 
kommen. Die herausgeholte Geschwindigkeit von 11% 
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P 12 dn. war grut der cilicbüidhen Angriifssfrke- 
- verhalinismaBig: ‚groß; : de Fahrtstrecke Tob: des kleinen ` 
Deplacement so betrüchilich, daB: de Boote rings om . 
lim Atlantik bis zur marokkanischen. 


die britischen Insel: 


toffergünzung gesandt. werden ‚konnten. (7 


"Doch zwei Eigenschaften waren es, die die Front ^ 
jinen- | 


veran laßten, für spätere. Neuvergebungen: von 
‚booten in größerer Zahl, eine Aenderung bei der UL an- 


‚Zutegen; dies waren. ge nasse ‚Brücke, eine Felge: der : 
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Lue. die oben consue" eier damma fati hervor 
"weil sie ins fägliche Leben der Besakung eingreifen und 
. deshalb oft schärfere und nachhaltiger wirkende Kritik 
erfahren als vielfach ernstere und grundsäßliche Mängel, 


Küste. verwendet und von Kiel nach Pola ohne Bienne wie EE Kate Stabilität u. a. 


| CH-Typ- | 
Als daher nach. einer Zeit des geringeren Bedarfs 


- an Minenbooten plößlich wieder eine große Zahl im 
Jahre 1917 angefordert werden mußte, entschloB sich dic 


‚Abb: 8. CII-Typ, Bauspantenriß 


höheren. Geschwindigkeit i in Verbindung mit der hohen ` 
Bock und den. seitlichen Torpedorohren und, die leicht ` 


überspülte Geschü&plattform, eine Folge des Brunnens, 
der zwischen:Dack und Turm entstanden war. Beides 
waren militärisch nicht zu unterschäßende "Nachteile. 


herab. 


in "tee ist UE x jedes mes Kriegsfahr- 


Sie. ‚erschwerten das rechtzeitige Sichten und Erkennen 
des ‚Gegners. und. Er die Tretisichemeit der NOS 


E üg nie etwas Vollkommenes, sondern bleibt ein Kom- 
promig, dem mehr oder weniger ins. Gewicht fallende 
N rangel. Anhaflen, Solche. an. ‚sich: Meinen : r Hemming: en 


-]m einzelnen wurden die Baupläne von der 


Inspektion des Unterseebootwesens, einen etwas ab- 


.geänderlen Typ, den C. HI-Typ zu entwerfen, der sich 


eigentlich. nur. äußerlich von dem C II-Typ unterschied, 
im Inneren dagegen so gut wie unverändert blieb. 
Werft 


- Blohm A Voß und der Reichswerft Danzig ausgearbeitet, 


oder vorbereitet haben. 


die, mit einer Ausnahme von 3 Booten, welche die A.-G. 
Weser baute, diesen Typ allein, und zwar Blohm A Voß 


in der beträchtlichen Zahl: von 89 Einheiten hergestellt 
(Vgl. Typskizze Abb. 4.) 


.Aus dem Streben, die genannten Mängel zu be- 


| heben, entstand die neue Form (siehe Tafel IH und 


* 
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Abb. 9), die dadurch gekennzeichnet ist, daß die Back 
in einem sanften Sirak nach der Geschükplattform hin 
abfallt, das Geschülb selbst etwas höher steht und die 
außenbords liegenden Bug-Torpedorohre, denen man 
Schuld an der Erzeugung der Spriber gab, erheblich 
zurückverlegt sind, so daß ihre, Mündungen seitlich 
neben dem Kommandoturm liegen. 

Daß auch dieser Kompromiß seine Mängel bald 
. zeigen würde, lag auf der Hand. Es war. schon wäh- 
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(siehe Abb. 9. -Das Ergebnis der Probefahrten war 
.dann auch eine nicht unerhebliche Verringerung der 
groBlen (Geschwindigkeit. JE E 
Die neue Lage der Torpedorohre halle zwar. die 
. Spriberbelastigung der Brücke und der Geschüpplatt- 
form beseitigt, dafür entstanden aber bei einer See von 
4 Stich von vorn bis querab hell leuchtende Schaum- 
streifen an den Mündungsklappen der Torpedorohre, 
und die Sichtbarkeit der Boote bei der Fahrt wurde 
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Abb. 9. C Ill-Typ, Bauspantenriß! 


rend des Entwurfs dem Konstrukteur äußerst unbequem, 
daß die Torpedorohre mit Rücksicht auf das Frei- 
kommen des Torpedogeschosses von dem Bootskörper 
nicht mehr parallel zur Längsachse, sondern mit mehreren 
Graden Abweichung von Ihr zu liegen kamen. Das er- 
gab sehr ungünstige Formen für die Unterwasserfahrt. 
Die neue Back, die die Gechukplattform mit einbezogen 
hatte, hatte schon das gesamte Unterwasserdeplace- 
ment ganz erheblich vermehrt. Die Torpedorohre ver- 
größerten vor allem die HauptspanHlache unter Wasser. 


8 


damit erhöht, was wieder ein militärscher Nachteil wat. 
Auch in anderer Beziehung konnte der C JM- Typ 
nicht. alle Hoffnungen erfüllen. Die intensive Be- 
wachung der englischen und französischen Kanalküste 
gegen die llboote bedingte es, daß die Anforderungen. 
an kürzeste Tauchzeiten der llboote ständig im Wachsen 
waren. Der Bemessung der Flut- und Entlüftungsorgane. 
der Ballastzellen war: eine Flutzeit. der Zellen von 
20 Sekunden, das waren 10 Sekunden weniger als. beim 
C. II-Typ, zugrunde gelegt.. Sie wurde in der. Tat auch. 


Nr.1 
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erreicht, aber die gesamte Tauchzeit vom Kommando 
„Fluten“ bis zum Eingesteuertsein auf  Angriffstiefe 
blieb gegen das C. H-Boot unverändert 45 bis 50 Se- 
kunden. Der Gewinn an Flutzeii der Ballastzellen war 
also durch den Verlust an Flutzeit des frei durchfluteten 
Aufbaues (Back, Umhüllung der Geschüßplatiform und 
der Torpedorohre) wieder wettgemacht. 

Der C. IH-Typ bietet sonst wie gesagt im Aufbau 
seines Schiffskörpers und seiner inneren Einrichtung 
keine wesentlichen Unterschied@”gegenüber seinem Vor- 
gänger. Hervorzuheben bleibt nur die stärkere Bauart 
der Brennsioffbehälter (siehe Tabelle IN und die Ver- 
größerung der Akkumulatorenbatterie (siehe Tabelle D. 


Die Unterwassereigenschaften der C III-Boote, Ge- 
schwindigkeit, Stabilität und Seefähigkeit halten trob 
des erheblichen Verdrängungszuwachses keinerlei Be- 
schränkung  erlilen, dagegen waren llnterwasserge- 
schwindigkeit und Unterwasserstabilität ein wenig ge- 
ringer geworden, der linterwasserfahrbereich war aber 


. dank der Vergrößerung der Akkumulatorenzellen (durch . 


Vermehrung der Plattenzahl von 26 auf 32) der gleiche ge- 
blieben. Da die Unterwassergeschwindigkeit hier keine 
militärische Rolle von Belang spielte und die Stabilität 
für die ‚Steuerfähigkeit unter Wasser ausreichte, waren 
Nachteile damit nicht verknüpft. 

Die Reihe der Untersee-Minenleger mit überflute- 
tem Minenvorrai war damit abgeschlossen. 

Neben ihnen wurde ein größerer Typ entwickelt, ein 
„U-Hochseeminenleger“ der „Minen-U-Kreuzer“, der 
in einem besonderen Aufsab behandelt werden soll. 
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Tabelle V 
Gewichte 
UCI UCH UCH 
Et Ir Int IR 


Schiffskörper 81,251 46 [182,1 | 45 
Maschinenanlage 40,50! 22,91111,3 | 26 
Torpedo-Ausrüustung .| — | — |147| 35 
Geschüb- 5 J — |l— 42| 1,0 
Minen- : .| 14,0 | 7,9 14,67) 3 
Inventar . 68| 1 
Material u. Schmieról | 58] 1 
besabung, Proviant, 15,5 | 8,7 

Wasser . Sa | 117| 2, 
Treibol, normal 41,0 | 9,25| 56,8| 1 
Ballast und Reserven | 25,751 14,5 24,7 | 60 


e ESA 
UCI I UC " UC n 
cbm cbm cbm 
Druckkorper Vol. : | 169,0 | 313,98! 338,5 
Außenkante 9,0| 57,4 | 78,9 
(Druckfeste Zellen und Anhänge) | 
Verdranaendes Treibol . | — 46,6 | 63,6 
Gesamtverdränguug unter Wasser | : 
ohne Ballastzellen . . . .]| 1780, 418,0 | 481,0 
Restauftrieb . . . . . . . . d 1,0 déi 1,0 


Die beleuchlungslechnik im Schiffbau 


Von Heinrich Müller, 


Die Entwicklung des Schiffbaues hat in den lebten 
Jahren vor dem Kriege einen ungeahnten Aufschwung 
genommen. Es ist eine bekannte Tatsache, daß größere 
Schiffe vergleichsweise bedeutend wirtschaftlicher im 
Antrieb sind, da der Krafibedarf nur etwa mit der 
zweidritlellen Potenz der Verdrängung wächst. Diese 
Tatsache allein lohnt und erklärt große Schiffe selbst 
im reinen Frachtbetrieb. Der Wettbewerb der an der 
Schiffahrt interessierten Nationen ging in den lekten 
Jahren vor dem Kriege geradezu in ein Vorwärts- 
stürmen ım Bau breiter Passagierdampfer von großer 
Wasserverdrängung über, das aber auf den denkbar 
gesundesten wirtschaftlichen und technischen Gründen 
‚basiert war. Die lebte große Etappe im Schiffbau war 
der Sprung zur Imperator-Klasse. Diese Schiffe 
sind zwar im gewissen Sinne Fortentwicklungen der 
Klassen der „Kaisenin-Auguste-Viktoria“ und „Amerika“, 
aber ihre Größenbemessung war doch beeinflußt von 
der Notwendigkeit, die deutsche Schiffahrt nicht hinter 
den großen Leistungen des britisch-amerikanischen 
Unternehmungsgeistes, hinter der „Mauretania“ und 
„Olympia“ zurücksiehen zu lassen. Der verkehrs- 
technische Gedanke bei der Imperatorklasse war die 
Einrichtung eines regelmäßigen Wochendienstes mit 
drei Schiffen zwischen Hamburg und Hoboken. Der 
„Imperator“ trat am 11. Juni 1915 seine erste Reise an. 
Das zweite Schiff „Vaterland“ konnte am 15. Mai 1914 
dem Betriebe eingereiht werden. Das dritte Schiff 
„Bismarck“ lief am 20. Juni 1914 vom Stapel und sollte 
diese bisher größte Organisation eines transatlantischen 

í 


Offenbach a. M. 


Dienstes zum Abschluß bringen*) Der Krieg mit seinem 
tur uns unglücklichen Ausgang hat alle die stolzen Pläne 
deutschen Unternehmungsgeistes über den Haufen ge- 
worfen, und es wird noch mancher Jahre bedürfen, ehe 
die deutsche Reederei die Hohe von 1914 vor dem 
Kriege wieder erreicht haben wird. 


Angesichts der Schnelligkeit, mit der die Entwick- 
lung des Schiffbaues im lebten Jahrzehnt vor dem 
Kriege vor sich gegangen ist, darf es nicht weiter ver- 
wundern, wenn untergeordnete Probleme nicht die 
gleiche Entwicklung erfahren haben. Alle Bestrebun- 
gen der Schiffbautechnik konzentrierten sich auf die 
Erfüllung der gestellten groBen Aufgabe. Der umfassen- 
den Bedeutung dieser Bestrebungen gegenüber mußte 
die Entwicklung der - untergeordneten technischen 
Disziplinen zurücktreten. Die Vernachlässigung einer 
unlergeordneien technischen Disziplin mußte um so 
großer sein, je geringer ihre Bedeutung im Kreise der 
Ingenieurwissenschaften überhaupt war. Ein typisches 
Beispiel hierfür bietet de Beleuchtungstechnik. 
Die Lichttechnik, die außer der Beleuchtungstechnik auch 
das Gebiet der Lichterzeugung umfaßt, ist erst in den 
lebien Jahren als selbständige Wissenschaft anerkannt 
worden. Man wird es also den maßgebenden Persön- 
lichkeiten in der Schiffbautechnik nicht etwa als eine 
Unterlassungssünde anrechnen dürfen, wenn sie die 
Errungenschaften der Lichttechnik und insbesondere, der 


*) Zeitschrift des Vereins deutscher NA 
Heft 48 bis 50, 1919. 
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Beleuchtungstechnik nicht ohne weiteres mit offenen 
Armen aufgenommen und im Schiffbau angewendet 
haben. Die Tatsache, daß die Lichttechnik eine junge 
Wissenschaft ist und daß ihre Errungenschaften immer- 
hin noch Wandlungen unterworfen sein können, mußte 
berücksichtigt werden. Heute freilich steht die Licht- 
technik als einheitlich aufgebaute und in sich abge- 
schlossene Wissenschaft da, deren Errungenschaften auf 
gefestigten Anschauungen und gründlicher Forschungs- 
arbeit beruhen. D.e Gründe, die vielleicht vor 10 Jahren 
noch eine Nichtbeachtung lichttechnischer und augen- 
hygienischer Forderungen und Gesichtspunkte bei elek- 
irischen Schiffsbeleuchtungsanlagen rechtferligten, sind 
heute nicht mehr stichhaltig. Um das Beleuchtungs- 
problem im Schiffsbetrieb richtig beurteilen zu können, 
Ist es notwendig, die heutigen Größenverhältnisse der 
Schiffe zu berücksichtigen und die auf den Schiffen ge- 
schaffenen Räume mit Räumen von gleicher Größe und 
mit ähnlicher Zweckbestimmung auf dem Festlande zu 
vergleichen. Fin solcher Vergleich wird uns zeigen, 
daß z. B. zwischen den Wohn- und Gesellschaftsräumen 
eines großen Passagierdampfers und den gleichen 
Raumen eines großen Hotels fast keinerlei Unter- 
schied mehr besteht. Allenfalls können die Schiffs- 
raume das Merkmal niedriger Deckenkonstruktionen be- 
anspruchen. Namentlich die Kammern und Kabinen 
werden an Bord im allgemeinen niedriger sein als die 
Hotelzimmer. Die Beleuchtung aller anderen Räume an 
Bord, z. B. der Maschinenräume, der schiffahrtstechni- 
schen Apparate und Instrumente, der Lagerräume usw. 
ist nach speziellen Gesichtspunkten durchzuführen. 
Das Problem der Beleuchtung ist in die natürliche 
Beleuchtung durch Tageslicht und in die künstliche Be- 
leuchtung durch elektrische Lichtquellen zu unterteilen. 
Pas Problem der Tageslichtbeleuchtung tritt 
beim Bau von Passagierdampfern besonders und un- 
gleich stärker in den Vordergrund als bei Fracht- 
dampfern. Der Dampfer „Vaterland“ besikt z. B. einen 
Festsaal, der mit einem großen flachen Glasoberlicht 
von 15,4 m Lange und 9,6 m Breite sowie mit 6 hohen 
Bogenfenstern mit geschnikter Umrahmung ausgestattet 
ist. Die Wahl und die Anordnung der Mittel zur Tages- 
lichtbeleuchtung hat sich der architektonischen Gestal- 
tung der Räume und dem organischen 'Aufbau der 
künstlerischen und dekorativen Ausdrucksmittel einzu- 
passen. Nur bei Frachtdampfern wird man von dieser 
Forderung absehen können. Die Tageslichtbeleuchtung 
Isf weiterhin wichtig für die Tagesaufenthaltsräume der 
Passagiere, fur die geschlossenen Promenadendecks 
und für die schiffahrtstechnischen Stationen. Auf den 
Schiffen der Imperator-Klassc stellen z. b. die Prome- 
nadendecks riesige Flächen dar. Dic erste Klasse be- 
sibt auf dem Dampfer „Vaterland“ eine teilweise durch 
Schiebefenster geschüßte Promenade von 350 m Lange 
und 6 m Breite. Nicht minder groß sind die Promena- 
den der anderen Klassen. Schon daraus ist die um- 


fassende Bedeutung der natürlichen Beleuchtung an 
Bord zu ersehen. Die Wahl und die Anordnung der 
Fenster und  Glasoberlichter, der Lichthofe in den 


Treppenhäusern und der l.ichtschächte in den Maschinen- 
räumen usw. hängt ab von dem Lichtbedürfnis der zu 
beleuchtenden Räume. Tunkle Räume brauchen weit 
mehr Tageslicht als helle Räume. Der Wirkungs- 
grad eines Fensters oder Oberlichtis ist von dem 
Größenverhältnis des Raums, von dem Reflexionsver- 
mögen von Decken, Wänden und Tußboden sowie 
schließlich von dem Verhältnis der zu beleuchtenden 
Fläche zur absoluten Größe des Fensters oder Ober- 
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lichts abhängig. 
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Außerdem ist noch maßgebend die 
Zweckbestimmung des Raumes. Wie eine flüchlige 
Ueberprüfung der verschiedenartigen Anwendung der 
Tageslichtbeleuchtung an Bord der großen Passagier- 
dampfer zeigt, ist die Lösung des Problems der Tages- 
lichtbeleuchtung vielfach unter Anwendung einfacher 
Mittel in überraschender Weise gelungen. Der Fest- 
saal auf dem Dampfer „Vaterland“ weist z. D. eine 
einwändfreie natürliche Beleuchtung auf. 

Um so peinlicher und eigenartiger muß es den Be- 
leuchtungstechniker berühren, daß das Problem der 
künstlichen Beleuchtung im Schiffsbetrieb 
auch heute noch nicht die Beachtung findet, die ihm in- 
folge der umfassenden Anwendung der künstlichen Be- 
leuchtung an Bord zukommt. Um ein Bild über die An- 
forderungen und Gesichtspunkte zu gewinnen, die an 
die künstliche Beleuchtüng an Bord zu stellen sind, ist 
es notwendig, das Anwendungsgebiet der künstlichen 
Beleuchtung zu unterteilen in die Beleuchtung der 
Passagierdampfer und die Beleuchtung der Fracht- 
dampfer. Der Dampfer „Vaterland“ hat eine elektrische 


' Primäranlage von 5 Turbodynamos, die in einem be- 


sonderen Raume hinter dem Hauptmaschinenraume auf- 
gestellt sind. Jeder Sak der Turbinen leistet 288 KW 
bei 115 Volt Klemmenspannung und 2000 Uml/min. Auf 
die Erzeugung elektrischer Energie ist somit der denk- 
bar größte Wert gelegt. Troßdem ist z. B. die Anlage 
von Heizungs- und Lüftungsvorrichtungen nach neuzeit- 
licheren Gesichtspunkten  dürchgeführt als die Anlage 
der Beleuchtungseinrichtungen. Außer einer Ozonanlage 
besiben alle Räume im Schiff Lüftungsanlagen, die durch 
Druckluft betätigt werden, namentlich auch d.e Ma- 
schinen- und Kesselraume. Bei der Anlage dieser Vor- 
richtungen ist der neueste Stand der Forschungsarbeit 
mitberücksichtigt worden. Und so finden wir auf diesem 


Gebiete nichts Veraltetes. Bei der Losung des Problems 


der künstlichen Beleuchtung gitg man weit engherziger 
zu Werke und ließ vielfach ‚auch die elementarsten 
lichttechn schen und augenhygienischen Gesichtspurikte 
und Forderungen außer acht. Vielleicht ist die Viel- 
seiligkeit des Anwendungsproblems des Lichtes im 
Schiffsbetrieb einer der Gründe, die es dem Schiffs- 
ingenieur als ratsam erscheinen lassen, der Beleuchtung 
weniger Aufmerksamkeit zuzuwenden als z. B. der 
Heizung und Lüftung. Vielleicht ist es auch die den 
künstlichen Lichtquellen anhaffende künstlerische 
Sprödigkeit, die den Schiffsarchitekten davon ab- 
hält, die künstlichen Lichtquellen lichttechnisch und archi- 
tektonisch zugleich zu bewerten und in den künslleri- 
schen Innenaufbau einzupassen.  Ansahe zu. einer 
besseren Beurteilung der Beleuchtungsfrage sind im 
Schiffbau vorhanden, aber es, wird noch einiger Zeit 
bedürfen, bis die’ Beleuchtungstechnik auch an Bord 
festen Fuß gefaßt hat. Die Gesellschaftsräume des 
Dampfers „Vaterland“ sind vielfach schon mit Be- 
leuchtungskörpern ausgestattet, gegen die der Licht- 
techniker nichts einzuwenden haben wird. Andererseits 
finden sich aber auch. wieder Beleuchtungskörper, dic 
man in ähnlich falscher Anwendungs- und Bauart sonst 
nur im Hotels antrıffl. Als oberster Grundsak gewerb- 
licher Kunst gilt die Forderung, daß sich die Ausdrucks- 
mittel und die Form der Eigenart und dem Zweck des 
Objektes anzupassen haben. Gerade bei Beleuchtungs- 
korpern wird diese Forderung oft miBachlet. ] 

Die Vielseitigkeit des Anwendungsproblems des 
Lichts im Schiffsbetrieb wird am besten durch einen ge- 
drängten ÜeberblicküberdieSchiffsräume ` 
veranschaulicht, die einer ausreichenden und zweckent- 
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sprechenden künstlichen Beleuchtung bedürfen. Zu- 
nächst sind hier alle: Aufenthalts- und Gesellschafts- 
räume zu nennen, in erster Linie der Festsaal, die 
Speisesäle, die Restaurants, Rauchsalons, Bibliothek, 
Leseräume, Uniterhaltungsräume, Spielzimmer, Damen- 
salons usw. An derartigen Räumen ist ja z. B. auf den 
Schiffen der Imperatorklasse kein Mangel vorhanden. 
In zweiter Linie kommen Treppenhäuser, Korridore, 
Gänge und Fahrstühle in Frage, wozu wohl auch Prome- 
nadendecks, Deckaufbauten usw. zu rechnen sind, da sie 
ebenfalls dem Verkehr dienen. Drittens sind die Unter- 
kunftsräume der Passagiere und der Besakung zu nen- 
nen, also Kammern, Salons, Kabinen usw. Viertens kom- 
men in Frage Küchenräume, Bäder (Schwimmbad) mit 
Ankleideraumen, Hospitalräume, Frisier- und Toiletten- 
räume usw, In fünfter Linie sind die Maschinen- und 
Kesselráume, die Lade- und Lagerraume, Bunker, Kühl- 
räume usw. anzuführen. Schließlich sind noch die 
schiffahrts- und maschinentechnischen Räume, Apparate 
und Instrumente zu beleuchten, wozu Kompak, Ma- 
schinentelegraphen, Fernsprecher, Kommandobrücke, 
Hauptmaschinistenstand, Empfangstelephon für Unter- 
wasserschallsignale, Räume für drahtlose Telegraphie, 
Tiefgangmesser und dergleichen mehr zu rechnen sind. 

Die große Verschiedenarligkeit der zu beleuchtenden 
Räume an Bord zwingt zur Spezialisierung der Anfor- 
derungen, die jeweils an die Beleuchtung zu stellen sind. 
Maßgebende Faktoren zur Beurteilung der Güte einer 
Beleuchtungsanlage sind die Wahl und die Anordnung 
der Lichtquellen, die erzielte mittlere Beleuchtungs- 
stärke, d’e wiederum durch den Wirkungsgrad bedingt 
wird, und die Stärke der Schatten und Kontraste. Die 
WahlderBeleuchtungskorper wird durch die 
7weckbestimmung' des zu beleuchtenden Raumes bzw. 
der darin auszuführenden Arbeiten scharf begrenzt. In 
allen Gesellschaftsräumen wird man heute die halb- 
indirekte Beleuchtung, die nach den Ergebnissen der 
Untersuchungen von Ferree und anderen Physiologen 
und Hygienikern das Auge am wenigsten ermüdet, der 
direkten Beleuchtung gegenüber vorziehen. In Speise- 
sälen, in denen helle Decken vorhanden sind, und in 
denen de vielen weißgedeckten Tische durch ihr hohes 
Reflexionsvermögen den Wirkungsgrad der Beleuch- 
lungsanlage wesentlich zu steigern vermögen, läßt sich 
mit Erfolg auch die indirekte Beleuchtung anwenden. 
In den Restaurants ist außer einer ausreichenden All- 
gemeinbeleuchtung auf die Tischbeleuchtung Wert zu 
legen, eine Forderung, die der Betätigung des Licht- 
lechnikers an Bord eine dankbare Aufgabe stellt. De 
Beleuchtung der Bibliothek, der Lese- und Schreib- 
zimmer wird sich ihrem besonderen Zwecke anpassen 
müssen. Für die Beleuchtung der übrigen Baume 
lassen sich generelle Vorschriften nur in bestimmten 
Fällen aufstellen. Es sei daher an dieser Stelle darauf 
verzichtet, die Faktoren weiter zu untersuchen, die auf 
die Wahl der Beleuchtungskorper in allen Räumen an 
Bord bestimmend einwirken. Nur auf de hauptsäch- 
lichsten Umstände, die die Wahl der richtigen und 
zweckentsprechenden Beleuchtungskörper wesentlich er- 
schweren, sei hingewiesen. Zunächst erschwert die viel- 
fach doch recht niedrige Deckenhöhe der nicht der Ge- 
selligkeit dienenden Räume an Bord die Verwendung 
von Beleuchtungskörpern mit größeren Abmessungen. 
Dieser Umstand tritt weniger bei den großen transatlan- 
tischen Passagierdampfern als bei den Schiffen der 
Binnenschiffahrt hervor. Mit welchen beschränkten 
Raumverhältnissen Schiffsingenieure und Architekten 
insbesondere ‚bei kleineren Passagierdampfern zu 
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rechnen haben, wird jeder zu beurteilen wissen, der 
z. B. die Dampfer der Rheinschiffahrtslinien oder die 
Passagierboote auf den schweizerischen, italienischen 
oder schwedischen Seen kennt. Ferner erschwert die 
Art der Deckenmontage die Anbringung der Beleuch- 
tungskörper und die Verlegung der Leitungen. Doppelte 
Decken, Decken mit Täfelungen usw. s.nd meist nur in 
den Gesellschaftsraumen vorhanden. Schließlich handelt 
es sich trok niedriger Deckenhöhe vielfach auch bei den 
Fluß- und Binnenseedampfern um Räume von verhält- 
nısmäßig großem Flächenausmaß. Typische Beispiele 
hierfür bieten die Passagierdampfer auf den Flüssen und 
Seen Amerikas. In den Transactions of the Illuminating 
Engineering Society*) beschreibt H. T. Spaulding 
die Beleuchtungsanlage des Steamers „Noronic“ der 
Northern Navigation Company und weist auf die großen 
Schwierigkeiten hin, die sich der Wahl und der Installa- 
tion zweckentsprechender Beleuchtungskörper entgegen- 
gestellt haben. Da die Literatur gerade nach dieser 
Richtung hin noch eine große Lücke aufweist, wird man 
nicht umh:n können, dem Problem der Schiffsbeleuch- 
tung in Zukunft ein erhöhtes Interesse zuzuwenden und 
insbesondere beleuchtungstechnische Untersuchungen 
auch auf dieses bisher wenig erforschte Gebiet aus- 
zudehnen. 

Außer schiffstechnischen Fragen sind bei der Wahl 
der Beleuchtungskörper auch hygienische, physiologische 
und psychologische Fragen zu berücksichtigen. Vom 
hygienischen Standpunkte aus ist die Vermeidung der 
Blendung des Auges durch nackte Lichtquellen, 
zu große Flächenhelle lichtstreuender Medien oder 
übermäßige Kontraste dringend zu fordern. In den Ma- 
schinen- und Kesselraumen, auf Treppen, Gängen, Kor- 
ridoren, auf den Promenadendecks usw. finden sich 
‚heute noch vielfach nackte Lichtquellen von großer 
Flachenhelle. Schalttafeln, Haupt- und Unterverteiler- 
lafeln, Manometer und andere Apparate und Instrumente 
werden vorwiegend mit nackten Glühlampen beleuchtet. 
Bei allen Anlagen, die dem Verkehr an Bord dienen, 
ist besonderer Wert auf eine blendungsfreie und zweck- 
enisprechende Beleuchtung zu legen. Uebermäßige 
Kontraste, die leicht zu Unfällen führen, sind zu ver- 
meiden. Von großer Wichtigkeit ist ferner die Farbe 
des Lichtes. Zu weißes Licht ermudet das Auge rascher 
als gelbliches Licht. Schließlich spielt de Anordnung 
der Beleuchtungskörper eine große Rolle. 
Maßgebende Faktoren hierfür sind de Große und Hohe 
des zu beleuchtenden Raumes, die Art der Decken- 
montage, etwa vorhandene Lichtschächte oder Glasober- 
lichte (z. B. bei Jachten und kleineren Dampfern) und 
die Fenster bzw. bei Promenadendecks die Schiebe- 
fenster. Außerdem ist die Art der Wände zu berück- 
sichtigen, die vielfach aus dunklem polierten Holz 
(Mahagoniholz) bestehen. Die Politur des Holzes fuhrt 
zur spiegelnden Reflexion und damit zur Blendung des 
Auges. Vorhandene Spiegel sind ebenfalls zu berück- 
sichtigen. Es ist selbstverständlich, daß sich die Be- 

*) In den Transactions of the Illuminating Enginee- 
ring Society finden sich 3 Arbeiten über Schiffsbe- 
leuchtung. l. C. Porter, The Lighting of Passenger 
Vessels, Trans. LES, Vol. VII, p. 116, 1912. H. T. 
Spaulding, The Lighting of a Passenger Steamer, Trans. 
LES, Vol. X, p. 680, 1915. H. A. Hornor, The Lighting 
of Ships, Trans. I. E. S., Vol. XI, p. 235, 1916. Die be- 
treffenden Bände wurden mir von dem Archiv der Licht- 
technischen Spezialfabrik Dr.-Ing. Schneider A Co. in 
Frankfurt a. M. freundlichst überlassen. 
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leuchtungskórper lekten Endes auch in den architekto- 
nischen Aufbau der einzelnen Räume  einzupassen 
haben, Der Architekt erwartet von der Deleuchtungs- 
anlage eines Raumes, daß seine architekionischen 
Schönheiten, die Wirkung der Innendekoration, die 
Plastik des Zierats und des dekorativen Schmucks, die 
Täfelung der Decke und Wände usw. durch die künst- 
liche Beleuchtung ebenso voll zur Geltung gebracht 
werden wie bei der Beleuchtung durch Tageslicht. Die 
vorgelragenen Gesichtspunkte lassen die Vielseitigkeit 
der Anforderungen erkennen, die bei der Wall der Be~ 
leuchtungskórper in Frage kommen, Sie weisen zugleich 
aber auch dringend auf die Notwendigkeit hin, das An- 
wendungsproblem des Lichtes an Bord nach Möglichkeit 
zu spezialisieren. 

Die Güte einer Beleuchtungsanlage wird weiter 
durch die Beleuchtungstärke bedingt. In 
neuerer Zeit ist man dazu übergegangen, allen Angaben 
über die Beleuchtungsstärke die mittlere Beleuchtungs- 
stärke zugrunde zu legen, die in horizontaler Ebene 
in 1 m Höhe über dem Fußboden gemessen wird. In der 
Literatur finden sich nur spärlich Angaben über die ın 
den einzelnen Räumen an Bord erforderliche mittlere 
Beleuchtungsstärke. Die tatsächlich erzielte Beleuch- 
tungsstärke ist nur schr selten gemessen worden. Wir 
sind daher gezwungen, die für die verschiedenen Räume 
an Bord erforderliche mittlere Beleuchtungsstärke an 
Hand der für die gleichen oder ähnliche Raume an Land 
geltenden Werte zu ermitteln. In dieser Beziehung wird 
sich der Ingenieur im allgemeinen an die von 
Halberisma") in seinem Buche „Fabrikbeleuchtung“ fest- 
gelegten Werte halten können. Die Halbertsmaschen 
Werte sind zwar vielfach etwas höher als die in der 
amerikanischen Literatur angegebenen Werte, aber es 
unterliegt keinem Zweifel, daß eine um einige Lux reich- 
lichere Beleuchtung hygienisch nur von Vorteil ist, wenn 
lichttechnisch richtig konstruierte Beleuchtungskörper 
verwendet werden. H. T. Spaulding, der in den 
Transactions of the Illuminating Engineering Society eine 
Tabelle der verschiedenen Belcuchtungsstärken für die 
Beleuchtung von Passagicrbooten mitteilt, gibt selbst zu, 
daß seine Werte etwas nicdrig seien, aber er meint, daß 
die Passagiere selbst Wert darauf legen, nichtidurch eine 
allzu reichliche Beleuchtung verwöhnt zu werden. 
Spaulding hat hauptsächlich die Beleuchtung der auf den 
Flüssen und Seen Amerikas verkehrenden Boote im 
Auge. Für transatlantische Dampfer würde er sicherlich 
auch entsprechend höhere Werte fordern. Da Spaul- 
dings Tabelle in der deulschen und amerikanischen 
Literatur ziemlich allein dastehl, wenigstens habe ich 
ähnliche ausführliche Angaben nirgends finden können, 
sei sie nachstehend mitgeteilt. Ihr Wert ist um so 
höher zu veranschlagen, als sie auch noch Angaben 
über geeignete Beleuchtungskörper für die verschie- 
denen Räume an Bord enthält. 

Um die Beleuchtungsstärke ın Lux zu erhalten, sind 
die in der vorstehenden Tabelle enthaltenen Ziffern mit 
12 zu multiplizieren. Aus der Zusammenstellung geht 
hervor, daß Spaulding für einzelne Räume an Bord ver- 
hältnisınäßig geringe Werte angibt. Um zu Werten zu 
gelangen, die sich einigermaßen den Halbertsmaschen 
Werten für die Beleuchtung gleicher oder ähnlicher 
Räume an Land nähern, wird man nicht umhin können, 
die niedrigen Ziffern der Tabelle zu verdoppeln, die 
mittleren Ziffern um zwei Drittel und die hohen Ziffern 

*) Dr.-Ing. N. A. Halbertsma, Fabrikbeleuchtung, 
Verlag IR. Oldenbourg, Munchen 1918. 
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Beleuchtungs- 


Raum stärke Beleuchlungssyslem 
in Fußkerzen. : 
baggage | 
room | 1.0— 1.5 | Direkte Beleuchtung durch Glas- ` 
reflektoren 
ball room. .| 20— 3.0 | Deckenarmaturen: oder Wand- 
arme 
Barber shop | 4.0 — 5.0 | Halbindirekte Beleuchtung 
Bath room .| 1.5—2.0 | Lichtstreuende Glocken ` oder 
Wandarme mit Spiegeln 
Cale ..... 1.5 —2.5 | Geschlossene Armaturen, direkte 
warmgelónle Beleuchtung oder 
Wandarme 
Dining room | 3.0 —40 |Halbindirekte Beleuchtung 
Drawing 
room | 1.5 —2.5 Geschlossene Armaluren ode 
Wandarme 
Freigth deck| 0.5 — 1.0 | Eiserne Reflektoren 
GrandSaloon| 1.5 — 2.5 | Halbindirekte Beleuchtung oder 
Wandarme 
Halls. .... 1.0— 15 | Wandarme 
Küchen . 2.0 — 3.0 | Direkte Beleuchtung durch Glas- 
reflektoren 
Lobby ....| 1.5—2.5 | Geschlossene Armaturen oder 
Wandarme 
Lounge .... 15— 2.5 | Geschlossene Armaturen oder 
Wandarme 
Observation 
room | 1.5 - 2.5 | Geschlossene Armaturen oder 
Wandarme 
Offize . 3.0—4.0 | Direkte Beleuchtung durch 
Deckenlampen, Wandarme 
oder Tischlampen 
Parlor . 1.5 — 2.5 | Geschlossene Armaturen oder 
Wandarme 
Parlor rooms | 1.0 — 1.5 | Wandarme oder lichtstreuende 
Glocken 
Passages... 0.5 — 1.0 | Wandarme 
Social hall .| 1.0— 2.0 | Wandarme oder geschlossene 
Deckenarmaturen 
State rooms- 
general . . ~ Lichtstreuende Glocken oder 


` Wandarme mil Spiegeln 
Slale rooms- 


berths . . . — Kandelaber oder mattierte Glüh- 
lampen 
Toilets ....| 1.5 —2.5 |Direkte Beleuchtung durch Glas-: 
reflektoren oder Wandarme 
Writingrooms | 2.5 — 4,0 | Geschlossene Deckenarmaluren 
2 roder Tischlampen 


um ein Drittel zu erhöhen. Die auf diese Weise er- 
höhten Werte dürften auch den Ansprüchen genügen, 
die an die Beleuchtung größerer und namentlich trans- 
allantischer Passagierdampfer zu stellen sind. Um nicht 
ein schiefes Bild über die erforderliche Beleuchtungs- 
stärke zu gewinnen, ist es notwendig, sie im Zusammen- 
hang: mit der Art des zu beleuchtenden Raumes, mit dem 
Aufbau und der Farbe der Decke und Wände und mit 
dem Reflexionsvermögen eventuell vorhandener weiß- 
gedeckler Tische zu bewerten. Diese Faktoren, die ge- 
eignet sind, die Beleuchtungsstärke wesentlich zu be- 
einflussen, werden in dem Begriff des Wirkungs- 
grades einer Deleuchtungsanlage zusammengefaßt. 
Auf den amerikanischen D'ampfern, zu deren Innenaus- 
bau sehr viel Mahagoniholz verwendet wird, kann man 
im allgemeinen mit Wirkungsgraden von 30 bis 40% 
rechnen. Auf iransatlantischen Dampfern und insbe- 
sondere auf unseren deutschen Dampfern, auf denen 
meist helle Farben vorherrschen, wird der Wirkungsgrad 
der Beleuchtungsanlagen zwischen 45 und 50 % schwan- 
ken. In diesen Ziffern ist der bei der Verwendung der 
halbindirekten Beleuchtung durch lichtstreuende Gläser 
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entstehende Lichiverlust, der gewöhnlich 15 bis 30 % be- 
trägt, bereits miteinbegriffen. Messungen über die an 
Bord wirklich vorhandenen Beleuchtungsstärken sind 
seither nur selten ausgeführt. In Deutschland hat man 
die verschiedenen Beleuchtungsstärken auf den Schiffen 
wohl überhaupt noch nicht gemessen. Diese Tatsache ist 
anscheinend darauf zurückzuführen, daß Schiffs- 
ingenieure und Schiffsarchitekten mit den Grund- 
begriffen der Beleuchtungstechnik noch zu wenig ver- 
traut sind. Vielleicht ist sie auch darin begründet, daß 
die Wissenschaft noch keine einfache Methode zur 
Messung der Beleuchtungsstärke gefunden hat. Neuer- 
dings hat Dr. Konrad Norden?) einen Weg zur 
Messung der Schatten beschritten, der vielleicht in ab- 
sehbarer Zeit dazu führen wird, dem Nichtlichttechniker 
ein einfaches Mittel zur Schattenmessung und damit zur 
indirekten Bestimmung der Güte einer Beleuchtungs- 
anlage oder eines Beleuchtungskörpers an die Hand zu 
geben. Das neue Verfahren der Schattenmessung wird 
namentlich für die halbindirekte Beleuchtung von großem 
Wert sein. Das Droblem der Schattenmessung ist bis- 
her häufig viel zu gering bewertet worden. Seine außer- 
ordentlich hohe Bedeutung ist an Hand eines einfachen 
Versuches zu erkennen, Man umhänge die Lichtschalen 
indirekler Beleuchtungskörper mit einem schwarzen Tuch. 
Während die Schatten vorher bei unverhängten Licht- 
Schalen verhältnismäßig schwach waren, treten sie bei 
verhängten Lichtschalen sehr stark auf. Der Versuch 
lehrt, daß die Schattenbildung bei der halbindirekten Be- 
leuchtung geringer und weniger intensiv als bei der 
direkten oder indirekten Beleuchtung mit lichtundurch- 
lässigen Lichtschalen ist. Im Zusammenhang damit sei 
auch auf die Untersuchungen des amerikanischen For- 
schers Luckiesh über die Beziehungen zwischen Licht 
und Schatten verwiesen. 


Die Beleuchtungskörper, die man heute an Bord der 
‘ iransatlantischen Dampfer findet, entsprechen nur teil- 
weise den neueren lichttechnischen und hygienischen 
Anforderungen. Soweit indirekte und halbindirekte Be- 
leuchtungskörper verwendet werden, ist die erzielte Be- 
leuchtung im allgemeinen als gut zu bezeichnen. Viel- 
fach werden aber auch nackte Glühlampen und 
Sogar Gasfüllungslampen von hoher Lichtstärke benußt. 
Dagegen ist mit allen Mitteln anzukämpfen. Auf dem 
Dampfer „Vaterland“ finden wir z. B. recht unzweck- 
mäßige Tischlampen in den Restaurants sowie nackte 
Glühlampen auf Treppen, Gängen, Korridoren usw. 
Dipl.-Ingenieur Fr. Heintzenberg beschreibt in 
der Lloyd-Zeitung?) eine Reihe von Beleuchtungskörpern 
an Bord eines Schnelldampfers des Norddeutschen 
Lloyd, wobei er zunächst auf die eleganten Metall- und 
Majolikabeleuchtungskörper (D’eckenkonstruktionen) zu 
sprechen kommt. Gerade diese Beleuchtungskörper ge- 
nügen jedoch meist noch nicht einmal den einfachsten 
hygienischen Anforderungen, da die Glühlampe unver- 
hüllt bleibt und das Auge blendet. Heinkenberg sagt: 
. Je nach dem Zweck und dem Ort ihrer Verwendung sind 
die Beleuchtungskörper, in denen die Glühlampen unter- 
gebracht sind, wesentlich verschiedenartig durchgebildet. 
In allen Fällen müssen sie sich den eigenartigen räum- 
lichen Verhältnissen an Bord anpassen. Im Maschinen- 
raum besteht die Beleuchtung durchweg aus Glühlampen, 


nen ne 


1) Zeitschrift für Beleuchtungswesen, Heft 1/2, 1919. 

2) Die Fortschritte des deutschen Schiffbaues, Lloyd- 
Zeitung, Bremen 1%9. Die Literarische Abteilung des 
Norddeutschen Lloyd hat mir in bereitwilligster Weise 
den Jahrgang der Zeitung zur Verfügung gestellt. 
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die ebenso wie in den Kesselraumen vor allem gegen 
derbe Behandlung zu schüken sind. Man umgibt sie 
daher mit einer kräftigen Olasglocke und einem 
metallenen Schußkorb. In derselben Weise sind die 
Deckenbeleuchtungskörper für das Zwischendeck und die 
Handlampen ausgeführt, Lektere werden überall da an- 
gewandt, wo Arbeitsbeleuchtung erforderlich ist; sic er- 
halten ihren Strom durch biegsame f.citungen, die im 
Bedarfsfalle durch Steckkontakte leicht an das allge- 
meine Kabelneß angeschlossen werden können. In der 
Laderaumen und Kohlenbunkern werden Spezialkon- 
struktionen verwendet, die mit Schukvorrichtungen 
gegen Beschädigung durch die Ladung, gegen über- 
kommende Kohlen und gegen Explosion von Kohlen- 
gasen versehen sind. Im lekteren Falle benukt man 
auch sogenannte Lichtspinde, die in die Schotten einge- 
baut werden. Eine Handlampe von außerordentlich 
kräftiger Konstruktion ıst die Taucherlampe, die bis zu 
einem Druck von 4 Atmosphären wasserdicht bleibt. In 
den Gängen finden wir als Beleuchtungskörper Wand- 
arme und flache Deckenleuchter. Lekßtere verdanken 
ihre eigenartige Gestalt dem Bestreben, die an sich 
schon geringe Deckenholie durch die Beleuchtungskörper 
nicht noch mehr zu beschränken. In den Kabinen der 
ersten Klasse sind die Schreibtische mit Tischlampen 
ausgestattet, die den Vorzug haben, dal man sie durch 
einen einfachen Handgriff in Wandarme verwandeln 
kann. Im Speisesaal erster Klasse fallen die in Weik 
und Gold gehaltenen Decken- und Wandbeleuchtungs- 
körper aus Majolika auf. Von äußerster Wichtigkeit fur 
die Sicherheit der Schiffahrt ist das richtige Funktio- 
nieren der Positionslaternen, die durch einen Kontroll- 
apparat auf der Brücke oder ım Steuerhaus jederzeit 
kontrolliert werden können. Wird bei Nacht an den 
Ladeluken gearbeitet, so ist hierfür eine besondere 
Oberdecksbeleuchtung in Form von Sonnenbrennern 
oder zu diesem Zweck besonders durchgebildeten 
Bogenlampen vorgesehen. Zur Abgabe von optischen 
Signalen und zur Beleuchtung des Fahrwasscrs, nament- 
lich in Kanälen, dienen clektrische Scheinwerfer, für die 
Bogenlampen verwendet werden. Die Darlegungen 
Heinlenbergs lassen erkennen, daß die Lichttechnik 
eigentlich noch recht wenig Einfluß auf die Gestaltung 
und Durchbildung der elektrischen Belceuchtungskörper 
an Bord unserer großen l1ransatlanlischen  Dassagicr- 
dampfer hat. Im allgemeinen kann gesagt werden, daß 
die Beleuchtung in den Räumen, die den Passagieren 
zugänglich sind, weit besser ist als z. B. in den Ma- 
schinen- und Kesselraumen, in den Küchen, Kühlräumen, 
Bunkern usw. In der Tabellc, die Spaulding mitteilt, 
fehlen die Räume, die für das Schiffspersonal bestimmt 
sind, vollständig, ein Zeichen, dal die Beleuchtung in 
diesen Räumen nur eine untergeordnete Rolle spielt und 
Dis auf den heutigen Tag trol der Entwicklung der 
Hygiene außerordentlich stark vernachlässigt worden ist. 

Ein besonderes Kapitel für sich stellt die Außen- 
beleuchtung an Bord dar, an die eine Reihe von Sonder- 
anforderungen zu stellen sind. In erster Linie ist zu 
fordern, daß die verwendeten Armaturen wetlerbe- 
ständig und wasserdicht sind. Die Außenbeleuchtung an 
Bord ist mit der StraBenbeleuchtung an Land zu ver- 
gleichen. Dieser Vergleich wird noch treffender in die 
Augen fallen, wenn man an die Beleuchtung der Prome- 
nadendecks denkt. Auf den transatlantischen D’ampfern, 
auf denen für die Promenadendecks riesige Flächen 
vorgesehen sind, finden wir die Beleuchtung der offenen 
Promenadendecks in der Tat der Straßenbeleuchtung 
nachgebildet. Die verwendeten Armaturen hängen an 
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Kandelabern, die zwar kleiner sind als die Kandelaber 
an Land, die aber doch die Art der Beleuchtung 
als StraBenbeleuchtung kennzeichnen. Um die vor- 
liegende Arbeit nicht zu umfangreich werden zu lassen, 
sei darauf verzichtet, die für die Außenbeleuchtung an 
Bord maßgebenden Gesichtspunkte ausführlich zu er- 
ortern. Die neueren Leitfaden der Lichttechnik enthalten 
alle Winke für die Modernisierung der Außenbeleuch- 
tung, d’e man ohne weiteres auf die Bordbeleuchtung 
übertragen kann. Ungleich wichtiger ist die Forderung, 
bei der Projektierung der Beleuchtungsanlagen an Bord 
de Zweckbestimmung des Dampfers zu be- 
rucksichhigen. Die Beleuchtung _transatlantischer 
Dampfer ist von der Beleuchtung kleinerer Dampfer, de 
nur Flüsse und  Binnenseen befahren, grundver- 
schieden. Diese Verschiedenheit ist schon in der Ver- 
schtedenhe.t der Raumverhältnisse begründet. Ebenso 
ıst die Beleuchtung an Bord einer Jacht anders als die 
Beleuchtung an Bord eines Frachidampfíers. Schließ- 
lich ist auch die Linie, die der Dampfer fahren soll, für 
die Wahl eines Beleuchtungssystems wichtig. Die An- 
forderungen, die z. B. an die Beleuchtung in tropischen 
Gewässern zu stellen sind, unterscheiden sich in physio- 
logischer und psychologischer Beziehung wesentlich 
von den Anforderungen, d.e man im allgemeinen an die 
Beleuchtung solcher Schiffe stellen wird, die arktische 
und antarktische Gewässer befahren. 


Eine nicht unwichtige Rolle spielt schließlich auch 
de lnterhaltung der Beleuchtungsanlagen an Bord. 
In Fabriken und Werkstätten sieht man die künstliche 
Beleuchtung heute als Werkzeug an, dessen gleich- 
ble:bender Wirkungsgrad von nicht unwesentlichem Ein- 
fluk auf die Produktion ist. Um den Wirkungsgrad einer 
Beleuchtungsanlage' auf gleicher Hohe zu erhalten, ist es 
notwendig, nicht nur die Beleuchtungskörper in be- 
stimmten Zeitabständen gründlich zu reinigen, sondern 
auch die gesamte Anlage von Zeit zu Zeit nachzusehen. 
Die Verstaubung und Verschmubung der Beleuchtungs- 
korper und insbesondere der Gläser kann Lichlverluste 
bis zu 50% zur Folge haben. Glühlampen, die auf 
der Innenseite des Glases einen schwarzen Belag auf- 
weisen, und deren Nulbjrenndauer infolgedessen er- 
schöpft ist, sollten rechtzeitig ersch! werden. Da nach 
den Erfahrungen, die bisher mit der Beleuchtung an 
Bord gemacht wurde, nicht nur auf den mitlleren, sondern 
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Michelldrucklager In der Z. d. V. D. I. 
berichtet C. Commenk folgendes über das Michell- 
drucklager, das in der englischen Marine schon weit- 
gehende Verwendung gefunden hat. 


Während beim unmittelbaren Antrieb von Schiffen 
mit Turbinen die Drucklager einfach und leicht aus- 
gebildet werden können, weil der größte Teil des 
Schraubenschubes in der Turbine aufgenommen wird, 
Irelen bei den Triebturbinen mit Räderübersekung wie 
bei Kolbenmaschinen große Wellenschubkräfte auf, die 
durch besondere Drucklager aufgenommen werden 
müssen; eine vermehrte Schwierigkeit ergibt sich dür 
die Schmierung hierbei durch das gleichmäßige Dreh- 
moment, wodurch das Lager stets fest anliegt, während 
es bei Kolbenmaschinen abwechselnd angehoben und 
angepickt wird, so daß bei ihnen das Oel zwischen 
Ring und Lager verbleibt, Daraufhin hat man in Eng- 
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auch auf den größeren Schiffen zahlreiche Glühlampen 
verwendet werden, ist auf regelmäßige und gründliche 
Revisionen nach dieser Richtung hin besonderer Wert zu 
legen. Es unterliegt keinem/Zwe;fel, daß auch die Unter- 
haltung der elektrischen Beleuchtungsanlagen an Bord 
noch 'nicht den Anforderungen entspricht, die Licht- 
technik und Augenhygiene stellen. Man wird nicht um- : 
hin können, in die systematische Verbesserung und Ver- 
vollkommnung der Beleuchtung die regelmäßige Unter- 
haltung miteinzuschließen. 


Die Zusammenfassung der vorstehenden Betrach- 
tungen ergibt, daß Lichttechnik und Augenhygiene im 
Schiffbau noch nicht die Beachtung finden, die ihnen zu- 
stehen. Vor allem ist hervorzuheben, daß auf diesem 
Gebiete der Schiffsbauingenieur bzw. der Architekt mit 
dem Lichttechniker keinerlei engere Fühlung 
unterhält. Diese Tatsache muß um só mehr wundernehmen, 
als die Ausbreitung lichttechnischer und augenhygieni- 
scher Grundsäße und Erfahrungen an Land von Jahr zu 
Jahr zunimmt und als man gewöhnt ist, an Bord sonst 
nur technisch einwandfrei durchgebildete und konstruk- 
tiv auf der Höhe stehende Einrichtungen vorzufinden. 
Demgegenüber ist zu verlangen, daß einerseits die ge- 
samien Beleuchtungsverhältnisse an Bord gründlich 
untersucht und erforscht werden, um eine Grundlage 
für die Lösung des Problems der Schiffsbeleuchtung zu 
gewinnen, und daß andererseits die Lichttechnik in das 
Studium der Schiffbauingenieure und Architekten mit- 
einbezogen wird. Ferner ist zu fordern, daß der Licht- 
techniker zur Mitarbeit bei der Lösung beleuchtungs- 
technischer Fragen und Aufgaben herangezogen wird. 
Zahlreiche lichttechnische Spezialfirimen unterhalten 
heute schon Laboratorien und Projekten-Abteilungen mit 
vielfach noch ungehobenen Schäßen. Auch diese Ein- 
richtungen wollen zur Mitarbeit herangezogen werden. 
Wird dem Lichttechniker ein bestimmender Einfluß auf 
die Gestaltung und Entwicklung der künstlichen Be- / 
leuchtung an Bord eingeräumt, dann witd man hoffen 
dürfen, daß in absehbarer Zeit die Beleuchtungstechnik 
im Schiffbau nicht mehr die bisherige untergeordnete 
Rolle spielt, sondern nach den Gesichtspunkten orientiert 
Isi, deren Wichtigkeit heute Technik und Wissenschaft 
erkannt haben. Vielleicht werden wir es dann noch ` 
erleben, daB die Lichttechnik auch Einfluß auf die 
Raumkunst an Bord gewinnt. 


3 


land ein auf neuen Grundsäßen beruhendes Einring- 
lager. ausgfbildel, welches weit höhere spezifische 
Drücke zuläßt als die bisher üblichen Drucklager und 
angeblich sehr wiel weniger Reibung verursacht. 
Zwischen dem eigentlichen Lager L und dem Druckring 
R befinden sich Zwischenstücke z. Abb. 1, welche so 
ausgebildet sind, daB sie sich um eine Stufenkante oder 
eine Stübkuppe drehen können. Bei eintretender Be~. 
wegung des Ringes tritt Schmierflüssigkeit zwischen 
Ring und Zwischenstück und verteilt sich so, daß der 
Druckmitielpunkt zwischen Ring und Zwischenstück 
rechts von der Stufenkante bzw. dem Stüßpunkt liegt; 
das Zwischenstück also keilförmig absteht, Dabei wird 
ständig neues Schmiermaterial in den Keilraum: hinein- 


"gezogen und dadurch bewirkt, daß es an keiner Stelle 


zur unmittelbaren Berührung von Metall und -Metall 
kommt, da sich überall eine wenn‘ auch nur unendlich 
dünne Schmierschicht befindet, . Bei etwa 2 m/sk Um- 
laufgeschwindigkeit soll die Wirkung bei gutem Schmier- 
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"maleríal Sea sein. Der DEL d die beträgt 
-0,0015 gegen 0,03 bei normalen Lagern, der spezifische 
Druck 15 bis 20 kg/gcm gegen 1,5 bis 5,5 kg/gcm. Aus- 
führungen ibis 25000 PS bei nur einem Ring sind im 


. Betriebe. Bei niedrigen- und wechselnden Drücken wird 


die Drehkante in die Mitte des Zwischenstückes gelegt, 
ebenfalls, wenn die Drehrichtung sich ändert. Bei hohen 
Drücken wird die Schmierschicht bei Lagerung in der 
Mitte aber nicht bis an ‘das Ende des Keilraumes ge- 
zogen, man bricht die ausirelende Kante deshalb leicht. 
Untersuchungen über die Druckverteilung zeigen, daB der 
Mittelpunkt des Druckes auf 0,58 der Länge des 
| Zwischenstückes, gemessen von der eintretenden Kante, 

. lag, Abb. 2; legte man die Drehkante auf 0,62 bis 0,66 
"der Länge, so blieb ein Hebelarm richtiger Länge, um 
auch bei hohen Drücken den Zutritt des Schmiermaterials 
zu gewährleisten: ein Brechen der austretenden Kante 
ist dann unnötig. Länge und Breite der Druckfläche des 
. Zwischenstückes sind zweckmäßig gleich groß. Abb. 3 
„zeigt ein Drucklager in der für Handelsschiffe üblichen 
Ausführungsform, bei welcher die Zwischenstücke nur 


. Druchr ng 
A ÁN, à zl JL A 


untergingen, nämlich: 1 Linienschiff, 7 große Kreuzer, 
17 kleine Kreuzer, 1 Spezialschiff, 111 Torpedoboote (da- 
von 49 Zerstörer, 21 gnobe und 41 kleine Boote) und 
178 U-Boote (davon 82 in der Nordsee und im Atlanti- 
schen Ozean, A in der Ostsee, 72 ah der Flandrischen 
Küste, 16 im Mitiellmeer und 5 im Schwarzen Meer). 
Das sind zusammen 315 Schiffe, die infolge Kampftatig- 
keit verloren gegangen sind. Hierzu kommen noch die, 


. die durch die eigene Mannschaft durch Sprengung usw. 


zerstört und vernichtet wurden, um sie nicht in die Hände 
des Feindes fallen zu lassen. Es sind dies: 7 Kanonen- 
boote, 21 U-Boote (davon 10 im Mittelmeer, 4 in Flan- 
dern, 7 in neutralen Hafengebieten), und als interniert 
und abgerüstet, resp. versenkt, 6 Flußkanonenboote und 
Vermessungsschiffe. Ferner gingen verloren: 28 Minen- 
suchboote, 9 Hilfskreuzer, 100 Fischdampfer und Logger 
und 22 sonstige Hilfsschiffe. Im ganzen belief sich also 
die Schiffseinbuße der deutschen Kriegsflotte wahrend 
des Weltkrieges auf etwa 508 Fahrzeuge, auf denen 
946 Offiziere (einschließlich Zahlmeister), 5222 Deck- 
offiziere, Feldwebel, Fähnriche und Unteroffiziere und 
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in einem Punkt unterstülst sind, und zwar durch nach- 
Die einfache Anordnung des Ein- 
ringlagers gestattet auch die Messung des Propeller- 
schubes, indem das Lager, auf welchem die Zwischen- 
stücke liegen, seinerseits auf kleinen Kolben befestigt 


‚wird, deren Zylinderflüssigkeit miteinander und mit einem - 


Manometer in Verbindung steht. : Aus der Messung des 
Manometerdruckes ist der Propellerschub ohne weiteres 
zu berechnen. Wird gleichzeitig das Drehmoment ge- 
messen, so ist der Propellerwirkungsgrad leicht fest- 


zustellen und damit der Me für MALE Unter . 


suchungen. frei, 


Deutschland 


Die Schiffsverluste der deutschen 
Kriegsflotte im Weltkrieg. Die Verluste der 
. deutschen Kriegsflotte an Schiffen, die sie im Verlaufe 
des Weltkrieges erlitten, sind mit Ausnahme des großen 
‚Kreuzers „Friedrich Carl“, dessen in der Ostsee. durch 
ein feindliches L-Boot erfolgte Versenkung geheimge- 
‘halten wurde, schon früher im einzelnen bekannt ge~ 
worden. Die "Größe dieser Verluste wird aber erst jebt 
durch eine übersichtliche Zusammenstellung in der 
e „Flotte“, der Monatsschrift des Deutschen FloHenvereins, 
. inihrer ganzen Bedeutung veranschaulicht. Es werden 
hier, genau mit Namen benannt, alle die Schiffe aufge- 
führt, ‚die im offenen Kampfe gegen den Feind ruhmvoll 


ZE 


gestirzte Zwischenstuche ` 


. Meldenkampte fur das Vaterland gefallen sind. 


noch weilere 


noch verbleibt, 


Abb. 3 


Michell-Drucklager 


12686 Mannschaften feinschließlich Seekadetten) im 
Die Ver- ` 
luste des Marinekorps in Flandern sind hierbei nicht mit- | 
gerechnet. Zu den Schiffsverlusten während des 
Krieges gesellen sich nun noch die nach Beendigung des 
Kampfes durch den Waffenstillstand entstandenen. Es 
waren 11 Linienschiffe, 5 Schlachtkreuzer, 8 kleine 
Kreuzer und 50  Torpedobooizersiorer, zusammen ` 
74 Schiffe, die unter den schimpflichsten Umständen nach 
der Bucht von Scapa Flow, dem Versteck der englischen 
Flotte auf den Orkney-Inseln geleitet werden mußten, wo 


Sie dann von Admiral: v. Reuter und seinen tapferen 


Leuten versenkt bzw. auf Strand (gesekt wurden. 
Rechnet man diese 74 Schiffe den ersteren hinzu, so er- 
gibt sich ein Gesamtverlust von 582 Schiffen. Da nun 
Deutschland aber nach den Friedensbedingungen (8 185) 
8 Linienschiffe, 8 Kleine Kreuzer, 
42 moderne Zerstörer und 50 moderne Torpedoboote, 
zusammen 108 Schiffe, an die Entente abliefern muB, so 
erhöht sich der Verlust der Schiffe aller Gattungen, den ` 
die deutsche Kriegsflotte durch den Weltkrieg und seine 
so vernichtenden Folgen erlitt, auf die gewaltige Zahl von 
690 Fahrzeugen. Der traurige Rest von einigen Schiffen 
älteren Jahrgangs, :der uns durch Ententegnaden dann 
bildet das lleberbleibsel der einst so 
stolzen und unbesiegten deutschen Seemacht. Doch auch 


dieser Rest wird von den Feinden noch gefürchtet, denn 
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er darf nicht voll verwendungsfähig bleiben, sondern 


unterliegt den bekannten Einschränkungen. 


Entlassungen auf der Reichswerft 
Kiel. In der Verfügung des Reichsschabministeriums 
über die sofortige Verminderung der Arbeiter, Angestell- 
ten und Beamten auf der Reichswerft Kiel heißt es: 


1. Nachdem die Reichswerft Kiel in die Verwal- 
tung des Reichsschakministeriums übergegangen ist, ist 
die Hauptverwaltung der Reichsbetriebe verpflichtet, da- 
für zu sorgen, daß der Fortbestand des Werftbetriebes 
gesichert wird. Allenthalben dürfte die Gewißheit be- 
stehen, daß die gegenwärtigen Verhältnisse unhaltbar 
sind. Der Zuschuß, den die Werft Kiel erfordert, ist 
zu hoch, als daß er, angesichts der überaus draurigen 
Finanzlage des Reiches, von der Gesamtheit der Steuer- 
zahler weiter getragen werden könnte. Die Belegschaft 
der Werit Kiel ist weit großer, als es nach dem vor- 
handenen Auftragbestand zulässig ist, auch größer, als 
bei einer in absehbarer Zeit nur beschränkt möglichen 
Vermehrung des Auftragbestandes verantwortet werden 
kann, Schon im Februar d. Js. ist die Herabsekung der 
Belegschaft auf die Friedensziffer gefordert worden. 


Diese Forderung wurde bisher nicht erfüllt. Sie ist 
nunmehr ohne Zeitverlust zu erfullen: 
Die Belegschaft betrug: 
am 1. Augusl 1914: am 1. juli 1919 
Beamte 1060 1113 
Angestellte 936 1 623 
Arbeiter 8 905 11 958 


Seit dem 1. Juli 
unbedeutend. 
Demgegenüber wird hierdurch angeordnet: 
a) Spätestens am 19. September wird gemäß der 
nach 8 11 Abs. 2 der Arbeitsordnung der Werft 
Kiel vorgeschriebenen sechswöchigen Frist soviel 
Arbeitern zum 31. Oktober 1919 gekündigt, daß 
die Gesamtzahl der Arbeiter am 1. November nur 
mehr 8900 ‚betragt. 


b) Spätestens am 19. September wird soviel Privat- 
angestellten zum 31. Oktober 1919 gekündigt, daß 
die Gesamtzahl der Privatangestellten am 1. No- 
vember nur mehr 700 betragt. 

C) Spätestens am 19. September ist, zwecks Ver- 
minderung der Zahl der Beamten und Milfs- 
beamten der Hauptverwaltung der Reichsbetriebe 
die unter Ziffer 5 dieser Verfügung bezeichnete 
Beamtenliste einzusenden. 


2. Die Zahl der mit den Funktionen von Angestellten 
und Beamten Betrauten muß in ein solches Verhältnis 
zur Arbeiterzahl gebracht werden, wie es ın der Privat- 
industrie, mit der die Werft zu konkurrieren hat, üblich 
ist. Auf den Werften der Privatindustrie kommen etwa 
8 Arbeiter auf 1 Angestellten. Hiernach würde auf der 
Reichswerft, bei einer Arbeilerzahl von 8900, die Zahl 
der Beamten und Angestellten zusammen etwa 1100 zu 
beitragen haben; wegen der llebergangszeit und der vor- 
zunehmenden Abwicklungsgeschäfte soll aber die Ver- 
minderung nur auf 1500 erfolgen. Das Verhältnis von 
Beamten und Angestellten war im Frieden wie 8 : 7; dem- 
gemäß soll auch echt das Verhältnis der Beschäftigung 
dieser beiden Gruppen festgesebt werden, so daß 
800 Beamte (einschließlich der Hilfsbeamten) und 700 An~ 
gestellte beizubehalten sind. 


3. Demgemäß wird der Oberwerftdireklor beauf- 
tragt, diejenigen, die Zahl von 800 überschreitenden Be- 
amten und Hilfsbeamten namhaft zu machen, die vom 
1. Oktober an in der Werft nicht mehr weiter beschäftigt 
werden können. Hierbei hat das zurzeit zwischen den 
verschiedenen Beamten- und Hilfsbeamten-Kategorien 
bestehende Zahlenverhältnis als Anhalt zu dienen. Die 
Entscheidung über die Personen der Beamten und Hilfs- 
beamten wird von der Hauptverwaltung der Reichs- 
betriebe baldigst getroffen werden; ob die verbleiben- 


sind die Bestandsveränderungen 
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den Beamten als solche oder auf Privałdiensjverirag 
(wobei. der Pensionsanspruch ruhen würde) weiter be- 
schäftigt werden, hängt von dem Ausgang der zwischen 
den beteiligten Ressortministern noch schwebenden Ver- 
handlungen ab; auch diese Frage wird so schnell wie 
möglich beantwortet werden. 


4. Bei der Auswahl der verbleibenden Arbeiter, An- 
gestellten und Beamten ist die Zukunft des Werft- 
betriebes ins Auge zu fassen. * Demgemäß hat die Aus- 
wahl in erster Linie nach Befähigung und Fachrichtung 
(Spezialausbildung) zu erfolgen. Die Werft hat sich 
nach ihrer Umstellung in den Friederísbelrieb zu be- 
fassen: mit dem Neubau und der Reparatur von Han- 
delsschiffen und Fischdampfern einschließlich der maschi- 
nellen Anlagen, der Herstellung und Reparatur von 
Eisenbahngerät und -Material, dem Bau von Maschinen 
und der Massenherstellung von verzinnten und verzinkten 
Blechwaren. Wenig günstig, wegen der hier besonders 
ausgebildeten Konkurrenz, sind die Aussichten bezüglich 
des Baues von Motoren und der Elektrotechnik. Bei der 
Auswahl der beizubehaltenden Personen ist auch darauf 
Rücksicht zu nehmen, daß die Verwaltung der Werft, 
wenn sie nach kaufmännischen Gesichtspunkten aufge- 
zogen wird, wesentlich vereinfacht werden wird. Stehen 
aber mehrere Personen, die gleich fähig und brauchbar 
sind, zur Auswahl, so sind diejenigen zu bevorzugen, 


die verheiratet, kinderreich, ansässig, wirtschaftlich 
schwächer oder älter sind. 
5. Der Oberwerftdirektor ist berechtigt, binnen 


14 Tagen nach ausgesprochener Kündigung, Angestellte 
und Arbeiter zur Erleichterung der Annahme einer neuen 
Stellung vorzeitig zu entlassen, und zwar unter Zahlung 
des vollen Gehalts oder Lohnes für den Rest der 
Vertragszeit. 

Erlaß des Chefs der Admiralität. Der 
Chef der Admiralität, Konteradmiral v. Trotha ver- 
öffentlicht im M. V. folgenden Erlak: 


An die Marine. 


Die dem Reich aufgezwungene Verminderung der 
Wehrmacht zur See tritt mit Aufstellung des neuen Etats 
und nach Verabsthiedung der Entischädigungsgeseke 
vor den Abschluß. 


Zahlreiche Offiziere, Beamte, Deckoffiziere, Unter- 
offiziere und Kapitulanten werden den seit November 
1918 bereits Ausgeschiedenen folgen, um in anderen 
Staatsbetrieben oder im Privatleben ihre Tüchtigkeit für 
das Vaterland einzuseben. 


Wir stehen am Ende einer groBen Zeit der deul- 
schen Marine. Wir haben in vergangenen Jahrzehnten 
den uns gestellten weiten Zielen folgend in rastloser, 
hingebend'ster Friedenstätigkeit geschafft und gearbei- 


- tet, um Deuschlands Wehrmacht zur See stark und 


wetterfest aufzubauen und (durchzubilden als einen 
achtunggebietenden Schuß deutscher Tüchfigkeit über 
See und einen nationalen Rückhalt für die großen 
deutscher Volkskrafi in der Welt. Auf allen 
Meeren haben wir unsere Flagge zeigen können, immer 
in erster Linie stehend, wenn es galt, dem Werke des 
Friedens und dem Ansehen des, arbeitsamen deutschen 
Volkes zu dienen, unserer von allen Völkern bewunder- 
len Mandelsflotte und den unter ireu-deutscher Wirt- 
schaft aufblühenden Kolonien helfend zur Seite zu sein. 


. Wir haben die unvergleichlich schöne Aufgabe 
lösen können, ein Bindeglied zu sein zwischen der Hei- 
mat und all den tüchtigen Söhnen deutschen Bodens, 
die in aller Welt ihre Kraft einseken, wo ehrliche, 
fördernde Arbeit rief. 

Und als das deutsche Volk zur Verteidigung des 
Vaterlandes aufgerufen wurde, da hat ernster, verant- 
wortungsbewußter Stolz uns beherrscht, vor der 
wachsenden Zahl der weit überlegenen Gegner unseren 
Mann zu stehen. nicht schlechter als unsere Väter, so 
oft es galt, die Heimat zu schüben. 


WAR 


Wir sind zusammengebrochen, erdrückt von fast 
‘der ganzen Welt. Die von dem Vernichtungswillen 
ungerer Gegner uns aufgezwungenen Friedensbedin- 
gungen bieten in der Marine keinen Raum mehr für all 
die deutsche Manneskraft, die ihr zuströmte, die unter 
ihrer stolzen Flagge Sinn und Blick weilen lernte für 
. den Zauber des völkerverbindenden Meeres.  ]ebt 

heißt es in unserem gebrochenen Vaterland überall 
Hand anzulegen, wo starkes Wollen, reiner, freier Sinn 
sich betätigen kann, um auch auf dem neuen Boden 
wieder aufzubauen eine Zukunft, die gerecht wird den 
großen Gaben und dem reinen Streben unseres reich- 
begabten Volkes. 

Wo uns von der alten Marine der Weg der Pflicht 
gegen das Vaterland echt auch hinführt, wo wir auch 
unsere Arbeitskraft einseken konnen: selbstlose Hin- 
gabe soll unser Tun kennzeichnen, und das edle Wort 
Fichtes möge uns dabei stärken: „Nicht die Gewalt 
der Arme noch die Tüchtigkeit der Waffen sondern 
die Kraft des Gemüts ist es, welche Siege erkämpft.“ 

Aber über allem möge uns, auch wenn wir ausein- 
andergehen müssen, die alte Kameradschaft nicht ver- 
lorengehen und der einigende Sinn für die stolzen Taten 
des Krieges, die Liebe zu unserer vom Feind unbe- 
siegten Flagge. 

All die heldenhaften Kameraden, die auf dem Grund 
des weiten Weltmeeres und an seinen brandenden Ge- 
staden ruhen, sie fordern uns auf, daB wir ihre Vater- 
landsliebe nicht verwischen lassen, daß wir das hoch- 
halten, wofür sie starben, daß wir nicht vergessen ihr 
Beispiel der Hingabe, der Treue, des Sich-Opferns fur 
‚Deutschlands arbeitstüchtiges und beneidetes Vorwarts- 
streben. 

Die Taten unserer braven Kreuzer auf allen Meeren, 
der Glanz des Speeschen Geschwaders, die wage- 
mutigen Fahrten unserer Hilfskreuzer, die stolze Wacht 
' an Flanderns Küste, Oesel, Finnland und mancher 
Strauß in der Ostsee, die hingebend-ireue Arbeit 
unserer Minensucher wie die Unerschrockenheit unserer 
Flieger und die todesmutigen Fahrten der Luftschifie, 
die Kämpfe an den Dardanellen und im Schwarzen 
Meer und an der Seite unserer heldenmütigen Schub- 
iruppen, die den Feind suchenden Schlage unserer 
stolzen Flotte und ihrer gefürchteten Torpedoboote, mit 
dem herrlichen Sieg vom Skagerrack, und die unüber- 
troffenen kühnen Fahrten unserer heldenhaften U-Boote 
— all die siegesstolzen Erinnerungen kann uns kein 
Feind, kein späteres Schicksal nehmen. 

Wie wir in diesen herrlichen Stunden Seite an 
Seite gestanden haben als Mann zum Mann, gleich 
an Treue gegen jeden Kameraden wie an Liebe zu 
unserem Vaterlande, so wollen wir auch in allen Zeiten 
festhalten aneinander, über alle Stürme hinweg, wohin 
wir auch gestellt werden; und dabei wollen wir auch 
nicht des Dankes vergessen, den, wir aus alten Zeiten 
all den Deutschen schulden, die uns in der weiten Welt 
die Hand gedrückt haben. 

Und damit hinein in neue Arbeit mit aller Kraft, 
zum neuen Aufbau mit alter Treue, einer neuen Zukunft 
entgegen mit altem Wollen zu neuem Gelingen! 


. Marinearsenal Kiel Am,1. September 1919 
wird aus einem Teil der Reichswerft Kiel und des Ma~ 
D Hollenau das ,/Marinearsenal Kiel“ ge- 

el. 

Zweck: Stübpunkt für die in der Ostsee anwesenden 
Seeslreitkraifte; ihre Versorgung mit Betriebsstoffen, 
Inventarien und Materialien. Hilfeleistung bei Ausfüh- 
rung kleinerer Instandsekungsarbeiten an Schiffskörper 
und Waffen. 

Leitung: Ein älterer Seeoffizier, zugleich Hafen- 
kapitän von Kiel, als _Arsenalkommiandant, dem ein 
jüngerer Seeoffizier und ein Marinebaurat des Ma- 
' schinenbaufachs 'beigegeben sind, 

"Unterstellung und Verhältnis zu anderen Behörden: 
Unmittelbar unter dem Chef der Admiralität. Mitwirkung 
des Chefs der Marinestation der Osisee gemäß Werft- 
dienstverordnung, Abschnitt 1, 8 2. 
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Verhältnis zu anderen Behörden, enisprechend 
Werftdienstordnung, Abschnitt 1, 88 5 und 4. 

Räumliche Ausdehnung: Nordmole der Reichswerft 
mit darauf befindlichen Magazin- und Betriebsgebauden 
und die (daran anstoßende Kaiserfläche der Werft bis 
zum Betriebshafen, bestehend aus Bureaugebäuden, 
2 Schiffskammergebauden, einer Hauptwerkstatt, einer 
Schmiede (Winkel-, Kupfer- und Kesselschmiede), einem 
Schuppen für Bootsreparaturen und Krananlage und 
mehreren Nebengebäuden. 

Personal: Den Bureau-, Werkstatts-, Ausrüstungs- 
und Magazinbetrieb versehen 21 mittlere und untere Be- 
amten. Die Arbeiterzahl ist auf 168 Kopie beschränkt. 
Sie sollen lediglich Stammarbeiter sein, wahrend die 
Schiffe für die für sie auszuführenden Arbeiten Arbeiter 
aus der Besakung stellen. 


Ausstattung: Außer der erforderlichen Werkstalt- 
einrichtung erhält das Arsenal eine Magazinausstattung 
nach besonderem Etat und die für die Versorgung der 
Flotte erforderlichen Betriebsmittel (Schlepper, Wasser- 
fahrzeuge, Krane, Hellinge, Scheiben und dergleichen). 


Gliederung: Hauptbureau, Lohn- und Rechnungs- 
bureau, technische Werkstatt, Magazinverwaltung. Die 
Kassengeschäfte (des Marinearsenals besorgt die Sta- 
tionskasse Kiel. 


Betriebseröffnung: 1. Oktober 1919. Reqguisitionen 
der Schiffe usw. sind von diesem Zeitpunkte ab nur 
noch an das Marinearsenal zu richten. 


Uebergangsbestimmungen fur die 
leichswerft Kiel. Die Reichswerft Kiel mit ihrem 
gesamten Bestande an Personal, Immobilien und Mo- 
bilien, soweit nicht für Zwecke der Marine durch be- 
sondere Vereinbarung vorbehalten, geht zum 1. Sep- 
lember in die Verwaliung des Reichsschabministeriums 
(Hauptverwaltung der Reichsbetriebe) über, von dem sie 
auch künftig alle Weisungen ausschließlich erhalt. In 
Abwicklungsarbeiten, soweit sie der Admiralıtat zufallen, 
verkehrt diese unmittelbar mit der Werft, die in solcher 
Beziehung bis zur Erledigung aller Arbeiten eine nach- 
geordnete Behörde bleibt: 


Die gemäß S 2 des Abschnitts 1 der Werfdienst- 
verordnung dem Chef der Marinestation der Osisee 
eingeräumten Gerechisame fallen fort. 

‚Die Verwaltungsgeschafte werden zunächst in bis- 
heriger Weise weitergeführt. Die im 5. Absabß ebenda 
vorgesehene Mitwirkung der Marine-Intendantur bleibt 
bis auf weiteres bestehen. ' 


Die militärische Oberaufsicht uber das bei der Werft 
bis auf weiteres noch befindliche militarische Personal 
und die Disziplinarstrafgewall ubt der Chef der Marine- 
station der Ostsee aus. Die Erledigung der ubernomme- 
nen Arbeitsauftrage, insbesondere auch an Schiffen und 
Fahrzeugen der Reichsmarine, erfolgt ohne Einschran- 
kung weiter. Die auf die Ostsee sich stubenden Schitfe 
usw. der Marine erhalten ihre Versorgung künftig durch 
das Marinearsenal, das bis zur endgüitigen Eınrichtu:.g 
und Ausstattung auf die Bestande der Reichswerft zu- 
ruckgreift. Den Schiffskommandos gegenüber gilt dic 
Reichswerft als Privaiwerfit. 


England 


Stapellauf. Am 28. August ist auf der Werft 
von William Beardmore &Co. in Dalumir der Kreuzer 
„Raleigh“ von Stapel gelaufen. Die neue Klasse, die 
nach diesem Typschiff benannt werden soll und von 
der ein zweiter Vertreter der Kreuzer „Hawkins“ bereits 
auf der Werft in Chatham zu Wasser gelassen ist, 
weist bei 10000 t Deplacement eine Länge von 172 m 
auf und soll mit 70000 PS etwa 30 kn Geschwindigkeit 
erhalten. 


Flottillenführerschiff „Malcolm“, 
Shipbuilding and Shipping Record" veröffentlicht nach- 
stehende Abbildung vom Stapellauf des Flottillen- 
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FlollillenführerschilT „Malcolm“ 


führerschiffes „Malcolm“, worüber nähere Einzelheiten 
auf S. 565 der Mitteilungen enthalten sind. „Malcolm“ 
ist ein Schwesterschiff von „Mackay“, das am 21. De- 
zember 1918 zu Wasser gelassen ist (siehe S. 255 der 
Mitteilungen) und z. Zt, seine Probefahrten auf der 
Clyde erledigt. 


Swiftsure, Das Linienschiff „Swiftsure“ soll 
als Zielschiff für Versuchsschießen im Atlantic dienen. 
Das Schiff wurde vor 17 Jahren zusammen mit ,,Triumph* 
auf der Werft von Armstrong erbaut und war ursprung- 
lich für die Chilenische Marine bestimmt. 


Torpedobootzerstörer „lurguoise”, 
Der Geschwindigkeitsrekord von 39,6 kn, den der Tor- 
pedobootzerstörer „Turguoise“ bei der vwierstündigen 
Probefahrt erzielt hat (siehe S, 528 der Mitteilungen) 
wird nach „Shipbuilding and Shipping Record" wesent- 
lich auf die Anwendung der Jarrowschen Dampfüber- 
hiber zurückgeführt, die einen 
Gewinn von 10—15 Pro- 
zent bringen sollen. Nach- 
stehende Abbildung zeigt die 
Formgebung des, Hinter- 
schiffs sowie die Anordnung 
der beiden Propeller und 
des Ruders. 


Finnland 


Verkauf der Flotte. 
Nach Zeilungsmeldungen 
herrscht in finnischenMarine- 
kreisen Stimmung dafur, 
die Kriegsflote an den 
Meistbietenden zuverkaulen, 
da hr Unterhalt im Ver- 
hältnis zu ihrer Bedeutung 
zu kostspielig ist. 


Frankreich 


Fortführung von 
Kriegsschiffbauten. 
„Engineer“ vom 5. Septem- 
ber bringt nachstehende be- 
merkenswerte Ausführungen 
über die Fortführung von 
Kriegsschiffbauten: Dei 
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Kriegsbeginn lagen 5 Groß- 
kampfschiffe auf Stapel, alle 
vom gleichen Typ (25000 1 
Verdrängung, 21 kn Ge- 
schwindigkeit,3 Vierlingtürme 
mit 34-cm-Geschüken, Was- 
320 mm.) 
ve? Vier von ihnen — ,Flaridre", 
e RE „Gascogne“, „Normandie“ 

` und „Languedoc“ — konnten 
in den ersten Kriegsmona- 
len zu Wasser gelassen 
werden. Ihre Bewaffnung 
konnte jedoch in den Arse- 
nalen nicht mehr hergestellt 
werden. Die für „Oas- 
cogne“ angefertigten Türme 
fielen s. Zl. in die Hände 
der Deutschen. Das fünfte 
Großkampfschiff „Béarn“ 
liegt immer noch auf Stapel. 
Die Frage ist nun, ob diese 
Bauten fortgeführt oder 
annuler werden sollen. 
Schon als sie vom Stapel 
liefen, war ihr Typ den 
fremden Marinebauten unter- 
legen und jest ist er völlig 
überholt. Mit Rücksicht auf 
ihren verringerten Gefechtswert bei erheblich erhöhten 
Baukosten neigt man zu der Ansicht, die Schiffe abzu- 
wracken. Die Aufstellung eines neuen Bauprogramms 
wird durch den Gesichtspunkt sehr erschwert, daß die 
Kosten für Kohlen gegenwärtig derartig hoch sind, daß 
die Schiffe kaum längere Zeit auf See sein können 
und in der Hauptsache im Hafen liegen müssen. 


Polen 
Flottenbau. Zeitungsnachrichten besagen, daß 
die Regierung beschlossen hat, eine Flotte zu schaffen, 
die aus vier großen Kreuzern und 16 Torpedobooten 
bestehen soll. Die Zahl der Mannschaften ist auf 3500, 
die der Offiziere auf. 150 in Aussicht genommen. 


Rußland 


„Oleg“ Die auf S. 529 berichtete Torpedierung 
eines bolschewistischen Panzerkreuzers ist dahin zu be- 
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Hinlerschiff vom Torpedoboolzerslórer , Turquoise" 


Gu: Google 


` MI 


"nadie det es sich ih Moral dc la Flotte“ um 
den geschübten Kreuzer „Oleg“ handelt, der 1905 zu 
"Wasser gelassen wurde, 6780 t verdrängte und mit zwölf 
:15,2-Zentimeter, acht 7,5-Zenfimeler-Geschüßen ` und 
zwei 38-Zentimeter Unterwasser-Ausstoßrohren be- 
 wälfnet war. Die Torpedierung. des Schiffes erfolgte 
am 18. Juni durch ein mit einem Torpedo eelere 
Motorboot mit. vier Mann besabung. 


Vereinigte Staaten 


Kohlenstalion in Christobal. Die neue 
Kohlenstation in Chrislobal am Panama-Kanal hat am 
21. Juli in 5% Stunden 2051 } Kohle an vier Kreuzer 
abgegeben und zwar an den Kreuzer „Chicago“ 755 t, 
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an „Denver“ 555 1, an „Tacoma“ 399. 1 und an „Cleve- ! 


land“ 342 t 


Düsiisthes Oesciwad en 
sche Geschwader unter dem Befehl von Admiral Hugh 
Rodman langte am 15.. August in San Franzisko an. 
Die Durchfahrt durch den Panama-Kanal beanspruchte 
im Durchschnitt für jedes Schiff 10 Stunden. Das Ge- 
schwader GE sich zusammen . aus den Oropkampi 


Das Pazifi- 


„Wood“ und „Zeilin“ (Union), 2 
(Squantum). 
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schiffen „New-Mexico“, „Tennessee“ : „Idaho“, „Missis- 


` sippi“, -„New York“, „Texas“ , „Wyoming“, „Arkansas“, 


den Linienschiffen „Vermont, „Georgia“, „Nebraska“, 
„Virginia“, „New Jersey“, „Rhode-Island“, 7 Panzer- 
kreuzern, 5 Flottillen von 18 Torpedobootzersiörern mit 


dem geschükten Kreuzer „Birmingham“ als Führerschiff, 


14 Unterseebooten vom S-Typ mit ,Savannak" und 
„Beaver“ als Mutterschiffe, 50 Fahrzeugen aus der Re- 
serve, Minenleger und Minensucher, sowie 28 Hilfs- 
schiffen. Insgesamt etwa 200 Schiffe mit einer Be- 
sakung von 2000 Offizieren und 34000 Mann. Hiermit 
ist das Schwergewicht der Flottenmacht auf die Pazi- 
fische Seite verlegt worden. 


Die New York ae Co. 
zu 


Stapelläufe. 
hat. am 24. Mai den Torpedobootzerstörer „Gilmer“ 


Wasser gelassen, die Bethlehem. Shipbuilding_ Co. fol- 


gende Schiffe: 7. Mai Zerstörer. „Swasey“ (Sqantum), 
8. Mai Zerstörer „Welles“ (Fore River), 16. Mai Zer- 
stöorer „Stansbury‘“ (Potrero) und Zerstörer Nr. 108. 
(Union), 29, Mai Zerstörer „Meade“ und Unterseeboote 
,R 9" und „AA 3" (Quiney), 28. Mai Unterseeboote 
2. Juni Zerstörer „Sinclair“ - 


n 
: 


|. KL 65 a. Nr. 312.957. Verschlußvorrichtung 
für Sprachrohrleitungen von Schiffen. 
"August Massmann in Wilhelmshaven. " 


Um das lleberfluten von Schiffsraumen durch un- 
 verschlossene Sprachrohrleitungen unmöglich zu machen, 
‚hat man bereits die Mundstücke mit Verschlußorganen 
versehen, die beim Gebrauch entgegen der Wirkung 
eines 'Pendels jedesmal geoffnet werden müssen und 
bei ihrem Freigeben durch :das Pendel von selbst wieder 
gechlossen werden. Da solche Pendel 
jeder Lage des Schiffes wirken können, ist die Ein- 
richtung nach der vorliegenden Erfindung so getroffen, 


daB der nach Art eines Hahnventiles ausgebildete Ver- , 


"schluBkórper 4 zum Zweck des Sprechens enigegen der 
Wirkung einer Spiralfeder 18 mittels eines Hebels ge- 
"öffnet werden muß, nach dessen Loslassen die Feder 
in: jeder Lage des Schiffes den Körper 4 selbsttätig 
wieder in die Schlußlage zurückdreht. | 


KL 42c. Nr. 312911. 
sifmmendesKurses eines Schiffes. Hannes 


aber nicht in. 


Vorrichtung. zum de 


^Brynge in Enkóping und Harry Hammar in en | 


Schweden. 


Es ist bekännt, zum. Bestimmen des Kurses eines — 


"Schiffes eine durchsichtige. Platte, z. D. aus Zelluloid, 
.zu verwenden, die. einerseits. mil einer oder mehreren 


'Linealkanten, andererseits mit einer vollen, kreisförmi- | 
gen Strich- bzw. Gradskala bzw. mit beiden Skalen 
Hierbei muß aber der Kurs besonders. 
‚umgerechnet werden, wobei leicht Irrtümer vorkommen ` 


‚ausgestattet ist. 


Ber der neuen Vorrichtung sind deshalb die 


konnen. 
Skalen derart vertauscht an- 


Himmelsgegenden dieser 


nn Ka die. bereiding für West da ER 


v 


ist, wo sich die Bezeichnung für Ost gewöhnlich be- 
findet und umgekehrt Nordwest da, wo sich sonst Nord- 
ost befindet usw.  Infolgedessen laßt sich der wahre 
Kurswinkel direkt ablesen, wobei allerdings noch eine 
Korreldur mit Bezug auf die Abweichung notwendig 
is. Um auch dies noch zu erleichtern, kann die Vor- 
richtung so ausgeführt werden, daB der endgültige Kurs 
direkt abgelesen werden kann. Zu diesem Zweck ist 
der Teil der Platte, der die Skala tragt, mit dem Teil 
ae der die Linealkanten trägt, drehbar ver- 
unden | 


Kl. 13a. Nr. 313381. Dampferzeuger mil 
zweiOberkesselnundzweilnterkesseln, 
Ernst Siriepen in Duisburg. 

Der neue Dampferzeuger besteht im wesentlichen, 


wie das an sich bekannt ist, aus zwei Oberkesseln und 
einem Unterkessel, die aufeinanderfolgend unter sich 


. durch je ein Wasserröhrenbündel zu einem geschlosse- 


nen Kreisumlauf des Kessels verbunden sind, sowie 
ferner aus einem zweiten linlerkessel, der mit dem 
! ) . 


zweiten Öherkessel durch Röhren verbunden ist. Das 
Neue der Erfindung besteht darin, daß der in den ge- 
schlossenen Wasserumlauf eingeschaltete zweite Unter. 
kessel h nur mit dem das Kessélspeisewasser ent- 
haltenden zweiten Oberkessel b verbunden ist, und zwart 
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wendung findet, die unter Ausschaltung: einer. Haupt- 
turbine die Welle! der leķteren durch Vermittlung: eines; 
Vorgeleges antreibt, wahrend der Abdampf der. Vor-- 
schaltturbine zu: einer oder mehreren Flauptturbinen 
einer oder mehrerer benachbarter Wellen geleitet wird, . 
wurde bisher die Hintereinanderschaltung der Vorschalt-- 
und der Hauptturbine immer so vorgenommen, daß die ` 


durch zwei mittels einer Scheidewand m eine gelrennle 
Zu- und Ableitung des Kesselwassers nach den Unter- 
kesseln h c bildende Röhren oder Röhrenbündel ik. 


Kl. 65a. Nr. 312715. Sicherheitsschließ-. 
vorrichtung für U-Boots-Druckkörper.- 
abschlüsse. Dietrich Schäfer: in Kiel. 


. Durch die neue Vorrichtung soll die Gefahr -besei- 
tigt werden, die dadurch entsteht, daß durch Bedie- 
nungsfehler das ‘Schließen der Zu- und Abluftventile 


vor dem Tauchen oder der Entlüftungsventile der 
Tauchtanks nach dem Tauchen vergessen wird. Dies 


soll dadurch geschehen, daß die Ventile beim Tauchen. 
selbsttätig geschlossen werden, indem der ` Auen- 
wasserdruck zur Auslösung einer Schnellschlußvor- 
richtung, wie solche bekannt sind, benubi wird. Zu 
diesem Zweck kann z. B. ein Druckzylinder benukt wer- 
den, der unmiHelbar an einen benachbarten Tauchtank 


angeschlössen ist so daß also der in diesem herr-. 
schende Druckzustand für die Bewegung der Sicher- 


heitsvorrichtung nußbar gemacht wird. 


Kl. 14c. Nr. 312870. Schiffsantrieb mit 
Dampf- oder Gasturbinen und umsteuer- 
barenFlüssigkeitsgetrieben. Vulcan-Werke 
Hamburg und Stettin Akt.-Oes, in Hamburg. 

Die Anlagen dieser Art, bei denen vor jedem Ma- 
növerierungsvorgang die Dampfzufuhr entweder ganz 
abgesperrt oder stark gedrosselt werden muß und erst 
wieder angestellt wird, nachdem das Getriebe um- 
gesteuert ist, um eine unzulässige Erhöhung der Um- 
drehungszahl der Turbine unmöglich zu machen, haben 
den llebelstand, daß auch die genauesten Bedienungs- 
vorschriften keine Gewähr dafür bieten, daß Bedienungs- 
fehler vermieden werden. Durch die neue Einrichtung 
soll erreicht werden, daß eine gesekmäßige zwang- 


läufige Aufeinanderfolge » der Manöveriervorgänge 
stattfindet. Zu diesem Zweck sind die Absperrorgane 


in der Leitung der Treibmittel- 
zuführung zur Turbine und das 
Verteilorgan für die Flüssig- 
keit des von der Turbine an- 
getriebenen Flüssigkeitsgetrie-. 
bes zwangläufig miteinander 
verbunden . Bei der in der 
beistehenden Abbildung dar- 
gestellten Ausführungsform ist 
zu diesem Zweck in der Treib- 
mittelzuführung der Turbine ein 
von der gemeinsamen Um- 
sleuerungsmaschine gesteuer- ` 
ler Sperrschieber, der nur 
als Sicherheilsvorrichtung zur ` | 

Drosselung, aber nicht zur vollständigen Absperrung 
dient, und ein besonderes, von Hand zu bedienendes 
Absperrventil mit eindeutiger Bedienungsrichtung vor- 
gesehen, Bei Anwendung auf Turbinen, in deren Stufen 
noch besonderer Zusakdampf eingeleitet wird, wird die 
Finrichtung so getroffen, daß auch das oder die Ab- 
sperrongane 2 für den Zusakdampf mit dem Verteil- 
organ 11 des Flüssigkeitsgetriebes wie mit dem Haupt- 
sperrschieber 1 verblockt werden. Wie bei der in der 
Abbildung dargestellten Ausführungsform  ersichilich,. 
sind das Absperrorgan 1 der Hauptdampfleitung und 
das Absperrorgan 2 der Hilfsdampfleitung mittels 
Hebeln und Gestängen 3, 4, 5, 6 und 7 über ein Zahn- 
radsegment mit Zahnstange 9 oder mittels eines 
sonstigen mechanischen, Flüssigkeits- oder elektrischen 
Getriebes mi dem Verteilorgan 11 des Flüssigkeits- 
getriebes verbunden, wobei ihr Verstellen von der ge- 
meinsamen Lmsteuefmaschine 10 aus durch einfaches 
Umstellen eines Hebels 13 gleichzeitig bewirkt wird. 


Kl 14c. Nr. 312669. Schiffsturbinenan- 
lage für zwei oder mehr Wellen mit einer 
Vorschaltturbine. Carl Roth in Elbing. | 

Dei den Anlagen dieser Art, bei denen für die 
verringerte Geschwindigkeit eine Vorschaltturbine An- 


s 


Hauptturbine in allen Stufen von dem Abdampf. der 
Vorschaltturbine durchströmt wurde. Hiervon weicht die ` 
neue Turbinenanlage dadurch ab, daß der Abdampf der, 
. Vorschaltturbine den benachbarten Hauptturbinen an 
‚einer solchen Stelle zugeführt wird, daß ihre ersten Stu- 
fen oder Räder nicht beaufschlagt werden. Hierbei 
wird von der Tatsache ausgegangen, daB, die Stufen. 
im Niederdruckteil einer Hauptturbine bei allen Ge- 
schwindigkeiten einen annehmbaren Wirkungsgrad er- 
geben, was bei dem Hochdruckteil nicht zutrifft, weil 


sich hier schom durch die Verschie- 
bung des Druckgefälles. sehr. un- 
günstige ` Dampfgeschwindigkeits- 
verhaltnisse ergeben, sobald Lei- 
„stung und JAlmdrehungszahl ab- 
nehmen. Da bei verringerler Ge- 
schwindigkeit auf diese Weise der 
. Hochdruckte]l der der Vorschalt- 
turbine | nachgeschalleten Turbine 
keinen Dampf: erhält, wird die 
Mitarbeit dieses mit ungünstigem 
Wirkungsgrad arbeitenden Turbi- 
nenteiles beseitigt und dadurch die 
| ^. Wirtschaftlichkeit des Gesamtbetrie- 

bes erhöht. Außerdem wird der Vorteil erreicht, daB. 
die: Leistung der verschiedenen Wellen gleich . oder 
annähernd gleich gestaltet wird... . — DC 
Kl. 65d. Nr. 512916. Verfahren zum Än- 
trieb von Torpedos mittels Expansions- 
una ME Adolf Heckt 
in Kiel. | Kew Grm 
Die neue 'MaBnahme soll bei dem bekannten Ver- 
fahren Anwendung finden, bei dem sauerstoffreiche 
Preßluft oder dergleichen oder reiner Sauerstoff ver- 
wendet werden, die zunächst arbeitsleistend in der ein- 
oder mehrzylindrigen Expansionsmasch:ne wirken. Des 
Neue der Erfindung besteht darin, daß die Abgase der 
Expansionsmaschine als Betriebsluft auf eine solche 
Zahl von Verbrennungskraftmaschinen verteilt ‘werden, 
daß diese unter ungefähr normalen Temperaturen und 
Kolbendrücken. arbeiten und üngefähr ebenso viel Kraft 
erzeugen, als wenn sie mit voller Füllung von Luft mit 
normalem Sauerstoffgehalt betrieben würden. . . - 
Kl. 46a. Nr. 311045. Arbeitsverfahren für, 


 Zweitaktverbrennungskraftimaschinen. 


Reinhold Johnson in New York City, V. SA 0. 
Die vorliegende Erfindung bezweckt eine Ver- 
‚besserung des ‚bekannten Verfahrens für Zweitakt- 


'"verbrennungskraftmaschinen, bei dem die / Gase bis: 
"unter Almosphürendruck expandieren und die Ladung 
“in. den. Zylinderraum' gesaugt wird. Das Neue bei ihr 


. besteht darin, daB die verbrannten Gase in dem ge- 
“schlossenen Zylinder so lange expandieren, bis ihr 
‚Druck geringer als der der zuzuführenden Ladung bzw. 
der Atmosphäre ist. In Folge des im Zylinder herr- 
schenden Unterdruckes strömt alsdann am Ende oder 
nahe dem Ende. des ‚Arbeitshubes des Kolbens eine 
unfer normalem Druck. befindliche neue Ladung durch 
vom Kolben freigelegte Kanäle augenblicklich in den 


D 


"Zylinder ein, worauf der am oberen Ende des Zylinders 
- befindliche Auspuffkanal geöffnet wird und die ver- 
brannten Gase von dem zurückkehrenden Kolben aus- 
getrieben werden. | na AM 
| Kl: 13b. Nr. 313019. Vorrichtung zur Ent- 
 l]üfiung von Kondensat für Kesselspei- 
"sung. Atlas-Werke, Akt.-Ges. in Bremen. 
© Zweck dieser Erfindung ist die Verbesserung der 
. bekannten: Vorrichtung mit einem. hochgelegenen Vor- 
., wärmer, in dem, das Kondensat einem Unterdruck aus- 
" gesebt wird, um die im Wasser enthaltene Luft bei 
der erhöhten Temperatur abzuscheiden, wobei ein Teil 
des Wassers zur Verdampfung kommt. Um zu ver- 


` hindern, daB dieser. Wasserdampf durch die zur Er- 


: [s —5*' Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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zeugung des Unterdruckes und zum Absaugen der Luft 
dienende Luftpumpe mit abgesaugt wird, werden nach 
der Erfindung in dem Vorwarmer B gekühlte Rohre L 


vorgesehen, durch welche die aus dem Wasser ab- 


 geschiedene Luft abgesaugt wird und in denen sich 


die mitgerissenen Dämpfe niederschlagen, um nach dem 
Wasserbehälter zuruckzuflieBen. | | 
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T Inland. 
Stapellauf auf den Nordseewerken. 
. Am 13. September lief auf den Nordseewerken ein für 
die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft er- 
bauter Tankdampfer glücklich vom Stapel. Das Schiff 
ist 155 m lang, 19,5 m breit und hat eine Tragfähigkeit 
von 13800 t. Es erhielt! zwei Dreifachexansions- 
maschinen von zusammen 3000 PS. Unseres Wissens 
-işt dieses Schiff der größte bisher in Deutschland er- 
baute Tankdampfer. | 


= Stapellauf bei Blohm und Voß. — Am 
30. September morgens lief bei Blohm und Voß ein 
für die deutsche Australlinie im Bau befindlicher Frachi- 
: dampfer vom Stapel. Das Schiff ist ein Vorkriegsauf- 
trag... Die Hauptabmessungen sind folgende: Lange 
Aber Steven 450, größte Breite 58°, Seitentiefe von 
. Oberk. Kiel bis Oberkante Oberdeckbalken 29° 6%”, 


Höhe des Zwischendecks von Oberkante Balken bis ` 


"Oberkante Balken 8, 0", Höhe des Zwischendecks von 
‚Oberkante Balken bis Oberkante Balken im Raumdeck: 


8, 0", Sprung vorn 11’, 0", Sprung hinten 5', 0", Trag- - 


fähigkeit auf See-Berufsgenossenschafft — Sommer — 
 Freibord bei einem Tiefgang von 25, AT ca. 9350 1, 
‚Völligkeitsgrad 0745. : Das Schiff erhalt eine vierstufige 
. Expansionsmaschine mit Oberflächenkondensation von 
- 720 X 1020 X 1460 X 2090. mm: ıZylinderdurchmesser und 
-= 1400 mm Kolbenhub für 4200 PS. 
‘besteht aus A Einender-Kesseln von 1196 m Gesamt- 
‚heizfläche bei 24,84 m .Gesamirostilache und 16. Atm. 
. Ambeilsdruck. — — > LIN 


| Probefahrt des Motorschiffes „Fritz“. 
: Am Sonnabend, den 20. September, machte das von 
der Firma Blohm und Voß für eigene Rechnung enbaute 
Motorschiff ,Fri&" auf der Elbe eine mehrstündige 
Probefahrt, die durchaus zufriedenstellend verlief. Das 


Die Kesselanlage ` 


Schiff hat die Abmessungen 3300” X 44'6" X 25'6” und 
trägt bei einem Tiefgang von 22'2%” ca. 4800 i engl. 
deadwgihl. Es ist dadurch bemerkenswert, daß es durch 


zwei doppelwirkende Zweitaktmotoren von je 830 ePS 


angetrieben wird, mithin also eine ganz einzigartige 
Maschinenanlage aufweist. Leider geht auch die Mog- 
lichkeit, Erfahrungen mit dieser Anlage zu sammeln 
verloren, da das Schiff in nächster Zeit abgeliefert wer- 
den soll. 

Wohnschiffe „Günther“ und „Gernof“ 
Mit Befriedigung konnte die deutsche Presse zur Zeit 
des höchsten ‚Standes des llnterseeboolkrieges immer 
wieder feststellen, daß man in den Ententelandern auf 
Immer ältere Jahrgänge des Schiffsbestandes zur Er- 
ganzung der mobilen Handelsflotten zuruckgriff. Der 
durch den Versailler Frieden bei uns hervorgerufene 
außerordentliche Schiffsraummangel fuhrt jest bei uns 
zu ähnlichen Verhältnissen. Die allen Hamburgern aus 


Streikzeiten bekannten Wohnschiffe „Gernot“ und 
- „Günther“ des Zentralvereins deutscher Reeder sind 


jest in den Besiß der Reederei Homuth in Bremen über- . 
gegangen. Die Schiffe werden zu Frachtschiffen um- 
gebaut ‚und erhalten Motorantrieb. W 
Dampfer „Vital“. Der auf den Howaidtswerken 
umgebaute Dampfer „Vital“ ist fertiggestellt. . Das der 


Reederei Paulsen und Ivers gehörende Schiff ladet 
2000: t und hat seine erste Fahrt bereits angetreten. / 


Nachfrage nach Seeleichtern. Die be- 
sonderen: Verhältnisse des deutschen Schiffsmarktes 
haben eine groe Nachfrage nach kleiner Tonnage zur 
Folge. Es sind daher in lekter Zeit vielfach Aufträge 
in Seeleichter erteilt worden. Auch das Binnenland hat 
seinem Teil davon abbekommen. Z. B. sind auf der 
Werft von Mithoff in Mainz für Rechnung einer Ham- 
burger Firma zwei Seeleichter erbaut worden, welche 
die Namen „Ariadne“ und „Aphrodite“ führen. Die 
beiden Schiffe befinden sich bereits auf der Fahrt nach 
Hamburg. Sie sind für den Frachtdienst auf der Nord- 
und Ostsee bestimmt, 
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Schiffísverkaufe. Der deulsche Dampler 
„Strauß“ Eigentum der Dampfschiffs-Gesellschaft 
Argo in Bremen, 1899 in Vegesack erbaut, 595 Netto- 
Reg.-T. groß, ist in den Besik der Oldenburg-Portugie- 
sischen Dampfschiffahrts-Reederei A.-G. in Oldenburg 
übergegangen. Er wird in Zukunft den Namen Olden- 
burg II führen. — Die Hamburg-Amerika Linie hat ihr 
Motor-Passagierboot „Albert Ballin“ an eine Ree- 
derei in Esbjerg verkauft. Das Boot war in der Ver- 
bindung zwischen Sylt und Föhr in den Passagierdienst 
eingestellt. Es brachte die Passagiere, die mit den 
Hamburger Seebäderdampfern bei Hornum ankamen, 
nach Fohr. 


Ausland. 


Ein Greiferbagger für Riesenleistun- 
gen ist nach „Engineering News-Record“ vom 7. Aug. 
d. Js. zum Aushub eines Trockendockes der Betlehem 
Steel Co. in Sparrows Point in den Vereinigten Staaten 
Es handelt sich um einen Schwimm- 
mit senkbarem Ausleger, der einen selbst- 
Dieser Schaufelgreifer 


verwendet worden. 
bagger 
tätigen Schaufelgreifer trägt. 


Chinesische’ Frachidampfer „Mylie“ und „Gweneth“ 


bewältigt mit einem Hub 25 cbm Meerboden, Sand, Kies, 
Schlamm usw., so daß die Leistung des Baggers in einer 
zehnstündigen Schicht den bisher bei weitem nicht er- 
reichten Betrag von mehr als 18000 cbm aufweist. 
Der Greifer wird an zwei etwa 10 m langen Hickory- 
masten von 40 cm Durchmesser geführt, damit er sich 
beim Arbeiten nicht verdreht. Er wiegt leer ohne die 
Masten 18000 kg und wird durch eine über vier Block- 
scheiben geführte Kette selbsttätig geöffnet und ge- 
schlossen, Die Kette und der Greifer hängen mit Stahl- 
seilen an dem Ausleger, an dem auch die Hickorymasten 
geführt sind. Zur Aufnahme der bisher noch unerreich- 
ten Greiferladung mußten besondere Prähme erbaut 
werden, da die gewöhnlichen Prähme durch den Ab- 
wurf der Greiferladung von etwa 60 1 Gewicht zer- 
stört wurden. 


Stapellauf eines Beton-Tankdamp- 
fers. Die Palo Alto, das größte Betonschilf dieser 
Art, das je gebaut wurde, ist kürzlich in Oakiand (Cali- 
fornien) vom Stapel gelaufen. Das Schiff, ein Tank- 
dampfer von 7500 1, hat 21 Tanks mit einem Fassungs- 
vermögen von 3000000 Gallons und ist 450 Fuß lang, 
54 Fuß breit und 36 Fuß bel Zur Herstellung des 
Betons wurde ein Terrakotta-Apparat verwandt, während 
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zum Bau eines Schwesterschiffes, das in Kürze auf der- 
selben Werft vom Stapel laufen wird, eine Beton- 
mischung von gebranntem Ton verwandt wurde. Noch 
auf 4 anderen amerikanischen Werflen befinden sich 
Betonschiffe ähnlicher Art wie die Palo Allo für die 
Regierung im Bau., 


Australische Regierungsschiffe la 
Barrow ist der Kiel für den ersten von drei für die. 
australische Regierung zu bauenden Passagierdampfern 
gelegt worden, die eine Geschwindigkeit von 16 Knoten 
haben und 720 Passagiere fassen sollen. Die beiden 
anderen Schiffe werden am Clyde gebaut werden. 


Verkaufte Standardschiffe. In London 
wurden kürzlich 25 neue Standarddampfer mit zusammen 
etwa 180 000 1 Tragfähigkeit vom Schiffahrts-Ministerium 
zu elwa 4% Millionen Pfund Sterling verkauft. Der 
gróBle, ein Dampfer von 11500 t, mit Gefriermaschinen 
versehen und 13 kn laufend, erzielte 425000 Pfund 

Sterling, und der kleinste, 5150 1 
groß und 11 kn laufend, erzielte 
145000 Pfund Sterling. Die Schiffe 
sind an englische Reeder ver- 
kauft. 


Neuer rumänischer 
Schwimmkran. Nach derBu- 
karester Zeitung „Universal“ vom 
27. August ist dem rumänischen 
Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten ein Kredit von 2300 000 Lei 
zur Beschaffung eines Schwimm- 
krans (Form Kolossus II) von 200 t 
Tragkraft bewilligt worden. In 
Galak befindet sich schon von 
früher her ein Schwimmkran von 
100 1 Tragfähigkeit. 


Chinesische Fracht- 
und Fahrgastdampfer 
Mylie^ und „GOweneth“, 
Wir. berichteten bereits mehrfach 
über die Entwicklung der chine- 
sischen Schiffbauindustrie und sind 
heute in der Lage, unseren Lesern 
Plane und ein Bild der, wie wir 
glauben, ersten — Ozeanschiffe 
zu geben, (die für  chine- 
sische Rechnung auf einer chinesischen Werft erbaut 
worden sind. Es sind dies die Dampfer ‚„Mylie“ und 
,Owenelh" der Heichow Steamship Company, die von 
den Nicolns Tsu Engeineering und Shipsbuilding Works 
in Schanghai gebaut worden sind. Die Schiffe 
sollten ursprünglich im Salzhandel fahren und 
dann bei 15 Fuß Tiefgang 2000 t deadweight 
laden. Das Steigen der Frachten und der Mangel an 
Passagierschiffen veranlaßten die Reeder während des 
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Baues, dem Schiff ein Deck mehr zu geben. Die Ab- 
messungen sind: 
Länge über ales .......;...« 261' 0" 
Länge zw. do en A eler Ep 250' 0" 
Drenkt 2 10s saa» $ A0 0" 
duebele ee DG ERN Ir 25. A 
Tragfähigkeit (deadweight) .... 3000 t 
Tiefgang dabei ....524.«25 «s 19' 6" 
Netlotonnage  .......... 1282 Reg.-T. 


Kubikinhalt der Laderaume 132000 Kub.-Fuf 

Geschwindigkeit 11% kn mit leichter Wasserlinie. 

. An Wasserballast können im Doppelboden und den 
Pieks etwa 460 ł untergebracht werden. Neben den 
im Osten üblichen großen Ladepforlen in der Außen- 
haut hat das Schiff 6 Winden von 7X10 Zoll und 
8 Ladebäume. Das Schiff hat elektrische Beleuchtung 
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Pläne der chinesis.hen Frachtdampter „Mytie“ und „Owenetfl“ 
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und Dampfheizung. Die Zylinder der Maschine haben 
19 X 31% X 51 Zoll Durchmesser bei 39 Zoll Hub. Den 


Dampf liefern zwei Einenderzylinderkessel von 1% 6". 


Lange und 11' 9" Lange mit je drei gewellten Flammen- 
rohren für 15,4 Atm. Ueberdruck. Als Hilfskessel dient 
ein Yerrow-Wasserrohrkessel. 


Schiffe mit Kühlraum für Fleisch- 
transporte. Im englischen Unterhause wurden von 
der Regierung nähere Angaben über den Bestand der 
englischen Handelsflotte an Kühlraumschiffen gemacht. 
Die Angaben beziehen sich auf den Bestand bei Kriegs- 
ausbruch, 1916 und August 1919, sie trennen ferner die 
Schiffe nach ihrer Verwendung in der australischen und 
der argentinischen Fahrt und geben das jährliche 
Transportvermögen (bei zwei Austral- und vier Argen- 
tinienrundreisen jährlich) an. 

Demnach waren in Fahrt . 

Wa a Jährliche Fleischlransporl- 
in 


A. nach Australien leislung in 1 
1914 ........ 294 000 588 000 
1916 ........ 260 000 520 000 
1919 ........ 252 000 504 000 
B. nach Argentinien 
DET actores 151 000 604 000 
19107. e eps 156 000 544 000 
1919 u 156 000 624 000 


— Nachrichten über Schiffahrt 
=x und Schiffsbetrieb  :: 


Inland 
Die Verteilung der deutschen trans- 


atlantıschen Dampfter. Von 43 deutschen 
Dampfern, den stolzesten, die die deutsche Handels- 
marine besaß, sind nach Lloyds Register 16 dem 
Shipping Boand der Vereinigten Staalen, 9 der ameri- 
kanischen Marine, 6 idem englischen /Schiffahriskontrol- 
leur, 2 Italien und 1 Brasilien zugeteilt worden, während 
die restlichen 9 noch der Zuteilung warten. Die Ameri- 
kaner verfügen somit über 25 große Schiffe. Von den 
erstgenannten 16 Dampfern haben 14 neue Namen er- 
halten, und zwar die schnellsten: „Vaterland“ jekt 
Leviathan", 24 Knoten laufend; ‚Kaiser Wilhelm II.“ 
jekt , Agamemnon" ;; „Kronprinz Wilhelm“ jekt „von 
Sieuben“; „Kronprinzessin Cecilie" jeßt „Mont Vernon", 
je 23 Knoten; „George Washington“, 19 Knoten, und 
„Amerika“, jekt „America“, 17% Knoten. Insgesaml 
handelt es sich um die folgenden zehn Dampfer des 
Norddeutschen Lloyd und sechs Diampfer der Hamburg- 
Amerika Linie: 


Dampfer Neuer Name Br.-T. Gebaut 
Amerika (IHAL) America 22622 1905 
Barbarossa (NLL) Mercury 10984 1896 
Bulgaria (HAL) Philippines 11440 1898 
Jriedrich d. Große (INDL) Huron 10771 1896 
George Washingt. (NDL) — — 25570 1908 
Großer Kurfürst (NDL) ^ Aeolus 15102 1899 
Hamburg IHAL) Dowhatan 10531 1899 
Kaiser Wilhelm (NDL) Agamemnon 19361 1902 
Kronpr. Wilhelm (NDL) Von Steuben 14908 1901 
Kronpr. Cecilie (NDL) Mount Vernon 18372 1906 
Pennsylvania (HAL) Nansemond 15333 1896 
President Grant (HAL) — 18072 1907 
Princeß Alice (NDL) : Prinzcß Maloika 10492 1900 
Prinzess. Irene (NDL) Pocahontas 10895 1900 
Rhein (NDL) Susguehanna 10058 1899 
Vaterland (HAL) Leviathan 54382 1914 


Diese Dampfer wurden sämtlich in amerikanischen 
Häfen beschlagnahmt. Die beiden Dampfer „George 
Washington“ und „President Grant“ haben ihren alten. 
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Namen behalten. Bezüglich des Dampters „Kron- 
prinzessin Cecilie“ besteht angeblich die Absicht, ıhn, 
nachdem er seinen Dienst als Truppentransporischiff þe- 
endet hat, an Frankreich zu überweisen, und die Dampfer 
„Vaterland“, „George Washington" und „Amerika“ sollen 
der „International Mercantile Marine Company“ für den 
nordtransatlantischen Dienst übergeben werden. 

Die folgenden neun Dampfer die sich jebt in Händen 
des amerikanischen Marine - Departements befinden 
(sechs Dampfer der Hamburg-Amerika Linie, ein Ham- 
burg-Südamerikaner und zwei Lloyddampfer) befanden 
sich in deutschen Häfen und wurden nach dem Waffen- 
stillstande von den Vereinigten Staaten übernommen: 


Amerikan. Shipping Board: 


Dampfer Bruto-T. Knoten Baujahr 
Cap Finisterre (HSA) ........ 14 505 16% 1911 
Cleveland MAL) ............ 16 960 15% 1908 
Graf Waldersee IHAL) ...... 13 193 13 1898 
Imperator (HÀI) ............ 51 969 23 1912 
Kaiserin Auguste Victoria (HAL) 24 581 18 1905 
Patricia (TAL) .............. 14 466 15 1899 
Pretoria (MAL) .............. 15 234 1216 1897 
Prinz Friedrich Wilhelm (INDL) 17 082 17% 1907 
Zeppelin (NDL) .............. 167 — 1915 


Nach amerikanischen ‚Berichten wenden die Ver- 
einigten Staaten diese Schiffe, nun sie nicht mehr als 
Truppentransportdampfer in Frage kommen, dem Inter- 
allierten Rat zur Verfügung stellen, der sie verteilen 
wird. Der „Imperator“ (52000 H soll dabei, so ‘glaubt 
man, in britische Hande kommen, wahrend Frankreich 
wahrscheinlich einige der andern Dampfer erhalten wird. : 

Die sechs großen Dampfer, die dem britischen 
Schiffahrtskontrolleur unterstehen, sind die folgenden: 


Dampfer jebige Reeder Brullo-T. Laujahr 
Bremen (NDL) Union-Castle Co. 11540 1897 
Cap Polonio (HSA) P. and O. Co. 19 500 1914 
Königin Luise (NDL) Orient Co. 10 785 1896 
` Main (INDL) Turner, Brightman Co. 10058 1899 
Rheinland (HAL) Turner, Brighiman Co. 11 500 1918 
Wiliam O'Swald (HAL) Orient Co. 20 000 1914 


Italien hat außer den Dampfern „König Albert“ 
(Nordd. Lloyd, 10645 Brutto-T.) und „Moltke“ (H.-A. L., 
12335 H noch den österreichischen Dampfer „Kaiser 
Franz Josef 4.“ von 12567 1 nequiriert, der, in 
President Wilson“ umgetauft, wech! der Societa Trestina 
di Navigazione Cosulich gehört. 

Die noch nicht als zugewiesen gemeldeten neun 
Diampfer sind: 


Dampfer Brutto-T. Baujahr 
Batavia (MAL) ......... GE 11 464 1899 
Keen NET, ausu Sgr RET V 17 324 1908 
Bismarck (IMAL) ............. eere 56 000 1914 
Columbus (NDL) ............ lees. 35 000 1913 
Genua (NDL) ` am Eege SE bah 11 500 1915 
Johann Heinrich Burchard (HAL) .... 19582 1914 
Munchen (INDL) ........... eere 12 000 1915 
Tirpi& (ĦAL) ....iseeeenm 19;300 1914 
Victoria Luise (HAL) .............. 16 605 1900 


Von diesen ist inzwischen „Batavia“ Frankreich 
überwiesen und in den Handen der Cie. Générale Trans- 
atlantique. EN 

Der Wert der in Amerika beschlag- 
nahmten deutschen Schiffe. Laut „Journal 
of Commerce" bewerteten die amerikanischen Behörden 
die in amerikanischen Hafen beschlagnahmien 97 deut- 
schen Schiffe mif nur 34 193 000 Dollar, darunter „Vater- 
land" (54 000 D) mit 7 020 000 Dollar, „George Washington“ 
(25570 1) mit 2357000 Dollar, ,,Kronprinzessin Cecilie" 
(19503 t) mit 1766000 Dollar; für Reparaturen wurden 
angeblich 9 548 000 Dollar veranlagt. 
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DerNorddeutschelloydim]ahre 1918/19. 
Das reichhaltige Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd in 
Bremen für das Jahr 1918/19 behandelt in ausführlichen 
Artikeln das Schicksal der deutschen Handelsflotte, die 
deutsche Funkentelegraphie, die Binnenwasserstraßen- 
politik und die Vertreibung der Deutschen aus China. 
Der hesondere Teil enthält eine Uebersicht über die Be- 
látigung des Norddeutschen Lloyds im Jahre 1918/19. 
Auch für das Jahr 1918 ist dem Lloyd Aufschub für die 
Aufstellung der Bilanz und die Einberufung der General- 
versammlung gewährt worden, Der Geschäftsbetrieb im 
Inlande unterschied sich in den Sommermonaten und im 
- Herbst 1918 kaum von dem des Vorjahres. Als dann im 
November : die Wogen der Revolution über das ganze 
Vaterland .dahinbrausten, geriet das Geschäftsleben 
vollig ins Stocken, alle sorgsam gehegten und gepflegten 
Pläne . für, den Wiederaufbau zerrannen. Als die Be- 
mühungen, dem deutschen Volke die Handelsflotte soweit 
wie möglich zu erhalten, scheiterten, stand auch der 
Norddeufsche Lloyd am 16. Januar 1919 vor der überaus 
schwerwiegenden Tatsache, daß seine Schiffe den Fein- 
den. verschrieben waren. Die Ablieferung der See- 
schiffe erfolgte im März und April. Sie brachte vorüber- 
gehend für alle daran beteiligten Abteilungen eine Fülle 
von Arbeit mit sich, die prompt erledigt wurde. 
Norddeutschen Lloyd verblieben nur seine Seebäder- 
dampfer, Tender, Schleppdampfer und seine Leichter- 
flotte, sowie das Schulschiff „Herzogin Cäcilie“, das sich 
noch in Chile befindet. Da der Norddeutsche Lloyd eine 
Beschäftigungsmöglichkeit für einen großen Teil seines 
Personals nicht mehr ‚hatte, sah er sich genötigt, eine 
Einschränkung des Personalbestandes vorzunehmen. 
Nach Ratifizierung des Friedensvertrages und nach dem 
Verlust.der gesamten Flotte sowie aller im Bau befind- 
lichen Schiffe war der Norddeutsche Lloyd zu weiteren 
erheblichen Personaleinschränkungen gezwungen, die 
demnächst durchgeführt werden soll. Der Norddeutsche 
Lloyd hat jedoch nichts unversucht gelassen, seinen zur 
Entlassung kommenden Angestellten nach Möglichkeit 
anderweitig Beschäftigung und Verdienst zu schaffen. 
Die Tätigkeit in den für den überseeischen Dienst in 
Frage kommenden Passagier- und Frachtabteilungen 
ruhte im Jahre 1918/19 fast ganz. Dagegen konnten die 
Abteilungen, denen die Abwicklung des europäischen 
Verkehrs obliegt, eine rege Tätigkeit entfalten. Ganz 
besonders gilt dies von der Abteilung „Schleppschiff- 
fahrt“, die auf eine erfolgreiche Betätigung im Frachten- 
. geschäft im-FluB- und Küstenverkehr zurückblicken kann. 
Nachdem seit Anfang des Jahres 1919 eine Reihe von 
Fahrzeugen, die bis dahin im Dienste der Marine ge- 
standen hatten, dem Norddeutschen Lloyd zurückgegeben 
waren, erfuhr der Betrieb der Schleppschiffährt eime 
weitere Ausdehnung durch Aufnahme des Nord-Ostsee- 
verkehrs mit Beginn des Sommers 1919. Ein starkes La- 
dungsangebot, hervorgenufen durch die Milderung der 
Blockade, bewirkte eine volle Inanspruchnahme des ge- 
samten Schlleppmaterials. Der Abteilung Schleppschiff- 
fahrt ist auch für das kommende Jahr begründete Aus- 
sicht auf erfolgreiche Tätigkeit gegeben. Der Seebäder- 
dienst konnte, wenn auch in beschranktem Umfange, vom 
Himmelfahrtstage 1919 an wieder aufgenommen werden. 
Das Lloydreisebureau, das Anfang 1919 mit der wieder- 
aufgenommenen Abteilung Seebäderdienst vereinigt, 
nach einem neuen Hause überführt wurde, nahm einen 
schnellen merkbaren Aufschwung. 


Güterfähre Saßnik -Trelleborg. Wegen 
der gesteigerten Ausfuhr aus Deutschland nach Schwe- 
den soll eine besondere Güterfähre SaBnib —Trelleborg 
in Verkehr gesek} werden. 


Die deutschen Schiffe in Chile. Nach 
einem eigenen Drahtbericht aus Santiago wird die 
Uebergabe der in den chilenischen Häfen internierten 
deutschen Dampfer an die Alliierten erst nach der Ratifi- 
zierung des Friedensvertrages durch die Vereinigten 


Dem- 


Staaten erfolgen. Die deutschen Schiffe liegen mit 
deutscher Mannschaft und unter deutscher Flagge immer 
noch in den Häfen von Chile. Auf die Vorstellung des 
englischen Gesandlen hin wurde vom Verkauf der 
während der schweren Stürme beschädigten deutschen 
Dampfer abgesehen. 


Die Entente verlangt auch unsere 
Tankdampfer. Die im Hamburger Hafen liegenden 
Tankdampfer der Deutsch-Amerikanischen Petroleum- 
Gesellschaft Mannheim, Sirius, Helios, Hera, Wotan, Loki 
und Niobe mit einem Gesamtionnengehalt von ungefähr 
37000 Tonnen werden nunmehr entgegen der ursprüng- 
lichen ausdrücklichen Vereinbarung ebenfalls zur Ab- 
lieferung an die Entente in den nächsten Tagen den 
Mafen verlassen. 


Ausland. 


Neubauten der Cunardlinie. Wie „Poli- 
tiken“ aus London meldet, beabsichtigt die Cunardlinie 
ihre Tonnage durch Neubauten um eine halbe Million 
Tonnen zu vergrößern, vor allem zu dem Zweck, um mit 
der amerikanischen Schiffahrt in Konkurrenz treten zu 
konnen. Es sollen durchschnittlich Schiffe von 20 000 1 
Wasservendrängung und für Oelführung eingerichtet ge- 
baut werden. 


Danische Reeder schlossen mit England ein 
Tonnageabkommen, wonach sie England für die Be- 
forderung von 60 000 Standard Holz 150—175 000 Tonnen 
Schiffsraum verchartern. Ein gleiches Abkommen 
zwischen Schweden und England steht vor dem Ab- 
schluß. Die Dänen erhalten an Fracht für die Fahrt von 
einem nordschwedischen Hafen zur englischen Ostküste 
160 Kronen, die Schweden bekommen 175 Kronen. 


Abgabenerhöhung durch die Suez- 
Kanal-Gesellschaft. Vom 1. Oktober ab wird 
der Raum zwischen den doppelten Schiffsboden zur 
NeHlo-Tonnage, fur die Transitabgaben zu zahlen sind, 
hinzugerechnet werden, wenn die Schiffe Oel im Durch- 
gangsverkehr durch den Kanal befördern. Diese Mak- 
nahme soll keine dauernde sein, und für den Raum 
zwischen den doppelten Schiffsboden sollen nur Ab- 
gaben erhoben werden, wenn er tatsachlich benukt wird. 
Board of Trade hat die Suez-Kanal-Gesellschaft davon 


' benachrichtigt, daß es mit dieser Anordnung einver- 


standen ist. Damit die Schiffe im Transit, die Oel oder 
Oelfeuerungsmaterial an Bord haben, durch die Aus- 
messung dieses Raumes nicht aufgehallen werden, soll 
der fur die Oelladung bestimmte Raum auf Ansuchen 
des Besikers vorher von Aufsehern des Board of Trade 
ausgemessen und der Schiffsraum in dem für die Suez- 
Kanal-Gesellschaft bestimmten Schein vermerkt werden. 


x 


m Nachrichten von den Werften et 


Inland 


Streik auf den Flußschiffswerften 
Der Verein der Flußschiffswerften, Gruppe Hamburg, hat 
den Schiedsspruch des Schlichtungsausschusses vom 
14. August 1919 nicht anerkannt, deshalb sind folgende 
Betriebe in den Streik getreten: Kiehn, Hikler, Veddel; 
Frank, Steinwarder; Olkers, Orß-Werke, Flint, Reiher- 
stieg; Heidmann, Uhlenhorst; Hinrichsen, Rotenburgsort. 


————— € — M 


ZurLohnbewegungaufdenSeeschiffs. 
werften. Die Verhandlungen in der Lohnbewegung 
der Arbeiter auf den Seeschiffswerften haben ihren vor- 
läufigen Abschluß durch einen Schiedsspruch gefunden, 
der folgenden Wortlaut hat. 
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Schiedsspruch. 


Gefällt am 23. September 1919 durch Landgerichtsrat 

er Referent im Reichswirtschaftsministerium in 

erlin 

Richtlinien zur Sicherung der Stücklohnberechnung von 

Arbeitnehmern und Arbeitgebern der Seeschiffswerften 
eingesekten Kommission. 


Der SchlichiungsausschuB hat beschlossen, den 
beiden Parteien vorzuschlagen, sich auf folgender 
Grundlage zu einigen: 

Der Schlichtungsausschuß steht auf dem Standpunkt, 
daß die Wiedereinführung der Stücklohnarbeit eine not- 
wendige Voraussekung für das Wiederaufblühen der 
Werftindustrie darstellt. 


Zum Zwecke der Wiedereinführung werden an den 
einzelnen Werftorlen resp. Werften Ermittlungen 
zwischen den Werftleitungen und den Betriebsräten bzw. 
Arbeiterausschüssen der einzelnen Werke unter Hinzu- 
ziehung beiderseitiger Organisationen angestellt darüber, 
ob die notwendigen Voraussehungen hierfür gegeben 
sind. Auf den Werften, auf denen die Voraussekungen 
entweder für den ganzen Betrieb oder für einzelne Ab- 
teillungen gegeben sind, wird die Arbeit. in Stücklohn 
entweder ganz oder in den betreffenden Abteilungen 
wieder eingeführt; angebotene Stücklohnarbeit darf nicht 
abgelehnt werden. Für die Regelung der Stücklohn- 
arbeit sind maßgebend die in der Niederschrift vom 
5. August 1919 in Ziffer 1 bis 15 niedergelegten Grund- 
sabe sowie Ziffer 14 und 15 in folgender Fassung: 


Niederschrift. 


1. Die Arbeit darf in Stücklohn oder Lohn hergestellt 
werden. Jede andere Form der Entlohnung ist ohne 
Einverständnis der Vertragsparteien unzulässig. 

2. Die Akkordbasis beiträgt Stundenlohn zuzüglich 
10 pZt. Unter Akkordbasis versteht man den Durch- 
schnittsstundenverdienst eines in Stücklohn arbeitenden 
Arbeitnehmers von durchschnittlicher Leistungsfähigkeit 
unfer normalen Verhältnissen. Für Abschlagszahlungen 
wird der Stundenlohn zugrunde gelegt. 


A In dem Slücklohnbureau ist ein aus der Beleg- 
schaft gewählter Fachvertreter zur Mitwirkung bei Fest- 
sekung und Ausführung (der Stücklohnarbeiten einzu- 
an. Diesem Vertreter steht das  Einspruchs- 
recht zu. 


4. Entstehen über die Löhne eines Stücklohnpreises 
Streitigkeiten, so verhandelt eine Werkstattkommission 
von höchstens drei Facharbeitern mit Vertretern der Be- 
triebsleitung über die endaüllige Festsekung. 

Ist auch unter der Mitwirkung der Werkstaitikom- 
mission eine Verstándigung nicht zu erzielen, so wird die 
stritige Arbeit in Stundenlohn ausgeführt. 

5. Den Arbeitern wird über alle Fragen :der Stück- 
lohnberechnung die von ihnen gewünschte Aufklärung 
erteilt. 

6. Solche Arbeiten, die sich nach Art und Umfang 
nich! zur Ausführung in Stücklohn eignen oder für die 
sich die Höhe des Stücklohns nicht ermitteln läßt, sollen 
nicht in Stücklohn ausgeführt werden. 

7. Jeder in Stiicklohn arbeitende Arbeitnehmer erhält 


vor Beginn der Arbeit einen StücklohnzeHel, auf dem die : 


Art und der Preis der Arbeit bezeichnet sein müssen. 
Der Preis wird mit dem Arbeitnehmer vorher vereinbart. 
Ist diese Bestimmung nicht erfüllt, so gilt der Stücklohn 
als nicht abgeschlossen. 

8. Werden Stücklohnarbeiter für Versuchsarbeiten 
beschäftigt, so ist ihnen ihr durchschnittlicher Stücklohn- 
verdienst zu zahlen. Dasselbe gilt für Stücklohnarbeiter, 
die die Stücklohnarbeit vorübergehend zur Vornahme 
einer anderen Arbeit unterbrechen müssen. 


9. Die in Stücklohn herzustellende Arbeit ist von den 
Arbeitgebern beziehungsweise ihren Beauflragten so 
vorzubereiten und zu fördern, daß dem Stücklohn- 
arbeiter ungehindertes, foridauerndes Arbeiten er- 


in der Sikung der für die Ausarbeitung von: 


à 


möglicht wird. Jede Zeilversaummis, die durch due vom 
Stücklohnarbeiler nicht verschuldeten Hindernisse, wie 
fehlende Zeichnung, fehlende Vorrichtungen, fehlende 
Transportmöglichkeiten, fehlende Hilfskräfte, fehlendes 
Material oder Werkzeug usw., entsteht, wird als Warte- 
zeit in Lohn bezahlt, soweit diese Wartezeit im Einzel- 
falle über 15 Minüten beträgt. Der Anspruch auf Wérte- . 
zeit erlischt, wenn er nicht sofort beim Meister geltend 
gemacht wird. 

10. Ist auch unter Mitwirkung der unter 4 genannten 
Kommission eine Verständigung nicht zu erzielen, so wird 
die stritige Arbeit zu dem Durchschnittsstundenvendienst 
ides betreffenden Gewerkes im vorhergehenden Viertel- 
jahr unter Kontrolle der Kommission, des Betriebsleihers 
und des Vertreters der Arbeiter ausgeführt und danach 
der Stücklohnpreis festgeseblt. 


11. Die einzelne Stücklohnarbeit darf im allgemeinen 
für jeden Stücklohnarbeiter keine langere Arbeitszeit als 
100 Stunden enthalten. 


12. Die Auszahlung Mes Stücklohnüberschusses er- 
folgt nach Fertigstellung der Stücklohnarbeit, spätestens 
vier Wochen nach Beginn derselben. Bei Losung des 
Arbeitsverhaltnisses erhalten die Arbeiter nach Deendi- - 
gung der Arbeit den ihnen zustehenden Anteil des 
Stücklohnüberschusses. 


15. Die Einführung der Stücklohnarbeit darf keine 
Arbeiterentlassung zur Folge haben. (Nach den beider- 
seils abgegebenen Erklärungen soll die Entlassung von 
Arbeitern ‚nach den geseklichen Vorschriften behandelt 
werden; wenn unter Berücksichtigung der geseßlichen 
Vorschriften Entlassungen infolge Auftragsmangels, Ma- 
terialmangels, Kohlenmangels usw. nicht zu umgehen 
sind, so sollen solche Entsassungen durch vorstehende 
Bestimmungen nicht gehinder} werden). Außerdem 
wurden von den Arbeitnehmern folgende Forderungen 
nl über die ein Einverständnis nicht erzielt werden. 

onnte. 


14. Stücklohnarbeiter, die infolge Material- oder 
Auftragsmangels nicht in Stücklohn beschäftigt werden 
können, erhalten den Stundenlohn zuzüglich 10 pZt., falls 
die Unterbrechung der Stücklohnarbeit zwei Wochen 
nicht überschreitet. 


45. Für Spezialfacharbeiten, die infolge ihrer Eigen- 
art oder damit verbundener Lebensgefahr nicht in Stück- 
lohn ausgeführt werden können, wird den Facharbeitern 
ein Zuschlag von 10 pZt, zum Stundenlohn gezahlt. 
Diese Bestimmung findet nur Anwendung auf Spezia- 
listen, wie z. B. Werkzeugmacher, Reparaturfacharbeiter, 
Bordmontage-Facharbeiter usw., soweit sie durch diese ` 
Beschäftigung in der Uebernahme von Stücklohnarbeit 
gehindert sind. 


Löhne. 
1. Klasse: Bremen, Bremerhaven, Hamburg, Kiel, 
Lübeck und SteHin. 
2. Klasse: Alle übrigen Seeschiffswerflen des Deut- 
schen Reiches. 

Mark 

Gelernle Arbeiter ................ 1. Klasse 2,70 
2. 5 2,50 

ÄAngelernte Arbeiter .............. 1. M 2,60 
2. " 2,40 

Ungelernte Arbeiter .............. 1. » 240 
f 2. » 2,20 
Jugendliche Arbeiter unler 15 Jahre . 1. i 0,50 
2. 5 0,45 

Jugendliche Arbeiter unter 16 Jahre . 1. ^ 1,— 
e » 2. » 0,90 
Jugendliche Arbeiter unter 17 Jahre . 1. = 1,50 
2. : 1,20 

Jugendliche Arbeiter unter 18 Jahre . 1. „ « 1,60 
2. xi 1,50 

Jugendliche Arbeiter unter 19 Jahre . 1. » 1,80 
2. = 1,70 
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Jugendliche Arbeiter bis zum voll- Mark Das merkwürdige dieses Schlichtungsspruches ist 
endeten 20. Lebensjahre .... 1, d 2,— der Umstand, daß er im Punkte der Wirtschaftsbeihilfe 
l E. 2. a 31490 und des Urlaubes über: die Forderungen der Arbeiter 
Lehrlinge im 1; Lehrjahre .......... 1. = 0,50 hinausgeht. 
f : , 2. » 0,45 Durch geheime Abstimmung soll in den Betrieben 
Lehrlinge im 2. Lehrjahre .......... Lo = 075 festgestellt werden, ob die Arbeiter dem Spruch zu- 
i l © a2 » 0,65 stimmen. Die beim Schreiben dieser Zeilen vorliegenden 
Lehrlinge im 5. Lehrjahre .......... 1l. y 1,— Teilergebnisse lassen eine Ablehnung durch die Arbeiter 
e : . 2. » 0,90 voraussehen. Ueber Beschlüsse der Arbeitgeber war 
Lehrlinge im 4. Lehrjahre .......... 1. e 1,50 noch nichis zu erfahren. 
2. 5 1,20 
Ausgelernte unter 20 Jahre escocesos » Sei Di e E rh Ó hu n g d er G eb ü h ren f ür d i e 
? á Schiffsbesichtiger im Bezirk Ribebutlel wird 1m 


Frauen, die als Fiachanbeiterinnen arbeiten, gelten als 
angelernte "Arbeiter. Für sie gelten bei gleicher Leistung 
gleiche Entlohnung wie beim Mann. 

Die Lohnsabe für ungelernte Frauen, wie Scheuer- 
frauen und für das Speisehalle- und Magazinpersonal, 
werden von den Werften nach Vereinbarung mit den Ar- 
beiterraten fesigesebt. 


Arbeitszeit: 


In Ansehung der Notwendigkeit, durch erhöhte Pro- 
duktion den Wiederaufbau des Wirtschaftslebens zu for- 
“dern, steht der Schlichtungsausschuß auf dem Stand- 
punkt, daß die 48stundige wöchentliche Arbeitszeit mc 
ermäßigt werden kann. 


Wirtischaftsbeinhilfe., 


Allen verheirateten Arbeitern ist eine sofort zu 
zahlende Wirtschlaftsbeihilfe von 600 Mark zu zahlen. 


Urlaub. 


Jedem Arbeiter wird unter Fortzahlung des Lohnes 
Urlaub gewährt, und zwar bei einer Beschattigungsdauer 
von % Jahr bis 1 Jahr 6 Tage, 1 Jahr bis 5 Jahren 
10 Tage, 5 Jahren bis 10 Jahren 14 Tage, über 10 Jahre 
18 Tage. 

Die Urlaubszeit fällt in die Zeit vom 1. Mai bis 
31. Oktober. Vorausgegängene Beschäftigung in einem 
anderen Werftbetrieb ist in Anrechnung zu bringen, so- 
fern der betreffende Anbeiter in dem Betrieb ein Jahr 
beschäftigt gewesen ist. [Die Reihenfolge für den 
Urlaubsantritt hat die Direktion im Einvernehmen mit dem 
Delnebsrate festzuseken. Wünschen der Arbeiter ist 
nach Möglichkeit Rechnung zu tragen. Für die Urlaubs- 
zeit ist den Arbeitern der volle Lohn bei Antritt des 
Urlaubs auszuzahlen. Eine Entschädigung in (Geld an 
Stelle des Urlaubs isi nicht gestattet. 

Nachdem der Vorsibende den Vergleich vorgetragen, 
ziehen sich die Parteien zur Beratung zurück. Nach 
kurzer Beratung erklärt Zernicke als Vertreter der Werit- 
arbeiter: Obgleich der Einigungsvorschlag des Schlich- 
tungsausschusses nicht alle Wünsche der Arbeiter erfulit, 
insbesondere auch keine Verkürzung der Arbeitszeit vor- 
sieht und deswegen noch Bedenken bei den Arbeit- 
nehmervertretern bestehen, erkläre ich namens der 
Vertreter der Werftanbeiter, daß die hier anwesenden 
Verireter in der am Sonntag, 28. September, ein- 
berufenen Konferenz der Arbeiterräte der Werften em- 
mülig für die Annahme des Vergleichsvorschlags wirken 
werden. 

Als Arbeitgebervertreter der Werften erklärt Direk- 
lor Wallwiß, der vorgeschlagene Vergleichsvorschlag sei 
für die Wenften unannehmbar^ 

Daraufhin erklärte der Vorsisende, Landgerichtsrat 

Dr. Wulif: Nachdem die Arbeitgebervertreter den Ver- 
gleichsvorschlag ablehnen, verkünde das Schiedsgericht 
den Huhn Vengleichsvorschlag als Schieds- 
spruch. 
Den Parteien wind der Schiedsspruch mit der Be- 
merkung bekanntgegeben, daß die Erklärung idarüber, ob 
sie sich ihm untenwerfen werden, bis zum 30. Sep- 
tember 1919 beim Reichsarbeitsministerium abzugeben 
ist. Die erste’ Zahlung nach den erhöhten Lohnsaben 
hat im Falle der Annahme in der laufenden Lohnwoche 
nach dem 1. Oktober zu erfolgen. 


Amtsblatt der freien und Hansestadt Hamburg ver- 


öffentlicht. 

Auf der deutschen Werft A.-G. in Hamburg-Finken- 
wärder sind zwei Sektionen eines für den eigenen 
Betrieb bestimmten Schwimmdockes abgelaufen. 


Die Germania-Werft ist augenblicklich stark mit 
der Reparatur von Minensucher beschäftigt, die zu- 
weilen bis zur Zahl von 10 Schiffen an der Werft langen. 
Daneben laufen zersprengte Aufträge mit Reparaturen 
für das Ausland, die infolge der Valuta zu verhaltnis- 
mäßig günstigen Preisen abgeschlossen werden konnen. 
Für den Antang Dezember ist der Ablauf des ersten 
der drei für eigene Rechnung im Bau befindlichen Erz- 
dampfer in Aussicht genommen. 


Die Roland-Werftin Hemelingen (We- 
ser), die kurz vor dem Kriege für den Bau von Jachten 
aus Holz errichtet wurde und bisher hauptsächlich Mo- 
torjachten und Gebrauchsmotoren 'baute, wird jekt fur 
den Bau ;größerer Eisenschiffe eingerichtet. Es sind 
2 Hellinge von 85 m Länge fur Schiffe bis zu 3000 t Trag- 
fähigkeit vorgesehen. Außerdem will die Werft auch 
den Bau größerer Flußschiffe aufnehmen. 


SchifísneubautenaufdeutischenWeri- 
ten für neutrale Rechnung. Nach ,T»dens 
Tegen“ hat die dänische Regierung bei der norwegi- 
schen iden Antrag gestellt, daß beide Lander sich zu 
einem gemeinsamen Protest in Paris vereinigen sollen, 
um gegen die Beschlagnahme der Schiffsneubauten, 
die zurzeit auf deutschen Werften fur neutrale Rechnung 
ausgeführt werden, Einspruch zu erheben. Das Blatt 
glaubt nicht, daß sich Norwegen einem gemeinsamen 
Proteste anschließen werde, da der norwegische Reeder- 
verband und der norwegische Seeschiffahrtsdirektor von 
einer Beteiligung an dem geplanten Proteste abgeraten 
haben. im übrigen soll Norwegen im Gegensak zu 
Danemark nur geringes Interesse an deulschen Neu- 
bauten haben, da es seine Bestellungen zumeist nach 
England und nicht mach Deutschland gegeben hat. 


Ausland 

Norwegische Schiffsreparaturwerk- 
stattın New York. Die norwegische Schiffsrepa- 
raturwerkstatt Ramberg Dry Dock & Repair Co. auf 
Red Hook Point. Brocklyn, wird eine wesentliche Er- 
weilerung erfahren. Es sind bereits alle Vorbereitun- 
gen zum Bau eines stählernen Trockendocks von 400 
Fuß Lange und 86 Fuß Breite, mit einem Hebevermogen 
von etwa 5000 1, gelroffen worden. In dem aus zwei 
Sektionen bestehenden Dock können nach seiner Fertig- 
stellung, Januar nächsten Jahres, Schiffe bis zu 10000 1 
Schwergut Tragfähigkeit aufgenommen werden. Das 
Trockendock allein wind etwa 550 000 Doll. kosten, wäh- 
rend die Baggerarbeiten und Kaianlagen außerdem noch 
etwa 120 000 Doll. erfordern werden. Nach Fertigstellung 
des Docks und anderer Erweiterungspläne wird die Ram- 
berg Dry Dock & Repair Co. das größte norwegische 
Unternehmen dieser Art in Amerika sein. In New Yorker 
Schiffahrtskreisen erregle es großes Aufsehen, als im 
Mai v. Js. bekannt wurde, daB die Ramberg Iron Works 
von der Atlantic Dock Company ein Areal von 8% 
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Acres für 625 000 Doll. angekauft, da eben dieses Grund- 
shick infolge seiner hervorragenden Lage zum New 
Yorker Hafen auch won anderen Reparaturwerkstätten 
stark begehrt war. Die Werft hat eine direkte Wasser- 
front von etwa 800 Fuß Lange, und rechnet man noch 
das am südlichen Ende ides Orundstücks belegene Slip 
von 400 Fuß Länge hinzu, so hat das Grundstück im 
ganzen eine Wasserfront von 1200 Fuß. Gegenwärtig 
beschäftigt die Werft etwa 600 bis 700 Mann, es werden 
jedoch noch weitere 400 Mann eingestellt werden müssen, 
wenn das Dock fertig isl. Zurzeit hat die Firma 21 
Dampfer des amerikanischen Shipping Board und ver- 
schiedene andere amerikanische und norwegische 
Dampfer unter Reparatur. 


Besichtigung derfranzösischen Weri- 
ten. Nach dem ,Lloyd Frangais“ sind auf französi- 
schen Weriten 458 Schiffe von 511181 Reg.-T. am 
21. Juli im Bau. Hiervon sind: 


Reg.-T. 
9 Dostdampfer — .......... Severe ene 97 900 
84 Frachidampfer — ............... eene 262 906 
115 Schleppdampfer ................ eee 16 900 
29 Fischerei-Fahrzeuge — .......... seen 4 001 
31 Fischerei-Fahrzeuge mit Motorbetrieb.... 5870 
16 Segelschiffe nennen 4 420 
174: leichter Selen 119 085 
Hierunler befindet sich ein Postdampfer von 
53000 Reg.-T. und einer von 15000 Reg.-T. 18 von 


den Frachtdampfern sind über 7000 Reg.-T. groß und 
99 von den Leichiern sind über 900 Reg.-T. groß. Die 
meisten der Leichter wurden in der Nähe des Pariser 
Dustriktes gebaut. 


- 


Schiffbau am Clyde. dm August sind 22 
Schitfe mit 49661 t auf den Werften am Clyde vom 
Stapel gelaufen, davon waren cl für die Admiralität 
bestimmt. Gegenüber dem jJuli-Ausweis bedeutet dies 
eine erhebliche Zunahme, da im Juli nur neun ‘Schiffe 
mit 29 886 t vom Stapel gelaufen sind. 
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Anstrengungen der italienischen 
Wertten. Die Werften von Triest haben der Regie- 
rung eine Denkschrift unterbreitet, wonach sie sich ver- 
pflichten, in 3 Jahren 1 Mill, t Schiffsraum zu liefern, 
wenn die Regierung die erforderlichen Schritte unter- 
nimmt, um zu verhindern, daß die ‚benötigten Roh- 
stoffe von ibohmen nach Deutschland abfließen, Es 
werden gleichzeitig alle Erweiterungen und Verbesse- 
rungen aufgezählt, die in lebter Zeit an den Werften 
vorgenommen worden sind. | 


Grundung griechischer Schiffswerf- 
ten. „Telegraaf“ erfährt aus Athen: Eine Gruppe 
griechischer Kapitalisten will der Regierung Vorschläge 
zur Errichtung von großen Schiffswerften in Griechen- 
land unterbreiten. Nach dem Vorschlag würde idie Re- 
gierung das Recht erhalten, diese Werften im nter- 
esse des Staates zu verwenden. 


Japanische Schiffsbaukosten. Dem Be- 
ıicht des britischen Generalkonsuls in Kobe entnimmt 
„Board of Trade Journal“ vom 28. August nachstehendes: 
Die japanischen Sclaffsbaukosten betragen zurzeit etwa 
250 Yen per + für Frachidampfer und 300 Yen per t 
fur Tankdampfer, die entsprechenden Zahlen in den 
Vereinigten Staaten stellen sch auf 100,75 Doll. be- 
zichungsweise 138,05 Doll. Infolge der höheren Bau- 
kosten in Japan hat die Kawasaki Dockyard Co. keine 
Aufträge für die Vereinigten Staaten ausführen können. 
Die japanischen Baukosten waren zeitweilig auf etwa 
200 Yen gesunken, jedoch haben die Aussichten auf 
groBeren Bedarf zur Versorgung der feindlichen Lander 
das Anziehen der Preise bewirkt. Diese angeführten 
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Zahlen sind immerhin geringer als diejenigen von 
350 Yen, die von der International Steamship Co. ge- 
boten worden sind. Nach Mitteilung. eines japanischen 
Sachverständigen legen sich die Schiffbaugesellschaften 
jeßt mehr auf den Maschinenbau. , 


Marinewerflenauf Beckholmen, Stock- 
holm. Einem Reichstagsbeschluß aus dem Vorjahr 
entsprechend, der ‘bereits 4,5 Mill. Kr. hierfür bewilligt 
hatte, schlägt die Marineverwaltung der Regierung die 
nunmehrige Anlage einer Werft auf der Halbinsel Beck- 
holmen bei Stockholm, bestehend aus einem Dock nebst 
Maschinenwerkstatt, vor. Die weiteren Kosten werden 
für das Jahr 1924 auf 1,5 und für 1922 auf etwa 1,88 
Mill. Kr. veranschlagt. 


ME Nachrichten aus der m 
| | : übrigen Industrie : 


Inland 

Die eichskommissare der Eisen- und 
Metallindustrie ıAmtlich wird mitgeteilt: Da 
die Einrichtung der Reichskommissare in der Eisen- 
und Metallindustrie in weiten Kreisen noch nicht ge- 
nügend bekannt ist, erscheint es angebracht, auf ihre 
Tätigkeit im Interesse der Beschleunigung der Einzel- 
angelegenheiten hinzuweisen. 

Seit April d Js. sind 'auf diesem Gebiete drei 
Ideichskommissare tätig als Ausführungsinstanz für die 
vom lReichswirtschaftsministerium auf ihrem Fachgebiet 
getroffenen Maßnahmen und ‚Verordnungen. Sie regeln 
insbesondere (Angelegenheiten, die einzelne Firmen der 
Industrie und des Handels betreffen. Grundsäßliche Ent- 
scheidungen, sowie die Behandlung ‚grundsäßlicher 
Fragen bleiben dem HReichswirtschaftsministerium vor- 
a. Es handelt sich dabei um folgende Dienst- 
stellen: 


1. Der Reichskommissar für Eisenwirtschaft (neuer- 
d'ngs Dr. rer. pol. Robert Kind) hat seine Geschäfts- 
räume im Dienstgebäude des Reichswirtschaftsministe- 
rums, Berlin W 15, Kurfürstendamm 193/94. Seine 
Tatigke erstreckt sich auf folgende Produkte: Eisen- 
crze aller Art, auch Manganerze, ferner Roheisen, 
Schrott und Eisenlegierungen, ferner Erzeugnisse des 
Stahlbundes (einschließlich Weißblech und Edelstahl- 
erzeugnisse) und schließlich Eisen- und Röhrenguß. Er 
bemüht isch im ‚besonderen, den dringendsten Bedarf 
der für diese Industrie benötigten Grund- und Hilfs- 
stoffe und die Mersiellung der vorgenannten Erzeug- 
nisse für die besonders wichtigen Verbrauchszweige 
sicherzustellen. DBeigeordnet sind ihm (die im In- 
dustriegebiet tätigen Kommissare des Reichswirtschafts- 
ministeriums: der Kommissar beim Stahlbund und Roh- 
eisenverband in Düsseldorf, Stahlhof, und der Kom- 
missar für Erzversorgung in Düsseldorf, Königsallee 62. 

2. Der Reichskommissar für Metallwirtschaft (Dr. 
Adler) hat seine Geschäftsräume im Hause der Kriegs- 
melall-Aktien-Gesellschaft, Berlin W 9, Potsdamer 
Straße 10/11. Seine Tätigkeit erstreckt sich auf die: 
Produktionsgebiete: Alunfinium, Antimon, Blei, Chrom, 
Kupfer, Molybdän, Nickel, Platin Silber, Vanadium, 
Wismut, Wolfram, Zink und Zinn sowie deren Vorpro- 
dukte, Legierungen und Nalbfabrikate. Seine Tätigkeit 
entspricht auf seinem Fachgebiet der des Reichs- 
kommissars für Eisenwirtschaft. : 

3. Der Reichskommissar für Metall-Fertigerzeug- 
nisse (Dr.-Ing. Koenemann) hat seine Geschäftsräume 
im Dienstgebäude des Reichswirtschaftsministeriums, 
Berlin W 15, Kurfürstendamm 193/94. ‚Seine Tätigkeit 
erstreckt sich auf die Fachgebiete: Maschinen- und 
und 'Schiffsmaschinenbau, Eisenbauten, Waffen und 
Kleineisenwaren, Elektrotechnik, Feinmechanik und Op- 
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tik, Metallwaren einschließlich Spielwaren und Tonwerk- 
zeuge (Musikinstrumente) Auch seine Tätigkeit ent- 
spricht der des Reichskommissars für Eisenwirtschaft. 
Eine Sonderaufgabe für ihn ist die Führung der Not- 
standsaktion für die Lokomotiv- und Waggonbau- 
industrie und insbesondere für solche notleidenden an- 
deren Firmen, die als Unterlieferanten für diese Industrie 
geeignet sind. 

Alle drei Reichskommissare bemühen sich gemein- 
sam, die deutschen Verbraucherkreise über die Produk- 
fionsverhältnisse der ihrem Fachgebiete angehörigen 
Industrien zu unterrichten und sie zur Sicherstellung 
ihres dringendsten Bedarfes zu beraten. 


Einfuhr ausländischer Kohle auf dem 
Wasserwege und ihre Verteilung. Der 
Reichswirtschaftsminister hat unter dem 8. September 
nachstehende Bekanntmachung erlassen: | 

81. Die Einfuhr ausländischer Kohle auf dem 
Wasserwege bedarf der Genehmigung des Reichskom- 
missars für die Kohlenverteilung. 

8 2. Anträge auf Einfuhrgenehmigung sind an den 
Reichskommissar für die (Kohlenverteilung, Abteilung 
Einfuhr, in Berlin, Kurfürstenstraße 117, zu richten. Sie 
haben neben dem Antrag auf Genehmigung der Ein- 
fuhr Angaben uber Herkunftsland, Art und Menge der 
Kohle, Lieferzeit, Einfuhrhafen, Preise und Zahlungs- 
bedingungen zu enthalten. Antragsformulare sind beim 
Reichskommissar für die Kohlenyerteilung erhältlich. 

8 3, Der Reichskommissar für die Kohlenverteilung 
erteilt die Genehmigung in Venbindung mit dem Reichs- 
wirtschaftsminister. Die Erteilung hat auf dem schnell- 
sten Wege zu erfolgen. 

BS A Die Genehmigung 'danf nur erteilt werden: 
1. Kohlenhandlern, die schon vor idem 1. August 1914 
ausländische. Kohle eingeführt haben, 2. sonstigen 
Kohlenhändlern und Kohlenhändlerverbänden, für deren 
Zulassung wichtige Gründe sprechen, 3. Verbrauchern 
der im 8 5, Ziffer 3, bezeichneten Art. 

8 5. Die Genehmigung wird unter der Verpflich- 
tung erteilt, folgende Bestimmungen innezuhalten: 1. die 
Eisenbahn durch die Beförderung der Kohle nicht er- 
heblich in Anspruch zu nehmen, 2. die Kohle unmittel- 
bar an den Verbraucher zu verkaufen und zu liefern, 
3. die Kohle nur an (Gas-, Wasser- und Elektrizitäts- 
werke zu verkaufen und zu liefern, die die Kohle über- 
wiegend zur Herstellung von Ausfuhrwaren verwenden, 
dagegen nicht an industrielle Verbraucher, die sie vor- 
wiegend zur Herstellung von Inlandswaren verwenden. 
Der Reichskommissar für die KKohlenverteilung kann 
aus wichtigen Gründen Ausnahmen bewilligen. 

8 6. Wer die Einfuhrgenehmigung erhalten hat, ist 
verpflichtet, dem Reichskommissar für die Kohlenver- 
teilung unverzüglich 1. nach Abschluß eines Vertrages 
auf Lieferung ausländischer Kohle auf dem Wasser- 
wege nach Deutschland die Mengen zu melden, 2. nach 
Eintreffen des Segeltelegramms den Abgang des Damp- 
fers zu melden, 3. nach Eintreffen der Konnossemente 
eine Ausferiigung vorzulegen, 4. nach Löschung des 
Dampfers eine Liste über die Verteilung der Kohle auf 
die Verbraucher einzureichen, bei Weiterbefonderung 
der Kohle mit Kähnen die Aufteilung auf die Kähne 
und nach Löschung dieser die Verteilung auf die Ver- 
braucher zu melden, schließlich, wenn ein Teil dieser 
Brennstoffe auf Lager genommen wird, dies in der 
Liste und Meldung zu vermerken und dann wöchentlich 
den Versand vom Lager unter Angabe der Mengen 
und der Verbraucher zu melden. 

8 7. Der Reichskommissar für die Kohlenverieilung 
hat dem Einführenden nach Empfang der Meldung über 
den Abgang des Dampfers einen Einfuhrschein auszu- 
handigen. Der Einführende hat den Schein der Zollbe- 
hörde des deutschen Löschhafens vorzulegen. Die Zoll- 
hörde dari den Dampfer oder Kahn nur gegen Vor- 
legung des Einfuhrscheins zur Löschung freigeben. 
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8 B. Jeder Verbraucher der Kohle hat unverzüglich 
nach ihrem Empfange dem Reichskommissar für die 
.Kohlenverteilung die Mengen der Kohle, den liefernden 
Händler, die Nummer des Einfuhrscheins des Händlers 
und den Namen des Dampfers oder Kahnes, mit dem 
die Kohle nach Deutschland ‚befördert worden ist, zu 
melden. Der liefernde Händler jst verpflichtet, den Ver- 
braucher auf diese Meldepflicht hinzuweisen und ıhm 
die zur Meldung erforderlichen Angaben zu machen. 
Die Meldepflicht nach den monatlichen Bekanntmachun- 
gen des Reichskommissars für die Kohlenverteilung uber 
die Meldepflicht der gewerblichen Kohlenverbraucher 
mittels der Kohlenmeldekarte wird hierdurch nicht be- 
rührt. 

8 9. Wer den Verpflichtungen aus S 5, Ziffer 1, bis 
5, 8 6, Ziffer 4 oder 8 8 vorsablich zuwiderhandelt, wird 
mit Gefängnis bis zu einem Jahr und mit Geldstrafe bis 
zu 10000 IM oder mit einer dieser Strafen ‚bestraft. 
Neben der Strafe kann auf Einziehung der Kohle er- 
kannt werden, auf die sich die Zuwiderhandlung ibe- 
and ohne Unterschied, ob sie dem Täter gehört oder 
nicht. 


S 10. Diese Bekanntmachung tritt mit dem Tage 
der Verkündigung in Kraft. Nach Bildung des Reichs- 
kohlenrates und des Reichskohlenverbandes entscheiden 
diese in Gemeinschaft mit dem Reichswirtschaftsminister 
uber ihre Weitergeltung. 


Die Rheinischen Stahlwerke und die 
Deutsch-Luxemburgische Berqwerks- 
und Hütten A.-G. geben, wie wir hören, auch nach 
der vom BReichswirtschaftsminister abermals verfügten 
Verlängerung des Stahlwerksverbandes ihre ablehnende 
Haltung gegenüber der Vertragsveränderung nicht auf. 
Die beiden Werke haben sich auch an der am 26. Sep- 
tember stattgefundenen Mitgliederversammlung des 
Stahlwerksverbandes, in der ın der Hauptsache die 
durch den Eingriff der Regierung geschaffene lage be- 
sprochen werden sollte, nicht beteiligt. 


In der deutschen Eisen- und Stahl- 
erzeugung ist nach Ermittlung des Vereins deut- 
scher Eisen- und Stahl-Industrieller im Monat August 
gegenüber dem Monat Juli ein wenn auch nur geringer 
Rückgang zu verzeichnen. Die Roheisengewinnung 
betrug 568800 t gegen 580800 t im Juli, die l'luBstahl- 
gewinnung 739700 1 gegen 796300 1, die Walzwerk- 
erzeugung 605200 + gegen 622000 }. Neben dem 
Kohlenmangel werde bercits der Mangel an gebranntem 
Kalk fühlbar. Angesichts der schlechten Verkehrslage 
und der Kohlen- und Erzknappheit kann mit der Mög- 
lichkeit gerechnet werden, daß im nächsten Monat neue 
erhebliche Rückgänge eintreten. 


Die Frage weiterer Preiserhöhungen 
für Kohlen und Koks. Nach hier vorliegender 
Zeitungsmeldung haben die Ruhrkohlenzechen im Gc- 
gensaß zu anders lautenden Nachrichten bisher keiner- 
leı Anträge auf Erhöhung der Koks- und Kohlenpreise 
gestellt. Die Frage weiterer Preiserhöhungen für Kohle 
und Koks ist bisher nur erörtert worden im Zusammen- 
hang mit den verschiedenen Forderungen, die von den 
Dergarbeiterverbanden gestellt worden sind. 


. . beratungenderVerbandeinderEisen- 
industrie. Sämtliche Vereinigungen der B-Produkte 
kamen kürzlich in Düsseldorf zusammen, um geschäftliche 
Angelegenheiten zu erörtern. Eine Festsekung der 
Preise für Oktober soll unter Finzuziehung der Re- 
gierungsvertreter und Vertreter der  Arbeilsgemein- 
schaft Anfang Oktober stattfinden, nachdem die Roh- 
stoffverbände sich über ihre Preismaßnahmen schlüssig 
gewonden sind. — Der Stabeisen-Ausfuhrverband hatte 
samlliche an der Stabeisenausfuhr beteiligten Werke zu 
einer Versammlung auf den 25. September ebenfalls 
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nach Düsseldorf eingeladen, um über die Marktlage zu 
beraten. Die Nachfrage aus dem neutralen Auslande 
hat derart zugenommen, daß mit einem weiteren An- 
ziehen der Preise zu rechnen ist. — Am gleichen Tage 
hat auch der Walzdrahtverband eine Mitgliederversamm- 
lung abgehalten, und über Materialbeschaffung und 
Preisregulierung beraten. Das Material ist so knapp, 
daB die Naehfrage bei weitem nicht befriedigt wer- 
den kann. 


DerKupferblechverband hat mit sofortiger 
Gültigkeit die Verkaufspreise um 140 M auf 1279 M 
für den D.-Z. erhöht und zwar für Kontingentsware. 
Fur freie Ware tritt ein weiterer Aufschlag von 200 M 
fur den D.-Z. ein. i 


Die Vereinigung der Zinkblechwalz- 
werke in Berlin erhoht die Preise um 85 M auf 
375—377 M, je nach Zone, pro 100 kg. Jm Zusammen- 
hang hiermit erhebt die Rheinisch-Westfälische Zink- 
blechwalzvereinigung dıe Lagerpreise von 336 M auf 
421 M. Die neuen Preise treten sofort in Kraft. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, A.-G., 
Koln-Mülheim. Das der Gesellschaft gehörende 
Hochofen- und Stahlwerk ging an eine französische 
Gesellschaft über. 


Deutsch-LuxemburgischeBergwerks- 
und Huiien-A.-G. in Bochum. Wie uns gemeldet 
wird, isi nach langwierigen Verhandlungen mit drei 
verschiedenen franzosischen Gruppen nunmehr ein Ab- 
kommen über den Verkauf der Differdinger ‚Werke der 
Gesellschaft an französische Interessenten im wesent- 
lichen zustande gekommen, der aber noch der Ge- 
nehmigung durch die Luxemburgische Staatsregierung 
bedarf. Ein Termin für die Abschlußsikung des Auf- 
sichisrates für Deutsch-Lux. in welcher jedenfalls auch 
über die Angelegenheit des Verkaufs von Differdingen 
einige Mitteilungen gemacht werden, ist noch och) 
festgesebt. 


Die Deutsche Maschinenfabrik A.-G. 
in Duisburg hat nach der „Metallbörse“ von der Fiat 
A.-G. in Turin einen Auftrag für die Einrichtung eines 
Walzwerks ın Höhe von mehreren Millionen Mark er- 
halten. Die elektinischen Einrichtungen werden von 
den Siemens-Schuckertwerken geliefert. 


Ausland 


Vomamerikanischen Eisenmarkt. Nach 
Telegrammen aus New York ist die Lage der amerikani- 
schen Stahlindustrie infolge der unruhigen Arbeitsver- 
hältnısse sehr schwierig. Die Menge der nicht ausge- 
iuhrlen Lieterungsaultrage des Stahltrustes ist in der 
lebten Woche um 520442 1 auf 6109103 1 gestiegen. 
Trobdem mehren sich täglich die Aufträge. Die Eisen- 
bahnverwaltung bestellte 200 000 Tonnen Stahlschienen 
beim Stahltnust und aus Belgien trafen Aufträge auf 
Lieferung von 400 Lokomotiven für 20 Millionen Dollar 
ein. Außerdem haben (Griechenland und Rumänien für 
je 25 Millionen Dollar Eisenbahnmaterial bestellt. 


Die Verhandlungen zwischen den 
Skodawerken und Schneider - Creuzot 
sind abgeschlossen. Lektere erwarben etwa 40 000 Stück 
Aktien und erhielten eine entsprechende Vertretung in 
der Verwaltung. — Wie die Zentralkorrespondenz hierzu 
meldet, werden die Skodawerke hauptsachlich Maschinen 
für den Wiederaufbau des zerstörten Gebietes herstellen, 
insbesondere für Zuckerfabriken. Die Rohmaterialien 
werden den Werken aus Frankreich geliefert werden. 
Die Neugestaltung soll sofort vorgenommen werden. 
In nächster Zeit wird eine Generalversammlung statt- 
finden, in der der jebige leitende Verwaltungsrat Si- 
hough zum Präsidenten gewählt wird. 


Schwierige Lage der englischen 
Kohlenindustrie. Die Lage am Kohlenmarkt wird 
infolge der Fortsetzung des Streiks der Kipper und der 
angedrohten Ausdehnung des Streiks der Dockarbeiter 
des Bristolkanals immer kritischer, Nachdem dadurch 
bereits verschiedene Gruben ihren Betrieb einstellen 
mußten, sind jebi weitere Bergwerke infolge (dieser 
Streitigkeiten gezwungen, ihre Gruben zu schließen, da 
die Stundenfrage der Maschinisten und Arbeiter über 
Tage, die erklären, daß sie unter dem Siebenstunden- 
system, wenn ihnen dieselben Stunden wie die der 
Grubenarbeiter zugestanden werden, nicht arbeiten 
wollen, noch nicht geregelt is. Die Ausständigen 
weigern sich ihre Arbeit unter der Zusage fortizuseken, 
daß über ihre Forderungen sofort verhandelt werden 
soll, so (daß dadurch eim großer Teil des Geschäftes auf- 
gehalten wird. Verschiedene Dampfer sind bereits mit 
teilweiser Ladung oder Balast ausgelaufen, da alle An- 
zeichen dafür sprechen, daß in absehbarer Zeit mit 
einer regelmäßigen Kohlenförderung nicht ‚gerechnet 
werden kann. 

In Anbetracht dieser Umstände und der Tatsache, 
daß nur ein geringer Teil der Gruben den Betrieb bei 
außerster Einschränkung fortseken können, sind die 
Aussichten gänzlich unzufriedenstellend und neue 'Ge- 
schafisabschlüsse sind so gut wie gar nicht zu verzeich- 
nen. Die Gruben sind außerstande, neue Angebote zu 
machen, soweit sie nicht mit Aufträgen bereits überlastet 
sind. Die Notierungen bewegen sich zwischen 20 sh und 
mehr, verschiedene Verkaufer machen weitgehende Zu- 
gestandnisse, ym den Käufern die Freimachung von 
Waggons zu ermöglichen, so daß die Arbeiten in den 
Gruben wenigstens fortgeseßt werden, in denen die An- 
gestellten sich zur Fortsekung der Arbeit bei sofortiger 
Autnahme von Verhandlungen bereit erklärt haben. 

Für Steinkohle ist große Nachfrage, aber kein An- 
gebol. Verschiedene Preßkohlenlieferanten haben sich 
Vorräte an kleinen Kohlen gesichert, so daß die Pro- 
duktion ausgedehnt werden kann. Die Notierungen sind: 
57 sh 6 d bis 62 sh 6 d für Export. Für Koks ist eben- 
falls bedeutende Nachfrage, die Belieferung wird jedoch 
ebenfalls aufgehalten. Die Preise schwanken zwischen 
60 bis 70 sh. Folgende 'Notierungen sind zu verzeichnen: 


Sieam. 
A. B. C. 
Smokeless Best 40.0 50.0 75.0 
Smokeless Sec. Quality 38.0 47.6 72.6 
Sevonds 37.9 46.0 71,0 
Ordinaries 37.0 45.0 70.0 
Dest Drys 37:0 45.0 70.0 
Ordinary Drys 35.6 42.6 67.6 
Steam Smalls 25—28.6 25—28.6 41.1—45 
Washed Smalls 29.6 29.6 50.6 
Best Black Vein Large 37.0 45.0 70.0 
Ordin. Western Valleys 36.0 43.6 68.6 
Best. Eastern Valleys 36.0 43.6 68.6 
Second Eastern Valleys 35.0 42.0 67.0 
Best Washed Nuts 37.0 45.0 70.0 
Seconds 35.6 42.6 67.6 
Best Wash. Deas & Beans 34.6 40.0 LD 
Seconds  . 33.6 38.6 63.6 
Unwashed Duff 25.0 25.0 30.0 
Second unwashed Duff 23.0- 23.0 26.0 
Third unwashed Duff 21.0 210 22.0 
Bituminous. 
Best Households 40.0 50.0 75.0 
Good Households 37.9 46.0 71.0 
No. 3 Rhondda Large 37.9 46.0 71.0 
Through 30.6 35.6 54.5 
Through & other through 
(seconds) 29,6 33.0 53.3 
No. 2 Smalls (best) 26.0 26.0 ' 42.6 
No. 2 Smalls (seconds) .24.0 24.0 40,6 
Gas Through . 32.0 358.0 56.9 
Gas Small 28.0 32.0 50.9 
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A. "P C: ` aber die Frage, ob ein ne a 2 SCH 
Patent F: ! : i - Jassen oder in eine andere Stelle zu verseben ist, nicht. 
en Han Eun o "e ix Demgemäß gehört diese Frage auch nicht zur Zuständig- 
Pitwood 65.0 ES SE ' keit des Schlichtungsausschusses. 

Coke 54.6 65.0 65.0 en 

A = Nolierungen für die Alliierten, ReichsarbeitsministeriumundReichs- 
D = Spanien und Südamerika. > ` wirtschaftsministerium. WAmtlich wird mitge- 
C = Holland und andere Bestimmungsorte. teilt: In der Oeffentlichkeit, vor allem ın wirtschaftlich 
Die Notierungen sind sämtlich Minimum-Raten. besonders interessierten Kreisen, ‚bestehen noch immer 


vielfach Zweifel über die Abgrenzung der Zuständigkeit 
BEORERNSENÉRESENEENWENNENENNAESENERNEESEERNEEVUVENNAESRERENEEESEENRMRE von Reichswirtschaftministerium und Reichsarbeitsmini- 
1 SN sterium n bezug auf An Zu un 
a i und Richtigstellung wird deshalb festgestellt, daß alle 
1 | Soziale Fragen den Arbeitsvertrag betreffenden Fragen sozialpolitischer 
er Tr mee pe e Art vom Reichsarbeitsmniisterium bearbeitet werden. 
Inland So Sa e 
es : zwang, itbestimmungsrecht, DBefriebsrafe. Als ent- 
jun usgnmanschlpß m Maschinenbau, in spredienden Anfragen, und Adige sind, ded Su 
Se rein 7" d j| ieBlich. a j nbeits- 
schlug der deutschen Maschinenindusirte und der ver- xa ae QE e ER 
wandten Industriezweige angeregt, um deutscher Arbeit sterium befaßt sich demgegenüber mit Arbeiterfragen 
die Vorteile zu erhalten, die aus dem Rückgang unserer - nur insoweit, als sie die Fortführung und den Neuaufbau 
. Valuta für die Ausfuhr erwachsen. Schon heute zeigt des Produktionsprozesses und seine Technik betreffen. 
sich namentlich für ausländische Rechnung eine sehr [m dieser Beziehung werden auch die Genossenschaften, 
starke Nachfrage nach Erzeugnissen auf dem genannien die Gewerkschaften, die Arbeitsgemeinschaften und 
Gebiete. Daneben macht sich aber von gleicher Seite ähnliche Organisationen im Reichswirtschaftsministerium 
der Wunsch bemerkbar, nicht nur die Erzeugnisse, son- bearbeitet. Die zu diesem Gebiete gehörigen Fragen 
dern gie Erzeugungswerkstätten selbst zu erwerben. und Anträge sind deshalb an das Reichswirtschafts- 
Ee UNSER zurnchlen 
striellen, - sich zusammenzuschließen und vor allem Kar 
darüber zu wachen, da& der Erfolg der deutschen Arbeit Der Sozialpolitische Ausschuß des 
nicht zu einem großen Teil in die Tasche der Ausländer Deutschen Industrie- und Handelstages 
fließt. Das ist notwendig, denn Amerikaner und Eng- beschäftigte sich in seiner lebten Sibung mit dem vor- 
länder versuchen in immer größerem Maßstab, leistungs- laufigen Entwurf von Vorschriften über die Arbeitszeit 
fähige deutsche Firmen aufzukaufen. Der Versuch hat gewerblicher Arbeiter. Der Ausschuß vertrat hierbei im 
vor allem leider deshalb sehr oft Erfolg, weil die Ange- allgemeinen folgende Ansicht: Der Entwurf ist nicht zu 
bote den unter Arbeiter- und Angestelltenunruhen stark ‚bekämpfen, unterliegt aber doch schweren Bedenken. 
leidenden Unternehmern günstig zu sein scheinen. Nr We eer xen | Fine E 
.. Besicht man sich das Geschäft aber bei Licht, so rankung sore LE umen ichendem Valke 
findet man, daß der bisherige Unternehmer wohl eine die im Wettbewerb mit Deutschland stehenden Volker 


ganze Menge schlechtes Geld erhält, der Amerikaner sie ebenfalls vornehmen. Eine gleichmäßige Behand- 
aber einen sicheren Wechsel auf recht baldige Gewinne ung aller Gewerbezweige ist nicht angezeigt. 
in stetig besser werdendem Geld. Außerdem wird der ee 
Ausländer Eigentümer unserer Produktionsmittel und er- Kündigung infolge Unrentabilität. 
wirbt sich damit einen ‚dauernden Einfluß auf unser Ge- Sämtlichen kaufmännischen und technischen Angestellten 
samtwirischaftsleben, dessen Wirkung wir noch gar der Zimmermannwerke A.-G. in Chemnib ist das Dienst- 
‚nicht zu erfassen vermögen. verhältnis zum 31. d. M. gekündigt worden. Der Be- 
Unter dem Einfluß der sich bereits geltend machen- schluß wird mit der ungünstigen wirtschaftlichen Lage 
. den Auslandskäufe kann der Wert der Mark so weit begründet, über die die ganze Beamten- und Arbeiter- 
steigen, daß die in der inländischen stark gesteigerten schaft durch zahlenmaBige Belege unterrichtet worden 
'Notenausgabe begründete Entwertung ausgeglichen wird. ist. Wenn Ende Juli ein allseitiges zielbewuBles Zu- 
— sammenarbeiten zu verzgichnen sei, so daß das Erträgnis 
Zuständigkeit der Arbeiter- wnd des Werkes gesteigert werde, so hofft man wenigstens 
Schlichtungsausschüsse. Der Reichsarbeits- das Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben 
minister hat aus Anlaß eines Streitfalles über die Zu- herzustellen und den Betrieb weiter aufrechizuerhalten. 
ständigkeit der Arbeiter- und Schilchtungsausschüsse die Die Angestellien- und Arbeiterverbände haben sich an 
folgende Entscheidung gelroffen: Der WArbeiteraus- das sächsische Arbeitsministerium gewandt, um die Mab- 
schu wie die Arbeiterschaft eines Betriebes können nahmen der Werkleitung zu verhüfen. 
einen Schilchtungsausschuß nach S8 20b NO. vom ee 
23. Dezember 1918 (Reichsgesebblatt Seite 14/56) nur in Die Vereinigung der leitenden Ange- 
solchen Angelegenheiten anrufen, in welchen dem Ar- stellteninHandelundIndustrie, die in ganz 
beiterausschuß nach 8 10 daselbst ein Mitwirkungsrecht Deutschland durch zahlreiche Ortsgruppen vertreten ist, 
zusteht. Dies ergibt sich aus dem Zweck und der Eni- hat Hamburg, Bremen, Geestemünde, Flensburg, Kiel, 
stehungsgeschichte dieser Vorschriften und hat durch Lübeck, Rostock zu einem Gau Nordwestdeutschland zu- 
die Verwendung der gleichen Bezeichnung „Löhne und sammengeschlossen. Vorort dieses neuen Gaues ist 
sonstige Arbeitsverhältnisse“ in den genannten beiden Hamburg. Daselbst wird Anfang Oktober eine Zu- 
Paragraphen Ausdruck getunden, denn der Schlichtungs- sammenkunft sämtlicher dem Gau angeschlossenen Vor- 
ausschuß ist nur berufen, in den Fällen, in denen Ver- stande stattfinden. Gleichzeitig ist zur Wahrung der 
handlungen zwischen der Arbeiterschaft und dem Ar- Interessen der leitenden Angestellten bei den Reedereien 
beitgeber nach Maßgabe des 8 13 stattfinden müssen und und Werften eine Fachgruppe „Schiffahrt“ geschaffen 
diese nicht zu einer Einigung geführt haben, 4unlichst : worden. Bekanntlich hat die Zentralstelle in Berlin be- 
eine Vereinbarung herbeizuführen, und‘ wenn dieses reits Schritte unternommen, um die durch den Raub 
nicht gelingt, einen S«ehiedsspruch zu fallen. Zu den An- unserer Handelsflotte stellenlos gewordenen leitenden 
gelegenheiten, in denen ein Mitwirkungsrecht des Ar- Angestellten an geeigneten Posten anderweitig unter- 
beiterausschusses nach 8 13 der V.-O. besteht, gehört zubringen. á 
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Ausland. 


Zunahme der Arbeitsstreitigkeitenin 
Großbritannien. Das britische Wirtschaftsleben 
wird von ähnlichen Fieberschauern heimgesucht wie das 
unserige und im Zusammenhang damit hat die Zahl der 
Arbeitsstreitigkeiten im laufenden Jahr eine ‚erhebliche 
Zunahme erfahren, sie stieg für die ersten fünf Monate 
gegen die entsprechende Zeit des Vorjahrs von 451 
auf 581. Weit mehr ist aber der Umfang der Arbeits- 
streitigkeiten gewachsen. Während lanuar—Mai 1918 
unmittelbar und mittelbar 284000 Personen von solchen 
betroffen waren, die einen Ausfall von 1,7 Mill. Arbeits- 
tagen verzeichneten, stellen sich die (betreffenden Zahlen 
für dieses Jahr auf 900000 Personen mit 7,77 Mill. Ar- 
beitstagen. Der Personenzahl nach marschiert wieder 
der Bergbau mit 522 000 Ausständigen und einem Ver- 
lust von 2,5 Mill. Arbeitstagen allen anderen Gewerben 
weit voran, doch ist im Maschinen- und Schiffbau der 
Ausfall an Tagen mit 4,13 noch bedeutender, wogegen 
die Zahl der Ausstandigen mit 224 000 hinter dem beng- 
bau einigermaßen zurückbleibt. Die Erfolge der Ar- 


beiterschaft in ihren Bemühungen auf Venbesserung ihrer 


Lage sind soweit in diesem Jahre sehr ‚beträchtlich ge- 
wesen. lm ganzen erzielte sie eine wöchentliche Lohn- 
erhöhung von 856500 Did Sterl, d. s. mehr als 
17 Mill. Mk. (nach dem Priedenskurs) oder aufs Jahr ge~- 
rechnet 885 Mill. Mk. Diese Summe verteilt sich auf 
2595000 Arbeiter, deren jeder durchschnittlich eine 
Lohnzulage von etwa 7 Mark in der Woche erhalten hat. 
Am besten sind die Bergleute weggekommen, denen 
der Spruch der Coal Industry Commission unter Richter 
Sankey, soweit sie erwachsen sind, eine Sonderver- 
gütung für die verfahrene Schicht von 2 Mk. zuerkannt 
hat, wogegen die jugendlichen Arbeiter die Hälfte hier- 
von erhalten. Diese Vergütung ist noch dazu ab 
1. Januar d. J. nachzuzahlen. Von dem Gesamtbelrag 
der wöchentlichen Lohnerhöhung von 856 500 Pfd. Sterl. 
entfallen allein 527 400 Pfd. Sterl. auf die Bergleute. 
Auch die Arbeitszeit hat im laufenden Jahre in Gro- 
britannien wesentliche Veränderungen zugunslen der 
Arbeiterschaft erfahren; die wöchentliche Arbeitszeit 
wurde von Jjanuar—Mai für 3515000 Personen um 
25,09 Mill. Stunden herabgesekt, d. i. eine Verkürzung 
um etwa 7 Stunden je Arbeiter oder mehr als 1 Stunde 
im Tag. Dazu ist ab Mitte dieses Monats die Einführung 
des 7%stündigen Arbeitstages im Bergbau getreten, 
wodurch die Arbeilszeit von weit mehr als 3 Mill. Ar- 
beiter sich je Tag um 1 Stunde verkürzt hat. Sehr be- 
deutend war die Verkürzung der Arbeitszeit außerdem 
im Maschinen- und Schiffbau (8,7 Mill. Stunden in der 
Woche für 1,34 Mill Arbeiter), im Transportgewerbe 
(4,69 Mill. Stunden für 386 000 Arbeiter) und in der Textil- 
industrie (2,83 Mill. Stunden für 405000 Arbeiter). Die 
Arbeitsleistung ist von diesen Lohnerhöhungen und Ver- 
kürzungen der Arbeitszeit nichts weniger als unberührt 
geblieben, aus allen Gewerben ertönt vielmehr die Klage 
über ihren gefahrdrohenden Rückgang. 


Werfteinrichtungen und 
> Werftbetrieb i. 


Koks als Heizmittel für Schmiede: 
feuer. Kohlen werden bekantlich am besten ausge- 
nukt, wenn man Ihre Nebenprodukte gewinnt und mit 
Koks brennt. Neuerdings hat man auch bei Schmiede- 
feuern, Feldschmieden usw. durch Einbau passender Ein- 
sábe die Verwendung von Koks ermöglicht. Das Ar- 
beiten mit Koks ist sauberer und rascher als mit 
Schmiedekohlen, da sich besonders beim Schweißen der 
geringe Schwefelgehalt des Kokses und das rauchireie 
Brennen sehr vorteilhaft bemerkbar macht. Auch an 
Kosten kann erheblich gespart werden, denn einmal 


werden die Schmiedestücke durch die größere Hibe . 
rascher warm, und dann ist auch sog. Derlkoks, wie er | 
für Schmieden meist in Betracht kommt, erheblich billiger 
als Schmiedekohlen. Bei einer Schmiede z. B. mil 
37 Feuern war der Bedarf an Schmiedekohlen in 4 Mo- 
naten etwa 260 Tonnen, während der gleichen Zeit bei 
Verwendung mit Perlkoks 250 Tonnen und 30 Tonnen 
Schmiedekohlen. Bei längerem Gebrauch dieses Heiz- 
stoffes läßt sich der "Verbrauch von 30 Tonnen sicherlich 
noch weiter verringern. Jedenfalls ergab die Verwen- 
dung von Koks bei dieser Schmiede eine jährliche Er- 
sparnis von 9—10 000 Mark. 

Selbslversiandlich muB das Schmiedefeuer ent- 
sprechend eingerichtet sein. Die der Firma Gebr. 
Buschbaum, Darmstadt, patentierten Apparate besiķen 
eine große Kohlenmulde und eine tiefliegende Turbinen- 
düse. Hierdurch ist es möglich, die notwendigen 
größeren Mengen Koks zwischen Düse und dem zu be- 
anbeitenden Gegenstande in Weißglut zu bringen. Durch 
die Form der Schlüssel kann stels auch genügend Koks 
nachrutschen. Bei größeren Schmiedestücken empfiehlt 
es sich, sog. Feuerhunde oder Kokszusammenhalter, 
welche aus 2 alten Schienenstücken 'bestehen können, 
beizustellen als Umrahmung. Bei größeren Schmiede- 
stücken mit Ansäßen und Augen oder sperrigen Teilen, 
die (geschweißt werden sollen, gibt man dem Koks eine 
Decke mit angefeuchteter Schmiedekohle, (damit diese 
als Kruste zusammenbacken und den Berg zusammen- 
halten kann. 

Als Brennmaterial kommt, wie erwähnt, Perlkoks, 
also Koks, der in 10-30 mm Korngröße gebrochen 
wird, in Frage. 


LÀ Personalien 


In der Nr. 24 des vergangenen Jahrganges brachten 
wir in kurzen Worten die Notiz über das am 5. Sep- 
lember d. Js. erfolgte Ableben des Vizeadmiral a. D. 
Hunold von Ahlefeld. 


Wir möchten heute dazu noch folgendes nachiragen: 
Am 5. März 1851 in Kiel als Sohn des Kloster-Dropstes 
und späteren Landesdirektor der Provinz Schleswig- 
Holstein, Wilhelm von Ahlefeld, geboren, trat von Ahle- 
feld 1867 gemeinsam mit den späteren Admiralen Graf ` 
Baudissin und Kirchhoff als Kadett in die Marine ein. Er 
machte als junger Seemann verschiedene große Reisen, 
darunter drei mehrjährige mit Erdumsegelung; von ihnen l 
ist die Forschungsreise der „Gazelle“ 1878/80, die er als 
junger Offizier mitgemacht hal, und die bestimmt war, 
den Venusdurchgang durch die Sonne auf den Ker- 
gueleninseln im südindischen Ozean zu beobachten, in 
weiten Kreisen bekanntgeworden. In späteren Jahren 
ist Ahlefeld als 2. Admiral des Kreuzergeschwaders 
nochmals im fernen Osten gewesen. | 


Ahlefeld war langjähriger ‚Mitarbeiter des Staats- 
sekretärs von Tirpib bei der Entwicklung des Torpedo- 
wesens; er war dann 4 Jahre Oberwerfidirektor in Kiel 
und 5 Jahre Direktor des Werfidepartements in Berlin, 
zulebi Chef der Marinestation der Nordsee. 


In der Durchbildung des Marinepersonals und ins- 
besondere der inneren Gefechtsausbildung der Schiffe 
hat Ahlefeld bahnbrechend und auch bei der Ent- 
wicklung der Schiffstypen anregend gewirkt, Er schied 
1907 aus dem Marinedienst und übernahm am 1. Fe- 
bruar 1908 die Stellung als Vorsibender des Vorstande: 
der Werft der Aktien-Gesellschaft „Weser“ in Bremen, 
um seine wertvollen Erfahrungen, insbesondere auf ma~- 
rinetechnischem "Gebiet, in den Dienst dieser Gesell- 
schalt zu stellen. Er hat in dieser Stellung der Eni- 
wicklung des größten bremischen Indusiriewerkes, dem 
deutschen Schiffbau und dem Vaterlande wertvolle 
Dienste geleistel. Schon frühzeilig hatte er hier die 
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Wichtigkeit des Ubootsbaues erkannt, und durch seinen 
Einfluß ist die Gesellschaft veranlaBt worden, sich 
schon vor dem Kriege mit der Konstruktion von U- 
booten eingehend zu beschäftigen, so daß bei Kriegs- 
ausbruch die Aktien-Gesellschaft „Weser“ der Marine 
ein für den llbootbau wohl vorbereitetes und besonders 
leistungsfähiges Werk zur Verfügung stellen konnte. 


Am 31. Dezember 1917 trat Ahlefeld aus der Ge- 
ec aus, um sich in das Privatleben zurückzu- 
ziehen. 


Auch literarisch ist Ahlefeld hervorgetrelen; er ist 
hierbei stets für’die Achtung des deutschen ‚Namens 
eingetreten, hat sich für Deutschlands Außenpolitik leb- 
haft interessiert und auch auf marinelechnischem Ge- 
biet erfolgreich betätigt. Er war eine kernige, tief 
veranlagte Persönlichkeit von hohem (Geistesflug und 
starkem Tätigkeitsdrang. Neben seinen sonstigen viel- 
seitigen Interessen verdient insbesondere auch das für 
die Luftschiffahrt hervorgehoben zu werden. 

Sein reiches Familienglück war in seinen lekten 
Lebensjahren getrüubt. Kurz vor dem Kriege verlor er 
seine Gattin. Von den sechs Söhnen, die sämtlich ins 
Feld gezogen waren, sind zwei gefallen. Besonders 
tragisch ist der Tod des einen, der als Offizier zur Be- 
sabung des Ubootes gehörte,‘ die seinerzeit von der 
Mannschaft der „Biaralong“ auf grausame Weise getötet 
worden ist, während ein zweiter Sohn als Flieger vor 
Venedig abgestürzt ist. Ein dritter Sohn Ahlefelds be- 
findet sich seit 5 Jahren in französischer Gefangenschaft 
und wartet noch heute auf die Erlaubnis zur Rückkehr 
in die Heimat. 

Leider ist es ıAhlefeld nicht vergonnt gewesen, sich 
im Ruhestande eines langen Lebensabends zu erfreuen. 
Die Not der Zeit wird auch das Ende dieses echt vater- 
ländisch gesinnten Mannes beschleunigt haben. 


Generaldirektor Eich t. Der General- 
direklor der Mannesmannrohrenwerke Düsseldorf, Kom- 
merzienrat Nikolaus Eich, ist am Dienstag im Alter von 
53 Jahren einem Schlaganfall erlegen. Der Verstorbene, 
der seit dem Jahre 1890 an der Spike der Mannesmann- 
röhrenwerke stand, hat sich nicht nur um die Entwicklung 
seines Konzerns, sondern auch der gesamten Industrie 
in Rheinland und Westfalen besonders verdient gemacht. 
So gehörte Eich den Verwaltungen einer großen An- 
zahl Industrieunternehmungen an. Er war u. a. Mitglied 
des Aufsichtsrats der Deutschen Dank, der Essener 
Kreditanstalt, der Flexilis-Werke A.-G., der Düsseldorfer 
Baubank, der Siegener Slahlrohrenwerke usw. 


e Verschiedenes mum 
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Ausschüsse des Vereins Deutscher 
Ingenieure. Wir brachten kürzlich einen Bericht 
über den vom Verein Deutscher Ingenieure gegründeten 
Metallausschuß. Im Anschluß daran ist es interessant, 
darauf hinzuweisen, daß der V. D. I. noch eine Anzahl 
anderer Ausschüsse eingesekt hat, über die wir im An- 
halt an den jekt vorliegenden Geschäftsbericht des Ver- 
eins folgendes bemerken. 

Der Ausschuß für rationelle Warme- 
wirtschaft war im Herbst 1918 eingesekt worden, 
Verkehrsschwierigkeiten hatten aber seinen Zusammen- 
tri bisher verhindert. Dagegen sind die in Berlin er- 
reichbaren Mitglieder zu den Verhandlungen des Aus- 
schusses zur Beratung des Kohlengesebßes, der von: den 
großen technisch-wissenschaftlichen Vereinen einberufen 
ist, zugezogen worden. Lektgenannter Ausschuß hat 
‚seine Stellungnahme zu den bisherigen Entwürfen der 
Regierung in zwei Denkschriften an 
standigenrat und an sämtliche Mitglieder der National- 


den Sächver- 


versammlung niedergelegt. Die Geschäftsstelle des 
V. D. L will von den Mitgliedern des Ausschusses für 
rationelle Wärmewirtschaft bearbeitete Merkblätter auf- 
stellen, in denen durch Wort und Bild auf die bestehen- 
den Möglichkeiten der Kohlenersparnis hingewiesen 
wird. Bisher sind 3 Entwürfe fertig. 

Der Ausschuß für Betriebsorganisa- 
tion im Berliner Bezirksverein hat eine ganze Anzahl 
von Fragen behandelt, die zum Teil in der Zeitschrift 
„Der Betrieb“ abgedruckt sind, zum Teil auch den gleich- 
lautenden Ausschüssen in den übrigen Bezirksvereinen 
zum Abdruck überlassen werden. Eine Untergruppe des 
vorigen ist der 

Ausschuß für industrielle Psycho- 
technik: dieser befaßt sich mit Fragen der Berufs- 
eignung und der praktischen Berufsauswahl für Indu- 
strielehrlinge, sowie mit der Ausarbeitung dafür geeig- 
neter Methoden und Einrichtungen, auch plant er einen 


'Vorlragskursus im kommenden Winterhalbjahr. 


DerAusschußfürTechnischeMechanik 
hal sich im Berliner Bezirksverein im Februar d. L ge- 
bildet; einige andere Bezirksvereine sind dem Beispiel 
gefolgt. Er bezweckt die Pflege der technischen Mecha- 
nik, insbesondere die Vermittlung zwischen Theorie und 
Praxis in Form von Vorträgen und Aussprachen. 


Der Ausschuß für Wirtschaftswissen- 
schaft ıst im Berliner Bezirksverein im Januar d. ]. ge- 
gründet worden und bezweckt die Schaffung genauer 
wissenschäftlicher Grundlagen für den einschlagigen 
Teil der 'Volkswirischaftslehre und die Aufklärung von 
Ingenieuren und Arbeitern über wirtschaftswissenschaft- 
liche Fragen. 

Außerdem ist die Mitwirkung des Vereins bei an- 
deren Ausschüssen, die vom Deutschen Verband Tech- 
nisch-Wissenschaftlicher Vereine ins Leben gerufen wor- 
den sind, zu erwähnen, z. B. der Ausschuß zur Beratung 
technisch-statistischer Fragen, zur Forderung des tech- 
nischen Büchervereins (vergl. Deutsche Bergwerks- 
zeitung Nr. 118), zur Vereinheitlichung des deutschen 
Verkehrswesens und vor allem an dem deutschen Aus- 
schuß fur technisches Schulwesen. 


In weiten Kreisen bekanntgeworden sind noch zwei 
Ausschüsse, an deren Gründung der V. D. I. auch her- 
vorragend mitgewirkt hat, namlich (der Normenausschuß 
der deutschen Industrie und der Ausschuß für wirtschaft- 
hche Fertigung. Ueber die Arbeiten des ersteren be- 
richten wir fortlaufend. 


SeedienstiA.-O. in Hamburg. In der auBer- 
ordentlichen Generalversammlung unter Vorsib von Di- 
rektor Dr. Paul Brüders wurde infolge der mit dem 
Deutschen Ueberseedienst G. m. b. H. in Berlin ge- 
schlossenen Interessengemeinschaft eine Neuwahl des 
gesamten Aufsichtsrats vorgenommen. Aus dem alten 
Aufsichtsrat der Seedienst A.-G. in Hamburg wurden 
Generaldirektor Arthur Duncker, Joseph Bachrach jr., 
Direktor Franz Kohler, alle drei in Hamburg und Di- 
rektor Dr. Paul Brüders gewählt und aus dem des Deut- 
schen Uebersee-Dienstes G. m. b. H. in Berlin Kapitän 
Bartling-Bremen, Kommerzienrat Carl Goldschmidt- 
Essen, Geheimrat Hugenberg-Rohbrake, Kreis Rinteln 
a. d. Weser, Wirkl. Geh. Legationsrat Dr. Irmer-Berlin- 
Wilmersdorf, Wirkl. Geh. Rat, Exz. von Reichenau- 
Berlin, Generaldirektor Reuter-Duisburg, Landrat a. D. 
Rotger-Derlin-Orunewald, Hugo Stinnes-Mulheim a. d R., 
Dr. Siresemann ~ Berlin, Generaldirektor Vögler-Dort- 
mund, Verbandsdirektor Dr. Wegener-Posen und Ka- 
pian z. S. a. D. Widenmann-Berlin. Es wurde ferner 
beschlossen, der zum 27. September einberufenen 
Generalversammlung des Deutschen Ueberseedienstes 
G. m. b. H. in Berlin für die Aufsichtsratswahl folgende 
Herren aus dem früheren Aufsichisrat der Seedienst 
A.-G. in Hamburg vorzuschlagen: Generaldirektor 
Arthur Duncker-Hamburg, Geh. Kommerzienrat von 
Guilleaume-Köln, Generaldirektor Dr. Hahn-Magdeburg, 
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C. Krüger-Mehlen b. Godesberg, (Generaldirektor a. D. 
H. Schipmann-Berlin-Charlottenburg und Carl A. Wup- 
pesahl-Bremen. In der Versammlung waren 299 000 M 
Aktien vertreten. 


Martes Um mn eh y me y enge 


Die Kautschuk-Wirtschaft Die Asbest- 
und Gummiwerke Alfred Calmon Aktiengesellschaft, 
Hamburg, äußern sich zu diesem, die Allgemeinheit 
interessierenden Gegenstand wie folgt: 

Die deutsche Gummi-Industrie hat sich durch den 
Kredit, den sie dank ihres Ansehens im Auslande ge- 
nießt, mit Rohgummi und mit den zur Herstellung der 
wichtigsten Gummi-Erzeugnisse erforderlichen Baum- 
woll-Geweben versorgen können. Die Preise für diese 
beiden Stoffe sind durch den schlechten Kurs der 
Reichsmark sehr verteuert worden. 

Am 19, August hat die Nationalversammlung die 
Aufhebung der Zwangswirtschaft für Gummi pe~- 
schlossen, und wenn die Regierung diesen Beschluß in 
aller Kürze, wie zu erwarten sicht, annimmt, dann sind 
Anfertigung und Ausfuhr von Gummiwaren endlich 
wieder frei. 

Es ast hier nicht der Plaß, um die nachteiligen Folgen 
der gebundenen Wirtschaft darzulegen. Durch- 
schlagend für ihre Aufhebung nach zeitraubenden und 
miihsamen Bemühungen der dazu berufenen Vertreter 
der Kautschuk-Industrie muß die Frkenntnis werden, daB 
die Weltproduktion von Kautschuk viel größer ist als die 
Nachfrage nach diesem Rohstoff, daß die Kautschuk- 
fabrikation die Mutter-Industrie für alle anderen ist, und 
dok dic gesamte deutsche Wirtschaft Gummiwaren nicht 
cnibchren kann. Ohne Bohr- und PBremsschläuche 
können weder Kohlen gefördert noch Eisenbahnen be- 
trieben werden. Durch‘ Mangel an Pneumatiks und 
Vollreifen wird eine unentbehrliche Verkehrsader für 
Personen und Güter unterbunden und ohne Gummi- 
sauger erhöht sich die Kindersterblichkeit. Die Hygiene 
kann ihren humanen Dienst ohne die vielerlei chirurgi- 
schen Gummierzeugnisse nicht verrichten. 

Ihre vielfachen Aufgaben kann die mit Rohstoffen 
wicder ausgenüstete Kautschuk-Industrie erfüllen, wenn 
sie nicht durch behördliche Maßnahmen in ihrer Wieder- 
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Inland 


Vereinigte Elbe- und Norderwerft- 
A.-G.in flamburg. Die im vorigen Jahre mit einem 
Kapilal von 2500 000 M gegründete Gesellschaft, an der 
die Gruppe Rheinische Ilandelsgesellschaft G. m. b. H 
in Düsseldorf hervorragendes Interesse gewonnen hat, 
beruft ihre Jahresversamlung zum 11. Oktober ein. Der 
Rechnungsabschluß per 30. Juni 1919 gestattet keine Di- 
videndenverteilung. Auf der Tagesordnung der Ver- 
sammlung sicht auch ein Antrag der Verwaltung auf 
Erhohung des Grundkapitals um 1,5 Mill. M auf 4 Mill. M. 
‚Die Genehmigung zur Kapitalserhöhung ist der Gesell- 
schaft bereits erteilt. In einer im Anschluß an die 
Jahresversammlung stattfindenden außerordentlichen 
Generalversammlung soll über Bestellung eines ersten 
Direktors Beschluß gefaßt werden. 


Gründung einer Schiffahrt-Treuhand- 
gesellschaftin Hamburg. Wir konnten bereits 
mitteilen, daß die RReichsregierung sich auf Drängen der 
Reeder nunmehr entschlossen hat, den Reedereien den 
Friedenswert der verlorenen Schiffe als Abschlags- 
zahlung auf die spätere Gesamtentschädigung auszu- 
bezahlen. lim diese Auszahlung, die nach vorliegenden 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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entwicklung’ behindert wird. Ungenügende- Kohlen- . 


belieferung und geringere Leistung der Arbeitnehmer 
sind ‚sowieso starke Hemmungen für jede Gummifabrik 
bei der Ausnußung ihrer Produktionsmöglichkeiten. Ge- . 
ringe Kohlenbeförderung bringt auch geringe Benzol- 
Erzeugung, und die Not daran ist bereits so groß, daß 
die Kautschuk-Industrie, welche Benzol für ihre Pro- 
duktion benötigt, damit schon jekt nicht mehr aus. 
kömmlich versorgt werden kann. Solange Mangel an 
Benzol vorhanden ist, wird auch der Automobilismus 
wesentliche Einschränkung erfahren müssen und nur für 
wirtschaftlich notwendige Zwecke gestattet werden. 
Dagegen hat der Lastwagen für die Güter- und 
Lebensmittel-Beförderung größere Bedeutung als vor 


. dem Kriege, solange Eisenbahn- und Pferde-Betrieb so 


sehr ‚behindert sind, wie es lange Zeit noch der Fall 
sein dürfte. 

Starke Nachfrage ist auch für Fahrradbereifung 
vorhanden, die Kriegsnot im Jahre 1916 allgemein ent- 
eignefe. Das Fahrrad ist für das Volk unentbehrliches 
Verkehrsmittel. 

Die Industrie ist ausgehungert in technischien Gummi- 
waren und muß gleich den sie versongenden Händlern 
ihre Lager wieder auffüllen, ebenso wie Krankenhäuser, 
Apotheker und Drogisten. i 

Die Fußbekleidungs-Industrie schreit bei der Leder- 
Knappheit und ~Teuerung nach Gummi-Absäßen und 
Gummi-Sohlen und die Hausfrauen nach Weckringen 
zum |Einkochen von (Gemüsen, Fleisch und Früchten. 

So haben alle Zweige der Kautschuk-Industrie eine 
überaus starke Nachfrage. Auch das Ausland wartet 
auf deutsche Gummiwaren, die schon vor ıdem Kriege 
in vielen Kulturstaaten wegen ihrer Solidität, Zweck- 
mäßigkeit und Haltbarkeit bevorzugt wurden. Jebt 
wären sie zur schnellen Schaffung größerer Zahlungs- 
mittel im Auslande berufen. Kautschuk hat den Vor- 
zug, innerhalb 8 Tagen als Ferligfabrikat das Land ver- 
lassen zu konnen. 

Aber diese hoffnungsvollen Aussichten der Kaut- 
schuk-Industrie werden herabgemindert durch die wegen 
Kohlen-, Benzol-Mangel und geminderte Leistung der 
Anbeiter stark beeintrüchtigle Erzeugung. 
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Meldungen etwa 1% Milliarden beträgt, möglichst ge- 
recht und sachgemäß zur Verteilung zu bringen, haben 
die deutschen Reedereien im Einverständnis mit der 
deutschen Reichsregierung beschlossen, eine sogenannte 
Treuhandgesellschaft zu gründen. Die Gründung dieser 
Gesellschaft hat, wie wir erfahren, kürzlich. in Hamburg 
stattgefunden. Weitere Besprechungen finden in 
Berlin statt. : i 


Den Vorsil; im Aufsichtsrat dieser Gesellschaft führt 
Herr Geheimrat Dr. W. Cuno, während der Vorsi5 im 
sogenannten lleberwachungsausschu& Herrn Dr. Carl 
Melchior, Hamburg, übertragen worden ist. Der Ueber- 
wachungsausschuB besteht außer dem Vorsißenden, wie 
wir erfahren, aus den unparteischen Nichtreedern Di- 
rektor Johs. Merck-Hamburg, Dr. W. Greve-Dremen, 
Stadtrat Deptmann-Stettin und aus drei Regierungs- 
verireiern. Als Vertreter der Reichsregierung sind, wie 
wir hören, die Herren Ministerialdirektor Meder, Präsi- 


dent Geheimrat Schermer und Carl Vorwerk-Hamburg 
ernannt worden. 


Flensburger Schifisbau-Gesellschaft 


‚Die Verwaltung hat infolge der zurzeit bestehenden . 


langwierigen Abrechnungsverhältnisse bei der Regie- 
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rung die Hinausschiebung der Rechnungsablage und der 
ordentlichen Generalversammlung um drei Monate 
nachgesucht. 


Blohm & Voß, K. a A, Hamburg. — Aus 
dem jebt erschienenen Geschäftsbericht: entnehmen wir 
folgendes: 


Als Ergebnis des Geschäftsjahres schlagen wir der 
Generalversammlung die Verteilung einer Dividende 
von 5% v. H. an die Vorzugsanteile und 5 v. H. an die 
Stammanteile vor. Der unglückliche Ausgang des Krie- 
ges hat unser Unternehmen vor grobe Schwierigkeiten 
gestellt. Von den uns während des Krieges zuge- 
wiesenen Schiffsbauten sind Aufträge, die uns für etwa 
2 Jahre voll beschäftigt hätten und den wesentlichsten 
Teil unseres Auftragbestandes darstellten, zurück- 
gezogen worden. Große Einrichtungen, zum Nußen un- 
seres hochentwickelten Kriegs- und Handelsschiffbaues 
im Laufe der Jahre geschaffen, sind zum großen Teil 
in ihrer Ausnußungsfähigkeit schwer gehemmt, Arbeits- 
unlust, Baustoff- und Kohlenmangel hindern die Arbeit 
und lassen uns die Zukunft ernst erscheinen; die Un- 
sicherheit, die dadurch geschaffen ist, daß für die Schiff- 
fahrt in Frage kommende Bedingungen des Friedens- 
verirages einseitiger Auslegung unterliegen, beein- 
trächtigt außerdem die Arbeit an den so dringend not- 
wendigen Aufträgen zum Wiederaufbbau der Handels- 
flotte. Auch unser sonst blühendes Dock- und Repa- 
raturgeschäft ist durch die Abgabe der Handelsflotte 
auf ein sehr bescheidenes Maß zurückgegangen und es 
ist nicht abzusehen, wann wir Gelegenheit haben wer- 
den, unsere großen Einrichtungen wieder einmal voll 
zur Geltung zu bringen. Dieser Gesamtlage entspricht 
es, daß wir bisher schon genötigt gewesen sind, un- 
seren Arbeiterbestand beträchtlich einzuschränken. Von 
12644 Arbeitern einschließlich Frauen und Gefangenen, 
die wir bei Ausbruch der Revolution beschäftigt haben 
— die Zahl übersteigt, unsere Höchstzahl vor dem 
Kriege nur um 760 — sind nahezu 6000 bereits ausge- 
treten, weitere Entlassungen sind kaum vermeidbar. 
Auch die Zahl unserer Angestellten ist um 600 zurück- 
gegangen und muß weiter beträchtlich eingeschränkt 
werden. Ausweislich der Gewinn- und Verlustrechnung 
sind die Abschreibungen auf 6 500 294,60 M erhöht. Dies 
ist nofwendig, um der schon erwähnten, beträchtlichen 
Entwertung unserer Anlagen in etwas Rechnung zu 
tragen. Der Vermehrung der flüssigen Mittel stehen 
Ansprüche aus noch nicht abgewickelten Aufträgen 
gegenüber. An unsere Speisehalle, die der Beköstigung 


unserer Angestellten und Arbeiter dient, haben wir im - 


Geschäftsjahr Zuschüsse in Höhe von 1 896 000,— M ge- 
leistet. An Teuerungszulagen und Kriegsunterstüßungen 
sind an Angestellte und Arbeiter im Berichtsjahr 
2 455 326 M, insgesamt während des Krieges 7992 344 M 
gezahlt. Die Beiträge für Angestelltenversicherung, 
Krankenkasse, Unfall-, Invaliden- und Altersversiche- 
‚rung belaufen sich auf 980 32824 M. 


An Aktiven weist der Rechnungsabschluß auf: 
Schwimmdocks 705977361 M, Gebäude, Helgenkran- 
anlage und Helgen 13030 184,13 M, Maschinen, Fabrik- 
zubehör, Fahrzeuge 14 327 754,70 M. In Arbeit befind- 
liche Schiffe und Schiffsteile 89 302 858,65 M, Lager- 
bestände 18 954 378,21 M, Wertpapiere 9007 451,10 M, 
Verschiedene Forderungen einschl. Bankguthaben und 
Kassenbestand 44 492 965,29 M, Bürgschaften 5775 000 M. 


Demgegenüber stehen folgende Verpflichtungen: 
Stammanteile 10 000 000 M, Vorzugsanteile 10 000 000 M, 
Vorrechtsanleihe, Ausg. 1908, 6 586 000 M, Anzahlungen 
auf Schiffe im Bau 12821494570 M, Verschiedene 


Gläubiger 36 426 423,69 M, Geschl Rücklage 2 000 000 M,: 


Zinsscheinbogensteuer 150000 M, Sonderrücklage 
1000000 M, Gewinn auf Stamm- und Vorzugs-Anteile 
1050000 M, Vergütungen 529 868,90 M, Gewinnvortrag 
auf 1919/20 58 129,40 M, Bürgschaften 3775000 M. 
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Rheinische Stahlwerke A.-G. in Duis- 
burg-Meiderich. In der vor kurzem abgehaltenen 
Aufsichtsratssikung wurde der Abschluß für das Ge- 
schäftsjahr 1918/19 vorgelegt.  Derselbe ergibt einen 
Jahresbruttoüberschuß von 8000 000 M (gegen 23 700 000 
M i VJ. Dieser Gewinn von 8 Millionen ist zu Ab- 
schreibungen bestimmt worden. (Im Von, 10000 000 M 
Abschreibungen.) Unter Hinzuziehung des Vorírages 
aus dem Vorjahre von 1200000 M und 2500000 M aus 
der besonderen Rücklage sollen die Aktionäre eine Di- 
vidende von 6 % (gegen 12% % im Vorjahre) erhalten. 
Die besondere Rücklage stand in der lebten Bilanz mit 
12620 000 M zu Buche. Die ordentliche Hauptversamm- 
lung findet am 24. Oklober statt. 


Annener GuBstahlwerk in Annen. Dei 
Aufsichtsrat bringt die Verteilung einer Dividende von 
5 % gegen 25 % im Vorjahre in Vorschlag, und zwar 
nach Abschreibungen von 249176 M (580 942). 


Brückenbau Flender A.-G. in Benrath 
(Rheinland) Der Geschäftsgang des Unternehmens 
ist, wie aus Verwaltungskreisen mitgeteilt wird, als 
recht befriedigend zu bezeichnen, da das Werk mit Auf- 
trägen reichlich versehen ist. Ueber das Ergebnis des 
laufenden Geschäftsjahres laßt sich naturgemäß heute 
noch nichts sagen. Von einer baldigen Einführung der 
Aktien an der Berliner Börse ist nichts bekannt. 


Anläßlich des Ueberganges der Dil- 
linger Hüttenwerke A.-G. ın Dillingen in 
französische Hände hat die Verwaltung auf die : 
Tagesordnung der ordentlichen Generalversammlung 
noch folgende Anträge gesekt: Neuwahl der Mitglieder 
des Aufsichtsrats, Festsekung des Wertes der Aktien. 
Kreditbewilligungen für Neubauten, An- und Verkäufe 
und sonstige Veränderungen und Gruben- und Hütten- ` 
eigentumt. 


Schiffs- und Maschinenbau A. ~O, 
Mannheim. Nach dem Bericht für 1918 konnten die 
Betriebseinrichtungen reichlich ausgenußt werden. Nach 
V. 74632) Abschreibungen verbleiben 
85355 M (82261) Reingewinn, aus dem 6 % Dividende 
auf die Stamm- und 8 % auf die Vorzugsaktien ver- 
teilt werden. Die im laufenden Jahre zwangsweise 
stets höher geschraubten Arbeitslöhne, nicht minder die 
überaus hohen Angesltelllengehalter in Verbindung mit 
noch mehr verkurzter Arbeitszeit stellen für die weitere 
Zukunft nicht nur jeden Gewinn, sondern den Fort- 
bestand des Werkes in Frage, und es müsse als ganz 
ungewöhnlich bezeichnet werden, noch mit solchen Un- 
kosten kalkulierte Aufträge hereinzuholen, wie sie für 
die nubbringende Beschäftigung des Werkes zu seiner 
Erhaltung erforderlich seien. 


Maschinenfabrik Gustav Wagner, 
Reutlingen. Nach dem Ableben des Herrn Gustav 
Wagner ist Frau Luise Wagner alleinige Firma-Inhaberin 
geworden. Einzelprokura haben neben den Herren 
Christian Wagner und Carl Wagner Herr Dipl.-Ing. Karl 
Seiler und Gesamtprokura die Herren Bernhard Grieß- 
haber, Hans Depp und Gustav Wagner erhalten. 


Ausland 


Norske Amerikalinjc. Auf ihrer am 
12. September in Kristiania abgehaltenen Generalver- 
sammlung ist beschlossen worden, aus dem Reingewinn 
von ca. 6 Mill. Kronen wahrend der ersten sechs Mo- 
nale des Jahres 1919 eine vorlaufieg Dividende von 
10 % zu bezahlen. Der Verkehr der Gesellschaft hat 
sich, soweit der Warentransport von Amerika in Frage 
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kommt, stark entwickelt. Troldem die norwegische Re- 
gierung die Dampfer „Drammenfjord“ und „Ranenfjord“ 
für eine ca. 6 Monats-Fahrt nach dem Platastrom be- 
schlagnahmte und die englische Regierung erst Ende 
Februar zwei von den drei ihr überlassenen Dampfern 
der Gesellschaft zurücklieferte, sind von der Linie doch 
in der Berichtszeit 129000 t Ladung nach Hause þe- 
fördert worden. Die von der Reederei nach Amerika 
ausgeführten Güter beliefen sich auf 1716 t. An Passa- 
gieren wurden in beiden Richtungen 3571 befördert, 
gegen bzw. 3068 und 7637 in den Jahren 1918 und 1917. 
Während der Kriegsperiode hat die Linie nach und von 
Norwegen 76 347 Passagiere und 1174886 1 Ladung be- 
fördert. Der drite der an die englische Regierung 
überlassenen Dampfer, der „Romsdalfjord“, ist der 
französischen Regierung überlassen und dürfte erst im 
Herbst zurückgeliefert werden. — Die Bark „Audun“ 
und der Dampfer „Tanafjord“ sind in der Berichts- 
periode als nicht mehr zeitgemäß für den Dienst der 
Gesellschaft für bzw. 700 000 und 5209 000 Kronen ver- 
kauft. Neu bestellt sind vier Frachtdampfer bei Napier 
& Miller in Glasgow, und zwar zwei Turbinenschiffe mit 
Oelfeuerung von je 9500 tł. Diese Schiffe werden zu- 
sammen ca. 20 Mill. Kronen kosten und voraussichtlich 
im Mai, Juli, September und November nächsten Jahres 
zur Ablieferung gelangen. 


Helsingors Schiffbau- und Maschi- 
nenfabrik A.-G. in Helsingors. Die Gesell- 
schaft schlagt fur das am 30. Juni abgelaufene Ge- 
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schäftsjahr 1918/19 aus einem Reingewinn von 1258216 
Kronen die Verteilung einer Dividende von 12 % gegen 
25 % im Vorjahr vor, 


en ee 


Swan, Hunter und Wigham Richard- 
son. Das Stadium der Bilanz dieser Firma zeigt, daB 
sie finanziell äußerst stark dasteht. Die flüssigen 
Mittel sind besonders hoch und die lleberweisung von 
165222 £ an den Reservefonds und von 50000 £ an 
einen besonderen Reservefonds deufen auf reichliche 
Mittel. Die Dividende beträgt 12% % (i. V. 15%). Die 
Firma hat die Absicht, das Aktienkapital zu verdoppeln, 
den Zinsfuß der Vorzugsdividenden von 5 auf 6% zu 
erhöhen und den Reservefonds zu kapitalisieren. 


Schiffbau in Brasilien. Mit 5000 Contos 
Milreis Kapital wurde in Rio de Janeiro eine Aktien- 
gesellschaft für Schiffbau gegründet. An der Spibe der 
Gründer steht der Reeder Martinelli. 


Neugründüng im französischen 
Schiffbau. Unter der Firma Ateliers et Chantiers 
du Havre wurde in Paris eine Gesellschaft mit einem 
Aktienkapital von 9 Mill. Fr. gegründet. Zweck der Ge- 
sellschaft ist die Einrichtung von Schiffswerften für den 
Dau, die Reparatur und die Ausrüstung von Dampf- und 
Segelschiffen sowie von allen anderen Fahrzeugen, die 
für die Schiffahrt auf dem Meer, auf Flüssen oder Ka- 
nälen bestimmt sind, und zwar sowohl für die Handels- 
marine, wie für die Kriegsmarine. 


— 


Kriegsschiffbau 


Das größte Unterseeboot der Welt (Hansa, 16. August 
1919, S. 609). Gebaut auf der Germania-Werft, Kiel, 


97,5 ‚6 
als U 142, abgeliefert an die Entente; Abm.- Pe m; 


Deplacement} + 2158 1; «* 2785 i; Antrieb durch 
2 Dieselmotoren à 3000 PS und einem von 550 PS. 


Handelsschiffbau 


Das erste bayrische Eisenbetonschiff. Von Feder. (Be- 
ton und Eisen, 4. September 1919, S. 155/58). Be- 
rechnung des vom Verfasser erbauten 32 m langen 
Kanal-Motorschiffes, das im |Gegensak zu den bis- 
herigen Eisenbetonschiffen den Eisenschiffen nach- 
gebildete geschweifte Formen aufweist. 


Amerikanische Standardschiffe. (Fairplay, 10. Juli 1919, 
S. 48) Betriebserfahrungen dieser Serienschiffe von 
12500 1 und 15000 t Tragfähigkeit. 


Der heutige Siand und die Aussichten des Eisenbeton- 
schiffbaues. Von Dr.-Ing. W. Teubert. (Ueberall, Aug,.- 
Sept. 1919, S. 932.) Verfasser errechnet eine um 3—6% 
hohere Verzinsung bei dieser Dauweise und bei der 
nach System Wilhelmi sogar cine solche von 5—10 26 
gunshigere. 


Dampfkraftanlagen 


Regulierung der Bergmann-Anzapflurbinen. (Z. f. Tur- 
binenw., 20. Juli 1919, S. 204/05.) Durch Kolben, die 
under Federspannung und Dampfdruck im Gleich- 
gewicht stehen, wird der Heizdampfdruck unveränder- 
lich erhalten, 


Verbrauchsfahrlen einer Wechselstromlokomotive mit 
elektrischer Nulbremsung. Von Dehn-Eschenburg. 
Schweiz. Bauz., 16. August 1919, S. 84/89 mit 1 Tafel.) 
Ergebnisse der Versuchsfahrten mit der ‚113 t-Loko- 
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motive für die Gotthardbahn. Längs- und Querschnitte 
durch die Lokomotive. Zahlentafel der berechnelcn 
und der beobachteten Werte. 


Verbrennungsmotoren 


A petrol shunting engine. (Engineer, A Juli 1919, 
S. 16/17.) Normalspur-Verschiebelokomotive mit 40 pS- 
Vierzylindermotor und 8 1 Gesamtgewicht. 


Etude mathematique, du funclionnement des carbura- 
leurs à giclage el à niveau constant. Von Carbonaro. 
(Genie civ. 2. Aug. 1919, S. 96/98.) Die Bedingungen 
für das richtige Arbeiten der Vergaser unter den ver- 
schiedenen  Betriebszustánden werden rechnerisch 
untersucht und die Grenzen festgestellt, innerhalb 
die gefundenen Beziehungen gelten, (Forts. 
folgt. 


Beitrag zur Frage der Regulierung der Gleichdruck-Ver- 
brennungsturbine bei Verwendung von Turbokom-' 
pressoren. Von Borger. (Z. f. Turbinenw., 20. Februar 


1919, S. 33/37; 28. Februar, S. 41/45. 10. März, 
= 52/54; 30. März, S. 76/78: 10. April, S. rd und 
. April, S. 94/98; 30. April, S. 105/110; Juni, 


s. 116/21 und 20. Juni, S. 128/34) Die ausführlichen 
Untersuchungen zeigen, daß die Aussichten für eine 
zweckentsprechende Gemischregelung noch geringer als 
für die Füllungsregelung sind. Die Regelung ist nur 
bedingt möglich durch Aenderung der Zahl der offenen 
Düsen oder sich selbst überlassenen Kompressoren, 
Ueberlastbarkeit der Verbrennungsturbine ist aus- 
geschlossen. 


Hilfsmaschinen und Apparate 


The manufacture of cast steel road wheels. (Engineer, 
4. Juli 1919, S. 5/6) Die Einrichtungen der Thwailes 
Broth in Bradford mit den verschiedenen Sonder- 
maschinen werden eingehend beschrieben, 
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Die Aussichten der verschiedenen. Kraftübertragungs- 
mittel. Von Boute.. (Z. Ver. deutsch. Ing.. 6, Sep- 
tember 1919, S. 849/852) Die Vor- und Nachteile 
der Riemen aus Leder und Hanf, der Seile und Stahl- 
bänder werden gegeneinander abgewogen, und es 
werden Vorschläge zur Verbesserung von Seiltriebe 
gemacht. Auf Grund der technischen Vorteile und der 
Preisgestaltung wird den Seilen und ‘Riemen aus 
Hanf eine gute Zukunft in Aussicht gestellt. 


Motor-Segelsport und Luftfahrzeuge 


Les dirigeables ‘rigides. La double traversée de DAT, 
lantigue par le dirigeable anglais „R. 34“. Von Go- 
nault, (Genie, civ., 26. Juli 1919, S. 69/78) Angaben 
über die Fahrzeiten bei den Fahrten über den atlanti- 
schen Ozean. Die Bauart und Ausrüstung deutscher 
und englischer Starrluftschiffe werden eingehend be- 
schrieben. 


The evolution of the British air ship. (Engng., 13. und 
20. Juni 1919, S. 757/759 und 797/799.) Entwicklung 
der englischen Marineluftfahrt und der einzelnen Bau- 
arten für Aufklärung und Weitfahrten. Angaben uber 
Gasinhalt, Tragfähigkeit, Motorstärke, Geschwindig- 
keit usw. Einzelheiten dër Herstellung. Baustoffe. 
Sondermaschine zum Bohren und Nieten der Gitter- 
stäbe, 


30 qm-Jacht Helene. (Die Yacht, 5. September 1919, 
S. 553.) Linienriß, Bäuzeichnung und Segelriß eines 
Entwurfs von A Neesen. 


Methods used in aero-phofographic mapping. Von 
Moffit. (Eng. News-Rec., 22. Mai 1919, S. 1000/1004.) 
Erfahrungen mit der pholtographischen Kartenauf- 
nahme von Flugzeugen. Bagley-Kammer. Theorie 


der Transformationskammer. 
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Plattgattkreuzer Anna von 8,8 m Lange (Die Yacht, 
12. 9. 1919, S. 575.) Konstruktion eines kleinen Kreuzers 
von Heinrich Rabba für die Elbe und Ostsee von 50,64 

t 8,8 (8,0) X 2,44 (2,54) 
qm Gesamlisegelfläche; Abm. Hti DE WR 

Deplacement ca. 6 t; PBauzeichnungen, Linien. und 
Segelriß nebst Beschreibung. 

Design and construction of flyging-boats. Von Nicolson, 
(Engng., 25. Mai 1919, S. 681/686.) Geschichtliche Ent- 
wicklung der englischen Flugboote und Beschreibung 
der größeren Bauarten. Gewichte und Bauzeiten, 


Theorie und Versuchswesen 


Notes on babbitt and babitted bearings. Von Jones. 
(Machinery, Juli 1919, S. 1075) Abhängigkeit der 
Eigenschaften des Metalles von der Temperatur und 
eege Einflu& der Verdichtung durch hohen 
Dru 


Further experiments on stress determination in flat 
steel plates. Von Montgomerie. (Engng., 15. Juni 1919, 
S. 786/790.) Versuche zur Feststellung der Spannun- 
gen besonders in Blechen für Schiffskleidungen. Ver- 
gleich der Ergebnisse mit den Werten nach den 
Formeln von Grashof. 


Gewichtsberechnung auf graphischem Wege. Von Winter- 
stein. (Werkst.-Technik, 1. August 1919, S. 235/258.) 
Anleitung, Zahlentafeln und Beispiele fur eine zeit- 
-sparende zeichnerische Berechnung der Gewichte von 
Stangen und Platten. 


Kritische Drehzahlen rasch umlaufender Wellen (Nach- 
trag). Von Lorenz. (Z. Ver, deutsch. Ing., 13. Septem- 
ber 1919, S. 888/892) Durch jede wiederkehrende 
Ungleichformigkeit des Umlaufes entstehen zwei 
neue kritische Drehzahlen. Bei Aufrechterhaltung der 
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aus flüssig gepreßtem Siemens-Martin und Nickelstahl geschmiedet und bearbeitet. 
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mittleren Winkelgeschwindigkeit ergibt sich ein un- 
begrenztes Wachsen des zur Exzentrizität senkrecht 
stehenden Biegungspfeiles für die normale kritische 
Drehzahl mit der Zeit während die kritischen Dreh- 
zahlen infolge der Ungleichmäßigkeit des Ganges an 
unveränderliche, im allgemeinen aber veränderliche 
Winkelgeschwindigkeiten gebunden sind und perio- 
disch veränderliche, in endlichen Grenzen bleibende 
Ausschläge ergeben. Das sind Vorgänge, de sich 


von dem gleichförmigen Umlauf bei der normalen 


kritischen Drehzahl grundsäßlich unterscheiden. 


Verschiedenes 


Zwei Sicherheitsvorrichtungen für Kreissägen. (Sozial- 
Technik, August 1919, S. 92/95.) Schußvorrichtungen 
für Kreissägen zum Brennholzschneiden werden an 
der Hand von Zeichnungen beschrieben. 


Time study and rate selting in a machine tool plant. 
Von Oberg. (Machinery, juli 1919, S. 1051/1055.) Es 
wird beschrieben, wie die Le Blond Machine Tool Co. 
bei ihrer Einzelkalkulation vorgeht. .Vordrucke, Fest- 
stellung von Normalzeiten, die mindestens zwei Jahre 
unverändert angenommen werden. 


Statistische Berechnung eines Pfahlbündels. Von Preuß. 
(Beton und Eisen, 4. September 1919, S. 158/160.) An- 
laBlich der Zerstörung eines Pfahlbündels (Dalben) 
durch ein auffahrendes Schiff wird die Beanspruchung 
genau untersucht. Die übliche Anordnung aus drei 
Dfahlen cnweist sich als wenig geeignet. 

Eigenschaften und Zusammensekung der Brennstoffe 
in zeichnerischer Darstellung. Von Schreber. (Z. 
Dampfk. Maschbtr., 25. Juli 1919, S. 225/26.) Zwölf 
verschiedene Brennstoffe sind ın ein sogenanntes 
Dreiecksbezugsnek eingetragen. Daraus kann man 
ihre besonderen Eigenschaften sofort erkennen. 
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Generatorgas-Anlagen 


für alle Brennmaterialien mit und ohne mechanische Entschlackung 


Drehrostí-Generatoren 
Abstich - Generatoren (Generatoren mit abflieBender Schlacke) 


Generatoren mit Nebenproduktengewinnung 


Wassergas-Anlagen für industrielle Zwecke 


zum Glühen, Schmieden, Schweißen, Schmelzen, 
zur Verwendung in Glashütten, zum Sengen in der Textil-Industrie 


Wasserstoff ~ Anlagen 
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Die heutige Nummer enthält Beilagen folgender Firmen: 

1. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny 

& Willekind, Frankfurt a. M., betr. Gleichstrom- 
Preßluft-Bohrmaschinen: 


2. Maschinenfabrik Schieß A.-G., Düsseldorf, beir. 

Hebeldornpressen, 

worauf wir besonders hinweisen. 
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XXI. Jahrgang 


Beitrag zur wirtschaftlichen Erledigung von Aufträgen 
In Maschinenfabriken 


Von F. Kretzschmar. 


l. Einleitung. 


Die diesbezüglich in Büchern und Zeitschriften be- 
schriebenen Einrichtungen in Maschinenfabriken usw. 
beziehen sich meist auf Reihen- oder Massenherstellung 
und lassen sich dort auch je nach den vorliegenden 
Verhältnissen mit mehr oder weniger Erfolg anwenden 
(Taylorsystem usw.) Dies gilt sogar mit entsprechen- 
den Aenderungen für verhältnismäßig kleine Betriebe, 
sofern diese nur eine beschränkte Anzahl von Ma- 
schinenlypen in größerer Menge von stets gleicher 
Bauart erzeugen. 

Es gibt aber auch eine große Anzahl Betriebe, 
welche Maschinen in Einzelausführung herstellen, wo- 
bei dann selten eine Ausführung genau einer vorher- 
gehenden gleicht, wie dies auch sehr oft im Schiffs- 
maschinenbau der Fall ist. 

In solchen Werken gestaltet sich die Leitung des 
Betriebes (BL) durch die Vielseitigkeit der Aufträge 
besonders schwierig. Die sonst für Massenherstellung 
übliche Auftragserledigung kann hier bei den ver- 
schiedenen Arbeiten wie Neubauten, Ausbesserungen 
und Aenderungen, sowie gewöhnlichen und Eilauf- 
trägen nicht angewendet werden, da dann eine so große 
Anzahl von Beamten, sowie eine solche Menge von 
Papier und besonders Schreibarbeit erforderlich sein 
würde, daß das Geschäftsergebnis, welches doch die 
Hauptsache jedes Werkes bleiben muß, nie befriedigen 
kann. 
Hier müssen also Vereinfachungen eintreten, die 
vielleicht vom rein bürokratischen Standpunkt aus nicht 
als einwandfrei zu betrachten sind, da sie nicht alle 
möglichen und (denkbaren Fehler selbsttätig vermeiden, 
die aber vor allen Dingen einen allgemeinen Geschäfts- 
gang sicher gewährleisten, sowie den wirtschaftlichen 
und technischen Anforderungen entsprechen. 

Die nachstehenden Angaben passen für mittelgroße 
Werke und stüben sich auf bestehende und bewährte 
Einrichtungen. Sie bringen vielleicht manchem Leser 
zum Teil Bekanntes, was jedoch der Vollsfändigkeil 


wegen nicht zu umgehen ist. Ihre Anwendung auf be- 
stimmte Betriebe bedingt natürlich stets eine voraus- 
gehende genaue Prüfung der jeweiligen Verhältnisse. 
Dies gilt besonders für Schiffbau-, Eisenkonstruktions-, 
HolzbearbeitungswerkstaáHen usw. Die für erstere 
nötigen Aenderungen sind einem späteren Aufsak vor- 
behalten. Als Leitsak für die nachstehenden Angaben 
soll gelten: Wirtschaftliche Zuverlässig- 
keit bei möglihster Verminderung von 
Schreibarbeit und damit von Schreib- 
fehlern durch ausgiebigen Gebrauch von Verviel- 
talhgungen mittels Umdrucktinte usw. 

Jede Auftragserledigung muß sich der Organisation 
des gesamten Betriebes anpassen. Diese wieder muß 
in Uebereinstimmung mit der Organisation der Tech- 
nischen Büros (TB) und der Kaufmännischen Büros 
(KB) stehen, so daß beide hier soweit als nötig mit be- 
sprochen werden müssen. Vorher sollen jedoch einige 
allgemeine Einrichtungen erwähnt werden. 

N.cht besprochen sind im nachstehenden unter 
anderen das Büro für Kostenvoranschläge (Offerten- 
OB, das Lohnbüro (Lb) und dasjenige für Selbstkosten- 
berechnung (Sb). Ersteres wird vorteilhaft mit TB, da- 
gegen Lb mit BL vereinigt, während Sb eine selbstän- 
dige Abteilung unter KB bilden kann. 


I. Karten und Zettel (Scheine), 


Die in dieser Veröffentlichung angegebenen Vor- 
drucke für Karten und Zettel sind wie alle übrigen An- 
gaben nur als Beispiele eines Sonderfalles zu betrach- 
ten und müssen, wie schon früher erwähnt, den Ver- 
hältnissen jedes Betriebes angepaßt werden. Die 
Zahlenangaben sind ganz willkürlich gewählt. 

Die Breiten- und Höhenmaße der Karten und Zettel 
haben sich möglichst nach bestimmten Normen zu rich- 
ten. Hier wurde außer Aktengröße gewählt: 82 X 117, 
117 X165, 165 X 255, 235 X 330 mm usw. 

[st man sich bei der Aufstellung eines Vordruckes: 
ncht ganz im klaren über die Einteilung und Größe 
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desselben, so Kann zuerst, um Unkosten durch spätere 
unbrauchbare Vordrucke zu vermeiden, ein Buch be- 
nubi werden, oder es wird eine beschränkte Anzahl 
Karten bzw. Zettel durch ein Umdruckverfahren usw. 
mit der angenommenen Linierung und den Bezeichnun- 
gen versehen, nach deren Bewährung und vielleicht 
nötigen Aenderung dann eine größere Anzah] Drucke 
herzustellen sind. Das hiergegen oft verstoßen wird, 
zeigt die Durchsicht ausgefüllter Vordrucke mancher 
Werke, wo Spalten nicht richtig ausgefüllt, bzw. zu 
groß oder zu klein sind, oder es fehlen für wirklich 
nötige Angaben die entsprechenden Köpfe. Kommen 
einzelne Angaben nur Selten vor, so können dieselben 
in Sammelköpfen oder unter „Bemerkungen“ einge- 
tragen werden, 

Die Anzahl der Vordrucke eines Werkes sollte mög- 
lichst beschränkt sein. So genügt für viele Mitteilungen, 
welche zu verschiedenen Abteilungen zwecks Erledigung 
oder Kenntnisnahme gehen, meist ein Buch mit einer 
Urschrift und zwei Durchschriften, Jlebtere mit gelochtem 
Rand zum AusreiBen. Ist das mittlere Blatt durch- 
sichtig, so kommt man mit einem beidseitig gefarb- 
tem Blaupapier aus; Am Kopf dieser Buchblätter ist 
Zeitangabe und Aussteller einzutragen. Unten werden 
die Abteilungen eingeschrieben, welche die ' Mitteilung 
zur Kenntnisnahme bzw. Erledigung [besonders unter- 
strichen) erhalten. Leblere Stelle behält die zweite 
Durchschriff als Beleg. Die Urschrift muß auf alle 
Fälle mit den Unterschriften nebst Tagesangabe und den 
Bemerkungen der anderen Abteilungen an den Aus- 
steller zurück, damit dieser eine Quittung besibt. 

Karten sind aus Karton herzustellen und werden 

meist auf beiden Seiten bedruckt. Sie sind dori zu 
verwenden, wo während längerer Zeit Nachträge er- 
folgen, die zur späteren Durchsicht oder Abrechnung 
aufbewahrt werden. Sie sind auch dann vorteilhaft, 
wenn Eintragungen in der Werkstatt durch Arbeiter usw. 
erfolgen. 
Zeitel bzw. Scheine bestehen aus dauer- 
haflem Papier und sollen möglichst nur einseitig be- 
schrieben werden, Sie finden dort Verwendung, wo 
Durchschriften erwünscht, dagegen Nachtragungen und 
öfterer Gebrauch ausgeschlossen sind. 


Neue Vordrucke benötigen nach einiger Zeit fasl 
immer Aenderungen, teils wegen Verbesserungen, teils 
um dieselben gleichzeitig für andere Zwecke verwen- 
den zu können. Aus diesen und anderen Gründen muß 
jeder Vordruck eine Nummer haben lam besten links 
unten), und ist eine Sammelstelle aller Muster von 
Karten und Zetteln z. B. im Normalienbüro (Nor) einzu- 
richten. Auf jedem Vordruck sind dann bei dieser 
Stelle die Abteilungen zu vermerken, welche denselben 
verwenden, bzw. bei einer Aenderung befragt werden 
müssen. Gewünschte Aenderungen sind mit Zeitangabe 
und Name des Antragstellers, wenn nötig mil ver- 
schiedenfarbiger Tinte einzutragen. Meldet die Aus- 
gabestelle für Bürobedarf (Bed) an Nor, daß der eiserne 
Bestand erreicht ist und somit eine neue Bestellung des 
Vordruckes zu erfolgen hai, so ist bei allen in Frage 
kommenden ‘Abteilungen ein abgeänderter Vordruck 
mit Anhängezette] für Einverständnis und andere Vor- 
schläge in Umlauf zu seben. Die Bestellung darf erst 
nach erfolgter Einigung erfolgen. Neue V ordruckar- 
ten einschließlich derjenigen für Karteien, dürfen nie 
ohne Einverständnis von Nor aufgegeben werden. Um 
die verschiedenen Werkstoffe (Materialien), Werk- 
stätten, Arbeiten, Abteilungen, Gruppen usw. von em- 
ander zu unterscheiden, kann man verschiedenfarbige 
Vordrucke nach genau festgelegter Ordnung verwen- 
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den. Damit die Schriftvermerke leicht erkennbar blei- 
ben, sollten nur helle Farben gewählt werden. Dunkle 
Farben sind auch wegen leichter Verwechslung nach 
dem Ausbleichen derselben nicht zulässig. In Belracht 
kommen: weiß, grau, rot, braun, gelb, grün, blau und 
lila. Die übrigen Zwischenfarben wie orange, beige, 
blaugrün usw. führen schon leicht zu Irrtümern. Wei- 
lere Unterscheidungen kann man durch. verschieden- 
farbige Querstreifen erreichen, welche aufgedruckt oder 
wie bei Heftmappen aufgeklebt werden konnen. Ferner 
ist auch die Benukung verschiedenfarbiger Tinten und 
Buntstifte nach festgelegten Regeln zu empfehlen. 
Durch alle diese Mittel läßt sich z. B. leicht erreichen, 
daß Mappen für Akten usw. schon. durch ihr AeuBeres 
auf den Inhalt schließen lassen, 

Für die verschiedenen Vordrucke usw. dürften sich 
z. B. folgende Farben empfehlen: weiß: allgemeine 
Laufzettel und Bezugsscheine, sowie alle normalen Vor- 
drucke; grau: Laufzeitel und Bezugsscheine für Grau- 
guB; rot: eilige Erledigungen. Blaue Lichtpausen usw. 
dürfen in diesem Fall nicht rot durchstrichen oder ro! 
geändert werden, sondern weiß durch Säure, oder 
grün auf weißem Grund. Braun: Laufzettel und Bezugs- 
scheine für Bronze und Rotguß; gelb: Laufzeilel und 
Bezugsscheine für Messing, sowie Ordnungs- und 
Hilfs- oder Leitkarteien; grün; Aenderungen von Lie- 
ferzeit-Angaben und Zeichnungen, Ungültigkeitsver- 
merke und -Vordrucke, Urlaubskarten, sowie sämtliche 
Vordrucke für Arbeiten auf Unkosten mit Ausnahme 
der Laufzeltel und Bezugsscheine für Gußstücke, welche 
einen grünen Streifen am Kopf erhalten; blau: Lauf- 
zeHel und Bezugsscheine für schmiedbaren Guß; lila: 
l.aufzettel und Bezugsscheine für Stahlguß. 

Um in einer Kartei die verschiedenen Lieferzeiten 
usw. leicht unterscheiden zu können, verwendet man 
auch vorteilhaft sogenannte Reiter mit farbigen Köpfen. 

Für alle Normalgrößen der Karten sind ferner die 
obenerwähnten Ordnungskarlen nach Abb. 1 herzu- 
stellen. Dieselben erhalten einen über die Normal- 
größe vorstehenden Kopf, welcher wie üblich zur besse- 
ren Uebersicht an verschiedenen Stellen der Oberkante 
angeordnet wird. Sollen Vordrucke nach Zahlen ge- 
ordnet werden, so dienen diese Ordnungskarten zur 
Unterteilung in Hunderte usw. Bei Einordnung nach 
Worten oder Buchstaben stehen die einzelnen Buchsta- 
ben oder mehrere im Kopf. Bei alphabetischer Ord- 
nung kann man diese Karten gleichzeitig zum Ver- 
weisen auf andere Stichworte benuben, z. B. Buchstabe 
K: Ketlenrollen, s. a. S.: Seilrollen. 


Hat eine Firma Auslandgeschäfte zu erledigen, so 
kann auf den Karten einzelner Kartotheken, welche die 
Namen von Gegenständen führen, gleichzeitig diese 
Bezeichnung in einer oder mehreren Fremdsprachen 
angegeben werden. S. Abb. 14. 


Ist der Empfang ausgefüllier Karten und Zettel zu 
bescheinigen, was meist nötig ist, damit Verluste usw. 
sofort ersebi werden können, so wird beim Austragen 
ein Quittungsbuch mitgegeben, welches die Nummern, 
Anzahl und Art der Vordrucke angibt, die vom Empfän- 
ger mit einem für alle Abteilungen gleichgroßen Ab- 
leilungs- oder Tagesstempel überdruckt werden, so daB 
eine nachträgliche Aenderung unmöglich ist Diese 
verstellbaren Gummistempel oder besser schallbaren 
Stahlstempel erhalten Ablieilungs- und Tagesangabe, 
z. B. 

B L 8. VI. 18. 


Sie erseben jede oft unleserliche Unterschrift nd 
handschriftlichen Zeitvermerk. Bei Eilaufträgen kann 
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die Stundemangabe in roter 'Tinle hinzugeschrieben 
werden. 

um unnötige Schreibereien zu vermeiden, wird es 
meist genügen, nur das aufzuschreiben, was abge- 
geben wird. Was eingeht, ist ja vorhanden und 
wird meist geordnet abgelegl, so daB die Reihenfolge 
fehlende Nummern von selbst angibt. Andererseits 
genügt der obengenannte Tagesstempel als Ausweis des 
Empfanges. A a 
Miele Karleien usw. bedingen eine Leil- oder 
Hilfskartei. So werden z. B. die später beschriebenen 
Stücklohnkarten (Abb. 26) nach Bestell-Nummern ab- 
gelegt. Um aber feststellen zu können, ob und wann 
der gleiche Gegenstand bereits früher angefertigt 
wurde, ist eine Kartei nach den Namen der einzelnen 
Teile bzw. nach Untergruppen zu führen. 


Diese Hilfskarteien und überhaupt alle Karleien 
dürfen aber nicht zu zahlreich werden. Man hat hier 
zu unterscheiden zwischen solchen die unbedingt nötig 
und solchen die wohl vorteilhaft sind, deren Vorteil 
aber mit der aufgewendeten Zeit im Widerspruch steht, 
d. h. Karteien usw. dürfen nie Ausslaltungssiücke eines 
Büros werden. 

Alle Vordrucke, auch solche der Abreißblocks usw., 
welche gesammelt und geheftet werden, sind entweder 
schon in der Druckerei, jedenfalls aber vor Ausgabe 
an den Verbraucher zu lochen. Dadurch wird das Geld 
für viele Lochvorrichtungen und noch mehr an Zeit beim 
Lochen der einzelnen Stücke gespart, da zehn und 
noch mehr Zettel auf einmal und alle hintereinander er- 
ledigt werden können, Ferner wird dadurch ein gleich- 
mäßiger Abstand der Löcher von den Rändern der 
Vordrucke gewährleistet. Für breite Vordrucke mit 
vielen Eintragungen empfiehlt es sich, zwecks besserer 
Uebersicht jede fünfte wagrechte Trennungslinie dicker 
zu drucken. 


Alle für einen bestimmten Auftrag ausgefüllten 
Karten und Zettel müssen bis zur vollständigen Ab- 
rechnung mit dem Besteller aufbewahrt werden und 
T erst nach erfolgter schriftlicher Mitteilung zu ver- 
nichten. 


~ 


HI. Einteilung und Einhaltung der Liefer- 
zeiten. 

Viele Aufträge erhalten beim Abschluß durch den 
Wettbewerb usw. andere Preise und Lieferzeiten als im 
Angebot angegeben wurden und ist dann danach zu 
trachten, ‘durch Vereinfachung der Ausführung und 
ax Maßnahmen die neuen Bedingungen zu er- 

üllen. 

Ist es von vornherein ganz aussichtslos, die ver- 
langte Lieferzeit einzuhalten, so muß mit einer ge- 
wissen Verzugszeit und entsprechender Verzugssirafe 
gerechnet werden, was oft besser ist, als durch leicht- 
fertige Versprechungen sich selbst zu belügen und durch 
zu kurz angenommene Zeiten Unordnung und damit nur 
weitere Zeit- und Geldverluste im Beiriebe zu er- 
zeugen. 

Dies soll aber keineswegs allzu be- 
gueme Zeitangaben veranlassen, son- 
dernes müssennuralleAbteilungen sich 
entsprechend anstrengen und gut Hand 
in Hand arbeiten, aber nich warten, bis 
sie mitihrenArbeitenan der Reihe sind, 
dann läßt sich oft auch scheinbar Un- 
mögliches erreichen. 

Um angesekte Zeiten einzuhalten, muß vor allen 
Dingen jede Abteilung schon bei Beginn der Arbeit 
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danach trachten, den angenommenen Liefertag mög- 
lichst zu unterschreiten und nicht nach dem oft 
üblichen Orundsab handeln: „Bis dahin werde ich be- 
guem fertig“ oder: „Die andere Abteilung ist ja auch 
noch nicht so weit“, denn oft sind gegen Ende einer 
Arbeit Aenderungen nötig, oder es irelen sonstige 
Schwierigkeiten auf, welche nicht vorauszusehen waren, 
und die meist viel Zeit erfordern. 

Diese bisherigen Erörterungen mögen vielleicht 
manchem Leser überflüssig erscheinen, ihre Befolgung 
ist aber unbedingte Forderung für einen geregelten 
Betrieb und schüßt dieselbe vor unnötigen und kost- 
spieligen lleberstunden sowie vor vielen persönlichen 
Reibereien, deren unbestimmbare Kosten das Geschäft 
fragen muB. 

Auf alle Fälle ist bei Aufstellung von Lieferzeiten 
die Benubung von Zeitangaben ausgeführler ähnlicher 
Anlagen von größtem Wert. 

Für kleine Aufträge genügt oft die Angabe der 
Auftrags-Nummer und des Versandtages auf dem 
Brief durch KB, bzw. auf den Stücklisten durch TB. 


Ordnungskarte 


Abb. 1 


Bei größeren Aufträgen und besonders solchen, 
welche durch mehrere Abteilungen zu erledigen sind, 
ist von KB ein Verzeichnis der Auftrags-Nummern 
bekanntzugeben, auf welchem zuweilen auch die Be- 


-“dingungen über Versand, Zahlung usw. vermerkt wer- 


den. Für jede Auftragsnummer ist von TB im Einver- 
ständnis mit BL ein Hauptzeitplan aufzustellen. 

Von dem Hauptzeitplan ist allen in Belracht kom- 
menden Abteilungen ein Durchschlag zu übergeben und 


hat derselbe z. B. folgende Zeitangaben zu enthalten: 


a) Eingang des Auftrages 
b) Bedarfsanmeldung der Hauptwerkstotfe 
bei Ke (s. Abschnitt VI) ................ K 
C) Bestellung der großen Gußstücke (im 
Betrieb oder auswärts) 
d) Bestellung der großen Schmiede- 


a »* Tee 


Stücke (im Betrieb oder auswärts) .. S 
e) Ausgabe der Hauptzeichnungen 
und Stücklisten .............. eee H 


f) Fertigstellung der Einzelteile für den Zu - 
sammenbau (Z-bau) in der Werkstatt, 
getrennt nach Gruppen und Untergruppen Z 

g) Werkstattferiig und Beginn .des Ver- 
sandes 
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h) Beginn der auswärtigen Auf- Im unteren Teil dieses Zeitplanes ‚sind die nötigen 
SIellung scan A Angaben für den Versand einzulragen (am einfachsten 
i) Beginn der Betriebsproben .......... p ebenfalls von T B), sowie die Namen der Abteilungen, 


k) llebergabe der fertigen Anlage .... F 

Die rechis angegebenen Buchstaben konnen für den 
Spaler beschriebenen graphischen Zeitplan verwendel 
werden. Das Schema eines Zeitplanes in Listenform 
zeigt Abb. 2. Diese Zettel sind 165 X235 mm groß an- 
genommen, Sie werden nach Bestell-Nummern (rechts 
oben) geordnet in Mappen geheftet. Im Kopf des Vor- 
druckes ıst ferner anzugeben: Name und Ort des Be- 
stellers und wenn nöhg das Stichwort; ferner der Ge- 
genstand der Bestellung, die Nummer der vorausge- 
gangenen Anfrage bzw. der darauf erfolgten Offerte, 
endlich der Tag des Bestellungseinganges, der Aufstel- 
lung des Zeitplanes und der verlangte Üebergabietag. 

Werden diese Vordrucke gleichzeitig für die Zeii- 
angaben der Lieferungen von Einzelteilen bestimmter 


welche solche Zettel erhalten sollen. Rechts steht die 


Summe aller Abzüge. 

Sehr vorteilhaft sind auch graphische Zeitpläne. 
Dieselben gestatten bei, richtiger Aufstellung einen 
raschen illeberblick und ermögichen (mittels Bundstifh 
leicht Nachträge der wirklich erreichten Zeiten. Diese 
Pläne können auch, unter Berücksichtigung der in den 
Angeboten errechneten Löhne bzw. Arbeitstage, als 
Grundlage für Belastungspläne der einzelnen. Werk- 
stätten dienen. 

Zu diesen graphischen Auftragungen verwendet 
man meist Millimeterpapier und wählt vorteilhaft 1 mm 
gleich 1 Tag. Der Kopf enthält die Angaben über Jahr, 
Monate und Tage. Der Verlauf der Lieferzeiten kann als ` 
wagrechte, senkrechte,t) oder schräg von links unten nach 
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Abteilungen des Betriebes usw. verwendel, so konnen 
in die vordere Spalte die Abteilungen, Untergruppen, 
Laufnummern oder sonstige Angaben eingetragen wer- 
den. In den Werkstätten hat man in diesem Falle Ar- 
beitszeiten und Lieferzeiten zu unterscheiden. So be- 


trägt z. B. die Arbeitszeit für das Glühen eines , 


bestimmten Stückes einschließlich Verpacken usw. 
1, Stunde, die Lieferzeit einschließlich Erkalten 
und Weitergabe 24 bis 36 Stunden. Normal sollte die 
Lieferzeit einer Werkstatt mit Ausnahme der Eilauf- 
träge nicht unter 1 Tag vorgesehen werden. 

Für die Lieferzeiten sind in diesem Vordruck meh- 
rere Spalten vorgesehen, um Aenderungen derselben 
und besonders den wirklich erreichten Zeitpunkt in den 
verschiedenen Abteilungen nachtragen zu konnen. Die 
lekte Spalte gibt den Zeitverbrauch in Monaten [mit 
Zehnteln) einschließlich der Sónn- und Feiertage an, 
was für die Zeitangaben bei späteren ähnlichen Auflra- 
gen von großem Wert ist. In manchen Fällen ist es 
vorteilhafter, nur die Sch (rund 25 im Monat) 
zu berücksichtigen. 


rechts oben verlaufende Linie eingelragen werden, Im 
ersteren Fall dient die linke Spalte zur Eintragung der 
Bestellungen. Die Zwischenzeiten werden durch Quer- 
striche mit angesekten Buchstaben (s. S. 6) gekenn- 
zeichnet, deren Bedeutung unten auf dem Vordruck an- 
zugeben ist. Kommen schräge Linien zur Verwendung, 
dann werden die Zwischenzeiten in die linke Spalte 
eingetragen. Art und Nummer der Besiellung wird an 
den unteren Anfang der Linien oder an die Linie selbst 
geschrieben. 

Alle nach obigen Angaben festgelegten Liefer- 
zeiten, bei denen auch eine gewisse Anzahl von kleinen 
und Eil-Auftragen berücksichtigt werden müssen, sofern 
man dieselben nicht zum Teil durch lleberstunden aus- 
gleichen will und kann, dürfen auf keinen Fall ohne 
vorherige Anzeige überschritten werden, Durch ver- 
spätete Werkstoffanlieferung, Ausschuß von Gufstücken ` 
usw. bedingte Aenderungen solcher Zeitpunkte sind mit 


1) Siehe Jahrbuch der Schitibautechnischen Gesell- 
‚schaft, Band 8, Seite 528. 
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Begründung den: vorgeseBien und sonst in Betracht 
kommenden Stellen zu melden und ist mil diesen ein 
neuer Lieferlag oder sonstige MaBnahmen zu verein- 
‘baren. Einen geeigneten Vordruck für einen Lieferzeit- 
Aenderungszeitel zeigt Abb.3. Derselbe hat die Größe 
82 X 117 mm und bestehh aus hellgrünem Papier. 
Mittels Blaupapier werden stets zwei Durchschriften 
angefertigt. Fine Durchschrift erhält die vorgesekte 
und eine die dem Aussteller in der Ausführung folgende 
Siche, welche zu unterstreichen ist. Die Urschrift muß 
Wie bei allen solchen Mitteilungen an den Aussteller 
"Zurück, nachdem die angegebenen Stellen durch Ab- 
leilungstempel ihr Einverständnis erklärt haben. 

: Diese Vordrucke erhalten links einen ungefähr 
l 46 mm breiten gelochten Rand zum Abtrennen und sind 
. als 'AbreiBblócke zu heflen. Sie werden nach den 
rechts oben befindlichen Nummern geordnet aufbe- 
wahrt. Falls der neue Liefertag nicht zulässig ist, muß 
dágegen sofort Verwahrung eingelegt werden, und 
sind wenn nötig die Abteilungsvorstände zur Schlich- 
tung beizuziehen. 

Auch für alle anderen Zeitänderungen (Erledigung 
von Briefen, Entwürfen usw.) können diese Vordrucke 
benußt werden. Wird auf die Ausstellung dieser Mit- 
leilungen. über Zeilánderungen in jeder Ableilung 
streng geächtet und bei Nichteinhaltung eine ent- 
sprechende Rüge erteilt, so ist ein beonderes Termin- 
büro überflüssig, besonders dann, wenn mindestens 
‚einmal wöchentlich eine Besprechung über Einhaltung 
der Lieferzeiten stattfindet. Je nach den Vertragsbe- 
stimmungen usw. ist auch der Käufer über Abliefe- 
fungsverschiebungen zu unterrichten, was am besien 
durch TB geschieht, sofern dort die Bestellung bearbeitet 
wurde. Eine weitere Uebersicht über den Stand der 
Arbeiten und somit über die Einhaltung der Liefer- 
zeiten kann man erreichen durch die sogenännten 
Tagesberichtke. Dieselben sind von jeder Werk- 
statt usw. auszuschreiben und haben außer besonderen 
Vorkommnissen de Anzahl der anwesenden und ab- 


wesenden Beamten bzw. Arbeiter, sowie die Nummer 


und Namen der an diesem Tage begonnenen und be- 
endeten Arbeiten zu enthalten. Jeder Abteilungsvor- 
stand hat dann aus den Einzelberichten einen kurzen 
. Auszug über die wichtigsten Punkte für die Direktion 
anzufertigen, so daß diese dadurch täglich auf dem 
laufenden ist. 


IV. Unterteilung der Aufträge in Abtei- 
lungen und Gruppen. 

Die von KB herausgegebenen Bestell-Nummern, 
auf welche später noch näher eingegangen. wird, er- 
halten häufig von TB je nach Größe und Art des Auf- 
trages, 
eine Unterteilung in Abteilungen (groBe Buchstaben), 
sofern die in Frage kommende ESP aut verschie- 
denen Fachgebieten tätig ist. 

Sollen z. B. die maschinellen E einer Papier- 
fabrik angefertigt werden, sind also. in diesem Falle 
Rohrleitungen, Wasserlurbinen, Vorgelege, Papierma- 
schinen, Kessel usw. herzustellen, so konnten die einzel- 
nen Abteilungen durch die Buchstaben R, W, V, P, K 
usw. bezeichnet werden. Wenn nötig müssen die Haupt- 
abteilungen noch in Unterabteilungen zerlegt werden, 
z. B. Rohrleitungen in solche für Dampf oder Wasser, 
bzw. Hochdruck oder Niederdruck. Auch in diesem Fall 
kommen große Buchstaben zur Anwendung, also RD 
und RW oder RH und RN. Für die gesamten, eine 
Haupt- oder Unterabteilung umfassenden Arbeiten kann 
man als ein Merkmal annehmen, daß diese oft von einer 


SC HIER 


 Spezialfabrik hergestellt werden, 


sowie gemäß der festgelegten Organisation 
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in ihrer Gesamtheit 
aber nicht als Massenartikel.im Handel zu haben sind. 
jede Abteilung kann nun wieder in Gruppen und wenn 
nötig in Untergruppen eingeteilt werden, die durch kleine 
Buchstaben kenntlich zu machen sind. So bestehen 
Rohrleitungen aus Röhren, Ventilen, Schiebern usw. 
Die Gruppenbuchstaben könnten also lauten: r, v, s usw. 


Um nun z. B. die verschiedenen Ventile je nach 
ihrer GróBe zu unterscheiden, kann man in diesem Fall 
statt eines weiteren kleinen Buchstabens für die Be- . 
zeichnung der Untergruppe besser eine Zahl seben, 
welche der lichten Weite der zugehörigen Rohrleitung 
entspricht. Weitere Unterscheidungen nach Werkstoff 
und Bauart sind ebenfalls möglich und üblich. Nach 
vorstehendem würde also RN,v 100 ein 100 mm Ventil 
für eine Niederdruck-Rohrleitung bedeuten.  (Abtei- 
lungs- und Gruppenzeichen werden vorteilhaft durch 
ein Komma getrennt). Ein Kennzeichen der Gruppen 
und Untergruppen ist, daß diese Teillieferungen oft als 
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Massenartikel bezogen werden können und aus mehre- 
ren Einzelteilen bestehen. 

Die Bezeichnungen der Abteilungen und Gruppen 
mit den laufenden Buchstaben .des Alphabetes ohne 
Rücksicht auf deren Anfangsbuchstaben ist auch üblich 
und hat gewisse Vorteile beim Einordnen der Stück- 
listen usw. Diese Anordnung ıst aber schwerer im Kopf 
zu behalten, erfordert also anfangs häufigeres Nach- 
sehen auf dem Organisahionsplan und gibt deshalb 
leicht zu Verwechslungen Veranlassung. Aus diesen 
Gründen und. zur leichteren Erlernung für Neueintretende 
ist es besser, wenn die Kennbuchstaben möglichst mit 
dem Anfang der Abteilungs- und Gruppenworte über- 
einstimmen. 

Haben. einige derselben gleiche Anfangsbuchstaben, 
so kann man Wortkürzungen verwenden; also z. B. für 
Papiermaschinen „Pap“, für Pumpen „Pum“. Wenn an- 
‚gängig, nur 3 Buchstaben mit wechselnden mittleren 
Vokalen. 

Die Abteilungs- und Gruppenbezeichnungen können 
bei entsprechendem Ausbau dieser Einrichtung auch 
gleichzeitig als Telegrammschlussel verwendet werden. 

Die vorstehend beschriebene Unterteilung der Auf- 
träge in Abteilungen und Gruppen hat besonderen Wert 
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für TB. Baut eine Fabrik nur wenige Arlen von Mà- 


| schinen usw., so kann diese Einrichtung stark einge- 


schränkt werden oder ganz in Fortfall kommen, und es 


genügen dann außer einer entsprechenden: Anzahl Auf- 
trags-Nummern die später erwähnten Stücklisten und 


die zugehörigen laufenden Nummern zur Kennzeichnung 


jedes einzelnen Arbeitsstückes. Für den hier in Frage 


kommenden Betrieb haben diese Abteilungs- und Grup- - 


penbuchstaben auf den später beschriebenen Vor- 
drucken für die Werkstätten keinen großen Wert und 
wurden nur mehr Schreibarbeit erfordern. Gleiche 
Stücke sind durch gleiche Zeichnungs-Nummern ge- 
nügend gekennzeichnet; 


V. Zeichnungen 
Größe, Einteilung und Beschreibung der Zeichnungen 
richten sich im allgemeinen nach den Normen des V. d. 


i. Die Stammpausen werden für wichtige Gegenstände 


nur diejenigen Maße, welche für den  duidiimcebau 
nólig sind. Die übrigen MaBe kónnen aus weiteren 
Zeichnungen der Einzelteile ersehen werden, deren 
Nummern in die vorgenannten Untergrappen-Zeichnun- 
gen einzutragen sind. 2 


Bei Reihenherstellung ist es üblich und; TT 
wendig, für jeden Einzelteil eine besondere Zeichnung 
anzuferligen, was der Werkstatt große Vorteile bietet, 
im TB aber viel Arbeit, vielleicht sogar ein besönderes 
Büro und somit viele Beamte erfordert. Eine sehr vor- 
teilhafte Einteilung der Zeichnungen s. Z. d. V. d. IL, 
Jahrg. 1919, Heft 18, Seite 399. In.dem hier beschrie- 
benen Betrieb würde diese Einrichtung vielleicht für die 
Lagerteile in Betracht kommen. 


Sollen. Massenartikel hergestellt werden, » 
kann es sogar vorteilhaft Sein, auf der Einzelteilzeich- 
nung alle Arbeilsvorgänge zeichnerisch darzustellen. 
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auf Leinwand, für gewöhnliche Werkstattzeichnungen 
auf Pauspapier hergestellt und genügen im lekteren Fall 
meist kräftige Bleistiftlinien mit Zahlen, Buchstaben und 
MaBpfeilen in Tusche. 


Vom Standpunkt des Betriebes muß mindestens für 
jede Untergruppe eine Zusammenslellung-Zeichnung- 


vorhanden sein. Handelt es sich um einfache Gegen- 
stände, so können in dieser Zeichnung alle nötigen 
Maße eingeschrieben werden. Einzelteile wie Schrau- 
ben, Stifte, Splinte, Griffe, Handräder usw., von welchen 
Lagerbestand gehalten wird, bekommen keine oder nur 
wenige Hauptmaße, dafür aber die Lagernummer (Nr... 
ohne Buchstabe). Diese müssen jedoch auf den Zeich- 
nungen in Uebereinsimmung mit den Stücklisten, und 
um sie nicht mit den laufenden Nummern bzw. Buch- 
staben der lebleren zu verwechseln, in Kreise oder ähn- 
liche Umrandungen eingeschlossen werden, während die 
laufenden Nummern bzw. Buchstaben ohne Umrandung 
in die Zeichnung einzutragen sind, 

Handelt es sich dagegen um eine Untergruppe mit 
vielen Einzelteilen, welche in verschiedenen Werkstätten 
bearbeitet werden, so erhält die Untergruppenzeichnung 


Die Zeichnung eines Zahnrades : aus Stahl würde also a 
folgende Abbildungen und Angaben, enthalten: | 


a) Werkstoff, wie er abgeschniden vom Lager 
kommt, | 
b) ferliges Schmiedestück, 
c) Arbeitsstück vorgedreht, 
d) Arbeitsstück gebohrt, 
€) Arbeitsstück sauber gedreht, 
D Stoben oder Fräsen der Zähne, 
g) Stoßen der Keilnut, 
^h) Härten, Einseben oder Versen 
D Schleifen der Bohrung, 
k) Schleifen der Zahnflanken. 


Als Angaben auf der Zeichnung komnen in Belrachf: 
Art des Werkstoffes, Maße, Fehlergrenzen (Toleranzen), 
PaBlehren (Kaliber), ausführende-. Werkstatt, Werkzeug- 
maschine, Werkzeuge, Schnitlgeschwindigkeiten- Ustv;, 
Schablonen, Vorrichtungen, Behandlung: beim ` Härten ; 
usw., aber immer nur so weit, wie dies der angegebene 
einzelne Arbeitsvorgang bedingt, damit. einfache‘ und : 
übersichtliche Een entstehen. | | 


- 
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Ih manchen Betrieben erhält der Arbeiter zur Her- 


stellung von Massenartikeln wie Schrauben usw. keine 
Zeichnung, sondern nur eine Tabelle und den Arbeits- 
zeitel mit der entsprechenden Tabellen-Nummer. Dieses 
Verfahren ist nicht empfehlenswert, da hierbei leicht 
Fehler vorkommen können, indem der Arbeiter kein 
klares Bild des.herzustellenden Gegenstandes hat. So 
führt auch die Verwendung von Zeichnungen, in welchen 
die eingeschriebenen Maße nicht maßstäblich sind, leicht 
zu fehlerhafter Ausführung und sollte deshalb stets ein 
seltener Notbehelf sein. 


Da in dem hier betrachteten Betrieb angenommen 
wurde, daß jede Anlage meist nur einmal ausgeführt 
wird, oder daß Teile, welche sich oft wiederholen und 
normalisiert sind, als Lagerteile hergestelll werden, so 
ist hier, wie schon erwähnt, von der grundsäßlichen 
Ausführung von Einzelteilzeichnungen abzusehen und 
wenn nolig dem Betrieb eine weitere Lichtpause zur 
Verfügung zu stellen, damit dieser mit den Arbeiten in 
den einzeinen Werkstätten nicht gehindert ist. Immerhin 
wird die Untergruppen-Zeichnung in vielen Fällen nicht 
genügen, und empfiehlt es sich dann den Mittelweg ein- 
zuschlagen, indem man z. B. besondere Modellzeich- 
nungen für die Gußstücke (soweit zulässig ohne Be- 
arbeitungsmaBe wie Fehlergrenzen, Entfernungen und 
Durchmesser der Schrauben in runden Flanschen, usw.), 
ferner besondere Zeichnungen für Schmiedestücke, 
Wellen, Zahnräder usw. herstellt. Die Bearbeitungsmaße 
der Gußstücke können in diesem Fall bei den Wellen 
usw., oder in der Gruppenzeichnung eingetragen werden. 


3 Die leblere ist auf Grund der vorerwahnten Zeich- 
nungen herzustellen und dient damit zu deren Prüfung. 
Ebenso wird es oft gut sein zur Prüfung aller Unter- 
gruppen-Zeichnungen entweder Gruppen- oder Abtei- 
lungs-Zeichnungen herzustellen. Diese sind gleichzeitig 
für den Zusammenbau in der Werkstatt und die aus- 
wärtige Aufstellung erforderlich und müssen alle hierfür 
nötigen Maße, sowie die Nummer-Angaben der Unter- 
gruppen-Zeichnungen enthalten. Für die auswärtige 
Aufstellung (Aus) der gesamten Anlage wird auch oft 
eine richliggestellte Angebotzeichnung genügen. 

Eine weitere Forderung des Betriebes an die Zeich- 
nungen ist, daß alle nötig werdenden Aenderungen 
deutlich als solche bezeichnet und dem Betrieb mitge- 
teilt werden. Es dürfen deshalb Maße nie ausradierl, 
sondern nur durchstrichen und - durch Danebenseben 
einer anderen Zahl geändert werden. Zu diesem Zweck 
muß jede Zeichnung eine Stelle haben, wo Art, Grund 
und Zeit der Aenderung nachgetragen werden konnen, 
und ist leßktere von dem entsprechenden Abteilungsvor- 
stand gegenzuzeichnen. Das hierfür vorgesehene Feld 
wird auf der Stammpause zur Hälfte'schwarz bedruckt, 
damit dort auf der Blaupause für die Nachirage ein 
weißes Feld entsteht. Im anderen Teil des Feldes erfolgt 
der Nachtrag in der Stammpause. Bei größeren Aende- 
rungen müssen unbedingt neue Lichtpausen mit alter 
oder neuer Nummer (dann besonderer Vermerk) dem 
Belrieb übergeben werden. 

Da die Zeichnungen verschiedene Abmessungen 
haben, so müssen zwecks leichterer Einordnung und 
Auffindung für jede. Größe je nach Betriebsumfang ein 
oder mehrere Tausend laufende Nummern vorgesehen 
werden. Eine weitere Unterteilung nach Abteilungen, 
aber nicht nach Aufträgen ist ebenfalls vorteilhaft. 

Stamm- und Lichtpausen werden beim Gebrauch 
leicht an den Rändern eingerissen. Hiergegen hat sich 
als Schußmittel das Nähen der Ränder und nachlräg- 
liches Lackieren bestens bewährt. Dieses geseßlich ge- 


schüßte Verfahren?) empfiehlt sich auch für alle sonsti- 
gen viel gebrauchten Dapiere. 
lleber Bestellung der TIR TDSUSen siehe Abschnitt 
VIII b. 
VI. Bedarf an Werkstoffen usw. 


Sind kurze Lieferfristen. einzuhalten, und dies isl 
wohl meist der Fall, dann muß schon bei Anfertigung 
der Zeichnungen auf den vorhandenen Werkstoff-Vor- 
rat moglichst Rücksicht genommen werden, oder es sind 
für schwierige Schmiedestücke, große Mengen von Pro- 
filen usw., da solche meist nicht oder in ungenügenden 
Mengen auf Lager sind, schon vor Fertigstellung der 
Zeichnungen diese Werkstoffe von TB bei der Kauf- 
männischen Einkaufsabteilung (Ke) anzumelden. 

Einen passenden Vordruck für diese Bedarfsanmel- 
dung zeigt Abb. 4. Diese Vordrucke, 165 X 235 mm 
groß, aus weißem oder farbigem Papier bzw. Karton 
sind auf der Vorderseite alle gleich eingeteilt und ent- 
halten oben den Tag der Ausstellung, Zeichnungs-Num- 
mer, Auftrags-Nummer sowie die Abteilungs- und 
Gruppen-Nummer. Die gewünschte Lieferzeit ist von 
der anmeldenden Abteilung, die mögliche von Ke ein- 
zutragen. Dann folgen die Spalten für Lfd.-Nr., Stück- 
zahl, Gegenstand, Gewicht und Werkstoffart. Im unte- 
ren Teile des Vordruckes ist Plaß für die Unterschrift 
des Anmelders und seines ÄAbteilungsvorstandes usw., 
ferner für die Summe der Gewichte, für den Namen des 
Lieferanten und die Angaben, welche Abteilungen Ab- 
züge des Vordruckes erhalten sollen. 

Von allen Abteilungen, welche berechtigt sind, Be- 
darfsanmeldungen direkt bei Ke einzureichen, sind die 
gleichen Vordrucke zu benußen und werden dieselben in 
Blöcken mit Abiei&kanie geheftet, Im allgemeinen 
kommen wohl folgende Abteilungen in Betracht: 

a) wie oben erwähnt TB für Werkstoffe, Halbfabri- 
kate und Fertigteile, soweit solche für Aufträge von aus- 
wärts nohlig sind und in den einzelnen Lagerlisten kein 
oder ungenügender Bestand angegeben oder sonstiger 
Vorrat vorhanden ist, was am besten an Hand der üb- 
lichen Lagerbestandskarten festgestellt werden kann; 

b) BL bzw. das Betriebsbüro (Bo) für Aufträge von 
auswärts, sofern diese nicht durch TB bearbeitet werden, 
ferner für Betriebseinrichtungen und zu bearbeitende 
Lagerteile, welche im eigenen Betrieb hergestellt wer- 
den und für Teile, welche während der Bearbeitung 
Ausschuß werden, sofern auch hier kein Lagerbestand 
vorhanden ist; 

c) das oder die Rohstofflager (RI zur Aufrechter- 
haltung des vorgesehenen eisernen Bestandes an Roh- 
sioffen, einschließlich der als unbearbeitele Lagerleile 
bestimmten Gug- und Schmiedeteile, welche von aus- 
wärts bezogen werden (Prüfstelle — B L); 

d):das Vorratslager (VI) zur Aufrechterhaltung des 
eisernen Bestandes an bearbeiteten Lagerteilen, welche 
fertig von auswärts bezogen werden, einschließlich der 
Betriebsstoffe wie Kohlen, Schmieröle usw., sofern 
hierfür keine besondere Lagerverwaitung besteht 
(Prüfstelle — BL); 

e) Bed. für den Bezug des Bürobedarfes usw. 

Die für die. Anmeldung nötigen Angaben werden 
von :den einzelnen Abteilungen auf Zettel oder in 
Bücher eingetragen und von dort durch Schreibhilfe mit 
Umdrucktinte auf den Stammvordruck abgeschrieben 
und nach Prüfung durch den Abteilungsvorsiand gegen- 
gezeichnet. Dann geht derselbe an Ke zur Ergänzung 
der möglichen Lieferzeit, des Lieferanten usw. 
Nach erfolgter Unterschrifd von Ke werden, je nach Art 


?) D. R.P. 258056 und t Patent 65 122. 
4 
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der Bestellung, die nötigen llmdrucke hergestellt, Im 
allgemeinen erhält je einen Abzug: der Anmelder, die 
Güterstelle (GÐ, die entsprechende Lagerverwaltung, 
die verarbeitende Werkstatt und vor allem Ke. Während 
es für die ersteren genügt, Abzüge auf Papier herzu- 
stellen, empfiehlt sich für Ke ein Umdruck auf Karton, 
welcher auf der Rückseite einen besonderen Vordruck 
erhält für alle dieser Abteilung nötigen Sonder-An- 
gaben wie Preis, Lieferbedingungen, Anmahnungen usw. 

Für jede anmeldeberechtigte Abteilung werden eine 
beslimmle Anzahl laufende E-Nummern vorgesehen, 
nach denen diese Abzüge dann auch abgelegt werden, 
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so daß ein fehlender Zettel sofort bemerkbar wird. 
Bei Aufträgen sind die E-Nrn. natürlich in den Stück- 
lisien usw, anzugeben. 

In den Vordrucken für Bedarfsanmeldungen von 
Rohmaterial, sowie für halbfertige- und Lagerteile kann 
im Kopf statt der Zeichnungs- und Auftrags-Nummer 
der eiserne Bestand sowie der Monats- oder Jahres- 
bedarf angegeben werden. 

Fur Aufträge bestimmt im allgemeinen TB was 
auswärts bestellt werden soll, nimmt jedoch in fraglichen 
Fällen mt BL und Ke und bei großen Lieferungen mit 
der Direktion (D) Rücksprache. (Forlsebung folgt.) 


Die Entwicklung der Flugzeugmultlterschiffe 


Von Dr.-Ing. Jürgen Reimpell. 


Der „Schiffbau“ bringt in den Heften 12, 17 und 
19. d.]J. sehr bemerkenswerte Mitteilungen mit Skizzen 
und Lichtbildern über große englische Flugzeugmulter- 


auf hoher See. Mit zunehmender Leislungsfahigkeit 
wurde sie zu weiteren Aufgaben defensiver und offen- 
siver Art, besonders zur Bekämpfung der U-Boote, her- 
angezogen. Sie ersekten so die ungleich wertvolleren 
leichten Seestreitkräfte, ohne bei ihrer Tätigkeit ebenso 
gefährdet zu sein und ebenso viel Menschenleben aufs 
Spiel zu seen. 


Nur ein Teil der Aufgaben konnte von den Flug- 
stationen der Küste aus gelöst werden. Oft mußten die 


Abb. 1. Blériot landet 1914 mil einem Landflugzeug auf der 


Ablaufflläche für Seellugzeuge in Hollenau 


schiffe, deren Vorhandsein bisher wohl nur wenigen 
bekannt war. Die Oeffenllichkeit ist hierdurch auf ein 
wichtiges Sondergebiet im Kriegschiffbau aufmerksam 
gemacht worden, auf dem seit 1912, besonders aber 
in den Kriegsjahren, sehr viel wertvolle Arbeit geleistet 
worden ist. 

Die Verwendung von Schiffen im Flugbetriebe, der 
Bedarf an Flugzeugmutterschiffen war von der Entwick- 
lung des Flugwesens als Waffe der Seekriegführung 
abhängig. Wesentliche Aufgaben der Flug- 
waffe auf diesem Gebiete waren schon erkannt, be- 
vor es brauchbare Seeflugzeuge gab: Ihre Bedeutung 
für den Küstenschub und für die Sicherung der Flotte 


Abb. *. Franzüsisches Mullerschiff für Flugzeuge und U-Boote „Foudre“ 
(Reproduklion aus dem „Taschenbuch der Luflllollen 1915") 
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Slarlbahn für Seeflugzeuge auf einem englischen Linienschifl. 
Am Mast der Ladebaum zur llebernahme des Flugzeuges. 


(Reproduklion aus dem „Taschenbuch der Lufiflollen 1915^) 


Flugzeuge fern von der Heimat den Seestreitkräften 
zur Verfügung stehen oder von ihnen zur Durchführung 
eigener Aufgaben an den Feind herangeführt werden. 
Hierzu wurden sie bald längere, bald kürzere Zeit an 
Bord untergebracht. Zur vorübergehenden llebernahme 
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EISE 


Abb. 4 


Deulsches 
Flugzeugmuiterschiff 
„Answald“ 


An Sleuerbord die offenen 

Hallenlore, auf dem vor- 

deren Hallenpodest ein 

Seeflugzeug. Der achlere 

l.adebaum klar zur Ueber- 
nahme. 
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Abb. 5 


Deulsches 
Flugzeugmulterschiff 
,Sanla Elena" 


Auf den Hallenpodeslen 
slehen zwei Seeflugzeuge 
klar zum Aussehen 
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Abb. 6 


Deulsches 
Flugzeugmullerschiff 
„Oswald“ 
mit offenen Hallentoren 


Auf dem vorderen Hallen- 
deck ein Seellugzeug 
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von Flugzeugen an Bord wurden im Laufe der Zeit eine 
Reihe von Kriegsschiffen mit Einrichtungen versehen, 
die, abgesehen von den ersten Jahren, die Verwendung 
der Schiffe für ihre eigentlichen Aufgaben nur wenig 
oder gar nicht behinderten. Zur dauernden Unter- 
bringung wurden Flugzeugmutterschiffe in 
Dienst gestellt. 

Noch bevor es brauchbare Seeflugzeuge gab, 
stellten die Amerikaner die ersten Versuche 
mit Flugzeugen an Bord an. Mit einem Land- 
Hugzeug startete und landete Leutnant Elly am 18. Ja- 
nuar 1911 an Bord des Panzerkreuzers „Pennsylvania“ 
auf einer groben vom vorderen Mast bis zum Bug 
hinreichenden nach vorn hin abfallenden Holzbahn. 

In den darauffolgenden Jahren fanden auf englischen 
Linienschiffen (Abb. 2), auf amerikanischen, französi- 
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Abb.7, Flugzeugübernahme auf der „Oswald“ 

schen und anscheinend auch italienischen Kreuzern 
Versuche mit ähnlichen Anlagen statt. Hierb&i wurden 
meist Seeflugzeuge verwandt, die nicht seetüchtig ge- 
nug, um bei bewegter See auf dem Wasser starten 
zu können, von Bord aus dieses Manöver durchführen 
mußten. Hierfür besaßen sie neben den Schwimmern 
noch Räder. 


Die Startanlagen hatten schwerwiegende Nachteile. 
Sie beanspruchten viel Raum, seblen eine große Ge- 
schicklichkeit des Fliegers voraus und waren nur wenig 
den Forderungen des Bordbetriebes angepaßt. Auch die 
amerikanischen Startkatapulte, auf denen die Seeflug- 
zeuge auf kurzer Startbahn mittels Schlitten beschleu- 
nigt vorgetrieben wurden, hatten, wenn auch Im ge- 
ringeren Maße, dieselben Fehler. 

Die Kriegsschiffe waren durch diese Einrichtungen 
und eben so sehr durch die an Bord befindlichen Flug- 
zeuge selbst in der Durchführung ihrer eigentlichen 
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Abb.8. Achlere Halle der „Oswald“, in ihr ein Seeflugzeug 


Aufgaben behindert, Es wurden deshalb der Flug- 
waffe schon vor dem Kriege Schiffe vorwiegend oder 
ausschließlich zur Verfügung gestellt. 


Die Franzosen bauten im Jahre 1912 den alten ge- 
schüßten Kreuzer „Foudre“ zum Mutterschiff für See- 
Flugzeuge, zugleich auch für U-Boote, um. (Abb. 3.) Die 
englische Marine besaß seit 1915 den Kreuzer „Hermes“ 
als Flugzeugmutterschiff, Die Erfahrungen der Flotten- 
manöver im Sommer 1913 wurden bei dem Ausbau der 
„Ark Royal“, einem zurzeit in Bau befindlichen Han- 
delsschiff, verwertet. 


Die „Foudre“ und „Hermes“ waren vorwiegend Ver- 
suchsschiffe zur Erprobung von Seeflugzeugen und der 
fur sie geeigneten Förderungsanlagen. Sie scheinen mit 
verschiedenartigen Einrichtungen ausgerüstet worden zu 
sein, haben aber anscheinend nur mit Ladebäumen 
nennenswerte Erfolge erzielt. 


Auf eine qute Unterbringung der Flugzeuge an 
Bord wurde vor dem Kriege nicht viel Wert gelegt. Die 
Seeflugzeuge wurden meist nur vorübergehend zu Ma- 
novern oder Versuchen an Bord gegeben. Anlagen zum 
Schuß gegen die Witterung waren daher im allgemeinen 
unnötig. Nur die „Foudre“ besaß eine Flugzeughalle, in 
der ein Flugzeug vom Typ „Le Canard“ untergebracht 
werden konnte. 

Ganz anders lagen die Verhältnisse nach Aus- 
bruch des Krieges. Die Zahl der Seeflugzeuge wurde 


Abb 9. Achlere Halle der „Oswald“ mil den Winschen zum Ein- 
und Ausseken der Flugzeuge 
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besonders in der zweiten Hälfte des Krieges auber- . u 
ordentlich vermehrt, Der Bedarf an Flugzeugmutter- [Pr | 
schiffen wuchs dementsprechend. BÉ v 


In Deutschland wurden schon in den ersten 
Kriegsmonaten mehrere Frachidampfer in den Dienst 
der Flugwaffe gestellt. Die „Santa Elena“ (Abb. 5) 
und „Answald“ (Abb. 4) wurden zu Flugzeugmutter- 
schiffen umgebaut. Sie erhielten auf» dem Vor- und 
Achterschiff je eine Halle mit einem Tor an Steuerbord. 
In ihnen fanden auf der „Santa Elena“ im ganzen vier 
bis sechs, auf der ,Answald" zwei bis drei 150- 
pferdige Seeflugzeuge Unterkunft, weitere konnten frei 
an Deck und auf die Halle gestellt werden. 


| Die „Glyndwr“ besaß keine Flugzeughallen. Sie 
war deshalb wegen ihrer geringen Größe als schwim- 
mende Flugstation weniger geeignet. 


Die Flugzeuge wurden an Bord durch Ladebäume 
ein- und ausgesekt, auf flachen Flugzeugwagen, die 
unter die Schwimmer geschoben wurden, längs Deck 
gefördert. 
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Abb. 11. Panzerkreuzer ,Stutigarl" 


Das B. B. Hallenlor is! durch eine Persenning geschlossen. Am vorderen 

Ende der Halle der kurze Ladebaummas! mi! beigeklapplem Ladebaum. 

Auf dem Achlerschilf eine weilere Uebernahmevorrichlung lur ein frei an 
Deck slehendes Flugzeug. 


Abb. 12. „Siullgart“ schräg von achlern 


Abb. 10 


Achlere Flugzeughalle 
der , Oswald" 


Diese Flugzeugmutterschiffe halten schwerwiegende 
Nachteile: Der Raum an Bord war für den Flugbetrieb 
ungenügend ausgenukt, ihre geringe Geschwindigkeit 
machte sie für manche Aufgaben ungeeignet. Erst im 
Jahre 1918, als die Forderung nach gulen Flugzeug- 
mutterschiffen immer dringender wurde, wurde Abhilfe 
geschaffen. 

Die Hallen der „Santa Elena" wurden vergroßert, 
die „Oswald“ (Abb. 6 und 7) als neues Flugzeug- 
multterschiff in Dienst gestellt. In den beiden Hallen 
(Abb. 8 und 9) des verhältnismäßig kleinen Schiffes 
konnten insgesamt vier große 200 pferdige Seeflugzeuge 


und ein Kampfflugzeug untergebracht werden (Abb. 10), 


weitere fanden Plab auf den Hallendecks. Die großen 
Ladebäume hatten genügend Spannweite, in Schiffs- 
r'chtung anrollende Flugzeuge überzunehmen, während 
bis dahin zum Einseken quer zum Schiff herangerollt 
werden mußte. Bei Seegang und im Strom erforderte 
dieses Manöver viel Umsicht. Leicht konnten hierbei die 
fragflächenenden beschädigt werden, 
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| Abb. 415. Zusammenstellung von Flugzeugmütterschiffen. e 
(Flugzeughallen und dem Flugbelriebe dienende Aufbauten sind schraffiert.) 


Als schnelle FlugzeugmuHerschiffe für die Flotte ` 


wurden die beiden älteren Kleinen Kreuzer ,Stult- 
gari* (Abb. 11 und 12) und „Stettin“ nach kurzem 
gredi in Dienst gestellt. Sie konnten nur zwei Flug- 


zeuge in der auf dem Achterdeck eingebauten Halle, 


ein drittes frei an Deck auf der Schanz unterbringen. 
Ihre Förderungsanlagen waren ähnlich denen der 
„Oswald“. 


Die Zahl der Flugzeuge, die von den Flugzeug- 
kreuzern aufgenommen werden konnten, war unzu- 
reichend, wie in der. zweiten Hälfte des Krieges über- 
haupt die deutschen Mutterschiffe häufig nicht so viel: 
Flugzeuge an Bord nehmen konnten, wie es die Auf- 
gaben verlangten, mit. deren Durchführung sie betraut 
waren. Nur der: guten Ausführung unserer Seeflug- 
zeuge, die ob wochenlanger Unterbringung im Freien 


Abb.14. Flugzeugübernahme an Bord eines englischen Flugzeug- 
mullerschiffes, wahrscheinlich vom Typ der ehemaligen Kanal- 
Schnelldampter. Shorlflugzeug im Kran hüngend. 


(Aus einer englischen Zeilschrill) 


nicht versagten, ist es zu danken gewesen, daß trob- 
dem die Operationen fast immer durchgeführt werden 
konnten. 

Die Engländer haben großzügig eine ganze 
Reihe von Handelsschiffen für das Flug- 
wesen in Dienst gestellt (Abb. 15) und sie 
weitgehend umgebaut, unbekümmert darum, daß die 
Fahrzeuge dann bei der Demobilmachung nicht sofort 
ihre alten Aufgaben wieder erfüllen konnten. Wahrend 
die deutsche Marine in den ersten Jahren einseitig 
Schiffe mit geringer Geschwindigkeit in Dienst stellte, 
bevorzugten die Engländer fast ausschließlich schnelle 
Flugzeugmutterschiffe.. Diese konnten bei Vorstößen 
der Flotte jederzeit zur Verfügung stehen, außerdem in 
kurzer Zeit von einem Kriegsschauplak zum anderen 
geworfen werden. 

Die ersten Flugzeugmulterschiffe — die „Ark 
Royal“ (Abb. 13) sowie mehrere Schnelldampler der 
Kanalfährschiffahrt (Abb. 14 und 15) — besaßen zu- 
nächst keine Hallen. Sie erhielten sie erst später. Bald 
wurden auf ihnen ebenso wie auf den im weiteren Ver- 
lauf des Krieges in Dienst gestellten Mutterschiffen die 
Flugzeuge durchweg geschükt untergebracht. 


Die Hallen befanden sich je nach der Lage der 
Decksaufbauten auf dem Vor-, dem Mittel- oder Achter- 
schiff mit Toren an der Bordwand oder nach Deck zu. 
Auch hier wurden die Flugzeuge durch Ladebaume ein- 
und ausgesekt. Indessen scheinen einige wie die „Ben 
my Chree“ und die „Campania“ auch noch Startbahnen 
auf dem Vorschiff, wahrscheinlich fur weniger see- 
lüchlige Seeflugzeuge, besessen zu haben. 


Die Engländer hatten die Bedeutung der Flug- 
waffe für die Seekriegführung in vollem Umfange er- 
kannt. Sie stellten deshalb qro&e Schnelldampfer wie 
die „Campania“ (Abb, 13) als Flugzeugmutterschiffe 
in Dienst; denn nur auf derartigen Schiffen konnten 
größere Flugzeugverbände mitgenommen werden. Im 
Jahre 1918 begannen sie mit dem Bau sehr groper 
Flugzeugmutterschiffe für Landflugzeuge. Diese sollten 
anscheinend zu Unternehmungen gegen die deutschen 
Küstengebiete verwandt werden, gegebenenfalls Ar- 
lilleriebeobachtung und Aufklärungstätigkeit der deut- 
schen Seeflugzeuge n'ederhallen und so die Tätigkeit 
unserer Seestreitkräfte zum mindesten sehr erschweren. 
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An Deck befanden sich getrennt oder vereinigt Start- 
und Landungsbahn. 

Mit diesen neuen Schiffen waren die Engländer 
uns überlegen, Schon im Herbst 1918 trat die „Cou- 
rageous“ oder ihr Schwesterschiff in Tätigkeit (siehe 
„Schiffbau“ 1919, S. 310), weitere werden ın den 
darauffolgenden Monaten fertig geworden sein. 

Waren die Engländer auch im Irrtum, wenn sie 
glaubten, sie würden uns unvorbereitet treffen — die 
Skizzen in Abb. 16, die vom Verfasser 1918 ohme 
Kenntnis der englischen Pläne für den Fliegerkomman- 
deur der Flotte ausgearbeitet wurden, beweisen 
dieses — so war die Gefahr doch sehr groß, da wir 
schwerlich in kurzer Zeit mehrere Flugzeugmutter- 
schiffe für Landflugzeuge in Dienst hätten stellen 
konnen. 

Gegenüber den Anstrengungen der deutschen und 
besonders der englischen Marine trat die Bautätigkeit 
der anderen Staaten sehr zurück. Die Russen haben in 
der Ostsee einige Hallenmutterschiffe, ähnlich der 
„Santa Elena“, im Schwarzen Meere mehrere hallen- 
lose Schiffe im Flugwesen verwandt. Außerdem haben 
anscheinend nur noch die Japaner Flugzeugmuftterschiffe 
in Dienst gestellt. 

Die verschiedenen Starteinrichtungen sınd wegen 
der oben genannten Nachteile fast völlig durch due 
Ladebaume oder Krane verdrängt. Die Seeflugzeuge 
der lebten Jahre waren seetüchtig genug, um auch bei 
Seegang 3 bis 4 noch auf dem Wasser starten und 
landen zu können, und zum Ein- und Ausseken waren 
und sind die Ladebäume ein etwas schwerfälliges aber 
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Abb. 15 | 
Flugzeugübernahme an Bord eines englischen Flugzeugmullerschilffes, 


DasVFlugzeug sieht auf dem Flugzeugwagen, der auf Schienen läufl. 
Bevor er in die Halle geschoben werden kann, müssen die Tragflächen 
zurückgeklappt werden. 


(Aus einer englischen Zeilschrill) 
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zuverlässiges Förderungsmittel. Sie haben sich auch an 
Bord der vielen Kriegsschiffe bewährt, die dazu be- 
stimmt waren, vorübergehend Flugzeuge aufzunehmen. 


Abb. 17. Shorlflugzeug mil zurückgeklappien Tragflächen 


Die Unterbringung der Flugzeuge an Bord wurde 
im Flugzeugbau nur wenig berücksichtigt. Besondere 
Bordflugzeuge, die zur Raumersparnis rückklappbare 
Tragflächen besaßen, wurden in Deutschland erst in 


leķter Zeit, in England schon seit langem — Short- 


d oppeldecker (Abb. 17 — verwandt. 


Die Entwicklung der Flugzeugmuterschiffe ist bei 
uns durch die Revolution jah unterbrochen worden. Wir 
werden wohl abseits stehen, wenn in diesen Jahren 
bei anderen Marinen neues hierin geschaffen, wenn der 
kommende Seekrieg die große Bedeutung des Flug- 
zeugmutterschiffes für die Seekriegführung zeigen wird. 
Um so mehr haben wir die Pflicht, im Verein mit an- 
deren Nationen die wertvolle Arbeit, die auf diesem 
Gebiete geleistet ist, für friedliche Aufgaben 
zu verwerten. Das Flugzeugmutterschiff ist berufen, als 
wandernder Stükpunkt für die Erforschung und 
Vermessung grober, weniger- bekannter Gebiete 
ein brauchbares Werkzeug. der Weltwirtschaft zu 
werden. Es kann, mit allen Errungenschaften der Wis- 
senschaft ausgerüstet, die Einrichtungen zur sofortigen 
Verwertung des Materials an Bord haben, das die Bild- 
llugzeuge an den Küsten und in den großen Strom- 
gebieten über See sammeln. Hierdurch werden dem 
Kaufmann neue Bahnen, der Weltwirtschaft neue Ge- 
biete erschlossen. Daneben dürften Flugzeugmutter- 
schiffe zu Stützpunkten für große lleber- 
seestrecken geeignet sein, besonders dann, wenn 
es sich nicht um dauernde, sondern um vorübergehende 


. Einrichtungen handelt. 
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miralıtäat. Der vorläufige Geschäftsverteilungsplan 
der Admiralität, der am 1. Oktober in Kraft’ getreten 
ist, sieht für. die technischen Abteilungen folgende 
Gliederung vor: 


Bezeich- 

Kik, Dezernal Geschäftsobliegenheilen 
Gruppe 
B Allgemeines Marine- Amt. 
BW Waffen-Abteilung. 


BWla Geschükrohre und Verschlüsse, Mu- 
nition und Sprengstoffe, Ballistik und 
Schutafeln. 

BWIb Lafetten der Schiffs- und Küsten- 
geschube, Maschinen- und Handwaffen, 
/selvorrichlungen und Zielfernrohre, 

. Projekte für Aufstellung der Geschüke 
und Stauung der Munition an Bord. 

B» Wie Fewerleitungsanlagen der Schiffe. 

BP WId Bedienung- und ` Dehandlungsvor- 

schriften, Enifernungsmebgerat. Be- 

sondere särtillerisiische Einrichtungen 
und Hilfsmittel fur den SchieBgebrauch. 

Bautechnische Fragen der Schiffs- und 

KustenlafeHen. Alle «elektrischen Fra- 

gen ides Wallenwesens. Patente, Ma- 

lerialienangelegenheilen. Technische 

Preisprufung. 

Artillerieausrüstung und Küstenbefesti- 

gungen. Beschaffung und Verwaltung 

der Geschülge, Handwaffen und Mu- 
nition. Verteidigungseinrichtungen der 

Kisten, Hafen- und Kanalanlagen. 

Artillerie-Verwaltungsangelegenheiten. 

Entwicklung des Torpedos und der 

Torpedoarmierungen, Torpedoarmıe- 

rung und Ausrustung der Schiffe. 


B W Il 


B W MH 


B W IV 
BW V 


BWVI Minen- und Spernwesen, Konstruktion 
und  Beschatfung der Minen und 
Sperren sowie der Vorrichtungen zuni 
Aufsuchen der Minen und der Einrich- 
lungen zur Minenbedienung an Bord. 
Minenschuk der Schiffe. 


BB + Werll-Abteilung. 


BBI Personalien der mittleren und unteren 
technischen Werftbeamten, Betriebs- 
beamten und technischen Hilfskräfte. 
Organisation der Werften. Militärische 
Angelegenheiten betreffend Bereit- 
schaft und Ausrüstung der Schiffe. 
Arbeiter- und Angestellten-Angelegen- 
heiten, Gewerbeaufsicht. 
Instandhaltung der fertigen  Schifle, 
Torpedo- und sonstigen Fahrzeuge. 
Schiffbaubetmeb, Konstruktion und Bau- 
Ausführung der Dampfbeiboote, Werft- 
und Hafenfahrzeuge, 

Instandhaltung der Maschinen- | und 
elektrischen Anlagen der fertigen 
Schiffe, Torpedo- und sonstigen Fahr- 
zeuge, Maschinenbaubetrieb. 


B BII 
B Pl 


b BIV 


Ableilung 

BBV Abteilung für Werftvenwaltungsaa.jc- 

legenheiten. 

Dezernal 

BB Va Werltbetrieb, Fondsverwalluag Ver- 
waltung der Betriebsmittel und der In- 

ventarien an Bord. 

BBV»b Beschäffungen, Magazinbetrie» Jer 
Werften, Verwaltung der einmaligen 
Fonds. 

BBBe Werltverwallungs - Personal, Grund- 
stucks- und Gebäudeangelegenheiten, 
Havarien und Verluste, Kassenbetrieb. 


«sea Coogle... 


M. f. eal 
u va bd 

N m 
BAAL d Ze 


Nr. 2 


SCHIFFBAU 


Seite 57 


Bezeich- 
nung 
der 

Gruppe 


Dezernal Geschäflsobliegenheilen 


Hafenbauangelegenheiten. (Falls nicht 
an ein Zivilministerum übergehend.) 


BK Technische Abteilung. 
OroBschilfbau. 


Entwurf, Bau, Umbau von Linienschiffen 
und Kreuzern, 
Schiffbauliche Personalangelegenheilen. 


Kleinschiffbau, 


Enlwurf, Bau, Umbau von 
booten, Fahrzeugen, Booten. 
Lichfpauserei. 

Plankammer I und MH. 


Allgemeine Schiffbau- 
angelegenheiten. 
Baubestimmungen, Vor- 
schriften, Normen, Sonder- 

gebiete. 
Schiffbauliche Patente und 
Erfindungen. 


Schiffbauwissenschaflliche 
Angelegenheiten. 
Materialfragen, Festigkeit. 
hydrodynamische Fragen, 
Schieß- und’ Sprengver- 

suche, 
> Archiv-I und II. 


Hauptmaschinen, 
Entwurf, Bau, Umbau der 
Hauptmaschinen und Kes- 
selanlagen aller Schiffe 
und Fahrzeuge. 
Maschinenbauliche Perso- 
nalangelegenheiten. 


Hilfsmaschinen. 
Entwurf, Bau, Umbau der 
Hilfsmaschinenanlagen 
aller Schiffe und Fahr- 

zeuge, 
Allgemeine Maschinenbau- 
angelegenheiten. 
Elektrotechnik. 
Entwicklung, Bau, Umbau 
der elektrischen Anlagen. 
E-Vorschriften u. Patente. 
Motoren. 
Entwicklung, Bau, Umbau 
der Brennkraftmäschine. 
Assıstentengeschäfte 
von K. 


b b VI 


BKla 


Torpedo- 


BKIb 


BKlc 


BKId. 


BKlla 


BK II b 


BK Ilc 


BK Id 


|. England 


Flugzeugschiff, Hermes. Am 11. Sep- 
tember ist auf der Werft von G. Armstrong, Whitworth 
'& Co. in Walker-on Tyne das Flugzeugschiff „Hermes“ 
zu Wasser gelassen worden. Es ist das erste Schiff, 
‚cas gleich am Beginn der Konstruktion als Spezial- 
"schaff fur die Aufnahme von Flugzeugen bestimmt wor- 


den isl, Seine Abmessungen sind: 

Pin ires mE RIED CAES UTE 170,10 m 
Lange zw. d. D. .....7...... 167,02 m 
Droge. mee iiis d con. 21,55 m 
‚Größter Tiefgang ........... 5,49 m 
Verdrängung etwa .......... 10 500 t 
Maschinenleistung .......... 40000 PS 
Geschwindigkeit e, 25 kn 

DICEN OPUS DISTR CS Vx CERA X d 670 Offiziere 


und: Mannschaften 


gefugt. Die 


eingerichtet 
Kessel im hintersten Kesselraum fur Kohle- und Oel- 


zehn 152 cm-Ge- 
Als Maschinenanlage 
vorgesehen, die auf 


Die Bewaffnung besteht aus 
schüken und vier 10,2 cm Flak. 
sind Turbinen mit Rädergetriebe 
zwei Schraubenwellen arbeiten. Wie nachstehende Abb. 
zeigt, ıst das Vorschiff sehr stark ausfallend ausge- 
bildet, um, soweit angängig, das Deck trocken zu halten, 
ferner ist auch der „bulge‘“-Schuk gegen Unterwasser- 
treffer auf der Abb. sichtbar. Das Schiff wurde im 
Januar 1918 auf Stapel gelegt, sein Ablaufgewicht be- 
Irug 6 450 t. 


Raleigh. Den in der lekten Nummer enthaltenen 
Angaben uber den Stapellauf des geschukten Kreuzers 
„Raleigh“ werden noch folgende Einzelheiten hinzu- 
Hauptabmessungen sind: Lange u: a. 


FlugzeugschilT „Hermes“ 


184,4 m, Lange zw. d. P. 172,2 m, Breite 19,81, Tiefgang 
5,26, Verdrängung 9900 t. Die Vierwellen-Maschinen- 
anlage, die aus Brown-Curtis Turbinen mit Raderuber- 
sekung besteht, war ursprünglich für eine Leistung von 
60000. PS entworfen (Hawkins und Vindictive), wodurch 
eine Geschwindigkeit von 29—30 kn erzielt werden 
sollte. Diese Leistung wurde aber später um 10 000 PS 
erhöht, indem sämtliche Kessel für reine Oelfeuerung 
wurden, während  ursprunglich die vier 


feuerung eingerichtet werden sollten. (Hawkins und 
Vindiclive). Die Bewaffnung besteht. aus sieben 19 cm 
L/45, acht 7,6 cm-Geschüken, vier 7,6 cm Flaks und 
sechs 55 am-Torpedoausstoßrohren. Von den 19 cm-Ge- 
schüben stehen zwei vorn, das hintere davon überhöht, 
mittschiffs, zwei weitere an St, Bb, und B. B. vom 
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Geschülzler Kreuzer „Hawkins“ 
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Geschützter Kreuzer „Hawkins“ 
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zweiten Schomstein, elwa 0,6 m über Deck erhöht, das 
fünfte GeschüE miltschiffs hinter dem Großmast und 


überhöht über das sechste Oeschüb. Das siebente Ge- - 


schüb achtern mittschiffs. Jedes Oeschuk hat einen 


Schubschild, mechanischen Antrieb und einen Munitions- - 


aufzug, der so angeordnet ist, daß de Munition nur eine 
ganz kurze Strecke zu dem Geschüb in Ladestellung von 
Hand transportiert zu werden braucht. Von den Tor- 


pedoausstoßrohren. sind die: vorderen zwei in einem 
Unterwasserbreitseitraum: angeordnet, während die übri-. ` 
gen: 4 zu je 2 in einem Raum im hinteren Aufbau aufge- 
stellt sind. Die fünf Schiffe der Raleigh-Klasse wur- 
den im Dezember 1915 in Auftrag gegeben, um die 
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von dem Marineamt der Bau des Großkampfschiffes 
Nr. 53 übertragen worden. Der Vertragspreis ist noch 
nicht veröffentlicht. Das Schiff wird den Namen Massa- 
chussets oder Jowa erhalten. Ä 


| Werftanlage in Squantum. Ueber die neue 
Werftanlage in Squanium, de von der Regierung zum 


beschleunigten Bau von Torpedobootzerstörern wäh- 


rend des Krieges errichtet wurde, 'bringt International 
Marine Engineering folgende Einzelheiten: Die Werft, 
die in der Nähe von Boston gelegen ist, wurde von der 


-Firma Monks. & Johnson, Boston entworfen und unter 


ihrer Aufsicht mit einem Kostenaufwand von 15 Millionen 


sr 


— Ó 


Grundriß der Werft in Squantum 


Tätigkeit der deutschen Hilfskreuzer wie Wolf, Möwe 
usw. lahmzulegen. Neben Geschwindigkeit und starker 
Bewaffnung ‚mußten. ‚die Schiffe vor allem einen be- 
. deutenden Aktionsnadius haben, daher die (großen Ab- 
. messungen. Bisher sind erst Hawkins und Vindictive 
(früher. Cavendish) vollendet, während außer Raleigh 
‚nach Effingham in Portsmouth und Frobisher in Devon- 
. port- im- Bau- sind. Hawkins hat am 6. September Dorts- 
.- mouth verlassen, um als. Flaggschiff: für des China-Ge-. 
schwader nach Hong-Kong zu gehen. -Nachstehende ` 
. Abb. zeigt das Schiff vor seiner Ausreise. | | 
Vereinigte Staaten ` 
Vergebung eines Großkampfschiffes. 
Der Newport News Shipbuilding and Dry Dock Co. ist 


Dollar erbaut. 
nur für den Bau der Schiffskörper, für die Montage der 
IMaschinenanlage und die Ausrüstung der Torpedoboot- 
zerstoner bestimmt ist, gehören noch die Werkstätten 
in Tonawande, N. ): und Providence, R. L die gleich- 
falls Eigentum der Regierung sind und von ihr beauf- 
 Sichtigt werden, deren Leitung aber in den Händen der 
Bethlehem’ Shipbuilding Co. liegt und die für die Her- 
stellung der Turbinen- und Kesselanlagen dienen. 
Bemerkenswerte an der Anlage der Werft ist die völlige 
Uueberdachung der Hellinge und eines Teiles des Aus- 
rüstungsbassins, wodurch Verzögerungen im Baufort- 
schritt infolge schlechten Wetters ausgeschaltet werden. 
Wie der untenstehende Grundriß der Werft zeigt, sind 
10 Hellinge, 3 überdachte und ein offenes Ausrüstungs- 
bassin vorgesehen, Die Ausrüstungsbassins können 


Zu der Werftanlage in Squantum, die 


Das. 
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Werfl Squanlum, Ansichl von der, Wasserseile 


mmer je 2 Boote aufnehmen. Am Kopf der Hellinge 
befindet sich ein Lagerplab für Bauteile, die fertig zum 
Einbau sind. aber noch nicht unmittelbar nach ihrem 
Zusammenbau auf der Helling gebraucht werden. Daran 
schließt sich eine große Halle zum Zusammenbau vor 
SchoHen pp. an, der wiederum die Platten- und Winkel- 
bearbeitungsstätten vorgelagert sind. Die Wege, die 


Kl. 14c.. Nr. 312856. Mehrstufige Ueber- 
druckschaufelung mıthohem Reaktions- 
grad fur Dampfturbinen und anderer 
Kreiselmaschinen. Dr. Karl Röder in Mühlheim, 
Ruhr. 

Das Wesentliche bei der neuen Schaufel liegt darin, 
dab zur Erzielung enes möglichst hohen Gesamtwir- 
kungsgrades diejenigen Röhren, deren (Austritts- 
geschwindigkeit nicht ausgenubt werden kann und die- 
jenigen Stufen, die mit veränderlichem Gefälle arbeiten, 
einen kleineren Reaktionsgrad aufweisen, als die übrigen 
Stufen. Die Einrichtung kann hierzu so getroffen wer- 
den, dab der Reaktionsgrad am Ende einer Gruppe 
von Schaufelkranzen, innerhalb welcher eine qute Aus- 
nulsung der Auslaßgeschwindigkeit stattfindet, am Klein- 
sten ist. Hierbei soll der Reaktionsigrad innerhalb der 
Oruppe den gebräuchlichen Wert von 0,5 über- und 
am Ende der Gruppe wesentlich unterschreiten. 


Kl. 15b. Nr. 515498. Gußeiserne Rauch- 
gasvorwarmer mit im Rauchkanal auf- 
rechthintereinanderangeordneten Roh- 
rengliedern. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft 
in Berlin, 

Dei Rauchgasvorwarmern deser Art mit einem 
Hauchgaseintuhrungskanal ist es oft nicht möglich, einen 
Kanal, durch den man die Rauchgase unter Umgehung 
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des Vorwärmers unmittelbar in den Schornstein leiten. 


kann, unterzubringen. Bei dem neuen Rauchgasvor- 
wärmer ist deshalb der Unterführungskanal b unmittel- 
bar oberhalb der oberen Sammelkästen des Vorwärmers 
angebracht, 


das Material, vom Lager bis zum Einbau zu durchlaufen 
hat, sind gradlinig und kurz, die zahlreichen Decken- 
krane und sonstigen Transporteinrichtungen gestatten 
ein Arbeiten mit dem geringsten Zeitverlust. Die Werft 
konnte 9 Monate, nachdem die Pläne und Einzelheiten 
der Baufirma genehmigt waren, bereits den ersten Tor- 
pedobootzerstörer am 18, Juli 1918 zu Wasser lassen, 


Kl. 65a, Nr. 515024, Tieftauch gerä t. Drager- 
werk Heinr, & Bennh. Drager ın Lübeck. 


Durch die neue Einrichtung soll die Gefahr beseitigt 
werden, die für die Taucher dodurch entsteht, daB bei 


Strom die Sicherheitsleine, der Schlauch oder das Te- 
legnaphenkabel gegen seinen Körper gedrückt und daß 
er auf diese Weise gegen seinen Willen sogar hoch- 
getrieben werden kann, Um dem vorzubeugen, wird 
mit dem Taucher ein Gewicht a auf den Grund herunter- 
gelassen, das so schwer ist, daß es von dem auf den 
Schlauch, Sicherheitsleine usw. sowie auch auf. den 
Taucher selbst wirkenden Strom nicht mit fortgerissen 
werden kann. An dem Gewicht a ist horizontal drehbar 
ein Arm,c angebracht, der eine um eine wagerechte Achse 
drehbare Rolle bh trägt. Ueber diese Rolle b ist eine 
Leitung k geführt, in der der Schlauch, das Kabel sowie 
die Such- und Signalleine vereinigt sind. Dadurch, daß 
die Leitung k von dem Gewicht a in waaerechter Rich- 
lung zum Taucher führt, kann der Strom nur mit ge- 
ringer Kraft an diesem Ende reißen, so daß es auch 
dem Taucher nicht besonders hinderlich werden kann 
und daß er sich außerdem gegen Abtreiben an ihm 
halten kann, Sollte der Taucher trokdem gelegentlich 
aufwärts getrieben werden, so ist die Möglichkeit ge- 
boten, ihn wieder mit der Leitung k zum Gewicht a her- 
unterzuziehen, was auch in solchen Fällen von großer 
Wichtigkeit sein kann, wenn der Taucher mal zu schneil 
aufgetaucht ist und infolgedessen eine Stickstoffaus- 
scheidung in seinem Körper eintritt, die eine große Ge- 
fahr bedeutet, der nur dadurch entgegengewirkt werden 
kann, daß der Taucher möglichst schnell wieder unter 
emen höheren Druck gebracht wird, was dadurch be- 
wirkt werden kann, daß man ihn wieder tief genug unter 
Wasser herunterzieht. Damit der Taucher mit dem Ge- 
wicht a zusammen bequem heruntengelassen werden 
kann, sind an ihm Fußrosten h angebracht, auf denen 
er stehen kann, indem er sich an der Leine i, an der 
das Gewicht a hängt, festhält. 
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e KL. 65: a, Nr 3515 SE 

Taucheranzüge nd. sackartige, zu- 
sammenlegbare Druckkammern gegen 
Zerplatzen durch Innendruck; Drügerwerk 
Heinr. & Bernh, Dräger in Lübeck. | 

-Bei zu schnellem Auftauch en aus! E Tiefe 


kann es leicht vorkommen, daß eine schwere Erkrankung. 


. des Tauchers eintritt, weil der Stickstoff, den der Körper 
. während des Verweilens- in. großer Tiefe aufnimmt, in 
..Blasenform ausgeschieden wird. Um die Gefahr zu be- 


seifigen, muß dann der Taucher möglichst schnell wieder 


 "Uhter einen die Stickstoffausscheidung  verhindernden 
"Druck gebracht werden. Da nun das erneute Versenken 


des Tauchers oder das Einschleusen in eine Druck-. 


kämmer- in vielen Fällen nicht moglich ist, soll der 
Taucheranzug selbst benubft werden, um den Taucher 
. diem erforderlichen Druck auszuseben. Da die Festigkeit 


. des Anzüges aber nicht genügend groß ist, um eine 


‚solche Beanspruchung auszuhalten, soll nach der Er- 
dung eine aus mebartigem Gewebe ‘hergestellte ‚Hülle 
.‚benußt werden, die über den Anzug gezogen wird. In 
‚gleicher Weise können Druckkammern, die aus Stoff 
| hergestellt sind, gegen Zerplaßen geschikt werden. 


H Ge Nr. 343499. Vorrichtung zur Be- 
seitigung des Kesselsteins von den Roh- 
veneinesHeiızröohrenkessels. Johannes Peter 
Martinussen in Kopenhagen. 
. Die neue Vorrichtung besteht aus Hammern FF, die 
an einer Welle B auswechselbar so angebracht sind, daß 


sie beim Rokeren der senkrecht stehenden Welle die 


. Röhren "bestreichen und dabei den Kesselstein ab- 
schlagen. Damit der Kesselstein möglichst vollständig 
entfennt wird, sind die Hammer FF an ihren Kanten mit 
- Zahnen ausgestattet. Die Vonmchiung hat den Vorteil, 
. daß immer von je zwei einander gegenüberliegenden 
 Hammern gleichzeitig die Oberseite eines Rohrenpaares 
und due Unterseite emes anderen Rohrenpaares ge- 
(c einigt werden kann., 


Kl. 74 d. Nr. 313 (M4, 
| Paul Arnheim in Hamburg. 


Um eine gute Lantübertragung bei Sprachrohr- 
„anlagen zu erzielen, die Raume mit verschiedenem Luft- 
druck mileimander verbinden, wie z. D. auf LE 
hat man bereits Membranen in ihnen angeordnet, und 
zwar entweder eine Membrane in der Mitte oder ene 
Membrane an jedem Ende. |n jedem Falle ibefindet sich 
hierbei hinter der Membrane, die unmittelbar von den 
. Schallwellen getroffen wind, eine so lange Luftsäule, 
2 rud durch. sie die schwachen Schwingungen, in welche 
die Membrane versebt wird, nicht mit der nötigen Starke 
‚weiter übertragen werden ‚können, Würde man deshalb 
our an einem Ende eine Membrane fest anordnen, so 
-winde das Sprachrohr nur in det Weise gebraucht 
wenden können, daß nur an dem Ende abmehört wird, 
wo sich die Membrane befindet und daß also, um von 
. beiden : Seiten sprechen zu können, zwei Sprachrohr- | 
teitungen angeordnet werden müfien.. Aus diesem 
. Grunde wird die. Sprachrohrleitung nach der Erfindung 


.Sprac sh rohranlage. 


ar jedem Ende so eingerichtet, daB entweder eine ge- 


-wohnliche : Hörmuschel oder en Sprechmundstück mit 
‚einer in ihm angeo neien MOI He eingescht werden 
| ‚kann. E | 
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auf der Welle 60 haltenden Vorrichtung 70, 71, 
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Kl. 46b. Nr. 511 467. Vorrichtung fur ge- 
meinsam arbeitende Drehschieberpaare 
für Explosionsmotoren. Albert James PEN 
in Boston, V. St. A. 
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. Der Zweck der vorliegenden Vorrichtung, die zu: 
Regulierung der Ein- und Auslasse von Veerbrennungs- 
‚motoren dient, liegt darin, bei gemeinschaftlicher Steue- 
rung zweier Schieber diese einzeln an einer möglichen 
Langsverschtebung zu verhindern und derart zu regu- 
keren, daß eine Langsverschiebung auf beide Schieber 
gleichmäßig übertragen wird und diese auf ihren Siben 
unter gleichem Druck gehalten werden. Das Wesenl- 
liche der Erfindung besteht deshalb in einer dte Ventile 
72, 75 
aus Material ungleichen Ausdehnungsvermögens, die bei 
Temperaturwechsel die gemeinschaftlich arbeitende 
Schieber gleichmäß:!g auf ihrem Siken halt. Diese Vor- 
richtung besteht aus einem langen, die Welle 60 durch- 
Sebenden Bolzen 70, der zwischen den Kopf und der 
Schiebertrennwand 20 des Schiebers 16, Scheiben 71, 
72 aus Materia] ungleichen Ausdehnungsvermoögens 
fuhrt, deren einander zugekehrte Flächen an ihren Um- 
fangen konische Vertiefungen bzw. konische Erhöhungen 
aufweisen, die bei Eintritt einer Temperaturerhohung 
uber das normale MaB hinaus ineinander eingreifen. 


Kl. 13b. Nr. 313174, Wasserröhrenkessel- 
anlage für Schiffsantrieb mit einem Ver- 
damptferkessel und ihm vorgeschalteten 
Vorwarmkesseldn, Dr. Gustav Bauer in Hamburg. 

Das neue bei dieser Anlage besicht darin, daß dic 
Vorwärmkessel derart hintereinander geschaltet SING. 
daB die Speiseflussgkeit auf ihrem Wege zum Ver- 
dampferkessel jeweils an der heißesten Stelle (oberen 
Sammelkammer) des folgenden Vorwärmkessels €m- 
geführt und an der jeweils kaltesten Stelle (unteren 
Sammelkammer des vorhergehenden Vorwarmkessels 


den bekannten Wasser- 
denen ebenfalls Vorwärm- 


Gegenüber 
rohrenkesselanlagen, bei 
kessel Anwendung finden, soll hierdurch der Vorteil er- 
réicht werden, (daß schnell Dampf von hoher Spannung 
gemacht wenden kann, Paena die Uebelstände ver- 


abgeführt wird. 
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mieden werden, die sich. sonst bei solchen Dampf- 
spannungen gezeigt haben, wie z. D. Verlust großer 
Abwärmemengen durch die Abgase, die wegen der mil 
hoher Dampfspannung verbundenen hohen Temperaturen 
noch sehr heiß abziehen müssen, 

Kl. 65a, Nr. 315069, Spannvorrichtung 
fur Wellenleitungen, insbesondere an 
Bord von Schiffen, Johannes Meyer in Bremen. 

Die Wellenleitungen der mechanischen Kommando- 
anlagen, Anlasserleitungen für Rudermaschinen und 
Ruderzeigeranlagen auf Schiffen haben den Nachteil, 
daB auch ber sauberster Ausführung der Kegelrad- 
ubertragungen und Kreuzgelenke immer ein gewisses 
Spiel in der Leitung vorhanden ist. Dieser Lebelstand 
soll nach der vorliegenden Erfindung dadurch beseitigt 
werden, daß eine auf die Welle drehend wirkende Feder 
das in der Leitung auftretende Spiel iausgleicht. 

Kl. 49b. Nr. 310476. Antrieb von Metall- 
kreissägen mittels zweier auf derselbe 
Achse sutzender Schnecken entgege: - 
gesetzter Steigung. Gustav Wagner in Dr t- 
lingen, Württbg. 

Durch den. neuen Antrieb soll der achsiale Druck 
in der Amtriebsachse durch Anwendung zweier die 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


P) Nr. 2 


Sägenachsen beeinflussender Uebersekungen in wirk- 
samerer Weise als bisher bei Antrieben der vorliegen- 
den Art beseitigt werden. Das Neue der Erfindung 


besteht deshalb darin, daß eine eingängige Schnecke b 
rechter Steigung und eine zweigängige Schnecke c, linker 


DN 


Steigung Anwendung finden, von denen b in ein un- 
mittelbar auf der Sägenachse e sikendes Schneckenrad 
d eingreift, während die Schnecke c über ein Schnecken- 
rad f ein Stirnräderpaar g, h von der Uebersekung 1:2 
antreibt, Ein drittes Stirnrad i, das den gleichen Durch- 
messer wie das Rad f hat, treibt ein unmittelbar auf der 
Sägenachse angeordnetes Stirnrad k an, 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


— Nachrichten über Schiffe e 


Inland. 

Die deutschen großen Jachten wechseln 
fast durchweg ihre Besiker. Wie uns von zuverlässiger 
Seite mitgeteilt wird, ist die Jacht „Iduna“ der ehe- 
mäligen Kaiserin an den Ingenieur Max Glaser in Berlin 
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Dampfer „Arundel Castle“ der Union Castle-Line auf dem Helgen bei Harland and Wolff Ltd., Belfast 


verkauft worden. Weiter wird gemeldet, daß die von 
den Kieler Wochen früherer Jahre in Kiel wohlbekannte 
Neunzehnmeter - Rennjacht „Ellinor“, des Freiherr 
v. Waldthausen, nachdem sie schon vor einiger Zeit den 
Besiker gewechselt hatte, nunmehr in den Besik eines 


Danisch- Amerikaners übergegangen ist, Die Jacht, die 
am Dusternbrooker Ufer, nahe der Jachtklubbrücke, ge- 
ankert hatte, hat unter amerikanischer Flagge Kiel ver- 
lassen, um zunächst nach Dänemark zu gehen. Wie wir 
horen, soll die „Ellinor“ an den kommenden Mittelmeer- 
negatten teilnehmen. rd 

Fischdampferprobefahrten Der Hoch- 
seefischdampfer „Senator Westphal“ (H. C. 68) für die 
Cuxhavener Hochseefischerei Aktien-Gesellschaft auf 
der Host-Werft in Hamburg 
erbaut, hat seine Probe- 
fahrt erledigt. Er geht nach 
Cuxhaven und wird dort 
ubennommen, — Der fur die 
Reederei N. Ebeling in Al- 
lona auf: der Werft von 
Janssen & Schmilinsky er- 
baute Hochseefischdampfer 
„Flensburg“ hat ebenfalls 
seine Probefahrt erledigt 
und wurde von der Ree- 
derei übernommen. 


Imbau eines Mi- 
nensuchbootes, Ein 
aut der Reiherstieg-Schiffs- 
werit zum Seebäderdamp- 
fer umgebautes Minensuch- 
boot, das noch keinen Na- 
men hat und die Stapel- 
nummer 531 führt, hat seine 
Probefahrt erledigt. Das 
Schiff geht nach Lübeck und 
soll in der Ostsee als See- 
baderdampfer Verwendung 


NEO; Ausland. 
Fahrgastdampfer 
„Arunde Castle 
Bei Harland and Wolff in Belfast lief am 10. September 
der Dampfer „Arundel Castle“ vom Stapel. Das Schiff 
ist der größte Fahrgastdampfer, der bis jetzt für den 
Dienst nach Südamerika gebaut wunde. Er ist 650 Fuß 
lang bei 72 Fuß Breite und hat einen Bruttoraumgehalt 
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von 18000 f. Er erhalt Einrichtungen für 275 Fahrgäste 
1. Klasse, 224 zweiter Klasse und 566 dritter Klasse, zu- 
sammen 1065 Personen. Die Einrichtung entspricht der 
bei der Union-Castle Mail Steamship Company, Limited, 
üblichen. Das Schiff erhält zwei Masten, geraden 
Steven und Kreuzerheck, Neben dem Hauptdeck laufen 
das Zwischen- und Raumdeck vollständig durch, vor 
und hinter den Kesselräumen ist außerdem ein Orlop- 
deck vorgesehen, Das Schiff hat eine lange Poop und 
Back, darüber ein Promenaden- und em Bootsdeck 
sowie die Brücke. Elf Schotte teilen das Schiff in 
12 Abteilungen, der Doppelboden läuft durch. Die Be- 
sakung beträgt 400 Mann. Das Schiff hat 2 Schrauben, 
die von zwei Sak Triebturbinen getrieben werden. Den 
Dampf liefern elf Zylinderkessel mit natürlichem Zug fur 
15,5 Alm. 
Wir bringen ein Bild des Schiffes mit dem Helgen. 


Amerikanischer Frachtdampfer ,An- 
drea F. Luckenbach“ Wir bringen nachstehend 


löscht oder geladen werden können. Zum Kühlen der 
Ladung ist eine elektrische Lüftungsaniaye vorgesehen. 

Die Maschinenanlage besteht aus 2 Sak Curts- 
Triebturbinen von je 3000 Pferden. Die Turbinen laufen 
mit 2700 Umdrehungen, die Wellen mit 120 Umdrehun- 
gen: die Uebersekung ist einfach, den Dampf Lefern 
4 Wasserrohrkessel, System Ward mit Oelfeuerung. 
Bei einem täglichen Oelverbrauch von 47 t hat das 
Schiff einen Oelvorrat von 3000 1. Die Turbinen sind 
seitlich in den Turbinenraumen angeordnet und die 
Wellenleitungen laufen dabei in seitlichen Wellen- 
tunneln System Simpson-Gordon, die aus der Zeich- 
nung ersichtlich sind. 

Neuer schwedischer Turbinendamp- 
fer. Der auf der A.-S. Fredriksstad mek. Verksted 
fur Rechnung von Erik Brodins Rederiaktiebolag, Toro, 
gebaute Dampfer „Aldebaran“ erledigte kürzlich seine 
Probefahrt. Der Dampfer ist 4500 t groß und hat fol- 
gende Abmessungen: 300 Fuß X 47 Fuß X 20 Fuß. Er 


Frachldampfer „Andrea F. Luckenbach" 


Bild und Deckspläne des amerikanischen Fracht- 
dampfers „Andrea F. Luckenbach“, der in vieler Hin- 
sicht sehr bemerkenswert ist. Das Schiff ` mb) 
8209 Netto-Reg.- T. und 10797 Br.-T.. Die deadweight- 
Tragfähigkeit beträgt etwa 16000 1, die durch- 
schniHliche Reisegeschwindigkeit hat dic für einen 
Frachtdampfer ungewöhnliche Höhe von über 14 kn. 
- Der Dampfer ist ein Glattdeckschiff mit einem Brücken- 
haus und einem Ruderhaus. Bemerkenswert sind die 
Formen des Hinterschiffes. 

Die Ladeeinrichtungen sind mit besonderer Sorgfalt 
durchgebildet. Vor der Brücke liegen 4 je 24 Fuß breite 
Luken, deren Länge zwschen 21 und 35 Fuß schwankt. 
Für ihre Bedienung sind 12  Dampflwinden und 
12 Derricks vongesehen. Ebenso sind achtern 4 Luken 
von annähernd denselben Abmessungen und mit der 
gleichen Zahl von Winden und Bäumen vorgesehen. 
Die Nuklast beträgt 5 t, ein 30 t-Baum ist im Vor- 
schiff vorgesehen. Die Decks sind sogfältig von allen 
das Laden hindernden Einrichtungen freigehalten. Der 
Erfolg dieser ausgezeichneten Einrichtungen ist der, 
daß mit 12 Gängen Stauern in 10 Stunden 4500 t ge- 


ist mit Ljunkströms Tunbo-Elektrische Maschinen aus- 
gerustet. Der Dampfer ist hauptsächlich Tur die. Holz- 
fahrt bestimmt. 


Schwedisches Motorschiff ‚Buenos 
Aıres“ Von den Götawerken ist ein weiterer großer 
Neubau, das zweite der von der Reedereiaktiengesell- 
schaft Nordstjernan, Stockholm, bestellten Motorschiffe 
von je 9500 t} Schwergut Tragfähigkeit, zu Wasser ge- 
lassen. Das Schiff, hat in der Taufe den Namen Bue- 
nos Aires erhalten und ist ein Schwesterschiff des 
im Sommer dieses Jahres von der Werft für dieselbe 
Reederei gelieferten Schiffes Balboa. Die Hauptab- 
messungen sind 154,11 X 17,07 X 9,14 m Tiefe vom 
Hauptdeck, In beladenem Zustande wird das Schiff 
einen Tiefgang von 7,92 m haben. Das Schiff ist ganz 
aus Stahl für Lloyds höchste Klasse erbaut. Die An- 
innebsmaschinen bestehen aus zwei Diesel-Motoren von 
zusammen 3100 iPS. Sowohl die Hauptmaschinen ĝis 
auch die Hilfsmaschinen werden voa den Götawerken 
gelefer!; im übrigen erhält das Schiff die (gleiche 
Ausrüstung wie das Motorschiff Balboa, | 
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e Sebhwedischer Turbinendampfer Fors- 
Se EE ee oo yik, Der auf der Oeresund-Werft für die Reederei- 


. aktiengesellschaff Ferm in Kristinehamn erbaute erste 
- skandinavische | Turbinendampfer „Forsvik“ hat am 
6. Oktober zwischen Landskrona und Hven seine Probe- 


Re 20 Tr uuu. ueris ed E | fahrt gemacht, die zur vollen Zufriedenheit ausfiel. 
te 2 e Sie Die von der Aktiengesellschaft Laval in Stockholm ge- 
. ieferten Dampfturbinen entwickelten auf der Probe- 
- fahrt etwa 750 PS. Das Schiff hat Dimensionen von 
235 X 37 Fuß und eine Ladefähigkeit von ca. 1950 1 
Schwergut. Nach Uebernahme des Schiffes wird das- 
- selbe von der Broström Reederei in die Nord- und 
J Ostseetahrt eingestellt werden. | 
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^ Schwedischer Frachidampfer „Mo- 
tala Stróm'. Am Mittwoch, den 1. Oktober, hat, 
der auf Limhamns Skeppsarv für H. Uners rederiaktie- 
bolag in Nornköping erbaute Diampfer Motala Strom 
seine :Abnahmeprobefahrt gemacht, Der für die höchste 
Klasse des Bureau Veritas mit Eisverstärkung erbaute 
Dampfer hat Dimensionen von 240 X 38 Fuß 7 Zoll 
und inklusive Bunker eine Tragfähigkeit von 2500 t 
Schwergut. Die dreifache Expansionsmaschine ent- 
wickelte während der Probefahrt etwa 700 DS and gab 
dem Schiff in beladenem Zustande eine Fahrgeschwin- 
. digkeit von 9 kn die Stunde. Nach beendigter Probe- 
- fehrt wurde das Schiff von der Reederei ubernommen. 
Der Motala Ström ist das vierte Schiff, das auf „dieser 
neuen Werft gebaut ist. Zwei Dampfer wunden bereits 
früher geliefert und das vierte Schiff wird noch im 
Laufe dieses Jahres zur Ablieferung gelangen. Gegen- 
wärtig ist man mit der Erweiterung der Werftanlagen 
beschäftigt und nach Fertigstellung derselben wird die 
deng imstande sein, 6 Dis 8 Schiffe im jahre zu 
liefern. : 
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Aus dem holländischen Schiffbau — 
Am 28 September ist der für (die Kon. Ned. 
Stoomb. Mij. bestimmte Dampfer „Harlem“ von der 
Rotterdamsche Droogdok Mij. vom Stapel gelaufen. 
Das Schiff, das für Lloyds höchste Klasse gebaut und 
für die allgemeine Frachtfahrt bestimmt ist, hat die Ab- ` 
messungen 3559 X 50 X 24 Fuß. Es hat.eine Trag- 
fähgkeit von ungefähr 6300 t und eine Wasserverdran- 
gung von 8860 t. Das Schiff hat uber seine ganze 
Lange einen Doppelboden, in dem sich die ibenotigte 
s Oelfeuerung befindet, und ist in 7 vwasserdichie àb- 
teilungen eingeteilt. Das Schiff hat 4 Raume mit 5 
großen Luken und 9 kräftige Dampfwinden und wird 
eine dreifache Expansionsmaschine von 1450 PS er- 
halten. Das Mannschaftslogis befindet sich auf diesem 
Dampfer im Hinterschiff, die Offizierskammern Jegen 
mittschiffs. Der Dampfer war ursprünglich als Stan- 


Schnitt durch den hinteren 
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Frachidampfer „Andrea F. Luckenbach“ 


el . 


DE dee Wellentunne 


Y Seitenballasttank NR Fa Mah 


s dardschiff als Gegenleistung für die Zufuhr von Schiffs- 
E S 4baumaterial auf Stapel gesekt, doch ist es der genann- 
ONE Ce £ ten Reederei gelungen, den Dampfer zu erwerben. — 
s Dei der N. V, van der Kup en van der Tees, Machine- 
s fabmek und Scheepswerf in Schiedam lief der fur die 
2 AO. Salvesen in Farsund bestimmte Dampfer „Spind“ 
E vom Stapel. Der Dampfer besikt eine Tragfähigkeit 
g von ca. 1100 t -und folgende Abmessungen: 
E 180 X 28 X 14,6 Fuß. Das Schiff ist nach der höchsten 
o Klasse des Norske Veritas gebaut. — Auf der Werft 
| der N. V. Scheepsbouw Mij. De Ysel v./h. Wed, A van 
Duivendigk in Gouderak wurde der für griechische Rech- 
nung bestimmte Dampfer „Jannakis“, 950 t ladend, 
vom Stapel gelassen. Der Dampfer erhält eine Drei- 
fach-Expansionsmaschine von 500 PS. 
NES Englischer Dampferverkaut, Der Damp- 
E : fer „Denniston“, Reederei Fernley Shipping Co, ist für 
$ = 250 000 Pfund. Sterling an die Clan Line Steamers Ltd. 
SO E in London verkauft worden. Der 1919 ‚gebaute, 
| $ e 3294/3255 Reg.-T. große Dampfter ladet 8500 4. Der 
S E ^. Preis stellt sich auf ca. 45 Pfund Sterling pro Gr Deg T. 
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Mee Tabelle für die Rentabi.ität verschiedener Frachtdampfergrößen für eine Reise von 4000 Seemeilen. 
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| Ä | Geschwindigkeit 11 kn 


330’ X 45’ | 410' x 53’ | 490’ X 61’ | 570° x 69 


| 
| 250’ X 37' 
| Abmessungen «secas weeds ee e X 18'— 6" | X 24' — 0" | X 30 — 5" | x 36'—- 4" | x 42! - 9" 
2 Wasserverdrangung in 1.......... RO FEN fonts 3031 6525 | 11520 18 360 27 330 
3: X eldana xe coder oett s US EE ess. | 160-71," | 20-91," | 247-487," 27 - 11" | 3-7" 
4 | Völhgkeitsgrad ..........ssus.. RE ace UT 0,69 "0,74 0,76 0,77 0,77 
5 J. P. S. im normalen Betrieb .............. — 1258 1935 2540 3230 4080 
6 | Schiffsgewicht .........see esee Lee. de „1192 1934 3260 5234 7515 
7 Sell SDEEIS A ea PPP EIN s..... | £ 26700 | £ 44700 | 8 66800 | £ 104900 | £ 153 700 
8 Nellotonnage ....... EE bas 700 1660 3210 5400 9780 
9 Besakung ..... Fee T AU MU Sé 24 = 46 2 > 
mit fesien äumen RR epe EN ER 1 7 
10 Ladestellen | mil eed Daumen ........ pii 4 6 2. lies — 
1] Deadweight in t ........... eere EE 1879 4591 8260 13 126 19 815 
12 Kohlenverbrauch für eine Reise EE T 389 * 566 154 978 1257 
13 Proviant, Trink- und Speisewasser ge oe tus 61 90 121 161 196 
14 Ladung in t ......... FERNE FECE T xat 1388 3885 1356 11 978 18 362 
15 Reisedauer in Tagen unenee PORUM aste 15,15 15,15 15,15 15,15 15,15 
16 Hafenliegetage .......... Ha EU Men DN S dns ieu 2,37 4,15 6,75 8,95 13,09 
17 Anzahl der Reisen im Jahr `... 0 20,83 8,92 6,65 15,15 12,91 
18 Gewicht der in einem Jahr ehren Ladung. BE 28 910 13 500 122 500 181 600 237 000 
19 Kohlenverbrauch für ein Jahr ........... —— 8102 10 710 12 550 14 820 16 228 
20 Maklergebühren usw. a. d. prof, £ 1084 $ 2757 £ 4594 | £ 6810, £ 8888 
21 Laden und Loschen 1 sh 6 d pro p estas beo £ 2163 | $5514 £ 9188 | £13620 | £ 17776 
22 Kohlen, Oel usw. 12 sh pro 1 .......... eee nen | £4816 | $6426 £ 7530 | $ 8892 | 8 9737 
23 Hafengelder ! sh 3 d pro t ...... nt £ 913 & 1905 £ 3345 | $ 5120 | 8 7904 
24 Gehalt und Proviant ............... eere 8 2017 2772 £ 3865 | £ 4705 | 56 5460 
25 Abschreibung, Versicherung, Reparatur (f, vom : 
SCHIISWEN) una. DEENEN 8 3819 | 86393 | 809543 | £ 14986 | £21964 
26 Gesamtunkosten ............ een EE £ 14862 | £25827 | £ 38065 | £ 54133 | & 71 729 
27 Verdienst (20%, vom Schiffswert). "e . | £ 5346 | £ 8950 | £ 13360 | $20980 | £ 30730 
28 Lradilpreis-TUE-ellle EEN 14sh  |9sh5!,d |8sh49/,d | 8sh31!/,d | 8sh 79/, d 


Rentabilitat von Handelsschiffen. — 
Die vorstehende Tabelle entstammt der Zeitschrift 
„Scheepsbouw en Scheepswari", Sie ist als Ergam- 
nn ar dem daruber schon vorliegenden Material sehr 
wertvoll. 
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e Nachrichten von den Werften Hi 


Zur Lohnbewegung auf den Werften. 
Die in unserer lebten Ausgabe bereits erwähnte Ab- 
stimmung über dic Annahme des Schiedsspruches hat 
am 22. Septemiber stattgefunden und zwar mit folgendem 
Ergebnis: 

Die Abstimmung geschah über den Schiedsspruch 
als Ganzes, Er wurde mit etwa 25000 Stimmen für 
und 35000 Shimmen gegen abgelehnt. Die Abstim- 
mung in Hamburg ergab eine Mehrheit gegen den 
Schiedsspruch, troßdem die am Sonntag, dem 28. Sep- 
tember im Hamburger Gewerkschaftshaus albgehaltene 
Werftarbeiberkonferenz sich für die Annahme des Stück- 
lohnes ausgesprochen: hatte. 

Nach dem Hamburger Echo war das Engebnis der 
Abstimmung in iden einzelnen Betriebsorten, soweit es 
vorlag, wie folgt: 


Hamburg: für gegen 
Biohm: 4X. -MOB auk bores Debitis d 2587 3190 
Vulcan ` eg EXP US RAP RERO DO UE UAI 838 2051 
Stücken ..........- E 254 496 
Hamburg-Amerika Line ..,............ 458 222 
Neue Werl sans 61 51 
Alte: Werff yasni ra 76 308 

Kiel wear ae 8698 7135 

Wilhelmshaven — ......4 n n IKKKÓ II 2454 5292 

Bremerhaven — .... n hh mmn 1413 2450 

SICH. nex —————— € 2241 4381 

Flensburg "` ee et hem a 1025 396 

Rostock ...... "UPS ER 1002 412 


Das Ergebnis in Bremen, Danzig und Elbing sprach 
gegen die Annahme. 

Die Ablehnung hat zwei Gründe. Einmal isi es 
das Fehlen einer Wirtschaftsbeihilfe für unverheiralete 
Arbeiter und zweitens die miedrige Spannung zwischen 
Stücklohn und Stundenlohn. Miancher Arbeiter wird 
sich gesagt haben, daB es für eine 10prozenlige Er- 
höhung des Einkommens nicht lohnt, sich dem Zwang 
des Akkondes zu unterwerfen und hat daher gegen 
den Schiedsspruch gestimmt in der Hoffnung, daß wei- 
lere Verhandlungen vielleicht bessere Erfolge zeigen. 

Die Erfüllung dieser Hoffnung ist sehr zweifelhaft, 
denn die Zeiten der A.- und S.-Räte sind vorbei. Lohn- 
bewegungen werden nicht durch verantwortungslose 
Revolutionsbehörden durch dick und dünn gezogen, son- 
dern Angebot und Nachfrage fangen langsam an, die 
Verhältnisse zu regeln. Und da damit die Grundregel 
aller gewerkschaftlichen Taktik, Streiks nicht in nieder- 
gehender Konjunktur anzusehen, wieder Gültigkeit be~- 
kommt, sind die Aussichten der Werftarbeiler ziemlich 
üble. Ein Streik auf den Werften wäre Vierrücktheit. 
Auf allen Werften zerbricht man sich den Kopf, wie 
man die Leute beschäftigen soll. Die Unsicherheit über 
die Handhabung der Friedensbedingungen lähmen den 
Unternehmungsgeist bei Reedereien und Werflleitungen, 
Kohleknäppheit und Materialmangel lassen den besten 
Willen zuschanden werden. So wird man sich zu 
neuen Verhandlungen zusammenfinden, wie man schon 
seit Monaten verhandelt, ohne zum Schluß zu Kommen. 


Die auf diese Weise starke Stellung der Unter- 
nehmer sichert ihnen (die Erreichung ihres Hauptzieles, ` 
die Wiedereinführung der Akkordarbeit, wenn der Preis 
dafür: vielleicht auch hoch sein wird. Gefährlich ch ist Dei 
dem Kräfteverhältnis der Parteien die Möglichkeit einer 
Verschleppung der Verhandlungen, die bei politischen 
Unruhen im kommenden Winter die Werftarbeiter zu 
einer Kampftruppe politischer Drahtzieher machen 
könnte. Diese Komplikation sollte vermieden werden, 
wenn das Hauptziel sich unter 'erträglichen Bedingungen 
erkampfen läßt. 


Nr.2. : 


Lohnbewegung auf den Hamburger 
Flußschiffswerften, Neben der Lohnbewegung 
auf den Seeschiffswerften läuft in Hamburg eine gleiche 
Bewegung auf den Flußschiffswerften. Auch diese Ver- 
sammlungen laufen seit. Monaten und halten am 


14. August folgenden Spruch des unter dem Vorsib, 


des Hamburgischen Demobilmachungskommissars ta- 
genden Schiedsgerichtes zur Folge; 

„Da es sich bei den unter Nr. 1, Arbeitszeit des Tarif- 
vorschlages, aufgestellten Forderungen um eine prin- 
zipielle Frage: von weittragender Bedeutung handelt, ist 
die Schlichtungsausschuß zu keiner Entscheidung ge- 
kommen. Er gibt den Beteiligten anheim, sich an das 
Reichsarbeitsamt zu wenden.“ 

In den übrigen Punkten wurde folgender Schieds- 
spruch abgegeben: i 

| 2. Entlohnung. 

Die Stundenlöhne betragen: 


für gelernte Arbeiter über 20 jahre ........ 2,75 M 
„ ungelernte Arbeiter über 30 Jahre ...... 2,50 ,, 
„ Ausgelennte in den ersten beiden jahren 

nach vollendeter Lehrzeit ........... ee 22— , 

dann bis zum vollendeten 20. Lebensjahre 2,30 ,, 
„ Jugendliche bis zum vollendeten 15. Jahre —,75 „ 
, Jugendliche bis zum vollendeten 16. Jahre 1,10 „ 
„ Jugendliche ibis zum vollendeten 17. Jahre. 1,40 , 
„ Jugendliche ibis zum vollendeten 19. Jahre 1,0 „ 
„ Jugendliche bis zum vollendeten 20. Jahre 1,90 „ 


Die Entschädigung für Lehrlinge beträgt pro Woche: 
im ersten Jahr .......... enn 24 M 
im zweiten Jahr 
im dritten und vierten Jahr .... 


„Differenzen sind mit dem Arbeiterausschuß bzw. 
Betriebsrat zu regeln. 

Bei besonders schmubiger Arbeit sind lleberanzuge 
von der Werft zu liefenn; über jeden Fall entscheidet 
die Betriebsleitung mit dem Arbeiterausschuß bzw. Be- 
triebsrat. 

Bei Probefahrten und Montagen außerhalb der 
Werft ist die Entschädigung mit dem Anbeiterausschuß 
bzw. Betriebsrat von Fall zu Fall zu regeln. 

Die Entlohnung gilt für sämtliche im Betriebe be- 
schäftigte Lohnarbeiter, 


f 3. Urlaub. 

Jeder Arbeiter erhalt nach einer. Tätigkeit von 3 Mo- 
naten bis zu einem Jahre im Beiriebe an Urlaub 3 Ar- 
beitstage: nach einer Tätigkeit über 1 Jahr 4 Tage, über 
2 Jahre 5 Tage und über 3 Jahre 6 Arbeitstage. 

Die Urlaubszeit sowie die Reihenfolge für den 
Ferienantritt wird von der Betriebsleitung mit dem Ar- 
beiterausschuß festgeseßt. Den Wünschen der Anbeiter 
ist nach Möglichkeit Rechnung zu tragen. 

Für die Ferienzeit ist den Arbeitem der volle Lohn 
bei Antritt des Urlaubes auszuzahlen. 

Fine Entschädigung am Geld an Stelle des Urlaubes 
ist unzulässig. 


Findet eine Entlassung innerhalb dreier Monate vor, 


Antritt der Ferien statt, so ist dem betreffenden Arbeiter 
der Lohn für die Urlaubszeit bei der Entlassung aus- 
zuzahlen; jedoch nicht bei freiwilligem. Ausscheiden. 
Werden Arbeiter neu eingestellt, so ist ibei idem lebten 
Unternehmer, bei dem der betreffende Arbeiter ge~ 
arbeitet hat, anzufragen, ob er eine Entschädigung er- 
halten hat. 
. 4. Allgemeines. 

Allen auf den Werften beschäftigten 
gruppen wird das gesamte Werkzeug geliefert. 

Dieser Tarif hat rückwirkende Kraft von der ersten 
Lohnwoche des Monats August 1919. 

Außer den als Handwerker auf den Werften aner- 
kannten Berufen gelten nach einjähriger Beschäftigung 
im Beruf nachstehend aufgeführte Kategorien: Nieler, 
Stemmer, Kreuzer, sämtliche Maschinenarbeiter, Kern- 


Betriebs- 
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macher, Schmelzer, Schweiker, Brenner, Schleifer am 
Maschinenbau, Verzinker, Verpacker, Heizer, An- 
streicher, Takler, Segelmacher, Darkassent ührer, An- 
bringer und Transport-Kolonnenführer, Ewerführer, Ma~- 
irosen, die als Matrosen auf der Wert tätig sind und 
nachweislich 3 Jahre als Vollmatrose gefahren haben. 

Bei Meinungsverschiedenheiten, ob Arbeiter als ge- 
lernte oder ungelernte Arbeiter zu betrachten sind, ent- 
scheidet der Arbeiterausschuß bzw. die  Detriebs- 
leitung. 

Die Parteien erklären, daß sie bis zum 22. Augu st 
1919 dem Schlichtungsausschuß eine Mitteilung bezug- 
lich Annahme des Schiedsspruchs abgeben werden. 

Der Schiedsspruch wurde von beiden Seiten be- 
kämpft. Am 11. September 1919 haben dann die Arbeit- 
geber den Arbeitern in ihrer Vollversammlung folgen- 
des Schreiben als lektes Angebot überreicht: 


„Nachstehend teilen wir Ihnen den Beschluß unserer 
heutigen Versammlung mit: Wir halten das Zugeständnis 
bezüglich des Urlaubes (4 Tage für die ganze Beleg- 
schaft) aufrecht, unter der Voraussekung, daß in keinem 
Betrieb gestreikt wird. 

Ein Mehrverdienst kann nur erzielt und zugestanden 
werden durch llebernahme von Akkordarbeit. 


Hochachtungsvoll 
Verein der Flußschiffswerften. gez. Theodor Hikler. 


Die Versammlung lehnte dieses lebte Angebot ein- 
stimmig ab und seitdem wird auf den Hamburger F luß- 
schiffwerften gestreikt. Auch die Aussichten dieses 
Streiks muß man sehr schlecht beurteilen und zwar 
aus den gleichen Gründen wie den oben angegebenen. 

Nach Redaktionsschluß erhalten wir die Meldung, 
daß in einer Vollversammlung der auf den Filußschiffs- 
werften !beschäftigten Arbeiter im Veddeler Fahrhaus 
nach einem eingehenden Referat von Burmester über 
die Lage des Streiks beschlossen wurde, den Ausstànd 
vorläufig für beendet zu erklären und die Arbeit sofort 
wieder aufzunehmen. Der mehrere Wochen andauernde 
Streik ist damit, entsprechend unserer Voraussage, für 
die Arbeiter vollständig 'ergebnislos verlaufen. 


Vereinigte Elbe- und Norderwerft 
A.-G. in Hamburg. m einer Zuschrift an den 
Hamburger Korrespondenten wegen (der von dieser 
Gesellschaft beabsichtigten Kapitalerhöhung teilt die 
Leitung des Unternehmens folgendes mit: 

„Vorausgesekt also, daß der Stücklohn wieder ein- 
geführt wird, halten wir die Aussichten der Werften 
zurzeit nicht für ungünstig. Es herrscht allgemein großer 
Bedarf an Schiffen und die Anfragen nach moglichst 
schneller Lieferung von seiten der Reeder mehren sich 
von Tag zu Tag. Unser Werftunternehmen hat des- 
halb bereits umfangreiche Vorkehrungen geiroilen, um 
diesen Bedarf zu befriedigen und entsprechend Nuken 
daraus zu ziehen. Wir sind beschäftigt, unsere Werfti- 
anlage ganz bedeutend zu vengroBenn und haben zu 
diesem Zweck am Ellernholzdamm weitere günst:g ge- 
legene Grundstücke, die an unsere jebige Anlage, die 
Norderwerft, grenzen, vom Hamburger Staat hinzuge- 
pachlet, wodurch unsere dortige Werflanlage um 7000 
qm Gelände und um 120 m Wiasserfront vergrößert wird. 
Auch unsere Boizenburger Werft sieht umfangreichen 
Erweiterungen und Vergrößerungen entgegen Es isi 
uns außerdem (gelungen, genügend Material für den 
Schiffbau 'heranzuschaffen, so daB wir in der Lage sind, 
die uns übergebenen Aufträge in kurzesler Frist zur 
Lieferung zu bringen. Auch die Kohlenfrauz ist bei 
uns durch rechtzeitige Vorsorge für die nächste Zeit 
nicht akut. 

Um allen diesen Anforderungen genügen zu können 
beabsichtigen wir, unser Kapital von 2% auf 4 Mill. M 
zu bringen und, die Zustimmung der Generalversamm- 
lung, die am 11. Oktober stattfindet, vorausgesekt 
sind diese 1% Millionen bereits von einer allerersten 
potenten Bankgruppe übernommen worden. 
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Aus voistehendem erhellt, daß wir der Zukunft 
mit Zuversicht und Viertrauen entgegensehen und, zu- 
sammcenfassend, ‘der Meinung sind, daß die augenblick- 
lichen Schwierigkeiten bald überwunden und ein Wieder- 
aufblühen der deutschen Werftindustrie und damit der 
deutschen Schiffahrt stattfinden wird.“ 


Schiffswerft Memel, Lindenau & Cie. 
in Memcl, Eisen- und Holzschiffbau, Maschinenfabrik 
und Gießerei, Das Unternehmen, das kürzlich als Kom- 
manditgesellschaft handelsgerichllich e’'ngetragen ist, 
wird, wie wir hören, auf dem alten Werftplaße der 
früheren Schiffszimmerer-Genossenschaft, in einem be- 
deutend größeren Umfange aufgebaut, als ursprünglich 
vorgesehen. | 
dem der Gesellschaft gehörenden Plaße an dem Aus- 
Musse des König-Wilhelm-Kanals in das Kurische Haft, 
zu ‘errichten, ist vorläufig Abstand genommen, da es 
inzwischen gelungen ist, durch Ankauf benachbarter 
Grundstucke das für den Ausbau der alten Schiffs- 
zimmererwerft nötige Gelände anzukaufen. So ist das 
am Kopfende der Werft gelegene frühere Johannisstift, 
terner cm Teil des Grundstücks Süderhuk 8/10 an- 
gekauft und der Hafen ides Seglervereins für Erweite- 
Iungszwecke dem. Unternehmen gesichert. Die Werft 
ist dadurch in den Stand gescht, ihre Hellinge zum 
Außflegen von Schiffen bis über 100 m Länge auszu- 
bauen, cine großere Gießerei und Montagehalle zu er- 
iichten. Der größte T&il der Maschinen ist bereits 
angeliefert, an dem lUmbauen ` der Gebäude wind 
rustig gearbeitet, so daß mit einer  vollstän- 
d*qen Inbetriebnahme ides Unternehmens im 
rulyahre gerechnet werden kann, Von jekt 
an dist der Reparaturbetrieb im größeren Umfange 
aufgenommen, so daß im Winter eine größere Anzahl 
Arbeiter hier Unterhalt finden können. Danach werden 
Wu der alten See- und Handelsstadt Gebäude und 
Einrichtungen entstehen ‚wie sie Memel schon seit Jahr- 
zchnten hatte besiken müssen, wenn cs sich als Sceplal 
hatte großere Geltung verschaffen wollen. Zu begrüßen 


ist cs ganz "besonders, daß das Unternehmen von 
der alteingesessenen Kaufmannschaft am Plabße 
durch Beteiligung wnderstüßt wind. Die Zusammen- 


sekung der Kommanditgesellschaft ist die folgende: 
Persönlich haftender Gesellschafter ist Herr Ingenieur 
Paul Lindenau in Memel, die Kommanditisten Konsul 
lienry Schmäling i. Fa. Eduard Krause, Reederei, Ka- 
pitanleutnant a. D. Kurt Schmidt i. Fa. ]. C. Schmidt, 
Holzygrokhandlung und Dampfsägewerke, Herr F. Suhr, 
Fischgroßhandlung, Konsul Eduard Gerlach i. Fa. LO 
Gerlach, Nolzgroßhandlung und Dampfsägewerke, Herr 
N. Nafthal i. Fa. Nafthal & Co. Holzgroßhandlung, 
Dampfsage- und Hobelwerke. 


Die Schiffswerft von Julius Wriede in 
Fınkenwärder ist mit sämtlichem Inventar von der 
Firma Koser & Co. in Hamburg gekauft worden. Die 


Käufer beabsichtigen, Segcljacht- und Bootsbau zu 
betreiben. ee 
Schiffswerft und Maschinenfabrik 


llansa A.-G. in Ilamburg. Wie uns mitgeteilt 
wird, ist auf Grund von Verhandlungen des Aufsichts- 
rat-Vorsikenden der Hansa-Werft A.-G., Tönning, Bau- 
rat Dr. Rich. Schröder und des Milbegründers dieser 
Aktiengesellschaft, Reeder Alexander Fahreniveim in 
Rostock bzw. Hamburg die Majorität des 3 Mill. M be- 
tragenden Aktienkapitals der Gesellschaft mit 2 900 000 
Mark an einen (dänischen Konzern verkauft worden, 
dem der Reeder A. R. Petersen in Kopenhagen und 
die Nord-Ostersee-Rederiat, A./S., Kopenhagen an- 
gehören. Damit ist die Hansawerft in dänischen Desil 
übergegangen, 

Die jekigen dänischen Besiker der Werft sind die 
früheren Auftraggeber von zwei Trachidampfern, die 
auf der Werft infolge der langen Kriegsdauer nicht im 
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‚gestellt wierden sollen. 


Von dem Plane, die Werft gleich auf. 


Nä 


Dau gefördert werden konnten, aber nunmehr fertig- 
Für die deutschen : Aktionäre 
der Gesellschaft bedeutet der Verkauf dieser Werft 
einen sehr bedeutenden Verlust, da diese für ihre Ak- 
tien unter Berücksichtigung des gegenw&rtigeri ungünsti- 
gen Markstandes kaum 10 % erhalten werden, 

` Zu dem Verkauf hat nach der Ansicht unseres Ge- 
wührsmannes die grenzenlos gleichgültige und ober- 
flachliche Geschäftsführung in der Werft während des 
lebten Jahres Veranlassung gegeben. 


Der Vorgang ist sehr bedauerlich, und wenn auch 
die Hansawerft bzw. ıdie frühere Eiderwerft niemals 
auf Rosen gebetet war. so bedeutet doch die Ab- 
tretung eines solchen Werkes in der bedrohten deut- 
schen Nordmark einen schweren Fehler. Infolge des 
schlechten Standes der Valuta bekommen die Dänen 
die Werft so billig, daß immerhin jebt die Möglichkeit 
der Rentabilität vorliegt und auf diese Weise das Werk 
ein dänischer Aktivposten in der umkämpften (dritten 
Zone wird. Es wäre wünschenswert, wenn die durch 
den Verkauf bloßgestellten Herren sich zu der An- 
gelegenheit äußerten. 


Ausland 


Arbeiterstandder Werftvon W. Beard- 
moreu Co. in Dalmuir, Beim Ablauf des Kreuzers 
„Raleigh“ machte Sir William Beardmore Angaben über 
die Beschäftigung der Werft. ' Die Anullierung der 
Kriegsschiffbauaufträge kommt danach der Werft sehr 
gelegen, da sie umfangreiche Aufträge auf Handels- 
schitfneubauten vorliegen hat. Vor Ausbruch des 
Krieges beschäftigte die Firma 11080 Mann, im No- 
vember 1918 dagegen 42500 Mann. 1914 wurden 
wöchentlich 22000 Pfd. Sterl. an Löhnen gezahlt, im 
November 1918 145000 Did Sterl. 


Schiffsbaukosten in Australien. In 
Australien sind jest von dem neuen Bduprogramm der 
Regierung 3 Schiffe fertiggestellt, die Delungea, Dra- 
mana und Dilocla. Bezeichnend für die Kosten dieser 
Schiffe ist, daß bei der Dromana der Schiffskörper 
3900 Pfd. Sterl. und die Maschinen 5000 Pfd. Sterl, mehr 
kosten als beim Bau in England, Die Ursache liegt in 
den hohen Löhnen. Vor etwa vier Monaten versuchten 
die Arbeiter der Cockatoo Island Werft in Sydney 
während des Baue: der Bilocla Lohnforderungen mit 
Hilfe passiver Resistenz durchzudrücken. Die Folge. war 
eine allgeme'ne Entlassung der Arbeiter und ihre 
Wiedereinstellung unter der Bedingung, daß alle Arbeit 
in Stücklohn auszuführen ist. Bei den darauf festge- 
sckten Akkorden verd?enen die Arbeiter wie folgt:' 


Platter  .......... .£115s64d 
Handnieler — ........ £1 95s 1d 
Lufhimeter .......... £1 2s7d 
Helfer —............ £1 7s 3A 
Luftbohrer ......... . £1 156: 

Slemmer  .......... 1655d 


und zwar für den Tag, gegenüber einem bis dahin für 
Lohnarbeit gezahlten Tagelohn von 12 s. 
Jue EMT 


Rücktritt des Lord Furness. Nach einer 
Meldung aus London hat sich Lord Furness von der 
l'inma Furness, Withy & Co. vollständig zurückgezo Jen, 
ist jedoch noch in erheblichem Maße an der Schiffahrt 
interessiert. Nach dem Daily Express soll Lord Furness 
fur seinen Anteıl an der Firma fust 6000 000 Did Sterl. 
cusbezahlt bekommen. 


Yarrow and Co. haben Maßregeln getroffen, 
der Krisis in der Beschäftigung ihrer Werften infolge 
des Verbots der Weiterarbeit an Kriegsschiffen zu be~ 
gegnen. |n ihrem Hauptwerk wollen sie 5000 


-deadwe'ght-Schiffe bauen und zwar für Antrieb dur 


Expansionsmaschinen, Triebturbinen und Oselmotoren, 
Die Scotstounwerft wird 3500 t ‚deadweight-Schiffe 
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bauen und die alten Spezialitäten der 
Firma, der Bau von flachgehenden Fluß- 


fahrzeugen - sowie” von engrohrigen 
Wasserkesseln, sollen besonders ge- 


fordert werden, 


Ein eigenartiger Schiffs- 
unfall, In einem Marseiller Trocken- 
dock ist der Postdampfer ,Dumbea" der 
Messageries Maritime beim Aufschwimmen 
nach beendeter Reparatur gekentert. Das 
Schiff hat folgende Abmessungen: Lange 
über alles 146,7 m, Breite 14,0 m, Seiten- 
hohe 11 m, Tiefgang 7,88 m, Deplacement 
etwa 5000 1, 6000 Pferde, 17 kn. Bei 
einem Wasserstand von 6 m im Dock, im 
Moment des Freischwimmens erhielt das 
Schiff plößlich schwere Schlagseite, legte 
sich dann mit Wanten und Schanzkleid 
2 auf die Dockmauer, und kenterte voll- 
ständig nachdem diese gebrochen waren. 
Die Ursachen des Unfalls sind leere Bal- 
lastzellen und die Lagerung schwerer 
leile der Maschine mit dem Bootsdeck. 
Wir bringen unseren Lesern zwei Bilder, 
die den Unfall ‚darstellen‘ 


:; und Schiffsbetrieb  :: 


Inland. 


Die Zukunft der Motor-Segelschiff- 
:ahrt Der seinerzeit von dem Verein Deutscher See- 
schiffer zur Prufung der Möglichkeit der Motorsegel- 
schiffahrt eingeset?te Ausschuß erstattete in der Ver- 
eınssikung Bericht über die von ihm vorgenommenen 
Untersuchungen und erzielten Ergebnisse, 


Der Ausschuß ist grundsäklich zu der Ansicht ge- 
langt, daß der Einbau cines Motors auch in Segelschiffe 
der großen Fahrt Vorteile bietet und empfohlen werden 
kann. Der nautische Unterausschuß gibt an Hand einer 
Tabelle eine Llebersicht über die Zeitersparnis, die durch 
Mitbenukung des Motors auf einzelnen Fahrten erzielt 
werden kann: er empfiehlt für die Motorschiffe in groper 
Fahrt Rahschifftakelung, äußert sich uber Regeln Tu 
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Ansicht auf die Marseiller Trockendocks mil der gekenlerlen , Dumbea" 
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Der im Trockendock gekenlerte französische Postdampfer „Dumbea“ 


die Benukung des Motors sowie uber die Stärke dei 
Schiffsbesakung. Nach dem Berichte des technischen 
Unterausschusses bestehen keine Bedenken gegen den 
Finbau von Motoren in fertige Schiffe; er empfiehlt in 
erster Linie Glühkopfmotoren, dann D ?eselmotoren, die 
allerdings ceine  umsteuerbare Schraube erfordern. 
Weiter äußert sich der Bericht uber die Kostenfrage so- 
wie uber die Bedienungsfrage; auch bringt er Renta- 
bihtatsberechnungen. 

Die von Kapt. Reinicke. Ingenieur Benjamin, Schiffs- 
reeder À. Tiedemann-Bremen und Kapt. Simonsen vor- 
getragenen Berichte wurden von der Versammlung mil 
lebhaftem Interesse entgegengenommen. Der Antrag, 
den Bericht zu vervielfälhgen und allen beteiligten 
Stellen sowie der Oeffentlichkeit, in Form einer Sonder- 
nummer der Hans. zugängig zu machen, fand ein- 
slimmige Annahme. Ebenso der Antrag, dab der Aus- 
schuß bestehen bleibt, mit der Aufgabe, die Weiterent- 
wicklumg der Frage dauernd zu verfolgen. 

Heimholung der deutschen Segel- 
schiffe aus Südamerika. In der nächsten Zeit 

werden einige der großen deutschent®ee- 
Schleppdampfer, darunter Zeus und Ro- 
land, nach der Westkuste von Sudamerika 
dampfen, um dort liegende  havarierte 
Segelschiffe nach der Heimat zu schleppen. 
Die Reise soll aus- und heimwärts durch 
den Danamakanal gehen. 


Die deutschen Tankdampfer. 
Entgegen den Ansprüchen der Standard 
Oil Company hat der Funferrat. den Be- 
schluß der Waffenshllstandskomm'ssion 
gutgeheiben, wonach die deutschen Tank- 
dampfer jekt doch unter die Ententemächte 
verteilt werden sollen und zwar im Ver- 
hältnis der während des Krıcaes erlittenen 
Verluste. Frankreich wurde danach z. B. 
50 000 t erhalten haber, Die Standard Oil 
erhalt jedoch ihren, Anspruch aufrecht und 
das Shipping Board hat demgqemäß Ein- 
spruch gegen den Beschluß des Fünferrats 
erhoben und dabei in kaum mißzuver- 
stehender Weise darauf hingewiesen, daß 
es den „Imperator“ und andere roch zu 
seiner Verfügung stehenden deutschen 
Dampier gegebenenfalls als Druckmilel 
zuruckhalten würde, 
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Ausland. pany, Ltd.", mit einem Kapital von 250 000 Pfund Sterling. 

Ein schlechtes Geschäft. Als Ersak für Die Gesellschaft hat u. a. die Absicht, das alleinige 


zwei kleinere argentinische Dampfer, die im Laufe des 
Krieges durch deutsche Kriegsschiffe vernichtet wurden, 
hat die argentinische Regierung seinerzeit den deutschen 
Dampfer Bahia Blanca übernommen. Die zur Wieder- 
instandsetzung der Bahia Blanca erforderlichen umfang- 
reichen. Reparaturen wurden auf Kosten der angen- 
tinischen Regierung ausgeführt und enforderten einen 
Aufwand von 500000 £. Außerdem zahlte die argen- 
lhnische Regierung erhebliche Summen an die Eigen- 
tumer der beiden vernichteten angentinischen Fahrzeuge. 
Im Oktober 1918 wurde der Dampfer Bahia Blanca dann 
für eine Reise nach Celle befrachtet; die Reise mußte 
jedoch im lebten Augenblick aufgegeben werden, da die 
Entente die llebenrgabe des deutschen Dampfers an die 
argentinische Regierung nicht anerkannte; seitdem liegt 
das Schiff nun unlafig im Hafen, ‘Argentinische Blätter 
richten nun die Frage an ihre Regierung, weshalb man 
auf den Erwenb eines Schiffes so gewaltige Summen 
verschwendet habe, ohne daß man sich vorher über- 
zeugte, daß die Entente auch mit diesem Erwerb einver- 
standen sei. Vom geschäftlichen Standpunkt aus be- 
trachtet, ist dies ein schlagender Beweis für die Dispo- 
sitionsunfähigkeit einzelner Staaten im Reedereibetriebe: 
einer privaten Reederei halle so etwas nicht passieren 
konnen, Selbst wenn due Entente zu der Lebernahme 
des Schiffes ihre Zustimmung gegeben hätte, wäre das 
Schiff immer noch um das Vierfache zu teuer geworden, 
um wie viel mehr ist das jetzt der Fall, wo das Schiff 
nicht einmal die gute Frachtkonjunktur ausnußen kann. 


Schiffsverluste der größeren Reede- 
reien während des Krieges. Die Folgen des 
Weltkrieges fur die größten Reedereien der Welt gehen 
aus nachfolgender Zusammenstellung hervor, in welcher 
der Schiffsraum von 1914 und 1919 vergleichend aufge- 
fuhrt ist. Zu bemerken ist, daß nicht die ganze Tonnage, 
uber welche ein Teil der englischen Reedereien durch 
dte während des Krieges vorgenommenen Zusammen- 
schlüsse verfügte, in der Uebersicht enthalten ist: 


1914 1919 
Anzahl f Anzahl t 

Peninsular & Oriental 64 529303 60 470 593 
Kimang Ey) 29 3545251 24 265218 
While Star .......... 32 471 063 27 381 827 
FurneB-Whity ........ 55 1435968 62 219779 
Royal Mall .......:.. 62 3060351 55 325191 
Fllermann-Bucknall .. 29 139748 28 130290 
Prince Line Dera doaa 42 164504 37 165004 
French Line .......... 85 365272 85 35705062 
Nippon Yusen Kaisha . 90 — 402 856 104 464746 
Holland—Amerika .... 20 140566 14 114117 
Navigazione Generale 

Kalıanı. ns 14 96 780 17 112547 
Canadian Pacific .... 65 25060600 60 2472753 
American—llawanan . 26 177008 19 135351065 
Southern Pacific vg 7 43. PORA 25. 114155 
Luckenbach Steamsh. Co. 32 70 702 24 59 547 
Standard Oil of New 

Jersey ... rd aer 1 8 574 48 . 285229 
Atlantic Transport .... 14 106694 15 1220659 


Um bau 
rung. 


des ,Levialhan' 
Nach amerikanischen Meldungen soll der „Le- 


für Oelfeue- 


viathan“ (früher Vaterland) für Oelfeuerung eingerichtet 


werden. 


Die Meldung erscheint ‚durchaus glaubhaft, 


wenn man bedenkt, daß Kohle in Amerika etwa viermal 
so hoch im Preise steht wie Oel und daß die Ersparnis 
an Heizerpersonal der amerikanischen Tendenz mach 
Frsak der Handarbeit und der Notwendigkeit an Be- 
sakung zu sparen, besonders entgegenkommt, 


Gesellschaft für Schiffsreinigung. 
Die „Financial Times" berichteten kürzlich über die 
neugegründete „Rapid Submersible Ship Cleaner Com- 


Herstellungsrecht für eine neue patentierte Maschine zu 
erwerben, welche unter der Bezeichnung Torpedo Sub- 
marine Ship Cleaner bekannt ist. Sie dient dazu, 
Wasserpflanzen vom  Schiffskorper zu entfernen, 
während das Schiff im Wasser ist, so daß ein Aufent- 
halt im Trockendock unnötig gemacht wind. Ferner will 
die Gesellschaft Anlagen zum Reinigen der Schiffe in 
allen wichtigen Seehäfen Großbritanniens und der Kolo- 
nien einrichten und mit den bedeutendsten Schiffahrts- 
gesellschaften Verträge abschließen über die regel- 
mäge Reinigung ihrer Schiffe in den verschiedensten 
Häfen. Mit Hilfe der Unterwasser-Reinigungsanlage ist 
es moglich, ein Schiff von 7000 t in 8 Stunden zu reinigen. 
Die Reinigung kann bewerkstelligt werden, während die 
Ladung gelöscht oder neue Ladung oder Kohlen einge- 
nommern werden. 


Eine neue Form des Welin-Davits. Die 
Schwierigkeit, wahrend des Krieges guten Stahlguß zu 
beschaffen, veranlaßte 
die Welin Co. Ver- 
suche anzustellen, die 
einen Ersak des ge- 
qossenen oberen Ar- 
mes durch ein Schmie- 
destück " bezweckten. 
Dei den Proben stellte 
sich heraus, dak die 
Beanspruchungen des 
Davits ganz bedeutend 
herabgesekt wurden, 
wenn der geschmiedete 
Arm drehbar auf den 
Quadranlen aufgesekt 
wurde. Auf diese Weise 
entstand der in der 
nebenstehenden Skizze 
dargestellte sog. Semi- 
rotary Welin-Davit, der 
nach Angaben der 
Gesellschaft ganz be- 
deulende Vorzüge da- 
durch aufweist, daß in- 
lolge der Drehbarkeit 
des Arms neben der 
schon erwähntenHerab- 
sebung der Beanspruchungen durch das Drehen des 
Arms der Schwenkwinkel verkleinert wird. 
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Welins neuer Semi-Rolary Davil 


. Freihafem Stockholm. Der Stockholmer 
Freihafen, dessen Einweihung am 10, Oktober statt- 
fand, ist so weit fertiggestellt, daß er dem Verkehr über- 
geben wenden konnte. Als erstes Schiff lief der schwe- 
dische Dampfer „Annie Johnson“ in den Hafen. 


Nachrichten aus der CI 
Weër : übrigen Industrie : FEN 


Inland. 

Die neuen Kohlen- wnd Eisempreise. 
Der Materialmarkt wird gekennzeichnet durch ein 
weiteres Anziehen der Preise für Kohle und Eisen. Be- 
sonders ist das lektere mit einem Sprunge derartig im 
Preise gestiegen, daß man der Rückwirkung der neuen 
Preisstellung nur mit der größten Songe entgegensehen 
kann. Für die Kohle liegt folgende Meldung vor; Wie 
amtlich bekanntgegeben wird, dürfen das Rheinisch- 
Westfälische Kohlensyndikat und die außerhalb des 
Syndikats stehenden Besitzer der im Ruhrgebiet ge- 
legenen Steinkohlenbergwerke des Oberbergamltes 
Dortmund nach dem Inlande ihre am 30. September in 
llebung qewesenen Brennstoffverkaufspreise um folgende 
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Beträge erhöhen: 10,50 M für die Tonne Steinkohlen 
und Nußkohlen, 15,75 M für die Tonne Koks und 2,50 M 
für die Tonne Koksgrus. Die Preise für Schlamm- 
Kohlen, Mittelprodukt, bleiben unverändert. Sämtliche 
Preiserhöhungen verstehen sich einschließlich Kohlen- 
und Umsaßsteuer. Für die sogenannten Abfallprodukte 
(Schlammkohlen, Mittelprodukte usw.) wurde eine Preis- 
erhöhung nicht vorgenommen. Für Drikefts mußte zu- 
nächst von einer Neufestsebung der Preise abgesehen 
werden, da zunächst abzuwarten ist, wie sich die Pech- 
preise demnächst gestalten. 

.. Darauf hin haben ı die Erzeugerorganisationen der 
Eisenindustrie jebt auch ihre neuen Preise festgesebt. 

In einer Sikung des Roheisen-Verbandes wurden 
folgende Erhöhungen beschlossen: Für Hämatiteisen 
162 M, für Gießereiroheisen 155 M, für Luxemburger 
Gießereiroheisen 151 M, für Siegerländer Stabeisen 
112 M, für Siegerländer Spiegeleisen 121 M. 

Mit diesen Preisaufschlagen werden die Notierungen 
nunmehr annähernd auf das Zehnfache des Friedens- 
sales gebracht. Die Teuerung hat im laufenden Jahre 
so rasche Fortschritte gemacht, daß die heutigen Roh- 
cisenpreise bereits die 2%fache Hohe der Nofterungen 
aufweisen, die zu Beginn des jahres ‚bestanden. Die 
neue Pre'serhohung ist bedingt durch die am 1. Oktober 
in Kraft getretene 50 %ige Frachterhóhung, die Verleue- 
rung des Koks und der Schmelzmaterialien und durch de 
infolge der Valutaverschlechterung entstandene Verteue- 


rung der ausländischen Erze. Auch die steigenden Fa- 


“nisse als notwendig bezeichnet. 


brikationskosten haben zu dem Aufschlage beigetragen. 

Die Preise fur Halbzeug und Walzwerkerzeugnisse 
gehen natürlich entsprechend mit. Seitens der im Stahl- 
bunde. vereinigten Erzeugergruppen wurde in der gc- 
meinschaftlichen Aussprache mit den Kreisen der Er- 


zeuger und Verbraucher, sowie der Arbeitsgemeinschaft ` 


über die zukünftige Gestaltung der Preise für Walzeisen 
ein Aufschlag für die bisher in Geltung gewesenen 
Preise in Hohe von «etwa 250 M für Halbzeug und von 
300—450 M für verschiedene andere Walzwerkerzeug- 
Wahrend die Vertreter 
des Handels und der weiterverarbeitenden Industrie die 
Perechtigung dafür anerkannten, konnte der Vertreter 
des Reichswintschaftsministeriums die Genehmigung in 
vollem Umfange' dazu nicht ohne weiteres zusagen, 
wenngleich er die Rechtfertigung dieser Forderungen 
anerkannte. Das Ministerium wird m den nächsten 
Tagen Stellung dazu nehmen. Inzwischen wird die In- 
dustrie vorläufig einen Preisaufschlag mit Wirkung ab 
1. Oktober eintreten lassen, der sich um rund 50 M unter 
den geforderten Säken bewegt. Für neue Geschäfte 
sollen die Preise gleitend sein, d. h. für die Berechnung 
ist der Lieferungstag maßgebend. 

Nach diesen Beschlüssen stellen sich die Preise für 
Halbzeug auf 850 M, für Formeisen auf 965 M, fur Stab- 
eisen auf 95 M, für Walzdraht auf 1200 M, für Grobbleche 
auf 1185 M, für Mithelbleche auf 1320 M, für Feinbleche 
bis 1 mm auf 1335 M, für Bandeisen auf 1150 M die 
Tonne Grundpreis. 

Den oberschlesischen Werken ist außerdem ein be- 
sonderer Aufschlag von 200 Mjt zugestanden worden. 
Im Zusammenhang damit liegen dann außerdem ooch 


. folgende Meldungen über Preiserhöhungen vor: 


Die Röhrenkonvention beschloß mit sofortiger Gul- 
ligkeit die Verkaufspreise für Siedcrohren um 38 % bis 
48 % zu erhöhen. Die Preise für geschweißte Gasrohren 
sind um 40—50 % heraufgesebt. Für verzinkte Rohren 
tritt ein Preisaufschlag von 75 M für 100 kg ein. 

Die Feinblech-Vereinigung beschloB, mit Rückwir- 
kung vom 1. Oktober die Verkaufspreise um 400 M zu 
erhöhen. Die Werke sind stark mit Aufträgen bescht. 
Die Lieferungsverpflichtungen gehen teilweise weit in 
das kommende Jahr hinein. 

Der Stahlwerksverband hat dic Preise für Feldbahn- 
schienen auf 1005 M für die Tonne erhöht. Für schweres 
Material beträgt der Grundpreis jetzt 1020-1050 M pro t. 

Der Eindruck dieser Meldungen ist niederschmet- 
ternd, besonders auch deswegen, weil es klar zu Tage 
hegt, daß dieses rasende Tempo in der Preissteigerung 
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im lekter Linie politische Ursachen hat, deren Beseitigung 
die Fähigkeiten unserer augenblicklichen Regierung 
übersteigen dürfte. Man darf nämlich nicht vergessen, 
daß der Valutastand einerseits die Preise der Erze ver- 
teuert, andererseits aber die Neigung zur Ausfuhr ver- 
größert, dadurch das Inlandskontingent an Wialzmaterial 
herabsekt und deren Preise heraufdrückt, weil selbst- 
verständlich der Markpreis von Ausfuhr®are selbst die 
obigen ungeheuerlichen Nofrerungen noch bedeutend 
übersteigt. Zum Beweis dafür führen wir folgende Mel- 
dungen an: 

In der heutigen Mitgliederversammlung des Stab- 
eisen-Verbandes wurden dic Ausfuhrpreise ermäßigt. 
Sie bewegten sich gestern für Stabeisen nach Holland 
zwischen 175 fl. und 200 fl. Die Ausfuhr könnte zurzeit 
weit großer sein, wenn die Werke in der Lage waren, 
mehr zu produzieren. 

Zum Schluß möchten wir noch die folgenden Aeuße- 
rungen ener führenden Deisonlichkeit aus der deutschen 
Stahlwerksindustrie wiedergeben, die dem, der solche 
Nachrichten zu lesen, versteht, genug sagen wird: 

Es scheint der Oeffentlichkeit noch immer nicht 
genügend zum Bewußtsein zu kommen, daß die deutsche 
Eısen- und Stahlindusirie mit konsequenter Notwendig- 
keit einer Katastrophe zutreibl, wenn nicht noch rm 
iebten Augenblick grundsaklicie Aenderungen der Ver- 
hallnisse geschaffen werden. Die Mehrzahl der Schwie- 
ıigkeiten, unter denen die Eisenindustrie leidet, sind zwar 
bekannt; bekenni sind die Produktionsschwierigkeiten, 
der Kohlenmangel, die Unlust der Arbeiter und die 
Schwierigkeiten, die sich bei Umstellung der Kriegs- 
industrie auf den Friedensbedarf ergeben. Weniger be- 
kannt ist aber, daß auch die Auslandsauftrage, dic ja 
gewiß bei einzelnen Werken recht großen Umfang ange- 
nommen haben, in sehr vielen Fällen gar nicht ausgeführt 
werden konnen, weil due Werke garnicht in der Lagc 
sind, bestimmte Lieferungsfristen innezuhalten. Hinzu 
kommt, daß für die deutsche Eisenindustrie sich die Erz- 
versorgung aus Schweden immer kostspieliger stellt. 
Neuerdings sind die Schweden dazu übergegangen, fur 
ihre Erzlieferungen Kassazahlungen zu verlangen. Was 
das für die finanzielle Liquidität der einzelnen Gesell- 
schaften bedeutet, kann bei dem Stand unserer Valuta 
leicht errechnet werden. Nur cine grundsäßliche Aende- 
rung des Wirlschaftskurscs kann hierin Wandel schaffen. 


Bezug auslandrscher Kohle. Die Stadt- 
verwaltung Köln hat von cınem großen amerikanischen 
Kohlen-Exporthaus Offerten zur Lieferung von ameri- 
kanischen Kohlen erhalten. Das Angebot umfaßt 
50 000 t Dampfkohlen beste Qualitat zu 29,50 Dollar dic 
Tonne, ferner 200 000 t Kohlen 3. Qualitat zu 27,50 Dollan 
die Tonne. Die Preise beruhen auf den gegenwartigen 
l'rachtsaben der amerikanischen Schifferveremigung und 
verstehen sich cif Rotterdam. 


Dragerwerk in Lubeck. Die Stilllegung des 
Betriebes unterble.bt. Mat dem jahrelang geschulten 
Stamm der Angestellten und der Arbeiterschait wird der 
Betrieb fortgeführt. Er hat nunmehr fast die Große 
des Friedensbestandes. Die von Dr.-Ing. Bernh. Drager 
geführte Betriebsleitung ist von einer gedeihlichen 
We terentwicklung überzeugt. 

Verein deutscher EisengicblBerciocn. 
Nächdem sich vor engen Monaten dic sudwestdeutschen 
Ocbereien des Vereins im beschen Gebiet zu einer 
sudwestdeutschen Gruppe zusammengeschlossen hatten, 
wurde am 29. Scptember in Köln als Untergruppe der 
Niederrheinisch - westfälischen (Gruppe (des Vereins 
deutscher Eisengießereien, Abteilung für Maschinenguß 
die Rheinische Maschinengießereigruppe des Vereins 
deutscher Eisengicbercien mt dem Sik in Köln ge- 
gründet. Die Gruppe erstreckt sich auf das beseßte 
rheinische Gebiet nördlich von Mosel und Lahn. Gleich- 
zeitig bestimmte die Gruppe Vertreter für ıden in Bildung 
begriffenen Gickereiausschuß des Vereins deutscher 
Eisengießereien für das besche Gebiet. 
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Ausland. 


Die Liguidation der Eisenwerke in 
Lothringen. Die Thyssen-Werke in Hagendingen 
sind zur liguidalion in zwei Abteilungen eingeteilt, die 
einzeln oder im ganzen verkauft wenden sollen. Des- 
gleichen sind seit dem 6. 9, die Werke von Aumek-Friede 
und von Gelsenkirchen in Liquidahon. Für diese deut- 


schen Unternelfnungen treten drei französische Finanz-' 


Gruppen als Käufer auf. Zur ersten gehören: Societe 
de Longwy und Tréfileries du Havre: zur zweiten die 
5ociélé de la Marine et d’Homecourt, Soc. des Hauts- 
Tournaut de Dont-à-Mousson, Soc. des Acieries des 
Micheville-Villerupt; zur dritten gehören die Soc. de 
Chatillon-Commentry,  Schneider-Creusof 
Wendel. 


Die Lage des amerikanischen Eisen- 
und Stahlmarktes. Das Fachblatt Iron Age 
schreibt über die Lage des amerikanischen Eisen- und 
Stahlmarktes. Die lebten Anzeichen deuten darauf hin, 
deß der Ausstand der Eisen- und Stahlarbeiter in der 
Abnahme begriffen ist, so daß ein viel früherer Zu- 
sammenbruch der Auslandsbewegung zu erwarten steht. 
Eine Anzahl von Werken hatte die volle Tätigkeit auf- 
rechterhalten und es ist jekl anzunehmen, dag diese 
Einsicht der Lage vor der endgültigen Beendigung des 
Streiks sich nicht ungünstiger gestalten wird. Die Pro- 
duzenten sind fest entschlossen, die Werke stillzulegen, 
wenn deren Betrieb gefährdet werden sollte. Sie finden 
dabei bedingungslose Unierskukung der Konsumenten. 
Nie Produzenten und Konsumenten sind mit den Ge- 
schaftsabschlüssen sehr zurückhaltend. ^ Abschlüsse 
finden meist nur mit den Werken statt, die von der Ar- 
beiterbewegung nicht berührt werden. 
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Inland. 


Betriebsschließuna der Aflas-Werke. 
Zu der Schlhie&ung der Werkstätten und Betriebe der 
Allas-Werke und der Entlassung der Arbeiter, ver- 
breitet der Vorstand durch Anschlag im Werke unterm 
19. v. Mts. folgende Bekanntmachung: 

Wir haben gestenn dem Arbeiterrat folgende Er- 
klarung abgegeben: Die Arbeiterschaft hat von uns 
heute durch Demonstration und Androhung von Gewalt- 
tatıgkeilen die Erklärung erzwungen, daß wir die Werk- 
fulırer-Liste zurückziehen. Die Aufrechterhaltung 
eines ordnungsmäßigen Betriebes ist unter solchen Um- 
standen, wie sie sich heute früh im Werk abgespielt 
haben, nicht moglich und wir legen auf das schärfste 
Verwahrung gegen das Vorgehen der Arbeiterschaft 
ei, Wir konnen in weitere Verhandlungen nicht ein- 
treten, bevor nicht die Arbe'terschaft die Sicherheit da- 
für gibt, daß solche Vorgänge sich nicht wiederholen. 

Es ist aber heute morgen, schon vor Beginn der von 
einer Kommission beantragten Verhandlung, wieder eine 
Demonstration eingeleitet worden. Wir haben daraufhin 
das Werk verlassen, weil unter ständigen Demon- 
strafionen und Bedrohungen ein Arbeiten unmöglich ist. 
Dennoch haben wir uns zu Verhandlungen erneut bereit 
crklärt, aber verlangt, daß nicht mehr demonstriert 
werde, daß wir die bindende Zusicherung erhalten, daß 
»cdrohungen der Direktion unterbleiben und daß die 
von den Vertrauensleuten herausgegebene Aufforde- 
rung, den ‘Anordnungen der Werkführer keine Folge zu 
leisten, zurückgezogen wind. Der Arbeiterral hat uns 
daraufhin mitgeteilt, daß die Vertrauensleute nicht die 
/usicherung , abgeben könnten, daß in Zukunft keine 
Demonstrationen stattfinden. Er hat ferner erklärt, daß 
cr nur Verhandlungen, für deren ungestörten Fortgang er 
Gewähr übernehmen wolle, führen konne, wenn die lisie 
dcr Werkführer solange zurückgezogen werde. ` 
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Auch eine nochmalide Anfrage hatte kein anderes 
Ergebnis. 

Da infolge der Weigerung der Arbeiter, auf De- 
monstrationen zu verzichten und den Weisungen der 
Werkführner zu folgen, der ungestörte Betrieb unmöglich 
ist, sehen wir uns genötigt, die gesamten "Werkstätten 
und Betriebe zu schließen und sprechen hiermit die Ent- 
lassung der gesamten Arbeiterschaft aus. 

Die Papiere und rücksiand:gen Löhne werden durch 
die Post jedem einzelnen zugestellt. 


Eigenheimsiedlung der Hansa-Lloyd- 
Werke A.-G. in Bremen. Ein groß angelegtes 
Werk sozialer Fürsorge haben die Hansa-Lloyd-Werke 
A.-G. in Bremen begonnen. Auf dem vor längerer Zeit 
angekauften Gelände des Schloßparkes Seibaldsbrück 
werden z. Zł. die ersten Arbeiterhäuser errichtet, die 
den Gnundstock bilden zu einer Siedlung von etwa 
250 Häusern. Das Gelände befindet sich in einer Ent- 
teınung von 10—15 Minuten von der Fabrik. Das Be- . 
merkenswerte ibei dieser Siedlung ist, daß sie keine 
Mietswohnungen enthalten werden, sondern nur Einzel- 
hauser «emit Viehstallen und viel Gartenland 500 bis 
1000 gm), ‘welche von den Arbeitern der Hansa-Lloyd 
Werke auf Grund eines die Freizügigkeit nicht behin- 
dernden günstigen Vertrages zu Eigentum erworben 
werden konnen. Der Preis für das Lamd ist ‚bedeutend 
niedriger als der Preis anderer Baupläßke der Nach- 
barschafl. Auch die bereits bestehende, etwa 100 Ein- 
zelhauser umfassende Siedlung der Gesellschaft bei 
ihnem Werke in Varel in Oldenburg soll demnächst durch 
‚weitere Neubauten vergrößert werden. 


Kruppsche Arbeiter-Pensionskasse. 


"Aus dem Jahresbericht der Arbeiter-Pensionskasse für 


die GuBstahlfabrik der Fried. Krupp 'A.-G. für 1918 ist zu 
entnehmen: Die Pensionskassenverhältnisse haben sich 
im abgelaufenen Geschäftsjahr weiter günstig entwickelt. 
Die Mitgliederzahl ist von 67 547 am 31. Dezember 1917 
auf 33 652 am 31. Dezember 1918 zurückgegangen. Im 
Berichtsjahre kamen 17 691 Personen in Zugang und in- | 
folge der im November erfolgten Demobilmachung stieg 
der Albgang auf 51 606 Personen. Zu den Fahnen wurden 
weiterhin 10 000 Mitglieder einberufen. Die durchschnitt- 
liche Mitgliederzahl stieg von 61 145 im Vorjahre auf 
61 189 m Jahre 1918. Durch die bis Ende Oktober an- 
haltende steigende Mitgliederzahl stegen auch ent- 
sprechend die Einnahmen an laufenden Mitglieder- und 
Firmabeiträgen, und zwar von 6,715 Mill. M im Vorjahrc 
auf 6,806 Mill. M. Das Eintrittsgeld betrug 63 004,54 M. 
An Pensionen sind im Berichtsjahre 2566265 M bar 
ausgezahlt worden. Die Pensionierungen von Mit- 
gliedern sind gegen das Vorjahr um 16 gestiegen. Der 
Zuwachs an Pensionären betrug 120, der Abgang da- 
gegen 218, so daß 98 Densionare mehr ausgeschieden 
sind, als durch Neupensionierung hinzugekommen sir. 
Der lleberschuB der ordentlichen Einnahmen gegen dc 
Ausgaben hat sich von rund 6 527 000 M auf 6 773000 M 
erhöht. Das Gesamlvermogen der Kasse ist von 49,71 
Mill. M am Schluß des Vorjahres auf rund 55,57 Mill. M 
am Schluß des Derichtsjahres angewachsen. 


Detriebsrategesetz und Angestellte. 
Wahrnend die Beratung des R'egierungsentwurfes über 
Betriebsräte in einem besonderen Ausschuß der Na- 
tionalversammlung aufgenommen worden ist, mehren 
sich in Angestelltenkreisen die Stimmen, die in dem be- 
vorstehenden :Gesebgebungsakt eime Gefahr für sich 
selbst erblicken. So fand kürzlich in Berlin eine Ver- 
sammlung des Verbandes der weiblichen Büroangestell- 
ten statt, wo zum Ausdruck kam, daß der vorliegende Re- 
gierungsentwurf den Wünschen des Verbandes in keiner 
Weise 'entspräche, Der Aufbau des Entwurfs lasse jede 
Anpassung an die tatsächlich bestehenden Verhältnisse 
vermissen. Unter allen Umständen sei die Abschaffung 
der Angestellten- und Arbeiterausschüsse abzulehnen. 
Die Angestellten seien von der Oleichwertigkeit der 
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Arbeit im Wirtschaftsleben mit der Tätigkeit der Hand- 
arbeiter, ohne Rücksicht auf die Zahl, überzeugt und 
fordern deshalb wirkliche Gleichberechtigung. Man muß 
unumwunden zugeben, daß das Betriebsrätegesek die 
schwersten Erschütterungen unseres Wirtschaftslebens 
mit sich bringen wird, nicht zulekt aber auch einen Kampf 
zwischen Kopf- und. Handarbeitern, sollen doch erstere 
durch die neuzeitliche Schematisterungspolitik auf das 
Niveau der Handarbeiter herabgedrückt werden. Immer 
und immer wieder hör man heute das Wort: „Freie 
Bahn dem Tüchtigen“. Die ganze sozialpolitische Ge- 
Sebgebung läuft aber auf das Gegenteil hinaus, Nicht 
auf die wirkliche geistige Tüchtigkeit des einzelnen wird 
es in Zukunft ankommen, sondern auf ein marktschreieri- 
sches Gekeife Man kann dies ja heute schon fest- 
stellen, wo verstandesgemäßes Vorgehen gemäßigter 
Köpfe von einem einzigen Maulhelden unterbunden wird. 
Dieser Gefahr des Terrorismus wird gerade das Be- 


. triebsrätegeseß Vorschub leisten. 
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Ausland. 

Gesetzliche Einführung der Acht- 
stiundemarbeit in Spanien. Nachdem ver- 
schiedene vorbereitende Verfügungen der Regierung er- 
folgt sind, wird nunmehr durch ein neues königliches 
Dekret vom 1, Oktober ab die Achtstundenarbeit im 
Prinzip für alle Betmebe in Spanien gesebliche Vor- 
schrift. Um die Schwierigkeiten, die sich aus der tech- 
nisch in manchen Betrieben unmöglichen Durchführung 
der Bestimmung ergeben, aus dem Wege zu räumen, 
wind den betreffenden Industrien ein gewisser Spiel- 
raum gelassen, Ihre Vertreter müssen ihre Bedenken 
dem Instituto de Refomas Sociales unterbreiten, das 
dann die Entscheidung trifft und die Arbeitszeit festleg!. 
Am 1. Januar des kommenden Jahres wird die Arbeits- 
zeit in sämtlichen spanischen Betrieben geregelt sein. 


Werfteinrichtungen und 
= Werftbetrieb :: 
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Ansporn zur Kohlenersparnis. In Con- 
necticut sind für eine Anzahl unter ähnlichen Bedin- 
gungen arbeilender Kraftwerke Höchstzahlen für den 
Kohlenverbrauch angegeben. die für die erzeugte Kilo- 
wattstunde nicht überschritten werden dürfen. Die tat- 
'sáchlich erzielten Zahlen werden zwischen den einzel- 
nen Werken nahezu täglich ausgetauscht und allgemein 
bekanntgegeben, um die Sparsamkeit anzuspornen. 
Gleichzeitig werden für besondere Ersparnisse Prä- 
mien ausgegeben, die auf alle Angestellten gleichmäßig 
verteilt werden. Es soll durch diesen Anreız gelungen 
sein, in einem bestimmten Werke, Hartford, die Leistung 
für 1 1 Kohle von 920 kWh auf 1270 kWh zu steigern. . 


DasUmschmelzenund Wiederverwen- 


den von Schnellstahl-Schrott, ein neuer 


Fortschritt der Abfallverwertung. Einen 
ieigenariigen, mit (Geschick durchgeführten Gedanken 
verkörpert die. Fabrik der Onondoga Steel Co. in Sy- 
racuse N. Y. (vergl. „The Iron Age“ vom 27. III. 19; nef. 
U. „Z. d. :V. d L“ 1919, H. 26). Die Gründer gingen von 
der Beobachtung aus, daß die Reste der verbrauchten 
Schnellstähle und Fräser sowie die zenbrochenen Werk- 
zeuge, ferner die überschießenden Teile der zu Werk- 
zeugen verarbeiteten Stahlstäbe nur in sehr wenigen 
Fällen wieder ausgenubt werden, Sie schábten den da- 
durch entstehenden Verlust an hochwertigem Werkstahl 
auf 40%. Im kleinen Maßstab beginnend, gingen sie 
nun daran, den Schnellstahl-Schrott zu verwerten, indem 
sie ihn zunächst auf dem Markt in geringen Mengen 
einkauften, umschmolzen und zu neuem Stahl verarbei- 
Nach einigen Erfolgen veranlaßten sie mehrere 
Fabriken, den Schrott hochwertiger Werkzeugstahle, der 
bei ihnen entfiel, nach Syracuse zu senden, wofür sie 
ihnen lediglich gegen Berechnung der limarbeitungs- 
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kosien dasselbe Gewicht an wiederverwendungstahigem 
Stahl zustelllen. Und zwar liefert die Gesellschaft 
diesen Stahl in einer bestimmten Zusammensekung, von 
der sie nicht abweicht, während Wünsche der Kunden 
bezüglich der Form der zu kefernden Stähle (Rund-, 
Quadrat-, Flach-Stahle) in gewissen Grenzen berück- 
sichfigt werden. Innerhalb dreier Jahre hat sich dieses 
Unternehmen kräftig entwickelt, da mehr als 900 über 
die gesamten Vereinigten Staaten verteilte Unter- 
nehmungen, darunter zwei der größten Eisenbahngesell- 
schaften und die führenden Automobilfabriken, mit rhm 
im Geschäftsverkehr stehen; sogar japanische Firmen 
sollen darunter sein. Seit Juli 1916 hat die Gesellschaft 
rund 400 t hochwertigen Stahles nach ihrem Verfahren 
umgearbeitet. Gleichzeitig haben sich die Anlagen aus 
bescheidenen Anfängen zu einem neuzeillich eingerich- 
teten Stahl- und Walzwerk entwickelt. Der Schroit 
kommt in kleinen Mengen von 10 bis 4 kg an und be- 
steht aus zerbrochenen Fräsern, Bohrern, Werkzeug- 
stählen usw. von sehr verschiedener Zusammensekung. 
Das Sortieren dieser Haufen ıst mit die schwierigste 
Aufgabe. Man benußt dazu das sogen. Funkenverfahren. 
Sehr gut eingearbeitete und erfahrene Leute prüfen 
jedes Stück durch Schleifen auf einer rasch laufenden 
Scheibe von besonderer Zusammensekung und scheiderr 
die Sorten auf Grund der Farbe, Form und Große der 
Funken voneinander. Dabei werden nicht nur die Kohlen- 
stoffstähle von den Spezialstahlen getrennt, sondern 
auch die verschiedenen Spezialstähle voneinander. Die 
verschiedenen Stahlsorten werden dann in bestimmten 
Verhältnissen gemischt und die erforderlichen Zusäße 
an Wolfram, Chrom und: Vanadium gegeben, so daß die 
oben erwähnte Normalzusammensebung des zu er- 
schmelzenden Stahles resultiert. Der Schrott wird in 
Oefen niedengeschmolzen, die je 2 unmittelbar mit Gas 
l enthalten. Man gießt den Stahl in 
Blöcke von 100 X 100 gmm Querschnitt und 610 mm 
Lange. Nach emer 'Wärmebehandlung und Verbesserung 
der Oberflache durch Schleifen werden die ‚Blöcke 
wieder erwärmt und unter Hammern in Knüppel von 
50 X 50 qmm Querschnitt und 1,8 m Länge umge- 
schmiedet, wiederum auf äußere Fehler untersucht und 
schlLeBhch zu Rund-, Quadrat- und Flachstaben aus- 
gewalzt Nach nochmaliger Wärmebehandlung werden 
die fertigen Stabe einer lebten Prüfung unterworfen 
und verschickt. 


Verschiedenes | 


Das Vorlesungsverzeichnis des tech- 
nischen Vorlesungswesens für das Winter- 
semester 1919/20 ist erschienen. An schiffbautechnischen 
Vorlesungen zeigt es folgende Kurse an: 

Dipl.-Ing. Schwarz: Betrieb größerer Dampfanlagen 
an Land und auf Schiffen: Der Dampfkesselbetrieb. 

Betrieb größerer Dampfanlagen an Land und 

auf Schiffen: der Miaschinenbetrieb. 

Romer: Schiffs-Kolbenmaschinen. 

Dr.-Ing. Neugebohrn: Schiffsturbinen, ihre Berech- 
nung und Konstruktion, Tei 1. 

Schiffstunbinen, Kondensationsanlagen und Pro- 

peller, Teil M. 

Dipl.-Ing. Hildebrandi: Der Heißdampf und seine 
Verwendung im Schiffsbetrieb. 

Marineobening. Gerhards: Schiffsmaschinen I. 
Schiffsmaschinen H. 

Prof. Cleppien: Das Schiff, seine Eigenschaften und 
sein Dau. 

Dr.-Ing. K e m p f: Zeichnen und Berechnen von Schiffen I. 
Stabilität von Schiffen. 

Dr.-Ing. Rehder: Einzelfragen aus der Festigkeit der 
Schiffe. 

Dr.-Ing. Waldmann: Freibord und Schiffsvermessung. 
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Ein Beitrag zu unserer Zwangswirf- 
schaft. Eine Schiffswerft schrieb am 14, Juli an den 
Reichsausschuß für Oele und Fette, daß sie für die 
Ausführung von Anstricharbeiten der bei ihr im Bau 
befindlichen Handelsschiffe dringend Leinöl benötige. 
Sie sei m der Lage em Quantum von zunächst ca. 
5000 kg garantiert reinem Leinöl, zu dem unter heutigen 
Verhältnissen billigen Preise von 675 M per kg netto 
Kasse nach Empfang der Ware ous Holland zu be- 
schaffen und bat, diese Mengen zur Eınfuhr freizugeben. 
Bemühungen im Inland, Leiol zu erhalten, seien er- 
folglos geblieben, Leinolersak könne aber wegen der 
geringen Haltbarkeit im Schiffsbetrieb nicht verwendet 
wenden. Von der Handelskammer zu Geestemünde 
war die Notwendigkeit der Lieferung anerkannt. 

Der Reichsausschuß erwiderte darauf reichlich späl, 
am 4. August, daß er die Einfuhr von 5000 kg Leinöl 
nicht freigeben könne, wohl aber bereit sei, den Posten 
abzunehmen und ein entsprechendes Quantum davon 
abzugeben. Ein diesbezüglicher Antrag sei an die Ab- 
teilung 21 zu richten. Die Schiffswerft enwiderte am 
6. August, daß ihre Geschäftsfreunde nicht gewillt seien, 
das Leinol an den ReichsausschuB zu verkaufen, wohl 
aber sei die Schiffswerft bereit, einen Teil des an- 
gebotenen Leinöls abzugeben. Am 20. August erhielt 
die Schiffswerft, da ihr Schreiben vom 6. August un- 
beantwortet geblieben war, auf ihre nochmalige An- 
frage die Mitteilung, daß die Genehmigung zum freien 
Bezug von Leinol mit Rücksicht auf die im Inland vor- 
handenen großen Bestände (das muß man sich merken. 
Die Schriftleitung) nicht erteilt werden könne, daß aber 
bei der Abteilung 21 das Notige veranlaßt worden sei 
wegen Zuteilung der benötigten Mengen. Der von der 
Verteilungsstelle für Leinol berechnete Preis, so hieß 
es dann weiter, betragt 12,50 pro kg. 

Während also die Schiffswerft auslandisches reines 
l.einol zu 6,50 M beziehen kann, mutet der Reichsaus-, 
schub fur Oele und Fette ihr zu, 12,50 M zu bezahlen. 


Inland 

Turbinia Akt.-Ges. in Berlin. 
Geschäftsbericht entnehmen wir folgendes: 
Nachdem die Einschränkungen, die uns während 

der Kriegsjahre in der Berichterstattung auferlegt waren, 
gefallen sind, berichten wir nachträglich zusammen- 
tassend, daB wir für die ‚deutsche Kriegsmarine stark 
beschäftigt waren, wogegen der Handelsschiffbau. voil- 
kommen ruhte. Zur Ablieferung gelangten die Fiaupl- 
und Hufsmaschinen des Linienschiffes „Bayern“, der 
: Kleinen Kreuzer „Nürnberg“, „Dresden“ und „Magde- 
bung“ sowie von 10 Torpedobooten, daneben Flilfs- 
maschinen für eine ganze Reihe weiterer Schitfe; auch 
flossen uns für auf anderen Werften gebaute Kriegs- 
' schiffe ansehnliche Lizenzeinnahmen zu. Die hierbei 
erzielten lleberschüsse, die keineswegs solche waren, 
die man als Kriegsgewinne zu bezeichnen pflegt, konn- 
ten den Verlust, der uns durch die vollkommene Ver- 
Dichtung unseres russischen Geschäftes erwachsen isl. 
aber bei weitem nicht ausgleichen. Hinzu kommt, dak 
nach dem 9. November 1918 sämtliche Aufiräge für 
deutsche Kriegsschiffe zurückgezogen wurder und daß 
es vollkommen fraglich ist, ob und in weichem Maße 
sich dafür Ersak im Handelsschiffbau finden lassen wird. 
Die Howaldtswerke in Kiel, an denen wir mak- 
gebend beteiligt sind, mußten ihre Dividende für da» 
lekte Geschäftsjahr von 8% auf 5% enmäßigen: die 
den Howaldtswerken nahestehende Eisenhütle Holstein 
in Rendsburg liegt seit Januar wegen Kohlenmangel still. 
Angesichts aller dieser Umstände erscheint es ins 
wenig ratsam, über die zukünftigen Aussichten unserer 
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Bei dieser Tatsache :muß ‚man sich denn doch fragen, 
welche Personen als Leiter in dem Reichsausschuß für 
Oele und Fette eigentlich taig sind? - In’ der Halb- 
monatsschrit ,Marngarineindustrie" findet sich dafür 
eine teilweise Aufklärung. Es heißt dort: 

„Es ist in den lekten Wochen in Fach- und Tages- 
blättern behauptet, in einigen auch ängezweitelt worden, 
daß unser Reichsausschuß, anstatt Vorkehrungen zur 
Liquidation zu treffen, seine Beamtenschaft vermehrt. 
Wir sind in der Lage, folgende nähere Angaben hier- 
über zu machen. Vom Reichsausschuß für Oele und 
Fette in Berlin sind newerdings folgende Herren an- 
gestellt: 1.zum stellvertretenden Geschäftsführer: Herr 
Felix Fuhrmann; 2. zu Prokuristen: Herr Kapitän z. S. 
a. D. Benger, Herr Rechtsanwalt Siegfried Croner, Heir 
l.eonhard David, Herr Oskar Frankenstein, Herr Anton 
Gleßmann, Fräulein Charlotte Görlich, Herr Rudolf 
Jagers, Herr Dr. Otto Ephraim Pfeffenmann, Herr Josef 
Rehr, Herr Max Stresow, Herr Korvellenkapitan a. D. 
Gustav Urbahn. Sieht das nach Abbau aus? Danach 
wurden also in jüngster Zeit wiederum Rechtsamwallc, 
Manrineoffiziere usw. zu Prokuristen des Reichsaus- 
schusses ernannt, während Kaufleute der Oel- und 
Pethbranche um jeden Preis Stellung suchen, de der 
Handel in ihren Erzeugnissen lahmgelegt ist. Es mag 
angebracht sein, bei diesem Anlaß darauf aufmerksam 
zu machen, daß von den vier Direktoren des Reichs- 
ausschusses nicht einer Fachmann auf dem ‚Gebiete 
der Oele und Fette ist. ` Herr Direktor Possel war 
früher Redakteur, Herr Direktor Cohn war früher Ar- 
gestellher emer Gietreideflirma, Herr Dr. Knetsch ist 
Rechtsanwalt, Herr Direktor Meyer ist Oberverwallungs- 
gerichtsrat a. D. Dasselbe gilt von fast sämtlichen 
Prokuristen, Wir führen nur einige an: Herr Richard, 
Süd-Amerika-Export, Herr Lüßenkirchen, Bankbeamter, 
Herr Röhricht, Jurist, Herr Dr, Prasch, Schauspieler, 
Herr Dr. Zeidler, Jurist, Herr Schnur, Rechtsanwalt, Herr 
Assessor Kambeng, Rechtsanwalt.‘ 
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E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 


Gesellschaft ein Urteil abzugeben, zumal sich noch 
gar nicht übersehen läßt, wie bald das deutsche Volk ` 
den Weg zur Ordnung und produktiven Arbeit zurück- 
finden wird. 

Aus der Bilanz seien erwähnt: Beteiligungen und 
Wertpapiere mit 5073237 M (3929153), Aufträge in 
Arbeit mit 9291 132 M (4441 320), Bankguthaben und 
Kasse mit 1302241 M (4327 451) Schuldner mit 756 651 
M (559496). Unter den Verpflichtungen werden An- 
zahlungen auf Liefenung mit 12364241 M (8380 595), 
Olaubiger und Sonderrücklagen mit 2100491 M 
(2 922 096) angegeben. 


A.-G. Neptun, Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik in Rostock. In der kürzlich 
abgehaltenen ` au&erondenilichen Generalversammlung 
ist einstimmig beschlossen worden, für eine Million 
Mark neue, mit den alten (gleichberechtigte Aktien 
auszugeben, Diese neuen Aktien hat ein Konsortium 
übernommen mit der Verpflichtung, den alten Aktio- 
nären ein Bezugsrecht im Verhältnis von 5 zu 1 zum 
Kurse von 115% bis spätestens 15. Oktober 1919 ein- 
zuraumen, Die neuen Aktien sind dividendenberechtigt 
ab 1. Juli 1919. Weiter wurde die Ausgabe von 1 Mill. M 
Sproz. neuer Obligationen beschlossen, die ebenfalls 
von einem Konsortium übernommen sind. 


nn E en 


Stettiner Oderwerke A.-G. für Schiff- 
und Maschinenbau in Stettin. Der Aufsichtsrat 
beschloß, der Generalversammlung für das am 30. Juni 
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abgelaufene (Geschäftsjahr 1918/19 die Verteilung einer 


Dividende von 10% (wie i. V.) bei angemessenen Ab- 
schreibungen in Vorschlag zu bringen. 


Vereinigte.Elbe- und Nordseewerft 
A.-G. in Hamburg. Die im Vorjahre mit 2%Mill. M 
gegründete Vereinigte Elbe- und Nordseewerft A.-G. 
in Hamburg schlágt.eine Kapitalerhöhung um 1,5 Mill. M 
auf 4 Mill. M vor. Eine Dividende wird nicht verteilt. 
(Siehe auch Nachrichten von den Werften.) 

Die Hamburg-Südamerikanische 
Dampíschiffahrtis-Oesellschaftt in Ham- 
burg kündigt zum 2. Januar 1920 den Rest ihrer noch 
im Umlauf befindlichen 4 %igen Vorrechts-Anleihe von 
1906 im Belrage von etwa 8 Mill. M. Diese Maßnahme der 
zweitgrößten Reedenei Hamburgs. zeugt von großem 
Weitblick. Die Mittel für diese Schuldentilgung rühren 
u. W. in der Hauptsache aus dem Verkauf ides großen 
Dampfers Bahia Blanca her, der Frühjahr 1918 an die 
Argentinische Regierung für mehr als 10 Mill. M ver- 
kauft worden ist. 


Hochofenwerk A.-O. in Lübeck. In der 
Aufs chisratssibung wurde der Rechnungsabschluß für 
das am 230. Juni abgelaufene Geschäftsjahr vorgelegt. 
EinschilieBlich des Vortrages von 277 182 M sind 5 757 426 

(i. V. 5668972 M) Einnahmen erziel Nach Abzug 
der Generalunkosten und Obligationszinsen verbleibt 
ein Rohgewinn von 3437449 M (5055608) Der am 
I. November stattfindenden Generalversammlung soll 
vorgeschlagen werden, 1481 013 M (i. V. 1956 426) zu 
Abschreibungen zu verwenden, 300000 M (wie i, V.) 
dem Reservefonds A zuzuwenden, 850 000 M gleich 10 26 
Dividende (i. V. 12%) zu verteilen und 800000 M 
(1 450 000). der Kriegsrücklage zu überweisen und 435 035 
M vorzutdragen. 


Die Bilanz des GuBstahl-Werkes Wit- 
len a. d. Ruhr weist für 1918/19 einen Bruttouber- 
schug von-2 251 400 M (i. V. 6867 106 M) auf. Nach Ab- 
schreibungen von 618549 M (i. V. 1453925 M) soll 
eine Dividende von 15% (i. V. 27%) verteilt und 


455 126 M DV 552223 MI sollen vorgetragen werden. 


[n der Sitzung des Autsichtsrats der 
Vereinigten Königs- und Laurahutte 
A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb in 
Berlin berichtete der Generaldirektor über das ab- 
gelaufene Geschäftsjahr. Die ersten vier Monate stan- 
den noch unter dem Zeichen des Krieges und erbrachten 
trob fehlender Arbeitskräfte und verteuerlen Materials 
einen ansehnlichen Nutzen. Mit der politischen Um- 
wälzung gingen Hand in Hand auch die wachsende 
Arbeitsunlust, die sprunghafte Steigerung der Lohne 
und Gehälter, die Herabsekung der Arbeitszeit, die 
Abschaffung der Akkordarbeit und das Nachlassen der 
Leistungen. Die Ausgaben waren allmonatlich hoher als 
die Einnahmen, die an Anordnungen gebundenen Preis- 
erhöhungen vermochten den Selbstkostensteigerungen 
nicht zu folgen, An Stelle der Lieberschüsse traten 
Verluste, an Stelle des Pankguthabens trat eme Bank- 
schuld, die zunächst durch die neue Obligationsanleihe 
von 20 Mil. M Nennwert ausgeglichen wurde. In- 
zwischen haben die weiter andauernden Verluste die 
Aufnahme einer neuen schwebenden Schuld erforderlich 
gemacht. Die Bilanz engibt einen Betriebsverlust von 
6490 556 M; mit dem Hinzutreten der geseblich vor- 
geschriebenen Abschreibungen von 4333 955 M betragt 
der Giesamtverlust 10824 492 M. Es wird der General- 
versammlung vorgeschlagen, diesen Verlust aus der 
bilanzmäßigen Rücklage zu decken. 


‘ Vereinigte Stahlwerke vam der Zypen, 
A-G., in Köln-Deutz. Aus dem nach Abschrei- 
bungen von 3510 000 M (4 897 000) verbleibenden Rein- 
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gewinn von 1248561 M 15249448) soll unter inan- 
spruchnahme eines Teiles des vorjahrigen Vortrags eme 
Dividende von 10 % (25) verteilt werden. 


Gute Hoffnungs-Hütte A.-G. für Berg- 
bau und Hüttenbetrieb, in Oberhausen. 
Der Aufsichtsrat beantragte die Verteilung einer Di- 
vidende von 6% (20) unter Hinzuziehung des Vortrags 
und Mitverwendung der außerordentlichen Reserve. Der 
Rohüberschuß als solcher gestattet lediglich die Be- 
streitung der Abschreibungen in der Höhe des Vorjahres. 


Phoenix A.-G. für Bergbau und Hutten- 
betrieb. Der Rohgewinn stellt sich nach dem in der 
Aufsichisratssikung vorgelegten Abschluß für das ab- 
gelaufene Geschäftsjahr auf 12,78 Mill. M li. V. 59,39 
Mill. M). Die Abschreibungen wurden auf 10,14 Mill. M 
(21,64 Mill. M) bemessen. Der Reingewinn stellt sch 
auf 2,64 Mil. M "und unter Hinzurechnung des Vor- 
trages in Höhe von 9,09 Mill. M stehen 11,72 Mal M 
(46,95 Mill. M) zur Verfügung, woraus eine Dividende 
von 8% (20%) beantragt wird. Auf neue Rechnung 
vorgetragen werden 2,79 Mill. M. 

. Der Glanzpunkt der Bilanz ist das Bankguthaben, 
das mit 106,6 Mill. M (46,46 Mill. M) noch etwas hoher 
ist als das Aktienkapital. Solche Zahlen ermnern an 
die A. E G. - Bilanz, die wegen ihrer großen Liguiditat 
immer bekannt war. In der außerordentlichen General- 
versammlung vom 5. juni d. Js., wo über die Enwerbung 
der Trier-Kuxe beschlossen wurde, wurde das damalige 
Bankguthaben auf 60 Mill. M angegeben, neben 40 Mill. M 
Effekten. Das Bankguthaben ist also in den wenigen 
Wochen bis zum Jahresschlusse um 46 Mill. M gc- 
stiegen, wobei allerdings zu beachten ist, daß inzwischen 
20 Mill. M neue Obligationen, die übrigens an der Borse 
unter der Hand auch 'einen Kurs schon bekommen 
haben, begeben worden sind, und der Bestand an Wert- 
papieren in die Bilanz mit 26,02 Mill. M eingestellt ist. 
Die Anlagen stehen mit 125 Mill. M zu Buche bei einer 
Totalsumme der Bilanz von 366,74 Mill. M. 

Auf der Pass;vseite der Bilanz hat der Phoenix 
153,33 Mill. M Gläubiger (90,95 Mill. M). Da die De- 
bitoren auf 64,19 Mill. M (80,6 Mill. M) zuruckgegangen 
sind, ist anzunehmen, daß die eigentlichen Glaubiger 
nicht so gestiegen sind, wie es aus den beiden Zahlen 
zu folgern ware. Es ist vielmehr anzunehmen, daß 
die Steigerung der Gläubiger auf die veränderte Be- 
werlung der Kreditoren aus den schwedischen Erz- 
bezügen zu erklären ist. Die schwedischen Kredite be- 
laufen sich auf 235,5 Mill. Kr. Am 30. Juni, also am 
Bilanztage, stand die schwedische |Krone 400 Mark 
für.100 Kr. Daraus kann man berechnen, wie hoch sich 
die Verpflichtung des Phoenix gegenuber den schwedi- 
schen Lieferanten in deutschen M beläuft. Dabei sin 
bereits aus den Krieges-Rücklagen 24,8 Mill. M zur 
Deckung herangezogen worden. Die Kriegsrücklagen 
waren nebenbei bemerkt unter „Gläubiger“ verbucht, 
so daB, wenn man am Worte klebt, Gläubiger zur Minde- 
rung von Gláubigern herangezogen worden sind. fn- , 
zwischen ist der Kurs der schwedischen Krone ooch 
mehr gestiegen, und er stand am 4. Oktober 604 M fur 
100 schwedische Kronen. In der Generalversammlung 
vom Juni wurde bemerkt, daß die schwedische Schuld 
erst ein Jahr nach Friedensschluß f allig sei. Im Geschafts- 
bericht heiBt es, daß die Kredite zum Teil erst in 
mehreren Jahren falig werden. Jedenfalls verfügt die 
Gesellschaft über reichliche Mittel, um schon jebt einen 
großen Teil der schwedischen Schuld zu tilgen, wenn es 
erforderlich sein sollte. 


Ausland. 

Die Maschinenfabrik von Escher, 
Wyss & Co. die mit einem Kapital von 6/5 Mill. Fr. 
arbeitet, erzielte einen Reingewinn von 648817 Fr. 
und verteilt . heraus wiederum eine Dividende von 


5%. 


Seile 76 
SE 


. Naiionalisierung der Skodawerke. 
Die seit Monaten vorbereitete Aktion betreffend die 
Nationalisierung der Skodawerke ist durch die Be- 
schlüsse der lekten Generalversammlung vollzogen 
worden. In den Verwaltungsrat wurden nämlich sechs 
Ischechen und drei Franzosen, unter den lebieren auch 
Eugen Schneider, Chef der Firma Schneider & Co. in 
Paris, gewählt. Der Vorsikende knüpfte an die Wahl 
folgende Bemerkungen: Schon die Wahl veranschau- 
lich recht deutlich das Bestreben der Gesellschaft, 
sich vollständig auf den Boden der Republik und ihrer 
Verbündeten zu stellen. Die zukünftigen Aussichten 
scheinen durch eine Kooperation charakterisiert, welche 
in der allerlebten Zeit zwischen der Firma Schneider- 
Creuzot und der Akliengesellschaft vormals Skoda- 
werke, so wird vorläufig die Firma jekt lauten, verein- 
bart wurde und welche ihr, der größten und wichtig- 
sten Unternehmung, dauernd Beschäftigung gibt und 
finanzielle Unterstükung gewährleistet. Weiter wurde 
beschlossen, das Aktienkapital von 72 auf 140 Mill Kr. 
zu erhöhen, wovon neue Aktien im Deirage von 
44,8 Mill, Kr. sofort und 27,2 Mill. Kr, später emittiert 
werden sollen. Eugen Schneider wurde zum ersten Vize- 
prasidenten erklärt. Der Rohgewinn des abgelaufenen 
Geschäftsjahres ist von 55,3 auf 33,8 Mill. Kr. zurück- 
gegangen. An Stelle des vorjährigen Reingewinnes von 
20,9 Mill. Kr. ist mit unveränderten Abschreibungen von 
18 Mill. Kronen ein Verlustsaldo von 12,5 Mill. Kr. ige- 
treten. In der Bilanz sind Außenstände, die schon im 
Vorjahre 305,4 Mill. Kr. beiragen haben, auf 398,4 Mill. 
Kronen gestiegen. Demgegenüber steht eine Schulden- 
last von 560,7 (429,2) Mill. Kr., größtenteils Bankschulden. 
Welchen soliden wirtschaftlichen Hintergrund diese 
JNalionalisierung* hat, bezeugt die Meldung, daß den 
Skodawerken der größte Teil der Lieferung von 
Maschinen für das zerstörte französische Gebiet, beson- 
ders die Einrichtung von Zuckerfabriken, zugewiesen 
werden wird. Die Rohstoffe dazu werden den Skoda- 
werken direkt aus Framkreich zugehen. 


Royal Mail Steam Co. Am 26. September 
konnte diese bekannte englische Dampfergesellschaft 
auf 80 Jahre ihres Bestehens zurückblicken, Das erste 
Schiff der Gesellschaft war ein Raddampfer von elwa 
1800 t und einer Geschwindigkeit von 8 kn. 
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Die Holland-Amerika Linie soll in den 
ersten acht Monaten 26,9 Mill. fl. auf ihr Aktienkapital 
von 20 Mill. fl. verdient haben gegenüber 19,8 Mill. fi. 
im Jahre 1918. 


Kursbericht 


"uber Aktien der Schiffbau- Industrie und des Schiffahirts- 


Gewerbes, mitgeteill vom Bankhause Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Telef.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Hannover, den 18. Oktober 1919, 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt .............. uuu. vibe wv. 2851 
Blohm & VoB ......... ———— iid t 112 VJ, 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft .............. 240 1j, 
Bremer Vulkan Gesellschaft ......... pee 236 — 
Dampfschiff- Gesellschaft Neptun sus vss ceres 405 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaff ...... 179 — 
Deutsche Dampíschiff-Gesellschaft Kosmos ..... 269 35 
Deutsche Levante-Linie ................... u... 250 — 
Deutsche Ostafrika-Linie ................ esee 189 1, 
Flensburger Dampfer-Compagnie ........ sss... 326 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 .. 340 — 
Flensburger Schiffsbau................... DT 2062 3/ 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt ...... kd dua iis 121 8/, 
Hamburg-Bremen-Afrika ............ iux des 190 — 
Hansa Damplschiffahrl ................... ..... 2081 
Howaldiswerke eee rn DEE e 129 
Neptun Schiffswerft ................ PIE 174 1f, 
Norddeutscher Lloyd ...... RON 122 — 
Reiherstieg Schiffswerft ...............Luuuuu.. 178 5/ 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 ........ . 164"/, 
Reederei Visurgis LLN 5 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser .......... 262— 
Seck, Dresden ...... ve Em e... 146 — 
Seebeck Schiffswerft ........... — "—— 186 1/, 
Stettiner Vulkan ............. — — 184 3/, 
Tecklenborg Schiffswerft ............... m 208 8/4 
Vereinigte Bugsier- und Fracht Gesellschaft .... 414 !/ 
Vereinigte Elbeschiffahrt-Oesellschaft ..... TR 1135/, 
Weser As EE 203 — 
Woermann Linie e enn V eve 169 — 


(Wunsche betr. Kursmeldung anderer Werle werden 
gern berücksichtigt. 
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Bücherbesprechungen 


Guldners Kalender für Betriebsleitungen 
und praktischen Maschinenbau. Heraus- 
gegeben von Prof. Alfred Freund, Leipzig, Verlag 
von Ludwig Degener, Leipzig. 27. Jahrg. 1919. 1. und 
H Teil. 

Der seit langen Jahren bestehende und out einge- 
fuhrte Kalender bringt auch diesmal wieder zeitge- 
mäßes Material und ist der Zeitentwicklung entsprechend 
vervollständigt worden. Das Buch umfaßt rd. 300 Seiten 
mit 500 Abb. und kostet 5,— M. 


Der praktische Maschinenwarler An- 
leitung für Maschinisten und Heizer sowie zum Unter- 
richt in technischen Schulen von Paul Brauser und 
Josef Spenrath. 7. Auflage Berlin, Verlag von 
M. Krayn. ' 
Das Buch behandelt die Teile der Dampfmaschine, 
dann die Einteilung der Dampfmaschine und schlieBlich 
Betrieb und Wartung der Dampfmaschine. 


Strömungsenergie und mechanische Ar- 
beit. Von Paul Wagner, Oberingenieur. Berlin. 

Mit 151 Texfiguren, Jul. Springer. 
In dem umfangreichen Werk werden die Ausflug- 
mündungen für Wasser, die Umwandlung von Siro- 
mungsenergie in mechanische Arbeit, die Strömung in 


Mündung unter Wasser, dann freilaufende Schiffs- 
propeller, Mantelpropeller, schnellaufende Wasser- 
turbinen und Pumpen in kleinem Gefälle, sodann der 
Stromungswiderstand untergetauchter Schwimmkörper, 
der Strömungswiderstand von Schiffen, sorgfältig und 
eingehend behandelt. Mit den Strömungen der Luft be- 
fassen sich die fünf leblen Kapitel des Buches, von 
denen das 1. die Ausströmung trockener Luft aus Mün- 
dungen, das 2. die Schiffssegel, das 3. die Windturbinen 
und die beiden lebten, Kapitel die Trag- und Schlag- 
flüge] sowie den Luftwidersiand von Geschossen be- 
handelt. Das Buch kostet geb. 10,— M. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Die überseeische Getreideversorgung 
der. Welt. Von Dr. Walter Vogel. Heft 4 der Samm- 
lung „Meereskunde“. 

Die Schweißbarkeit des FluBeisens beim 
Schweißen mit Wassergas Von 

. C. Diegel, Berlin 1918. 

Werner Siemens, seine Person und. sein 
Werk 1816/1946. ` | 

Jahrbuch der technischen Zeitschrif- 
tenliteratur. Ausgabe 1916 und 1917, Von 
Heinrich Rieser. 
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Handelsschiffbau 


Twin-screw droopship of 15000 tons D.-W. (Int. Marine 
Eng. April 19 S, 196/98 mit 1 Taf.) Dreideckdampter 
für 2700 Mann und 7000 t Ladung, der leicht in einen 
Personendampfer umgebaut werden kann. Allgemeine 
Einrichtung, Maschinenanlage und Hilfseinrichtungen. 

9600-ton dead weight cargo vessel (Int. Marine Eng. 
April 19, S. 200/02 mit 1 Tafel.) Nach dem Isherwood- 
Verfahren gebautes Finschraubenschiff mit zwei durch- 
laufenden Decken. Curtis-Turbine mit Vorgelege von 
2500 PS. Einrichtung, Maschinen- und Kesselanlage. 
20 gleiche Schiffe sind auf verschiedenen amerikani- 
schen Werften im Bau. 

„Robert Dollar“ type of cargo vessel. (Int. Marine Eng. 
April 19 S. 204/06 mit 1 Tafel) 8800 t-Frachtschiff mit 
Curtis-Turbine von 2500 PS und Zahnradervorgelege. 
Finrichtung, Maschinen- und Kesselanlage. Hilfs- 
maschinen. i 

Dampfkraftanlagen 


Abdampfheizung als, Dampfersparnis bei der Forder- 
maschine. Von Lüfschen. (Z. Ver. deutsch. Ing. 
27. Sept. 19, S. 956/58.) Die Ausnukung der Brennstoff- 
wärme bei Kraftbetrieben, insbesondere bei Förder- 
maschinen. Auch mit geringen Anlagekosten kann man 
durch Verwertung der Abwärme zu Heizzwecken die 
Wärmeausnukung erhöhen und die Betriebskosten 
verringernn. | 

To study steam automobile. (Iron Age, 7. Aug. 19, 
S. 376) Dampfkraftwagen mit Oelfeuerung, Wasser- 
rohrkessel, lleberhiber und vom Fahrwind gekuhltem 


p e 
Kondensator. Mit dem Wasservorrat konnen 1600 km 
zurückgelegt werden. Brennstoffverbrauch. 


Verbrennungsmotoren 


Ftude mathematique du fonctionnement du carburateurs 
à giclage et à niveau -constant. Von Carbouaro. 
Schluß. (Genie civ. 9. Aug.. 19, S. 120/24 u. 16. Aug., 
S. 148/52) Bauart und Wirkungsweise der Vergaser 
mit Brennluft-Düsen. Beispiel des Vici-Vergasers. 
Möglichkeiten einer selbsttät:gen Regelung. 

Ueber die Berechnung der Höhenmotoren, Von Weib- 
haar. (Z. f. Motorluftschiffahrt, 28. Juni 19, S. 124/25.) 
Die Aenderung von Temperatur, Zünddruck, Wir- 
kungsgrad und Leistung mit zunehmendem Verdich- 
tungsverhältnis werden in Schaulinien dargestellt, Er- 
forderliche Abdrosselung und Hubraumvergroßerung 
für gleichbleibende Zündternperatur und gleichbleiben- 
den Zünddruck, Zusammenhang zwischen Luftdichte, 
Hubraum, Verdichtungsdruck, Flughöhe, bis zu der die 
Leistung gleich bleiben soll, und Verdichtungsver- 
haltnis. 

Hilfsmaschinen und Apparate 

Dlate planers with safety features. (Iron Age, 7. Aug. 19, 

S. 376.) Blechkantenhobelmasch'ne mit Druckluft-Nie- 


derhaltsstempel, Endauschaälter beim : Versagen der 
lImsteuerung und anderen Verbesserungen. 
Drill for hexagonal and square holes. (Iron Age, 


7. Aug. 19, S. 364.) Ein in jede Bohrmaschine passen- 
der kantiger Bohrer wird an einer auf dem Werkstück 
befestigten viereckigen oder sechseckigen Schablone 
gefuhrt. 
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Düsseldorf 


Kurbelwelle aus flüssig gepreblem Nickelstahl 
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Der Kappsche na und seine Anwendung. Von Per- 
lewib. (E. T. Aug. 19, S. 405/07. Wattlose 
Ströme in Ve seken -die Leistungs- 
fahigkeit herab. Phasenverbesserung durch Einfüh- 
rung einer dem Lauferstrom um eme ‚Viertelperiode 
vorellenden E. M. K. in den Läufer. Bauart und Wir- 
kungsweise des Vibrators von Kapp. 

Einrichtung zum Entladen und Sitapeln von Kohlen in 
einer großen 'Gaserzeugungsanlage. Von Hermann. 
(Z. Dampfk. Maschbir., 28. Aug. 19, S. 261) Die be- 
schriebene Anlage für Gieneratorkohlen arbeitet. mit 
zwei Heinzelmann-Dechenwerkentladern und seitlicher 
Forderung der Kohle durch Schnecke. Umschlag- 
leistung mit vier Mann Bedienung 100 1/st. ' 


Motor- und Segelsport, Flugzeugbau 


Fin neuartiges Seeflugzeug. Von Zschach. (Z. f. Motor- 
luffschiffahrt, 31. Mai 19, S. 112/13.) Vorschlag einer 
Vereinigung von Flugboot- und Schwimmerflugzeug. 
Mit schalldicht eingebauten Motoren von 1100 PS sol- 
len funf Mann Besakung und 50 Reisende 
werden. 

l'aerostalion maritime. Von !Gouaull. Génie civ., 
16. Aug. 19, S. 141/47) Französische unstarre und 
italienische halbstarre Luftschiffe. Zahlentafeln der 
Hauptabmessungen, Motorleistungen, Fahrstrecken und 
Nuklasten. 

Norddeutscher Regatta-Veerein. (Wassersport, 2, Okt. 19, 
S. 376.) Bericht über die Venrbandswettfahrt auf der 
Alster am 27. September. 


Em Vorschlag zur Schaffung emer neuen nationalen 
60 qm - Kreuzer-Klasse (Wassersport, 25. Sept. 19, 
S. 566.) Von E. Deier. Der !beireffende Typ soll ein 
Bindeglied zwischen den 75er und 45er Booten dar- 
stellen. 


Theorle und Versuchswesen 


Beanspruchung axial gedruckter, durch Einzellasten ge- 
bogener Stäbe. Von Arnstein. (Z. f. Motorluftschiffahrt 
28. Juni 19, S .131/32.) Die (Gleichungen der Biegungs- 
linie, des Momentes und der Querkraft werden allge- 
mein abgeleitet und an dem Sonderfall einer Einzel- 
last mit Beispielen erläutert. 

Half million volt condensér for testing. (El. World, 
23. Aug. 19, S, 404/05.) Zum Prüfen von Isolierstoffen 
hat die Federal Telegraph & Co. in Polo Alto, Cal., 
einen Kondensator gebaut, der in Verbindung mit 
einem Poulsenschen Flammenbogen - Umformer mit 
500 000 Volt betrieben wird. 

Zur Berechnung der Holme von Einshelern. Von Leve. 
(Z. f. Motorluftschiffiahrt, 31. Mai 19, S. 109.) Kurven 
zum Abgreifen des größten Momentes und seiner 
Lage in einem auf Knickung und Diegung beanspruch- 
ten Einstieler-Holmfeld. 


Mitteilungen aus der Göttinger Modellversuchsanstalt für 
Aerodynamik. Aehnl'chkeitsversuche an Flügelprofi- 
len. Von Kumibruch., Motorluftschiffahrt, 
31. Mai 19, S. 95/108.) Die Messungen an je drei ver- 
schieden großen Modellen von fünf Flügelprofilen be- 
weisen, daß das Gesek der Aehnlichkeit bis zu dem 
im Winkelkanal noch erreichbaren Kennwert (Flugel- 
licic X Oc schwindigkcill von 30 000 mm X msek. ge- 
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wahrt ist. ‘Versuchseinrichtung, Zahlentafeln und 
Schaulinien der Ergebnisse. ' 
Verschiedenes ` 


Ueber die Herstellung nahtloser Rohre „unter beson- 
derer Berücksichtigung des Mannesmann-Schrägwalz- 
Verfahrens. a Gruber, Forts. (Stahl Eisen, 
11. Sept, 19, S. 1067/75.) Abhängigkeit des Hohl- 
werdens vom Verdrehwinkel. Kraftbedarf während 
des Walzvorganges. Die baulichen Einzel heiten des 
Schrägwalzwerkes. 

Die Tunde rjahr-Peier der Deutschen Maschinenfabrik 

Von Groeck. (Z. Ver. deutsch, Ing., 20. Sept. 19, 
S. 929/31.) Entwicklung der Mechianischen Werkstätte 
Harkort & Co., der daraus entstandenen Märkischen 
Maschinenbauanstalt vorm. Kamp & Co. der Ma- 
schinenfabrik Ludwig Stuckenholz, der Duisburger 
Maschinenfabrik A.-G. vorm. Bechem & Keetimann 
und der Benrather Maschinenfabrik A.-G., aus deren 
Verschmelzung 1910 die Deutsche Maschinenfabrik 
À.-O., Duisburg, entstanden ist. , 

Schraubenprüfer, Von Schmiedel.  (Werkst.-Technik, 
1. Sept. 19, S. 265/67.) Beschreibung und Handhabung 
eines Prüfgerätes, das Gewindewinkel, Steigung und 
Kerndurchmesser "angibt. 


Die heutige. Nummer enthält Beilagen folgender Firmen: 

1. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny 

& Witiekind, Frankfurt a. M., betr. Gleichstrom- 
Preßlufthammer; 

2. Gebr. Böhmer, Actiengesellschaft, Maschinenfabrik 
und Fisengießerei, Magdeburg - Neustadt, uber 
hand- und maschinengeformten Grauguß, gub- 
eiserne Riemenscheiben usw, 


worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


* Beitrag zur wirtschaftlichen Erledigung von 


Aufträgen in  Maschinenfabriken. Von 

F. Kretzschmar . . . . . ; 41 
*Die Entwicklung der Flugzeugmutterschitfe 

Von Dr.-Ing. Jürgen Reimpell . . . 48 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . . . . 56 
Patentbericht . . . . i sh cs 4 Aw uw DÉI 
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Nachrichten von den Werften . . . . . e DÉI 
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Nachrichten aus der übrigen Industrie . . . . 70 
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Die mit * versehenen Aufsätze ae Abbildungen. 


( Hamburgische Schiffbau - Medien di G. m. b. H. 


== HAMBURG 33, Schlicksweg 
ee von Schiffs- und sei - 


auch auf verschiedenen Wassertiefen 


Abmessungen der beiden Versuchsbecken: 165 x8X5 m und 185X 16X 7,5 m "e 
Gesamte Nutzungslänge 350 m 


Verantwortlich für den redaklionellen Teil: Geheimer Regierungsral Professor Oswald Flamm, Charlollenburg; für den Anzeigenleil: Fried. Selber 
Berlin - aan Druck und Verlag: Buchdruckerei Sirauss A.-G., Berlin SW. 68. 


"SCHIFFBAU 


Zeilschri ( für die gesamte Industrie 


auf BE rie, Gd em und verwandten. Gebieten 


Mil Beiträgen der Schiffbau- Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
für Wasserbau und Schiffbau, Berlin  ———————— 
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Zeitschrift für die gesamte Industrie 
auf schiffbaulechnischen und verwandten Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiff bau-Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
zx für Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


Haupt-Schriftleiter: 


Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 


Technische Hochschule Charlottenburg 
Oeschafisstelle- Berlin SW 68, Neuenburger Stroke 8 (Fernsprecher: Amt Moribplab, 12396 — 12399) 


Nachdrurk des gesamten Inhalts dieser Zeitschrift verboten 


Bezugspreise: Für das Inland 20 M. im Jahr. 


Einzelhefle 1,25 M. zuzügl. 10%, Teuerungszuschlag. Für das Ausland besondere Preise. 


! Berlin, 12. November 1919 
Nr. 3 Erscheint am 2. und 4. Mittwoch EI jeden Monats, nächstes Heft am 26. November 1919 XXI. ) ahrgang 
Das Hochsee-Minenunterseeboot 
Von Marinebaurat Dr.-Ing. Werner. 
Der Typ des Hochsee-Minenunterseeboots wird unseren (damaligen 700 t-U-Booten U19 u. s. f. in Be- 


durch die Boote U 71-80 und U 117-126 vertreten. 


U 71-80 (Abb. 1 und 2) 


Als im Herbst 1914 die UCI-Boote (vergl. Schiffbau 
XXI. Jahrg. S. 2 u. ff.) in Bau gegeben waren, wurde man 
sich auch bald darüber klar, daß es Aufgabe der Minen- 
waffe sein müsse, nich; nur im Kanal und an der Ost- 
küste Großbritanniens, sondern auch an der Irischen 
See und ihren Zufahrtsstraßen eine wesentliche Beein- 
trachkigung des feindlichen Verkehrs mit Amerika. emer- 
und dem Festland andererseits herbeizuführen. Des- 
halb trat der Hochseechef an die Inspektion des Unter- 
seeboolswesens mit der Anregung heran, ıgroßere 
Minen-Unterseeboote in Bau zu nehmen, deren Trage- 
zeit für die Minen weniger begrenzt wäre, als die der 
C. I-Boote. Deren Tragezeit schäßte man damals auf 
6 Tage ein. Man glaubte nach den bisherigen Ver- 
suchen annehmen zu müssen, daß die gegen Rost sehr 
empfindlichen Tiefensteller der Minen bei längerer 
Tragezeit versagen würden. Später, im Jahre 1915, ge- 
lang es durch Anwendung geeigneten rostunempfind- 
lichen Materials die Tragezeit auf 14 Tage bis 5 Wochen 
zu erhöhen. jenes Verlangen nach unbegrenzter Trage- 
zeit seble von vornherein voraus, daß der Minenvorral 
auf dem U-Boot trocken gefahren wird. Derartige U- 
Boote gab es aber bislang noch nicht. Stets halle man 
den Minenvorrat außerhalb des Druckkörpers im oder 
an Oberdeck gefahren. 

Die neue Forderung stelde den Konstrukteur vor 
eine sehr schwierige Aufgabe, die sich in der Haupt- 
sache auf ein Ol eichigewichtsproblem zuspibie. Es 
konnte keine offene Frage mehr sein, daß die Minen 
aus dem Heck des Bootes geworfen werden mußten, 
da hier allein die Sicherheit dafür gegeben war, daß 
die Minen nach vollzogenem Wurf sofort frei vom Boots- 
körper kommen und ihn nicht mehr gefährden. Der- 
jenige Teil des U-Boots, der bisher der Hecktorpedo- 
bewaffnung diente, war es also, der für. die Minenaus- 
rüstung herzugeben war. Zog man diese Räume auf 


tracht, so hatte man alsbald die Schwierigkeiten vor 
Augen, die sich dieser Verwendung entgegenstellten. 
Die Minen sollten noch sprengkräftiger als die der 
UC-Boote sein, gingen daher in ihren Abmessungen 
und ihrem Raumbedarf noch über die der C-Boote hin- 
aus. Während der Torpedo 50 cm Durchmesser hatte, 
beanspruchten die Minen eine lichte Weite des Aus- 
stoßrohres von 100 cm. Begnügte man sich im Heck- 
torpedoraum mit 4 Torpedos, 2 in den Rohren und 2 im 
Lager, so stellte die Front hier wenigstens 40 Minen zur 
Bedingung. Wenn auch 3 Minenlangen einer Torpedolange 
gleichkommen, so war doch nicht entfernt an die Unter- 
brungung solcher Zahlen zu denken, solange man sich 
nicht von der bisher beschriltenen Bahn der U-Boots- 
Konstruktion vollstandig abwandle. 

Es kam hınzu, daß wir damals unter dem starken 
Druck denkbar kürzester Bauzeit standen. Die Front 
wünschte die Boote bereits Ausgang Sommer 1915, also 
im Anschluß an die C. I-Boote, verwendungsbereit zu 
haben. Dabei fehlten noch die Grundbedingungen fur 
die Möglichkeit des Beginnens: Das Prinzip des Minen- 
aussto&es und ein Motortyp für Ueberwasserfahrt, der 
sich in. der kurzen Zeit von 6 Monaten bauen ließ und 
dabei die Starke hatte, die einem Bootsdeplacement 
von 600—700 }, wie es anfangs geschabt wurde, zukam. 

Es blieb daher dem Verfasser nichts anderes übrig, 
als auf gut Glück die Minenausstoßanlage alsbald in 
allen Einzelheiten durchzukonsirureren, ohne sich mit 
langen Vorversuchen aufzuhalten. Mit dem Bootsent- 
wurf konnte aber darauf ebensowenig gewartet wer- 
den, er mußte gleichzeitig entstehen. Aus der Oel- 
molorenklemme konnte uns nur der Aufkauf fertiger 
oder fast fertiger Motore heraushelfen; daB dabei auf 
manches zu verzichlen sein würde, lag auf der Hand. 
Zur Verfügung standen im Laufe von 6 Monaten zwei 
Sab für Rußland seinerzeit gebaute 2-Takt-Motoren von 
je 400 PS Leistung. Sie schienen zu genügen, da auf 
A -Geschwindigkeit beim * -Minenlegen damals von mili- 
tärischer Sete kein besonderer Wert gelegt wurde und 
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angesichts der notwendigen, kurzen Bauzeit auch nicht 
gelegt werden konnte. 

So war es klar, daß hier der Kostrukteur zu einem 
Kompromiß gezwungen wurde, bei dem als Produkt einer 
aufs außerste beschränkten Bauzeit, kleiner Maschinen- 
leistung und einfachster Konstruktion unter Berucksich- 
tigung des erheblichen, für ein U-Boot ganz ungewöhn- 
lichen Raumbedarfs der Mineneinrichtug im Hinterschiff 
an konstruktiver Reife nicht viel entwickelt werden 
konnte. Hiernach ist der gesamte Entwurf zu beurteilen. 


1. Mineneinrichtung 
(vengl. hierzu Tafel I, III und IV). 

Ein kurzer Blick auf die Ausstoßvorrichtung der C- 
Boote (s. Schiffbau XXI. Jahrg. S. 6) zeigt ohne wei- 
teres, daß eine derartige Einrichtung, angewendet auf ein 
ınnenbords mündendes Ausstoßrohr mit Auffüllung von 


und  druckdicht abgeschlossen werden, der hintere 
Abschlußschieber war von solchen Abmessungen, daß er 
nur motorisch bewegt werden konnte, Der Ausstoßvor- 
gang war ebenfalls motorisch zu betätigen. Die Minen 
hatten zu dem Zwecke in ihren oberen Klappschienen a 
(vergl. Abb. 3), die sie mit den UC-Minen der C-Boote 
gemein hatten, einen Zahn-Triebstock b. In ihn griffen 
eine Anzahl gemeinsam angetriebener Zahnräder c ein, 
die in der Wandung innerhalb der Schleuse an deren 
Oberkante saßen, und zwar derart, daß stets, bevor ein 
Triebstock ein Zahnrad verließ, ihn das darauf folgende 
Rad bereits ergriffen hatte. So entstand eine fort- 
laufende Abwurfsfolge. Es konnten mit beiden Schleu- 
sen stets Gruppen zu 6 Minen in ganz genau vorher be- 
stimmten Abständen gestreut werden. Eine Sache von 
höchster militärischer Wichtigkeit. Die Tatsache, daß wir 
keine brauchbaren selbsttätigen Entschärfer fur U-Boots- 
minen fanden, machte es zur Voraussekung wieder- 


, Abb. 1. U 75 in Fahrl 


innen her, also Ausstoß schräg nach unten, nicht in Be- 
tracht kam. 

Es war erstes Erfordernis, dab die fast eine Tonne 
schweren Minen im Bootsinnern überall zwangläufig be- 
wegt wurden, damit sie sich und ihre Umgebung beı be- 
wegtem Boot nicht beschädigen konnten. Dafür war aber 
die geneigte Lage denkbar ungünszg. Auch die senk- 
rechte Lage war nicht viel besser, Der U-Bootskörper 
hat Kreisquerdurchschnitt, dem sich wieder nur Kreis- 
querschnitte am besten anpassen. Deshalb ist due 
wagerechte Lagerung beim Transport- und Ladevorgang 
das Oegebene. Damit war man an den Heckausstoß 
gebunden. Es wurden zwei Schleusen in Gestalt wage- 
recht liegender Röhren solcher Länge vorgesehen, daß 
mindestens 3 Minen zugleich darin Plak fanden. Der 
Minenvorrat mußte in gleicher Achsrichtung in Gerüsten 
zwangläufig geführt und bewegt, dahinter gestapelt wer- 
den. Die erforderliche Zahl ließ sich nur in mehreren 
Lagen übereinander unterbringen. Daraus ergaben sich 
wieder in Anbetracht der Enge des Raumes schwierig 
anzubringende, sehr zusammengedrängte Hebe- und 
Senkvorrichtungen für die Minen. 

Die Schleuse selbst bof erhebliche Schwierigkeiten. 
Sie hatte 1 m Durchmesser, mußte beiderseits wasser- 


kehrender Verseuchungen enger Fahrtrinnen, den Ort 
der einmal geworfenen Minen genau zu kennen. 

Die Schleusen wurden während der Wurfpause ge- 
füllt, das Boot genau ausgetrimmt, und eine neue Wurf- 
folge konnte beginnen. All dies mußte während der 
Y-Fahrtierfolgen. Das Boot war also So unterwasserstabil 
und so sfeuerfahig zu gestalten, daß die während des 
Abwerfens und Ladens unvermeidlichen Trimm- und Auf- 
Iriebsanderungen keinen nennenswerten Einfluß auf das 
Boot ausüben durften. Es mag vorweg gesagt werden, 
daß diese Aufgabe restlos erfüllt worden ist, im Gegen- 
sab zu den russischen großen Y-Minenlegern, bei denen 
die Y-Stabilität wahrend des Werfens sehr bedroht war. 

Bezüglich der Mineneinrichtung war dazu notwendig: 
vollkommen sichere Führung und Halterung der Minen 
in jeder. Lage, vollkommener Gewichtsausgleich beim 
Wurf und Trimmausgleich beim Laden, Es mußte ähnlich 
wie beim Torpedoschuß eines U-Bootes verfahren wer- 
den, Es wurden deshalb 2 Zellen für die Füllung der 
Schleusen — Zwischentanks — und mehrere an den 
Bordseiten verteilte Zellen für den /Oewichls- und Trimm- 
ausgleich — Ausgleichtanks — in den Minenraumen vor- 
gesehen. Eine weitere beträchtliche Raumbeschränkung 
war notgedrungen damit verknüpft. 
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Zum Verständnis der Zusammenhänge sei hier kurz 
der Gang des Minenwerlens beschrieben (vergl. hierzu 
Abb. 4): 


a) Anfangszustand, In der Schleuse liegen 5 Minen 
trocken. Der Zwischentank enthält das Umhüllungs- 
wasser für die Minen in der Schleuse, d. h. eine Menge 

Schleusen/nhalt weniger Wasserverdrängung der 
Minen, 

b) Vorbereitung zum Ausstoß. Das Umhullungswasser 
wird aus dem Zwischentank nach der Schleuse gepumpt, 
alsdann Schleuse mit außenbords verbunden. 

c) Ausstoß von 3 Minen. Nach dem Fallen jeder 
Mine wird eine dem Untertrieb einer Mine entsprechende 
Wassermenge in den Zwischentank von See zugellutel 
als Ersak für die Gewichtserleichterung, die das U-Boot 
durch das Fallenlassen der 
Minen erfahren hat. 


d) Vorbereitung ` der 


Schleuse zur Ladung von 
drei weiteren Minen aus 
dem Lagengenust. Die 


Schleuse wird mittels Pumpe 
in den Zwischentank gelenzt, 
Schleuse geöffnet nach 
innenbords, klar zum Laden. 


e) Aus dem Lagergerust 
werden 3 Minen in die 
Schleuse gefahren. Gleich- 
zeitig wird eine Wasser- 
menge gleich dem Gewicht 
der 5 Minen in die Aus- 
gleichtangs aus dem Zwi- 
schentank übergepumpt. In- 
folgedessen befindet sich im 


/wischentank wieder nur 
das Umhullungswasser der 
3 Minen in der Schleuse. 


Schleuse ist trocken opd ent, 
halt 5 Minen. Zustand à) ist 
wieder hengestellt, der Kreis- 
lauf beginnt von neuem. 

Sind alle Minen gewor- 
fen, so sind die Ausgleichs- 
lanks. voll und müssen vor der llebernahme neuer Minen 
gelenzt werden. 

Die Minen im Gerüst werden ebenfalls durch Zahn- 
räder e bewegt, die in die mit Zahnstangen d (Abb. 3) 
versehenen Seitenklappschienen des Minenstuhls e.n- 
greifen, derart, daß stets ein Triebrad dem darauffolgen- 
den die Mine zureicht. Auf U 71—80 ist hierfür noch 
Handbetrieb, auf U 117—126 jedoch für sämtliche Be- 
wegungen elektrischer Antrieb vorgesehen. 

Die Minen liegen in den Gerüsten gut zugänglich und 
dauennder Kontrolle offen. Vor dem Ausstoß werden die 
Zunder eingesetzt und die Tiefensteller einrequliert. 
Ersteres ist für die Sicherung des U-Boots gegen Un- 
glueksfalle von enlscheidender Bedeutung, lekteres ein 
militärisch außerst wichtiger Punkt, 
den UC-Booten, deren Minen-Tiefensteller vor dem Ein- 
sehen in die Schächte fur eine bestimmte Tiefe unter 
Wasser eingestellt sind, an Zeit und Ort des 
Minenlegens genau gebunden ist, hal hici 
der Führer völlig freie Hand. Er kann sich so- 
wohl jedeihm passende Tageszeitalsauch 
den Ort zum Legen aussuchen, ist also viel 
freier im Entschluß und unabhängiger von der Gegen- 


Abb.2. U 73 im Dock. 


Während man ml 


wirkung des Feindes. Zur Erklärung sei kurz erwähnt, 
daß der Tiefensteller nach dem Prinzip der hydrostati- 
schen Platte wirkt, und die Mine auf einer vorher be- 
stimmten Tiefe unter der Wasseroberfläche beim Hoch- 
steigen festhält. Geschieht dies bei Hochwasser, ‘so 
fallt das M nengefab bei Niedrigwasser trocken. Es 
muß daher beim Legen auf den herrschenden Wasser- 
stand Rücksicht genommen werden, was namentlich 
ings um die britischen Inseln von größerer Bedeutung 
ist als im Mittelmeer und in der Ostsee. 


Die Vorteile der vorstehend beschriebenen Minenein- 
richtung beruhen also auf der unbegrenzten Tragezeil 
folge der trockenen Lagerung, der großeren Sicherung 
gegen Unglücksfälle und Versager der Zunder und der 
voligen Unabhängigkeit von Zeit und Wassertiefe. 
Da die entworfene Einrichtung nachher im Boot absolut 


Heck mit Minenausstoßrohren. 


sicher funktionieren mußte, mit Versagern aber bei der 
reichlich komplizierten Anlage zu rechnen war, so wurde 
die Einrichtung für eine Bordseite beschleunigt fertig- 
gestellt und bereits im Frühjahr 1915 auf einem Prahm 
eingebaut, der alsbald zeigte, daß kaum etwas zu ändern 
war, und der nachher ein willkommenes Unterrichts- 
objekt lur die Besakungen der Minenleger wurde. 

Am Boot machte nur die Kippeinrichtung der aus dei 
Schleuse tretenden Mine einige Schwierigkeiten. Der 
Entwurf der" Inspektion sah eine Kippmulde, die elek- 
Irisch angetrieben war, zum Herauskippen der Mine voi 
(s. Lichtbild U 75 1. Dock). Es stellte sich bald heraus, 
dab ihr Aninieb zu Versagern neigle, weil er völlig ım 
Wasser außerhalb jeglicher Kontrolle laq. Die Vulcan- 
werke schlugen daher vor, die Minen über eine fesie 
Kante abzukippen (s. Abb. 3), die untere Klappschine 
mußte den Kantendruck aufnehmen. Das Ende der 
oberen Klappschine erhielt eine Führungsrolle, mit der 
sie an ener am Bootskörper befestigten Führungs- 
schiene entlang rollte. | 

Diese Ausführung zeigte sich bald der Mulde über- 
legen, gestaltete eine schnellere Wurffolge und ersparte 
einen elektrischen Antrieb, machte somit den Betrieb 
sicherer, 
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Abb.3. Mineneinrichtung. Lagerung und Antrieb in den AussioBrohren. 
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2. bootskorper. 

Die Kürze der Bauzeit, verlangte man doch sechs 
Monate, aus denen bei der Reichswerft Danzig 9 Monate 
und den Vulcanwerken Hamburg 11 Monate wurden. 
(aber im wesentlichen infolge der Lieferverzogerung der 
Haupt- und Hilfsmaschinen seitens der Binnenlands-Indu- 
sirie), bedingte, daß der Bootskörper denkbar einfach 
aufgebaut werden mußte. Verfasser wählte deshalb das 
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Abb.5. U 71—80 (Bauspantenrig) 


Finhüllenprinzip. (Abb. 5) Dies zwang aber zur Inkauf- 
nahme achsensymmetrischer Formen, wie Spindel und 
Konus, die für die Widerstandsverhältnisse der A-Fahrt 
sehr ungünstig sein mußten. Andere Formen i: ringen 
stets zwiefach gekrümmte Außenhautplatten mit sich, die 
den Bau, erschweren und aufhalten. Die Tauchanlage 
mußte sich auf wenige Innenballastzellen beschränken, 
die Reserveschwimmkraft sich in mäßigen Grenzen 
halten, weil ein verhältnismäßig (großer Fahnbereich ver- 
langt war, also die Oelzellen einen beträchtlichen Raum 
verzehrten. 
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Am schwierigsten war die Herstellung des Trimms. 
Der lange Heck - Minenraum schob die gesamie 
Maschinenanlage soweit nach der Mitte, daß sie fast im 
Bootsschwerpunkt zu liegen kam. Dem nach achtern 
irimmenden Minengewicht stand das weit größere nach 
vorn frimmende Akkumulatorengewicht gegenüber. Das 
hätten wohl die Unterschiede in den: Hebelsarmen aus- 
gleichen können, aber es entstand infolge des außer- 
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ordentlichen Raumbedarfs der :Minenanlage hinten 
Deplacements-Ueberschuß, vorn dagegen mußte die 
Verdrängung möglichst miedrig gehalten werden, da- 
mit das Gesamideplacement nicht noch mehr wuchs, 
es war wahrend des Entwurfs ohnehin von 700 auf 
750 t gestiegen. Hier mußte der feste Ballast den 
Ausgleich herstellen. (Tafel D. 

Da die Eigenart des Minenlegens wie anfangs aus- 
geführt eine große Unterwasserstabilität mit Rücksicht 
auf Erhaltung einer guten und sicheren llnierwasser- 
steuerfähigkeit vorausseßt, eine solche aber ohne 
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festen und toten Ballast durch die Verteilung der Bau- 
qewichte allein nicht erreichbar ist, so wurde von vorn- 
herein mit der relativ großen Menge von. ca. 10% 
des Deplacements im Entwurf gerechnet. Sie war bei 
Abschluß des Baues auch annähernd vorhanden und 
befand sich in dem großen Kastenkiel unterhalb des 
Druckkörpers. Mit dem Gewicht von etwa 50 | konnte 
man den Trimm nunmehr herstellen. Die enreichte 
Stabilität genügte vollauf, die Unterwassersteuerfähig- 
keit war ausgezeichnet, im Gegensak zu den engl. 
Ubooten der E-Klasse, denen U 71-80 äußerlich etwas 
ähneln, befinden sich in den äußeren angebauten 
Sicheltanks tauf dem Lichtbild U. 75 im Dock zu er- 
kennen) nicht Ballast- sondern Oelzellen. Dies war 
nötig, um den Fahrbereich von fast 8000 sm bei 7 kn 
Fahrt herauszuholen. 

Infolgedessen mußten sämtliche Ballastzellen mit 
Ausnahme der Bugtanks im Innern des Druckkorpers 


Geschük- und Torpedoangriff angesekt werden mußten, 
weil wir damals (1916) im ganzen zu wenig Offensiv- 
boote besaßen. | 

Es kam hinzu, daß die Boote in schwerer See, und 
nicht selten herrschte sie in der Nordsee und bei den 
Orkneys, vie] Wasser übernahmen, der große Aufbau 
des Vorschiffs tief eintauchte und die Fahrt abstoppte, 
alles Folgen der verhältnismäßig kleinen Reserve- 
schwimmkraft von rund 80 t = 11 v. H. des Deplace- 
ments, die meist noch durch Offenfahren der Ballast- 
flutventile weiter erheblich herabgemindert war, Auch 
sie war erst wieder eine notwendige Folge des großen 
Fahrbereichs, Beide, Fahrbereich und Reserveschwimm- 
kraft, stehen ja in einem gegenseitigen Abhängigkeits- 
verhältnis voneinander, denn man wird stets mit der 
Aufnahme von Oel in die Ballastzellen so weit gehen, 
als es Reserveschwimmkraft und A -Stabilität gestalten, 
wobei das subjektive Empfinden des Bootsführers eine 


Abb. 6. 


untergebracht werden. Sie mußten sich ganz und gar 
dem freibleibenden Raum anpassen und konnten daher 
nicht immer (namentlich hinten unter dem Minengerust) 
eine für die nestlose Entlüftung und praktische Be- 
dienung vollkommene Gestalt erhalten. 


5. Maschinenanlage. 


Wie gesagt, war der Konstrukteur an eine ver- 
hältnismäßig kleine Maschinenleistung gebunden, da 
damals Motoren von 1000 PS und mehr, die für ein 
Boot von 700 t Deplacement passen, nicht in weniger 
als 12 Monaten herzustellen waren, (die Boote sollten 
aber in fast der halben Zeit fertig sein) Es kann 
daher nicht wundernehmen, daß diese kleinen Mâ- 
schinen von 400—450 PS und ihrer llmlaufzahl von 
350-400 1. d. Min. keine günstigen Antriebsverhältnisse 
schufen. Die Schrauben waren unverhältnismäßig klein, 
ihr Slip groß, und der Nukeffekt blieb gering. Die er- 
zielte Maschinengeschwindigkeit mit einer Maschinen- 
seite von 7 kn befriedigte nicht, als die Boote in die 
Front iraten und nun nicht mehr als reine Minenleger, 
sondern sogar als Offensivboote im Handelskrieg zum 


U 122 in 


Fahrt (SI, B.- Seile) 


große Rolle spielt, da der eine mehr „riskiert“ als der 
andere, 

Um den Bau haben sich die Reichswerft Danzig 
(U 75/74) und die Vulcanwerke in Hamburg U 71/72 
und 75/80) verdient gemacht. Die kürzeste Bauzeit 
betrug 9 Monate, bisher unerreicht für Boote solcher 
Größe. 


U 117—126 (Abb. 6 und 7) 


Als die groen Minenleger U 71/80 in bezug aul 
ihre Mineneinrichtung den  Defahigungsnachweis im 
Jahre 1916 erbrachten — sie hatten Minen bei den 
Shetland- und Orkney-Inseln, vor Liverpool, im Eis-. 
meer und im Mittelmeer mit Erfolg gelegt — Ver 
langte das Reichsmarineamt die Weiterentwicklung ` 
des Typs. So entstanden die 10 U-Boote U 117/126, von 
denen die Vulcanwerke ll 117—121, Blohm & Voß die 
übrigen erbauten und 1918 ablieferten. (Tafel I[—1V.) 

Dieselben lleberlegungen, die seinerzeit beim Ueber- 
gang vom C. I. zum C. Il-Boot angestellt waren (siche 
Schiffbau XXI. Jahrg. S. 7), trafen jekt wieder zu. 
Langere Krregsdauer und weiter gesleckle Ziele forder- 
ten größere Offensivkraft, mehr Geschwindigkeit und 
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Fahrbereich. Damit war der llebergang zum Zwei- 
hüllenboot gegeben. Nur dieses konnte all diesen For- 
derungen gerecht werden. Das Finhüllenboot mit seiner 
naturgemäß kleineren A -Stabiktát und dem kleineren 
Fahrbereich konnte sie nicht befriedigen, (Abb. 8.) 

Auch hier gab die Mineneinrichtung mut ihrer Rück- 
wirkung auf die Raum- und Deplacementsverteilung 
einige Rätsel auf, Wieder war es der erheblich über- 
normale Raumbedarf im Hinterschiff, der dazu zwang, 
mit dem Durchmesser. des Druckkörpers mehrfach zu 
wechseln. Die Haupimaschinen liegen wieder weiter 
vorn als gewöhnlich, der Deplacementsschwerpunk! 
läßt sich nur durch Wiederanschwellung des vorderen 
Druckkörperteils vor einer zu weit nach achtern streben- 
den Lage bewahren. Mit Rücksicht auf die Deplace- 
mentsausnußkung konnte keinesfalls so viel toter Dallas! 
zugelassen werden wie bei den Vorgängern. Eine stetige 
Unterwasserfahrtt mußte auch zum Teil durch die 
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untergebracht sind, können 10 Torpedos in druckfesten 
Büchsen an Oberdeck in eigens dafür hergestellten Mul- 
den gefahren werden. Das Einführen der Torpedos in 
den Bugraum ist zwar stets ein seemännisches Kunst- 
stück, aber bei mäßiger Ozeandünung moglich und er- 
wiesen. Damit ist das sonst Unmögliche möglich ge- 
macht und dem Boot mit seinen 1000 + Deplacement 
eine früher nicht geahnte Torpedo-Ausrüustung von 
24 Torpedos mitgegeben. 


A Geschützbewaffnung. 


Zunächst waren zwei 10,5 cm-Kanonen geplant, spater 
aber dafür ein 15 cm verlangt, denn bald hatten alle 
größeren  Handelsschiffe 10,5- und 12-cm-Kanonen, die 
Bewacher der ÖGeleitzuge meist 15 cm erhalten. Im Ge- 
schübkampf konnte daher nur noch das 15-cm-Geschul 
Aussicht auf Erfolg haben. 


Abb.7. U 122 in Fahri (B. B.- Seile) 


Massenträgheit des größeren Y-Deplacements (fast 


doppelt so groß wie bei U 71/80) zu erreichen sein, 


1. Die Mineneinrichtung 


blieb. im wesentlichen unverändert. Nur wurde der 
Motorantrieb weiter ausgebaut und namentlich für das 
Heben und Senken der Minen beim Nachladen neu eim- 
geführt. 

Neu war, daß die Minenübernahme von außenbords 
gleich in horizontaler Lage geschah, wodurch das zeit- 
raubende Kippen der Minen im U-Boot vermieden 
wurde, und sich die Hebebühne vereinfachte. 

Konstruktiv nachteilig war, daß dadurch das Minen- 
luk erheblich größer und schwerer werden mußte, Stat 
e'ner Pumpe wurden deren zwei zur Bedienung der 
Ausgleicheinrichtung vorgesehen und das Rohrsystem 
günstiger und handlicher angeordnet, da durch die 
grökeren Abmessungen des Minenraums mehr Raum 
verfügbar wurde als auf dem allzu beengten U 71-Typ. 


2. Torpedobewalfnung. 


Sie ist außergewöhnlich stark. Abgesehen von den 
4 Bugrohren und den 10 Torpedos, die im Vorschifi 


Damit mußten allerlei Komplikalionen in Kauf ge- 
nommen werden. Vor allem verlangte der Transport 
der schweren Munition — die Granaten wogen 45 ku 
und waren von der Kartusche getrennt — besondere 
Aufzüge. Auf motorischen Anlrieb mußte allerdings hier 
verzichtet werden, aber auch der Handantrieb bereitete 
allerlei Schwierigkeiten. Sie liegen in der Bedingung, 
daß die Tauchklarheit des Bootes in keinem Augenblick 
aufgehoben sein darf. Kommt während des Schiebens 
und Forderns der Befehl zum Tauchen, so muß augen- 
blicklich der Förderschäacht druckdicht abgeschlossen 
werden. Die Verwendung von Seil und Rolle mit Davit, 
die einfachste Vorrichtung, ist daher nur mit ganz beson- 
deren Sicherungen möglich. 


4 Schiffskörper. 


Die Linien (Tafel I) konnten ohne 
kung so günstig. wie möglich für die 
wassenichrt geformt werden, 3 = 0,522 jf — 0,89 
Unterwasser - Schlepppferde für die höchste Probe- 
fahrts - Geschwindigkeit von 14,75 kn 1200 PS, so 
daß der Gesamtwirkungsgrad der ` Propul- 
sion — 0,5 war. Bemerkenswert ist das oberhalb der 


Dbeschran- 
Ueber- 


| SEEN Google 


Seile 05 


Seite 86 - 


C. W. L. stark einfallende Hauptspant, wodurch eine 
abgeplattete Spindelform entsteht, die für die Unter- 
wassersteuerfähigkeit sich sehr bewährt hat und durch 
Y -Pahrstabilitatsschleppversuche als günstig bestätigt 
worden ist. 

Es zeigt sich nämlich, daß solche mäßig abgeplatte- 
ten Spindelformen den älteren mehr Torpedobooten 
ähnlichen Formen dadurch überlegen sind, daß bei ein- 
tretenden Längsneigungen des getauchten Bootes die 
freiwerdenden senkrechten Komponenten des Fahrt- 
wiederstandes weniger schnell mit der Neigung zu- 
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Interessant ist am Schiffskörper, daß der Druck- 
körper ohne Innenspanten gebaut ist. Seine. Haut ruht 
auf den als Fachwerkträger ausgebildeten Spanten, die ` 
den Außenkörper mit dem Druckkörper verbinden (siehe 
Tafel M). Ueber die Vor- und Nachteile dieses Systems 
war man geteilter Meinung. Es stammt von dem italieni- 
schen U-Bootskonstrukteur Laureti (Direktor der Fiat- 
Werft in Spezial. Als Vorteil wurde die größere Druck- | 
festigkeit des Druckkorpers bet geringerem. Gewicht an= 
gegeben. Im Laufe des Krieges wurden von der Ger- 
man:awerft in Kiel und Reichswerit in Danzig zusammen 
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nehmen, Infolgedessen lassen sich solche Boote leichter 
auf „Tiefe“ halten, die Üeberwasserfahrt wird stetiger. 

Der Nubeffekt der Propulsion fur die Y -FPFahrt konnte 
wegen der sehr zahlreichen Anhänge und Aufbauten, des 
Geschükes und der umfangreichen Kommandobrücke, 
der Wellenbrecher vor dem Geschüb u. a. nur verhält- 
nismäßig klein sein, er beträgt 0,32. Dabei ist zu. be~- 
achten, daß ein großer Teil der Anhänge im Schlepp- 
Modell nicht angebracht werden konnte, zum Teil weil 
sie bei dem damaligen Stande des Entwurfs noch nicht 
vorgesehen, zum Teil weil sie zu schwierig naturgetreu 
nachzuahmen und anzubringen waren. Das Verhältnis 
des glatten Modellwiderstandes zum Modell mit allen 
Anhängen ist für die Y-Probefahrtsgeschwindigkeit von 
15 kn 1:2,54 gegen 1:1,67 für 14 kn A-Fahrt. 


mit der U-Bootsinspeklion eingehende Festigkeitsver- 
suche durchgeführt, die ergaben, daß die Querfestigkeit 
der Querträger — der Spanten — für die Tauchtiefe 
der U-Boote weniger maßgebend ist als die Bean- 
spruchung der Druckkorperhaut, (Vergl hierzu des 
Verfassers Abhandlung „Unterseefahrzeuge“ im dem- 
nächst erscheinenden . Hilfsbuch für Schiffbau 
Johow - Förster. Ganz wesentlich größere Bedeutung 
hat aber (die vongeschllagene Konstruktion für die Längs- 
und Querspannungen (Biege- und Schubanstiengung) 
in Druckkörperhülle und Außenhandel bei der A.-Fahrt 
in Seegang. Beim alten Innenspantsystem ist der Augen- 
körper nur am den Druckkörper „angehängt“, er bildet 
kein organisches. Ganzes mit ihm, Anders beim Außen- 
fachwerkspant; dies vereinigt beide Hüllen so innig 
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Nu Tabelle I — Tabelle II 
. .' ` Hauptabmessungen und Eigenschaften Stabilitätsverhältnisse 
AN | uve | u 726 MOREM uns Tu U 117/126. 
. 1. Stabilität über Wasser: 
Länge über alles T. 81,52 F (Verdr. C) über Utkle | ine rs 
Größte Breite auf Spanten m 13 Druckkórper ......m| P TEn ) on" 1.845 
Tiefgang mit Kiel bei normalem Breitenmetazentrum 
Oelvorat. . . . . . m 4,22 M über F...... ..m 0,324 ` 0,867 
Höhe des Kiels . .,.. . m Seilenkiele ge- G (Gewichts CH über Utkte 
u Druckkorper ...... m | 2,48 2,212 
vorn 100 mm a cx x DI MM ge ee 
unter Uik. Schiff Metazentr.-Höhe MG ....| 0374 | 04407 
Höhe von Uikte Kiel bis Ober- | M | 
kante Oberdeck auf !/, L m 6,0 2. Stabilität a Wasser: (y = 1,0) | (y = 1,015) 
Höhe bis Oberkante an F über. Uikte Druckkorper m 2,824 2,414 
führung . . . . aà’ 10,0 G über U!kte Druckkörper m 2,480 2281 
Verdrängung über Wasser id FG FG Lüngen- und Breiten-| ` M e 
a) normalem Oelvorrat ebm ` 63 1173 Stabillát .......... 0,344 0,193 
eod Gr ss LI | (= 1,015) 
b) größtem Oelvorrat cbm 774 : 1 86,8 
Verdrängung unter Wasser: l Tabelle Ill 
a! ohne freiflut. Räume cbm 833 1501,6 Angaben über Druckkörper und andere wichtige Bauteile 
b: gesamte Form . cbm 080 1384 le cu d uL I a a 
Inhalt der Tauchtanks (ein- | E | U 180 JU 1177 126 
schlieBl. Zusabbunker) cbm 86. 346,6 un S er "qm Ex 
(69.3 davon Lange des Druckkorpers . m 46066 | 61,20 
| im Druckk.) Größter ø der Druckkörpers m 5,0 | 4,50 
Inhalt: der Reglerlanks cbm 21 : 46,51 Blechdicke des Druck, . mm" PI odes 
Inhalt der Normalbunker cbm 91 108,9 Spantprofil......... mm PF. 200 ^ M - = E 75 
Inhalt der Zusabbunker cbm 11,5 114,75 be Träger | außenliegend u, 
emm < im MR. gebaute Träger 
mader SE eom SN iis Spanlenlfernung. . . ... mm | 700 i. d. M. | 7 O hinten 
Ueberwasser - Maschinen An- 10.01.Maschr.| 800 i. d. M 
lage . o w^ v ss iD 2 mal 2 mal 1200 850 vorn 
| ' 400—450 Gesamigewicht des  Druck- ` 
Ueberw. - Höchstgeschwindigk. Körpers € 2. 0 ee 132,0 | 195 
bei den Probefahrten kn/Sid 10,6 14,75 . Gesamtvolumen des Druck- 
Ueberwasser-Fahrbereich Sm | 7800/7 kn | 150C0/7 kn körper E HE b k chm EE SS 
| Gewicht des  Druckkorpers 
Unterwasser - Maschinen - An- pro cbm ..... kg/cbm | 180 228,0 
lage « « . . . « . PS] 2 mal 400 2 mal 575 Abmessungen des Turmes . m 1,35 & 33X1,4 
Zellenzahl und Typ der Akku- | | ellipt. 
| mulatoren-Datlerie . |: 2 mal 112 | 2 mal 124 Manteldicke ........ mm 17 30 
SEN s S aM S Blechdicke der Außenhülle mm 4-6 5 
Kapazität der Akkum.-Batlerie i Spantprofile d. AuBenhulle mm | 65» 45X 5 | 100 65 X 9 
bei 10std. Entlad. Amp/Sid | 2 mal 4800 | 2 mal 4800 | 100 X 50 XxX 6 
Unterw. - Hóchstgeschwindigk. | | | Zw. Spt. 
bei den Probefahrten kn/Std 8,0 7,5 Spantentfernung. . .... mm 400 800 
Unterwasser- Fahrbereich du denn 
bei 45 kn. Sm T3 35 | 500a.d.E 
bei6 kn. Sm 35 gut Blechdicke der freillutenden 
Torpedo-Armierung ` bh Bug» 1 Heck-R.! 4 Bugrohre Balearen SEN SS s 
beide außenb,, innenbords, 
4:50 cm Torp. | 24:50 cm Torp. 
Geschübausrüstung .| 1:8,8 cm 1:15 cm 
| | 200 Schuß. |.200 Schuß Tabelle IV 
| M.G. IMG. Ruderflächen 
Minenausrüslung . . 34 —38 42 ——— —— 
Kopfzahl der Desabung . 32 40—45 RR MER Nn ee u 71/80 ER u um ES, 
b N l 
Zulässige Tauchtiefe. . . m 75 KG Hauptruder qm 5.1 80: 
Tauchzeit bis 9 m Tiefe Sek | 40-50 30 — 60 (Untere) Vordere Tiefenrd. qm | 23,15 2X3) 
Gesamtkosten. . . : . Mj 2,54 Mil. 5,8 Mill. Hintere Tiefenruder gm| 2X2,7 2X3,5 
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miteinander, daß sich die Spannungen auf beide Teile 
verteilen. Deshalb ist auch die Außenhülle beim ersten 
‚System viel weicher und neigt mehr zu Leckagen in- 
folge des starken Arbeitens der Nähte im Seegang. 


Einige Fachleute vertreten die Ansicht, daß die Niet-. 


bcanspruchung beim Außenspanisystem in der Innen- 
hülle ungünsliger sei, die Nieten seien auf Zug bean- 
sprucht. Dem ist aber nicht so. Die Nieten werden so 
lange auf Schub beansprucht, als die Wolbung der Hülle 
erhalten bleibt. Die Knickgrenze, bei deren Ueberschrei- 
tung erst die Wölbung zerstört wird, darf jedoch nicht er- 
reicht werden, und die zulässige Tauchtiefe muB sich 
nach ihr richten. 

Auch die Maschinenfundamenterung wird beim Fach- 
werkspantsystem solider. 


Für die innere Einrichtung ist die glatte Innenseite 
des Druckkörpers sehr bequem. Sie gestattet emc 
bessere Raumausnußung. Der obere Teil des Querver- 
bands zwischen den beiden Ballastzellendecken wird 
aus praktischen Gründen gewöhnlich nach innen verlegt, 
weil sich dort mit Rücksicht auf die im Aufbau liegenden 
Finrichtungen — Auspufftöpfe, Munition, Rohrleitung, 
Inventarien — das Fachwerk nicht immer 'sachgemäß 
durchführen läßt. Auch bieten die Innenspanten hier will- 
kommene Halterungsflächen für Veentlationsrohre, Licht- 
kabel usw. 


Man kann allgemein sagen, daß für U-Boote von mehr 
als 1000 t das Fachwerkspantsystem vor dem reinen 
Innenspantsystem mit Rücksicht auf die Beanspruchungen 
des Außenkörpers im Seegang vorzuziehen ist. Nur 
wenn die Druckkörperhülle gleichzeiig 'gepanzert wird 
und Geschoßtreffer oder Splitter abweisen soll, ist das 
Innenspantsystem mit Rücksicht auf eine glatte Außen- 
seite des Druckkörpers am Plaße. Dann muß aber die 
Außenhille entsprechend kräftiger gebaut und mit stär- 
keren Spanten oder in engeren Spantabständen versteift 
werden, was erheblichen 'Gewichtsaufıwand «erfordert. 


5. Maschinenanlage. 


Für dic Hauphmaschinen ließ sich kein größerer Typ 
als die 1200 PS-Augsburg-4-Takt-Oelmaschine bereit- 
stellen. Das nächst größere, damals noch in Konstruktion 
befindliche Modell, die 1700 PS-Maschine, hätte eine zu 
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: diese 


NES 


een 


amm $ eme Pa —M (be ^ mer e 
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große weitere Deplacementsteigerung nach sich gezogen, 


und wohl die A-Geschwindigkeit erhöht, aber die A- und 
Y -Fahrtstrecke herabgesebt. War doch bereits die Akku- 
mulatorenbatter;e von der Größe der 700- ibis 800 t-Boote 
für diesen Typ recht knapp bemessen und nur deshalb 


‚zugelassen. worden, weil ‘damit gerechnet wurde, daß 
Boote weiter von der Küste entfernt, also nicht ` 


unter so starkem Druck der SE arbeiten wür- 
den, wie, die C-Boofte. 


Als der Zusammenbruch kam, war das Gros dieser 
Boote noch in der Erprobung und Ablieferung begriffen. 
Ein Boot hatte aber !bereits eine Reise nach den Ver- 
einigten Staaten hin und zurück erledigt, wobei es sich 
als hervorragendes ee bewahrt hatte. 


Tabelle Vo 
. Gewichte und Verdrängungen 


U 71/80 


u 117/126 


Schiffskorper . 6 | 452 
Maschinenanlage . ‚2 | 26 
Torpedo-Bewaffnung Di 
Geschüß- s 1 9,8 
Minen- " 6 
Inventar . . 7.) 
Material und Schmieröl 9 |, 48 
Besakung, Proviant, Wasser ,3 | 
Treiböl, normal zw 9901 8,0 
Ballast und Reserven . . , | 580. 5,4 
| 763,0 | 100,0 100,0 
Verdrängung 
Druckkörper - Volumen ein- 
schließlich innerer Tauch- 
tanks . . . cbm 744,4 854,3 
Druckfeste AuBenlanks. i —: 50,84 . 
Anhängsel 44,0 134,3 
Verdrängendes Treiböl 45,8 107,48 
Gesamtverdrängung unter 
Wasser ohne Tauchtanks | 
"ss LI cbm 764 1155,92 
bei y = 1,015 cbm — 1173,0 
Reslaulftrieb . ..cbm | 10 | 1,0 


Fine Zerlegung des Schiffswiderstandes auf Grund von 


Modellversuchen 
Von Dipl.-Ing. Wilhelm 5c hmidt 


Bezeichnungen. 


B Schiffslange in der Konstruktionswasserlinie 
in m. 
pb. Größte Bree in der Konstruklionswasser- 


Ice in m. 

Tiefgang bis zur Konstruktionswaässerlinie in 
l. 

m, gemessen auf a ' 


V = Verdrängung 
cbm. 
D — Schiffsgewichi = (.V in t; für y =1ist D = V; 


y = spezifisches Gewicht des Wassers in Um, 


Ge Hauptspantfläche in qm. 


beim Konstruktionstiefgang in, 


| 0 | 
= Benekte. Oberfläche in am; = © millleren 
Spantumfang in m. en 
V 
0 == d 
L. B.T 
B.T 
3 " S 
5 yv. 
EN UNT: | 
T e H L 1 


7. (Gleichung von Taylor). 
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‘von gleicher Spantform, konstantem 
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nu Wu ; Widerstand in be um er. " Wm E : Modellwider- 
| sta nd; Ws = = : Schiffswiderstand. 


We s 
ve Geschwindigkeit in m/sec SES i == : 
hs 2 — Geschwindigkeitshöhe in m. o 
o xu : = Geschwindigkeitsshufe (unbenannt]. 
KE? = wobei mit Ls die Schiffslänge und mit 
m 
Lm die länge eines ‚ähnlichen Modells bezeich- 
net ml ` | 
| kg. sec 
Schubmodul dies Wasse ers in m. 
A S | Nubleistung 
E ku isgedd as o apes demie 
Ge Më SE aulgewandte Leistung | 
EPS = effektive Dierdesiarken — ^ ^ 
IPS = indizierte. Pferdestárken. 


Ge — Differenz zweier Widerstände W, und W.. 


.1. Ziel und Zweck der DE EES Arbeit. 


Wenn zu einem  Schiffsentwurf "die für eine be~- 


stimmte Geschwindigkeit erforderliche Maschinen- 
leistung zu veranschlagen ist, und eme genügende An- 
zahl von Erfahr ungswerlen hierfür vorliegen, so ver- 
wendet man ‚vorteilhaft eine der. bekannten ein- 
gliedrigen Widerstandsformeln wie die 
englische, die französische oder die Kirksche Formel. 


Ist jedoch ein neuer Schiffstyp zu schaffen, der 
den bisherigen an Geschwindigkeit übertreffen soll, so 
darf man die Beiwerte 


beschen verwenden, sondern mam hat festzustellen, 


wie sie sich infolge einer Formänderung, die vorwie- 


gend. auf eine Vergrößerung von L hinauslaufen wird, 
ändern. Einschlägige Versuche mit Modellen von ver- 


Schiedener Entfernung der Konstruktionsspanten, jedoch 


I. | 
S und konstanten 


Volligkeisgraden*) sind daher für den K onstrukteur' 


L. 
und unbenannte : Werte wie —— 
yv 


P Së af, M | 
i oder l/v dienen, hiermit im Zusammenhang, in 


besonders wichtig, : 


erster Hinsicht als Merkmal eines Schiffstyps. 


Beispiele: Torpedoboot Ek = 8,2—8,9 
AF Vv 
Ki. Kreuzer co o,» = 7,0—8,4 
Or. Kreuzer | 0» zm 641—174. 
Linienschiff |o» zm 53—6,1 
Schnelldampfer . u = 67-72 
Großer Prachtdampter (, zz 5,8—6,4 
Kleiner Frachtdampf. er , = 50—58 


‚Gelingt es nun, einfache, hinreichend genaue De- 
ziehungen aus  Modellversuchen für „gleicher tige“ 
Schiffe abzuleiten, so wird damit dem Konstrukteur 

ein Hinweis op die Hand gegeben, wie er gegebenen- 


falls einen neuen ‚vorteilhaften Schilfstyp erreichen kann. 


y Derartige Modelle sollen hinfort als „gleic h ~ 
ar tig e“ Modele bezeichnet werden. 


in diesen Formeln nicht un- 


>= 1,4 bis 1,5 verschwindet. 


gebrauchli 


In Abb. 1, (6 und 7) sind für eine Reihe „gleich- 
artiger“ Modelle die Versuchsergebnisse in der un- 


const. uber den 


—À 
— 


W. Wo 
S S 
vv - D.s. 


2gh. 
zugehörigen Werten von L aufgetragen worden, wobcı 
sich die Werte durch die einfache Gleichung 


W 


benannlen Form 


C à 
o-—— matb LAHA interpolieren lassen, in der der 
Da" | LÈ 
| Kurve 1bis 4 nach Versuchen 
von Taylar 
| Kurve 54 noch VErSUCHEN von LL 
Y A 
A Tn 
f N 
Däi 
) "fg 
6.30 
-Q 25 
0,20 


DJ vegan 
ae (unbe 4 


7 ES 4 E E 7y 
Lm m . Basıs für alle Kurven mit Ausnahme von Niisve Ss 


Ww 


Abb. 1.7 tdm Werle gleicharliger Modelle. 
C V V 
Webs für Dolce 0,7 bis 0,9 und der Wert b.L lür i 
y l. VL 


Dieses Ergebnis soll in 
der vorliegenden Arbeit eingehender behandelt und für 


die Praxis nuķbar gemacht werden. 


s ( W : 
2. Zusammenhang des Wertes ge mit den 

| E 
Formeln. 


chen einglredrigen 


Bekannt sind: 
Die englische Formel 


"ru END MOS 
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a —— — o 


Ki 


Au 2/07 (i 


esc 


Nr. 3 
die französische Formel 


IPS = = 
die Kirksche Formel 


und 2) 


3 
I PER ed 3 
DS = K ) 


C, m’ und K? sind Erfahrungswerte, die für gleiche 
Schiffstypen unter ähnlichen Geschwindigkeitsverhält- 


nissen als nahezu konstant angesehen werden. Schreibt 


man den Schiffswidersband W = , und wer 


den die Beiwerie fortlaufend unter den Bezeichnungen 


IPS.75.n 
V 


C, Cp... Cn zusammengefaßt, so erhält man die 
folgende Uebersicht über diese Formeln: 
Tabelle 1. 
75...2g| v? y? 
=|]. —. Dh =C, .— . D» 
| C hz "ob 2g 
Nach h*) 1 TT 
Formel 1 COR en, else) D 
M 
x 
15.0.2 v? V 
Nach v-( m? p E- ? 2g m 
F 12 h 1 
dass nao d Dead 
| L € G 
75.n.2g\ v? Y 
Nach s K3 12 © GER j 
Formel 3 h i 
=C. TL cJ V.L1*) =C .D. 
y2 
* — 
(he 


vm Q—cYV.L gesetzt; 
h 
TE) 1 =o gesetzt. 


Den iu liegt mithin die Eulersche Gleichung 


W=G.r. .F zugrunde, in der man für den Werl 


P 
d 2 
2g auch die Geschwindigkeitshohe h einseken kann. 


Man erhalt dann 
WezsC.q h.t. N 


Der Widerstand ist hiernach gleich der Raumgröße eines 
Zylinders von der Basis F und der Höhe h multipliziert 
mid dem spezifischen Gewicht yko/dw des Wassers und 
dem unbenannten Deiwert c. 

Als basis ist in den Formeln 1 bis 3 bald die 
Fläche D?/s, bald die X-Fläche und bald die Schiffs- 
oberfläche benußt worden. 

Schließlich zeigt die Tabelle, daß man die Gleichun- 
gen 1 bis 3 auch in die allgemeine Form ; 


1 
kee 4) 


. 1 ES 
bringen kanh, wobei der unbenannte Wert — je nach der 
p E 
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und Oberfläche wie der des Modells, 
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] C, 
— oder SE ist. 
? va 


Der unbenannie Beiwert c drückt das Verhältnis 
milllerer Spaniumlang 
H mittlere Spantflache. 
bei einer Halbkreisflache der Wert 


l 
gewählien Basis gleich Fr 
S q 


aus, und es wird, beiläufig be- 
C == — 


E 


= V2 x — 2,51, wahrend beim Rechteck von der Tiefe T 


und der Breite D 
=a] Ta E 


merkt, 


ist. (Vergleiche XX. Jahrgang, S. 206.) 


Bringt man die Gleichung 4 in die unbenannte Form 


Le 5) 


so haben die Formeln 1 bis 5 die Glieder der linken 
Seite gemein, wahrend die Faktoren der rechten Seite 
bei den einzelnen Formeln verschieden sind. Wurde 
die Gleichung 5 bei zwei geometrisch ähnlichen Schiffen 
für o = const. zu dem gleichen Ergebnis fuhren, dann 


ware 
Mine od 
a er 
D, D, 
W D, 
-— = c= o., Ferner ist 
yi? v5? 

g — cor | 

2gl, 2gl, 


L 
mithin =! = IW EE 
Vo La, 


Die Widerstande geometrisch ähnlicher Schiffe 
würden sich ‘demnach wie ihre Gewichte verhalten, vor- 


ausgesetzt, daß die Geschwindigkeiten im Verhältnis Ui 


zueinander stehen. Diese Folgerung wrd, wie Modell- 
versuche allgemein ergeben haben, nicht voll bestätigt, 


W 
indem man den Wert - D. , für das kleinere zweier ahn- 


hcher Modelle größer erhält, als fur das orobere, 
Man.führt diese Erscheinung auf die Zähigkeit des 
Wassers zurück. 


3. Die Froudesche Reibungskortektur. 


Froude hał daher bei dem von ihm eingeführten 
Modellschleppverfahren eine Korrektur R eingeführt, um 
von dem Modellwiderstande Wm auf den Schuffswider- 
startd Ws schließen zu können. 


Ws _ Ds 
Wa=R Di 


: ci A 
hierbei ist R = y. v^$25 pd m — — = 


«0.0875 6a) 
Der Wert y.v185. Om. Am ist die Interpolations- 
formel des aus systemahischen Versuchen ermittelten 
Reibungswiderstandes einer Platte von gleicher Länge 


während der 


Er sekt == g3 6) 


As ` A 
Wert y.v1825.Qm.- ER den Reibungswiderstand des 


ähnlichen Schiffes, jedoch im Modellmaßstabe, ausdrückt. 
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Die für verschiedene Plattenlängen gebräuchlichen À 
Werte von Am kann man mit groBer Annäherung durch | 


die Interpolationsformel ` | 
| Y LA) 
km = , Cr = == iC sp D 


mit 7. = 0,1493 und l = 0,782 m umschreiben. 
Die ^s -Werte nimmt man jedoch kleiner an, als. nach 
dieser Formel zu erwarten ist. (S. Tab. 2J | 


Die ominöse Potenz 1,825, in der v in Gleichung 6a- ` | 

6 Richlung der y-Ächse aulgelragen wurden, für v>2 m/sec 
und L > 4,88 m eine leicht abzulesende een” 

| formel, | 2 


erscheint, isf durch die Eintragung der Versuchsergeb- 
nisse in ein logarithmisches Koordinatensystem ent- 
standen. | 


Abb.5. Versuche von Taylor mit gleicharligen Modellen D + "s V 
mE | W 0002.1. e 
i aufgelragen über L und NS i 0,84. S 
d T Vt y2 > 
Bis A A, isl für c consi: Se atbh, + S. f Sn SE: KA 
y L | D.o | | 
sodann bis D B: e bet E und ! wie aus Abb. 2 zu 1 ersehen ist, 
| | SE S ergibt die Formel zu große Werte 
über DB: 577 — a + =, für V < 2 msec und die Platten- 
| «6 L3 
| m länge L< 5 bis 4 m. 
Tabelle 2. Der sich aus Gleichung 7 ergebende Reibungsabzug i 
| E Nase re ZEN NÉE EN 1 
Ge 0,19% |.;| | 0140X | 0149X | „ul S qi- Zn" hs: tU, -.U.1- Sa 
4 inm | Am .0,702 m ls: 1 ‚57 O, 762 0 | I 
dede | up ER (Schiif) H a Wi emer le? wë dl 
SE cT uns a ren ——— E mL m Roe : Q (yz) rooms. i T E R U \ -> 2 6) 
26 0,189 0,194 "D "y | 
30 |0186) 0,188 20 0,151) 0,151. 0,155 ^ muß nun angenahert die gleichen Werte wie der Proude- — 
, E | | | sche Reibungsabzug (Ol. 6) ergeben. | | 
34 .|0183| 0183 | 50 1451 0145-1 0,181 
40 17,178; 0,78. apa A: PM . Beispiel: Gegeben für das Schiff: u 
440,176) 0,176 | 10019142 0,142 | 0,150 | LS 160m; Vs— 5000 m’; = en gm; T 0,1405 
5,0 0,1173, 0,172 | = KR udi d i P CE 
54 10,171) 0,171 141 0,142. | und für das Modell im Maßstab t 
! , | . 0,142 0,150 
on |o169| aen | 99 ML: : 94 B E | | 
64 10,1671 0,167 |l... | | WE TS EET 185 m5; Bee 44 qm; E mé 
7,0 0,166! 0,166 B | pd | iod Gesucht R für v=2m sec. 


KS Eine. andere, Reibungskorrekfur. 


 Froude hätte mit gleicher Berechtigung: eine andere .. 
Form für seinen Korrekturwert R verwenden können; so 


erhalt man zum Beispiel aus den Abbildungen 2. und 5, 


in denen die gemessenen Plattenwiderstände. an der s 


Form is^ in Richtung der z-Achse. über den SS i 


gen Werten von E in Richtung der x-Achse und in in 


die hierzu zu verwenden wäre. 
Sie lautet 
NW 
CT ope | 
W=a. v, L--b.v.Ld- cv. 


eT oder E 


sion der linken zu bringen, schreiben 
. wir hierfür i 


—À 


947.2 


Nm cons! T: =- 


|  consh;. S 
sun: 
| n ro E 
| Die. E Versuche er- 
- geben => | 
const: = 0,002 kunbenannt) und 
5 = 0,00285 m. 
Außerdem wird für den Mittelwert 
des Schubmoduls re 
Sch "o 000014 de 
N E | m 
SE E 


der Wert const, = 0,84 benannt) 
Wir erhalten hiernach ` 


SN 
N 
SN 
Ki 


P 


Um die rechte Seite auf die Dimen- E g 
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Nach Froude ist - 200° 1 Ea O I py 864, 
: ) A A i ; 0, 10,136 
pagus Doe) ZEN 10,136 "1000. | | 
SÉ q0,0575) ` dies ist eine der Froudeschen ähnliche Formel, in der 
| 0,1405 ; die Maße in Metern einzusehen sind. 
E. 44. EE H (e 1700 — Gel 0.572 kg — Blasius sagt im Eingang: „Man hał von dem Vor- 
P gang bei turbulenter. Strómung die Vorstellung, dab 
Nach Ol. 8 ‚sinngemäß | | es sich um unregelmäßig wirbelnde Strömung handelt, 
| wo das Druckgefalle En Röhren) zunächst doch Be- 
OR =0; 0586 . 2 D 2. i y) schleunigung der Wasserteilchen zur Folge hat, die sich 
4 2, sl 1 erst am Rande in einer dünnen Orenzschicht durch Rei- 
+ 000285. 1. "19,62 L m 3 x^ 0,233 + 0,274 bung wieder verzogern. 
= 0,507 kg. : c) Gümbel (das Problem des Oberflachenwider- 
'slandes, Jahrbuch der Schzifbaulechnischen Gesellschaft 
Der Unterschied beträgt 0,572 — 0,507 = 0,065 kg. 1912) beschreibt die Flüssigkeitsbewegung längs und 
Wäre As statt zu 0,1405 nach der Interpolationsformel guer zu einer Platte durch idie Gleichung 
Pai 0,782 
L = 0,1493 ( + p 


zu 0,15 bestimmt worden P Ta- 
belle 1), so würde dieser Unterschied 
verschwinden, 


5. Verschiedene Beschrei- 
bungen der Reibungsvor- 
gange. 


| a) Froude kam auf Grund sei- 
ner Versuche zu dem Schlusse, .daß 
der auf die Flächeneinheit 
bezogene Reibungswider- 
stand im graden Verhältnis zur 
Dichte des Wassers steht und von 
der Oberflächenbeschaffenheit ab- 
hangig ist. Mit zunehmender Ge- 
schwindigke:t wächst er, und zwar 
nach einer Potenz, deren Exponent 
zwischen 1,8 und 1,9 schwankt, mił- 
unter aber auch größer als 2 ıst. 
Außerdem nimmt er mit zunehmen- 
dem Abstand von der Einiritiskante 
bis auf einen gewissen Mindestwert 
ab. Es ist dies eine Umschreibung 


Und. 06 07 73 $25 


seiner Formel. V Lim 

WY = T: A, E. vm 2 Abb.6. Versuche von Rola mit gleicharligen Modellen. 
. b) Blasius geht in seiner Ab- e E E E s 
handlung „das Aehnlichkeitsgeseb Ee WI 
bei Reibungsvorgangen in Flüssig- XT | 
keiten“ — Me Jungen über Forschungsarbeiten des y 1 
V. d. I. Heft 131 — von der gebräuchlichen Gleichung v=v.e "| 2g v.t 

; : A“ 

Wes 3.7. P, ge und leitet fur den Oberflachenwiderstand einer Platte 
2 die Oleichung 


und deutet unter Berücksichtigung des von ‚Reynolds De S | i 
herrührenden Gesebes, wonach für laminare Rei- WM. qup vå F 8A — «). wo 2 ab, 
v.L » | | 7 gens 
bung ue const ‘gilt, den Wert z bei der zugrunde  : í 
l WE | hierbei bedeutet 


TUN: "Ne ; . vL | 
liegenden turbulenten Reibung als Funktion von =-~. "oT ; . l 
e | v v, = Geschwindigket eines Wiasserteilchens im 


; . : 1 
Aus den Plattenversuchen von Gebers bestimmt er senkrechten Abstand x von der Flähe 9. 
jo SUR | und in der Entfernung v.t von der Eintritts- 
x = 0,0246 Cu ^. "und hiernach | kante der Flache, 
j vL | | | v = Plattengeschwindigkeit, 
0,0123 . 0,156 ` F. ylas | e = Basis der natürlichen Logarithmen, 
oun :'' | mn = Schubmodul bei laminarer Reibung, 


'Ohne die Konstanten y und g wird für 10°C . y = Schubmodul bei tu nbulenter Reibung und 
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V PIE 
o —1 — —, wobei mil 
Vs 
vs die Geschwindigkeit der Grenzschicht zwischen 
Innenwirbel und Randwirbel bezeichnet ist. 


Die Formel hat eine gewisse Aehnlichkei mit len 
ersten beiden Oliedern der Gleichung 7, die auf Grund 
der Abb. 2 aufgestellt wurde. Gumbel sagt, daß eine 
stationäre Flüssigkeitsbewegung längs der ganzen in 
Frage kommenden Flache im allgemeinen nicht an- 
genommen werden darf. Den Zustand nach Ueber- 
schreMung der kritischen Geschwindigkeit (Uebergang 
von laminarer in turbulente Reibung) steht er so an, 
daß dann em Gleiten der Flüssigkeit an der Wandung 
stattfindet. Das Wasser erhalt von dem Randwirbel aus 
einen Antrieb in Richtung der Dlathteftgesch windigkeit. 
Die Geschwindigkeit v, zwischen dem Randwirbel und 
dem äußeren Flüssigkeitsstrom nähert sich asymptotisch 
einem Endwerte, der für jeden Rauhigkeitsigrad in einem 


gei 


Abb.7. Trimmänderung zweier annähernd gleicharliger Schiffe, 
gemessen am Bug und Heck. 


ganz bestimmten Vierhältnis zur Plaltengeschwindigkeit 
steht. Nebenbei bemerkt, rat Gumbel von der Darstel- 
lung der Versuchsergelbnisse in einer Exponentialfunktion 
— siehe unter a und b — ab, sobald die lhogarithmische 
Auftragung keinen ganzzahligen Exponenten ergibt, da 
sie zur Einsicht in den Naturvorgang nicht dienen kann. 


d) Ahlborn hat die Reibungsvorgange durch Bar- 
lappsameen sichtbar zu machen versucht und an ver- 
schieden rauhen Holzplanken, Prismen und Körpern von 
schiffsähnlicher Form  photographiert. — (Jahrbuch der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft 1905 und 1909. Er 
beobachtete an glatten, ebenen Flächen eime kaum 1 cm 
dicke, nach hinten nur unmerklich dicker werdende und 
seitwärts von einem hellen Reflexstreifen ibegrenzte 
Schicht, die zögernd der Bewegung folgt. Es hat den 
Anschein, als ob der weiße Reflexstmeifen, nach den 
Photographien zu urteilen, mit zunehmender Geschwin- 
digkeit mehr und mehr verschwindet. Außerdem er- 
kennt man in einem geringen Abstande von der Vorder- 
kante der Versuchskörper eine deutlich hervortretende 
Wirbelbildung, die sich bei wachsender ‚Geschwindig- 


Tabelle 5 
Plattenlänge — | ys. | Lë 2,032 | 254 
488m - 0,00288 | 0,00265 | 0,00257 | 0,00249. 
61m 0,00290 | 0,00263 | 0,00256 | 0,00249 
1524m 0,00292 | 0,00268 | 0,00257 | 0,00246 
Z.p im Mittel ` | 0,00290 | 0,00265 | 0,00257 | 0,00248 
C für .— 0,0020 0,08 | 0,876 | . 0,842 


"— 


nn 
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"Nr 3 
a A LI 


H 


keit "etwas von der Einlritskankhe der Versuchskörper 
entfernt und je nach der Oberflächenbieschaffenheit bald 
größer und bald kleiner ist. l 


6. Eine vereinfachende Anschauung.  ' 


Hätte Froude an seine Platten dünne Leisten guer 
zur Fahrtrichtung angebracht, so würde es nicht ver~ 
wundern, wenn beim Schleppversuch eim Widerstand 
in Erscheinung trat, und wir würden ohne weiteres auf 
ein hierfür geltendes guadratisches "Widerstandsgeseb 
schließen. Da die Platten jedoch nachweislich eben 
und obendrein mit einer glatten Firnisschicht versehen 
warnen, dürfen wir nicht ohne weiteres auf ein guadrati- 
sches Reibungsgeseb schließen, sondern wir müssen die 
physikalisch nachgewiesenen Kräfte der Adhäsion und 
Kohäsion des Wassers zunächst als Reibungsursache 
ansehen, die auf ein lineares Widerstandsgesek hin- 
weisen. Nun zeigen aber sämlliche Versuche, die für 
unsere Zwecke in Betracht kommen, daß vorwiegend 
ein guadratisches Reibungsgesek vorliegt. 


Nehmen wir einmal an, dieses Gesek sei begründet, 
so haben wir uns weiber zu fragen, weshalb es durch 
die Versuche meist nicht voll bestätigt wird, indem sich 


die Potenz von v gewöhnlich kleiner als 2 engibt. Es 
Wullage \iegt auf Grund unserer Annahme nahe, die Ursache in 


einer Eindammüng der Wirbelerschei- 
nung zu suchen, die das quadratische Gesek her- 
vorrufl. Solch eine Eindammung im Großen können 
wir verschiedentlich nachweisen: 


Laßt man zum Beispiel dieselbe Kreisscheibe bei 
gleichbi eibender Umdrehungszahl in Behältern von ver- 
schiiedener Größe um ihre Achse rotieren, so mił man 
von einer bestimmten IGröße an im kleinsten Behälter 
das kleinste erforderliche Drehmoment. Eine Wirbel- 
erscheinung kann man sich nun auf verschiedene Weise 
eingeschränkt denken: 

a) indem man ihren Raum ausfuüllt, 

b) indem man ihren Spielraum verringert und 

c) indem man die Zähigkeitskräfte, die, dem Treib- 

riemen gleich, auf die .Wirkel einwirken, durch 
Temperaturerhöhung verkleinert. 


Schreiben wir hiernach die Interpolationsgleichung 7 


a v? Q.v y? 
W = const, . y. 9 poco c postu 
SUM 2g uk ond Sr SCH 2g 
in der Form 
v? v? 
W-Cconsh.(.——.9--S.U.1.—» 
SR ER hf í 2g 


indem wir die ersten beiden Glieder zusammenfassen 
und die (gedachte Einschränkung der Wirbelerscheinung 
durch den Wert ¢ berücksichtigen, so drückt der Wert 
const, den für eine bestimmte Oberflächenbeschaffen- 


C.y aus Dlattenversuchen von Froude 


3,048 3,556 E Bemerkungen 


———— 
———— 


0,00242 
0,00242 


0,00235 
0,00235 


0,00231 


Oberflache: Firnisüberzug 
0,00230 


0,00239 
0,00242 | 0,00237 | 0,00231 
0819 | 0,80 0,774 


en m) 


Nr. 3 
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heit als constant anzusehenden Raufigkeitsfaktor aus, 
für den wir y, schreiben wollen. 
Wir erhalten hiernach 
v2 
W —C.y : 


2 


Die Versuche von Froude ergeben die vorsiehende 


Tabelle für &. p. 


t erscheint in dieser Tabelle als Funktion von v. 


y? 
27.9 Us 9 
2g LS HU. ) 


Der Plattenwiderstand zerfällt hiernach in zwei 


Glieder: 
2 


1. m das Glied 5. v.. T. ue Q, das wir mit „Wirbel- 
g 


widerstand'" bezeichnen wollen, und 


9 


v5 
2. in das aus Abb. 2 und 3 ermittelle Glied S Ur "Jg 


(Siehe Gleichung 7 und 7 a.) (Fortsekung folgt.) 


Beitrag zur wirlschafllichen Erledigung von Aufträgen 
in Maschinenfabriken 


-Von F. Kretzschmar 


VI. Stücklisten. 

Dieselben bilden eine unbedingt nötige Ergänzung 
der Zeichnungen: und. sind im allgemeinen nach den Nor- 
men des V. d. I. und wie dort angegeben, getrennt von 
den Zeichnungen anzuferligen. 

Während von den Zeichnungen blaue, oder für far- 
bige Zusammenstellungen wie Rohrenplans usw. weiße 
Lichtpausen angefertigt werden, empfiehlt es sich, die 


(Forisekung) 


Die Anzahl der Stücklisten muß der Anzahl der 
Zusammenstellungs-Zeichnungen für die verschiedenen 
Abteilungen und Gruppen bzw. Untergruppen ent- 
sprechen, sofern solche vorgesehen sind. 

Sie müssen in erster Linie den Bedürfnissen des 
Betriebes genügen, d. h. auch den Meistern usw. leicht 
verständlich sein. Es ist deshalb nicht statthaft, daß 
z. B. in der Stückliste des Spindelstockes einer Dreh- 


Sluchliste 


Tag: 28. III. 18. | Stichwort oder Besteller: Jungfernheide | Nr. A 5136 


M — M —— an  —M—À— M 


Abt: KF 


Ab Werk: 15. VI. 16. 


Lid Nr. | Slück | Gegenstand 


zunrnrunnneur sr roots t 


acosssonupalvecccócteanev TTT EELER 


Z-Nr.: 10530 | Gruppe g 47 


| Betriebsber.: 10. VIH. 18 


DT 


Z-Nr.: 10536 


ES E Werkstoff | Z-Nr. pis Mos E 
` oder Ge Lager-Nr. | Ge 


DEET TEE CEET EE KEE) 


Mm wenn 


en Ae EE Ó———— M 
e mn nme mn reet EE 


Bo 1 | Mod 4 E: 


Giek. 7 


Deutsche Maschinenwerke 
Dresden 


1 [Zhi] 


VI 1 | Schmied. Schloß / | Aus | 


| Blalt-Nr : / 


u 


Forts -Nr : — 


Erledigt: Bo 1. IV. 18 


ee — —————— M — € at 


a me cuu een 
E EE eve 9:720 


u eeng 


Dreh 2 | Z-bau 1 | 


Abb. 5 


Stücklisten mittels Umdruck oder Durchschläge in Ma- 
schinenschrift zu vervielfältigen, damit der einmalige 
.Aufschrieb auf verschiedene Vordrucke übertragen wer- 
den kann und diese dann gleichzeitig als Bestellzettel 
(Werklisten) für die Werkstätten usw. verwendbar sind. 


bank, welcher mehrere Wellen besikt, zuerst alle Wellen, 
dann alle Zahnräder, danach alle Lagerbüchsen, 
-Schalen usw. aufgeführt werden, sondern es müssen 
die Lagerbüchsen hinter den zugehörigen Gußteilen, 
jede Zahnradreihe einschließlich der Keile usw. nach 


5 


LI 
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der zugehörigen Welle aufgeführt werden. Dies läßt Das angeführte Beispiel zeigt eine E 


sich in vielen Fällen durch eine weitgehende Teilung in ` 


Untergruppen und damit durch besondere Stücklisten 
am besten crreichen. Werden gleiche Werkstücke an 
verschiedenen Stellen aufgegeben, so ıst dies durch 
enisprechende Bemerkungen hervorzuheben, bzw. in 
einer besonderen Liste zu vermerken. 

Als Grundsaß ist dabei festzuhalten: Alle Teile, 
welche miteinander verkeill, vernietet oder sonst schwer 
lösbar verbunden sind, gehören zu einer Untergruppe, 
sofern diesellen wegen der Herstellung nicht in eine 
andere Untergruppe einzureihen sind; z. B. gehören 


Kupplungshälften für Transmissionen nich] zu den 
1 | | 
| | Tb 
| EE SE 
! Erhalten 
1 ma EE - inr 
N Verbesserung 
l 
- — 
|. 
| 
| 
d 
| 
2 
"NN 
N 
| | 
| 
| 
IE 
| 
S Bemerkungen: 
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Abb. 6 


Wellenstucken, sondern bilden nebst den Verbindungs- 
schrauben eine besondere lintergruppe, zumal Kupp- 


lungen bisweilen ferhg von auswärts bezogen werden. ` 


In einzelnen Fällen kann es vorteilhaft sein, wenn 
ale Lager- und Normalteile -hintereinander aufgegeben 
werden. In diesem Falle muß der Verwendungszweck 
bzw. -Ort fur diese Teile auf der Stückliste angegeben 
werden. 


: Die Form einer normalen Stückliste, wie solche für 
auswärtige Aufträge von T D, bei den übrigen Aufträ- 
gen usw. von Bo auszufüllen ist, zeigt Abb, 5. Die 
Urschrift derselben wird auf weißem Papier, Aktengröße 
240 X 330 mm hergestellt. «Sie dient gleichzeitig als 
Stammliste für andere Vordrucke, welche später be- 
schrieben werden. 


ee ese, Hes Ae D s Te Tu De Dee De Da Te D D I 


slückliste und enthält im Kopf die Angaben über den 
Ausstellungstag, Stichwort oder Namen des Bestellers 
usw., Nummer des Auftrages, Abteilung und Gruppe 
mit deren Zeichnungsnummer, Liefertag ab Werk und 
betriebsbereit, Ferner sind vorgesehen die Köpfe für 
die Spalten der laufenden Nummern, Stückzahl, Ge- 
genstand und Bemerkungen, Werkstoff oder. E-Nr., 
Zeichnungs- oder Lager-Nummer, erstere besonders 
dann, wenn es sich um besondere Zeichnungen Dir 
Schmiede- und Gußstücke handelt, ferner Modell-, oder 
Gruppen- bzw. Untergruppen-Nummern. Diese lek- 
teren kommen für Untergruppen-Stücklisten nicht in 


Betrieb 


rn m nn ge en re a nn en at Se ee a er tere 


Erhalten: zn 


nenn me IU armen nun — ar y e Peer en ren 
—-— o en aa -x men me: ats 
ee ee e rra iem qu He TTA re SE Recent 


RES EE an: ` 
Dreh. Kon | 


Deeg V 


|| | 


GieB oder 
Schmied 


st c] e nn a] n aoo powo] e csl c "nat usse | — ^tm En cn Z 27 v ZZ ZZ EEE EZ 


Im, uf eI ue em 


sell ieestenewsepenessl — vxuhosortetccoit 


MAER 


Rd 


Demerkungen: 


Abb. 7 


Frage. Spalten für Gewichte und Rohstoff-Abmessun- 
gen sind nicht vorgesehen, da erstere beim Ausschrei- 
ben der Urschrift nur in den seltensten Fällen ausge- 
füllt werden und letere zum Teil durch E-Nr. oder die 
Lager-Nr. festgelegt sind, oder von Bo ‘bestimmt und 
in die dort auszufülenden Vordrucke sowie die Be~- 
zugsscheine eingetragen werden. Viel besser ist es, die 
Rohstoff-Abmessungen durch einfache Handzeichnun- 
gen in den Stücklisten zu erseßen, die mit einigen 
Hauptmaßen in die Hauptispalten eingetragen werden. 
Diese Maßnahme ist natürlich bei einer größeren Anzahl 
von Abzügen nur dann möglich, wenti dieselben durch 
Umdruck hergestellt werden. 

Am Fuße der Stückliste sind links der Tag der Aus- 
gabe bei TB, der Name des verantwortlichen Beamten, 
der erste Eingang der Urschrift in Bo, de Erledigung 


: B Gg 


Anzahl 


Pater na: 


Nut. J 


Anweisung schein. 


^d Loufzell | 


-2ecos0vaeosenevatmua |rrv- »eavaepnonpe]|tcccessssecesscovevl, s^ nenne rn 


Bemerkungen: 


Abb. à 


| 


Gieb 


| ‚Erhallen: 
adm PRÉ m aa en ee an 


Bern see | Anzai, und Nr. 


Liefe e) Modell 
2 = Formplalte 
Dok orm 


Roh- 
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Erhalten: - 


Anzahl und Nr. l Vorhanden 
Lieferlag | Modell gien E Ausbessern 
Formplalfe | Kernkeslen | Schablone Neu 
CuBíoim ` 


Bemerkungen: 


Abb. 9 


T | VI oder RI 


AAA nm A nn nn —— nn nn mn 


d Erhalten: 


Ausgabe- | Menge Einheit ` 


kg — Lil. 


Tag m-Slück 


Ausgabe 


Zurück | Verbrauch 


MMCCC-———————UTmTmD EP 


ed.eee£ÓÓ RR] ] cc] edf.c 5 [e£] £c 4c uses rennen den n ng 


urnamereen snes. er DP 


LAUTER esan, OUER ET ttt RII 8 ng b eh M RI eiii AO TELE bà 


Bemerkungen: 


, Abb. 11 
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bei Nor und der Zeichnungsprüfungsstelle (Zprüt) (siehe 
später), sowie der Tag der Vervielfältigung in Bo ein- 
zutragen. In der Mitte ist Plaß für die Firma und rechts 


für die Stücklisten-Nr. und diejenige der Fortsekungs- ` 


liste, sowie für die Zeitangabe, wann die Listen von 
Bo ausgegeben werden. Ganz unten sindi in ein oder 
zwei Reihen alle diejenigen Abteilungen vorzusehen, 
welche einen Abzug bzw. Durchschlag auf dem ent- 
sprechenden Vordruck erhalten sollen. 


Diese besonderen Vordrucke sind gegenüber der 
Stammliste Koch rechts vergrößert und erhalten in die- 


M 


il 


Versand- 


Gewicht 
Netlo Brutto | 


D 
DEE a EEN, EE, Re ee ae TEURER a 


DE A TEEN EE OTTEN ET ERT E EEEE TSE EE AAA AE 


E EEN EE E E EE KE EE RER a 


l 

( 

VE, ""-— ——— ——— an ae re RT Lc QE C AUSSER 
d 

! 

d 

t e EE EE EE WEE E RM ERE 
d ée "e - Ka ege —— 


Bemerkungen: 


anana anann E a a n D nm 


PEU EE 
: 


Abb. 12 


Ser Verlangerung oben die Bachan der Abteilung, 
sowie unten Plak fur. Bemerkungen, ferner sind Spalten 
vorgeschen fur: 


T B — Aenderungen und Vorschläge ' für spätere 
Verbesserungen und wenn erwünscht eine Spalte Jur 
Ferliggewichte (s. Abb. 6); 


BL-Lieferlage für Modell 
bzw. Werkstück an Schmiede (Schmied), Dreherei 
(Dreh), Schlosserei (Schloß) usw. Je einen Abzug er- 
halten die Betriebsführer und die Prüfwerkstatt (Pw). 
Die verlangten Liefertage sind von Bo einzutragen, die 
erreichten wenden von Pw überstempelt (s. Abb. 7); 


an Gieferei 


Bo — auszufüllen sind von dort die Anzahl der Laut- 
‚zettel, Prüfkarten, Stücklohnkarten, Anweisungen und 
Bezugsscheine (s. später). (Siehe Ab 8.) 


| Werkstoffen, 


lebte 


. Nummern geordnet in 
kommt auch eine Einreihung nach Gruppen usw. in 


“nicht nach Gruppen-Nrn. usw., 


(ieh) 


| Me Mod uda en des 
Modelles, ` 


einzutragen (s, Abb. 9); E | | 
 Oie& — wie bei Mod. unter Hinzufügen des. Roh- P 


gewichtes durch Deh is. "Abb. 10); 


Lager — Ausgabetag, ausoegébene Menge usw. VOR .. 
. dem entsprechendenB Lager auszufüllen ls. Abb. 11); 


Gt = Versandtag, Fertiggewicht, Art und Zeichen ` ` 
der Verpackung sind. von dieser Stelle auszufüllen. Auf ` 
genaue Eintragung der Fertiggewichte ist besonders zu 


achten, da diese für Sb und TB bei späteren Ange- 


.boten von größter Wichtigkeit sind. (s. Abb. 12); 


‚Sb = Einheitspreis, Rohgewicht, Gesamtpreis, Löhne 
für Mod., Schmied., Dreh., (Klasse L II usw. 


Unkostensah), Schloß, Schreinerei (Schrein), Malerei 
(Mat), Zbau usw., Summe der Löhne, alles von Sb, 
zulragen. Ferner wenn ‚erwünscht. eine Spalte 
Ferhggewichte (s. ‚Abb, 13). 


Damit dieser lebtere Vordruck nicht ‚zu m Sid, e 
konnen die Löhne der Werkstätten mit gleichen Un- ` 
kostensaben. unlereinander geschrieben werden. .Die |. 
Löhne fur Gieß sind ausgelassen, da diese "Abteilung. 


meist eine besondere Buchhaltung hat und Kilopreis . 
‚verrechnet, ebenso die Löhne für Aus, welche vorteil-  . 


haft unter einer besonderen A-Nr. zusammengefaßt 
werden. Die Löhne für Mod können dann ausgelassen ` 
werden, wenn man id: ‚eselbien direkt auf ‚Gieß verrechnet. -— 


Bei Lieferungen für Behórden usw. wird oft ein 
Nachweis verlangt über die Gewichte der einzelnen 
verbrauchten Werkstoffarten. Zu diesem Zweck kann, 
entweder die Stückliste Abb, 13 noch: mehr verbreitert 
werden, oder es wird eine ähnliche Zergliederung. nach 
wie dort nach Löhnen, auf einem beson- 
deren Vordruck vorgenommen. 


D.e für die Meister der Schmied, Dreh, usw. þe- 
stimmten Vordrucke haben die Einteilung: der Stamm- 
liste, da etwa nöfige Lieferzeitangaben ` auf den Ar-- 
beits-Anweisungen ertolgen,. oder es kommen zuge 
nach Abb. 7 ın Frage. 


Der angegebene Stammwordruck june Mode für 
Gruppen- und Abteilungsstücklisten Ibenußt wenden, Dann 
bleibt im Kopf der rechte Tech der zweiten Reihe unaus- 
gefüllt und werden die Untergrupp: en bzw. Gruppen in die 
Spalte eingetragen, . Diese Abteilungs-Stück- 
listen usw. werden besonders für ZU OIOmENSIE INDIEN, 
in TB, Sb und BL benötigt. 


Alle Stücklisten werden nach Auftrags- und Blatt- 
Mappen . geheftet. Für TB 
Frage. . Die Blatt-Nummern sind für jede Auftrags-Nr., 
fortlaufend anzugeben. 
Alle Einzelteile erhalten bei jeder. Untergruppe mit 1 
anfangend eine laufende Nummer (td Nr. oder Posi- 
tions-Nr.); bei kleineren Aufträgen genügen fortlaufende. 


Nummern durch. alle. aufeinander folgende: Stücklisten. 


Durch die oben angeführten Bezeichnungen ist nun- 


mehr jeder . Einzelteil, welcher ausgeführt werden. soll, 
eindeutig je nach dem Zweck durch Auftrags-Nr., Stück- 
. listen-Nr. 


und lfd.-Nr., bzw. durch. Auftrags-Nr., Un- 
lergruppen-Nr. und lid. -Nr. gekennzeichnet. Erstere 
Bezeichnung ist besonders für den Behieb und Sb, 
lebtere für TB vorteilhaft. | 


der Formplatte oder OuBiorm, Zahl der. > 
Kernkasten, Schablonen usw. Die erste Angabe wird | E 
von Bo ausgeführt, die übrigen sind von Bo bzw. Mod 2 


je nach E 
Große und ‚Art der Werkzeugmaschinen mit gleichem. - 
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: : nennen een nenn aan rninemenene 


RS 
` Werkzeujmaschinen 
p om | li 


€ 


1 1 Einheits-;| . Roh-. | Gesamt- |. m 
See, Gewicht- Preis 


| Schloss. Schrein. Mal | Z-bau Gesamt 


| Mod. Schmied 


| Selbstkosten. Werkstoff 


Summe: 


Ka mue usus 00 ` |o Ó5 175 


E. A Im | 
IN] Tag E z| ZN. | Tag D Z-Nr. | Tag sl Z-Nr. | Tag |z] Z-Nr. | Tag z| Z-Nr. | 


10536 25VIIL18 2| 10839 


Seile 100 


Hat T B, wie vorslehend beschrieben, die Zeichnun- 
gen, Bedarfsanmeldungen und Stücklisten ausgeführt, 
so ist für dasselbe die Hauptarbeit erledigt. Erstere 
und lebtere gehen nun mit Quittungsbuch an Bo. Die- 


Tag: Bo 30. III. 18. | Z-Nr. 10530 


| 


v —— ee 


m M À A —— 


"Erhalten: TB 30. III. 18. | Erledigt: TB 30. III. 18. 


— 


Aenderungen: keine _ 


Bert N TE N re ernennen 


Converter ss 


. 1 blau 
weiß 
braun 


blau = 
TB weiß |g 
` brauni ĝ 


Werk 


Abb. 15 . 


ses bescheinigt den Eingang mittels Abteilungsstempel 
und behall wenn erwünscht, einen Durchschlag des 
Quittungsbuches, auf welchem ebenfalls der Eingangs- 
lag abgestempelt wird. 

Aenderungen an den Stücklisten werden entweder 
durch Mitte lungsbücher bekanntgegeben, oder sie sind 
als Nachtrage auf laufend numerierten Stücklisten 
zu erledigen. Lektere Maßnahme ist zuverlässiger, be- 
dingt aber größeren Papierverbrauch. Auf alle Fälle 


hat der Empfänger Sorge zu tragen, daß die in frühe- - 


Bestellzettel für Lichipausen 


Zeichnungs- 
Bestellung 


Zurück: TB1 IV. 18. 


Tag: TB 30. II. 18. | | Z-Nr.: 10530 


Eingang: Licht 30. III. 18. 


ee ——À nn ne a à 


— 
(—— RA: 


| blau | weiß | braun 


Büro | A | I 
Sticker E 

Werk 2 | iei | = 

Große 700 X 1000 

Verbrauch: m? MM NN MN 


| 


Ä | Erhalten: Bo 3.IV. 18. 


m——— asá— a! 


| Nr.16] Besteller: Esser 


Abb. 16 


^ 


ren Stücklisten erfolgten Angaben richtiggestellt wer- 
dem. Abteilungs- und Gruppen-Stücklisten, welche 


SCHIFFBAU. 


eine solche zeigt. 


i sium Ss a E 
SE Fu 
ood dU 


Die Stammstückliste geht stets nach Erledigung. der : 
Umdrucke an die Zeichnungskammer Mea..." ` 
M. Das Betriebsbüro {Bo), 7. m 
Durch dasselbe müssen im allgemeinen ale Bir die 
einzelnen Werkstätten bestimmten Aufträge. gehen. Die ` 
von TB in Bo eingehenden Unterlagen an Zeichnungen; 
und Stücklisten werden zuerst auf ihre Stückzahl ge~.“ 
prüft und mit Abteilungsstempel der Eingangstag Ner- 
merkt. | l c EL 
Bo selbst ist möglichst. in einem Raum:und unter ` 
einem‘ Abteilungsvorstand einzurichten. Ihm untersteht ` 
gleichzeitig: ER T 
a} das Normalienbüro (Nor), sofern dies ‘nicht, 
wie es oft bei Neueinrichtung desselben der. Fall ist, 
eine: der Direktion unterstellte selbständge Abteilung 
isl, wobei jedoch dann die Gefähr vorliegt, daB das | 
Aufstellen von Normalien zu leicht Selbstzweck wird, 
d.h. (daß dann Nor. ohne genügend Rücksichtnahme auf ` 
die Bedürfnisse von -TB und BL arbeitet; e 


b) die Zeichnungsprüfstelle- Got, - 
In Bo selbst sind folgende Arbeiten zu erledigen: 


1. das Ausschreiben der Lauizettel, Arbeitsanwei- 
sungen, Werkstoffbezugsscheine usw.; E 


\ j 


` N S / 
P ; 
KO acm CE) | 
Zwerk EE |^ Zeik > 
Abb. 17 


2. die Vervielfältigung der Stücklisten usw. . 


Je nach Art und Größe des Betriebes kann nalür- 
lich a und b in éiner Hand vereinigt werden. . | 
Villa. Das Normalienburo. 


Es prüft die neuen Zeichnungen und Stücklisten, ob 
dieselben den festgelegten Normen gemäß ausgeführt 
sind, ob die für Normal- bzw. Lagerbeirieb angege-; 
benen Nummern stimmen, ferner ob vielleicht für einige; 
der übrigen bestellten Teile durch kleine Aenderungen: 
Normalteile verwendet werden können und: ob einige. 
Werkstücke, die schon früher. ausgeführt wurden, nun- ; 
mehr zu Normalteilen zu ernennen sind. 


Zu lebierem Zweck eignen sich Karten, wie Abb. 14j 
Dieselben haben eine Größe 117 X | 

165 mm und sind auf beiden Seiten zu benuben, so dak | 
wohl mit Bezug auf das gewählte Beispiel für alle: 
normalen Durchmesser, welche möglichst schon bei; 
Einrichtung der Karten festgelegt werden, genügend 
Dlab vorhanden ist. . Wird: das gleiche Werkstück für : 
verschiedene Zwecke in genügender Anzahl benötigt, 
so ist dasselbe zu normalisieren und eine neue Vor- 
rats- und Zeichnungs-Nummer sowie der eiserne Be- 


3 


dde 


stand am Fuße der Karte einzutragen. Nach Erledigung 
dieser Prüfung gehen die Stücklisten und Zeichnun- | 
goen zur - is d ? 


"keine Ifd.-Nr. für Einzelteile enthalten, können bei Aen- 
«derungen oft besser durch neue Abzüge ersebt werden, 
unter sorgfältiger Zurückziehung der alten. 


[4 
a 
DH 
e d 
s 
LÀ 


Sc? Gegenstand: 


c KIT Zeichnungsprüfstelle. 


Die p rüfung er streckt, sich hier auf: Bie. p = 

1. Vollständigkeit der Stückljbten; . pres 

` 3. richtige und - ‚ werkstaliklare | Darstellung der SÉ 
Zeichnungen, ; 


EA genügende und. Se, pon einzelnen "Arbeits 


vorgärgen entsprechende Maße; 
4. mögliche und - 
 sammenbau der Einzelteile. im Betrieb; po 

"o 758, Verwendbarkeit von vorhandenen Vorrichtungen 
` und besonderen "Werkzeugen. Lebtere sind in. die 


+- Stücklisten einzutragen, wobei für deren Neuanferti- . 
..güung,W-Nummern anzugeben und wo nötig die einzel- . 


` ` nen: Werkstätten zu befragen sind. Mit dieser Stelle 
It sich oft Nodes: das sogenannte Werkzeugbüro 


| Laufzeiten 


WI al dnd 2 Geen IN IER Laufzellel ~ 


Bemerkungen: 


tee AAA Rar ie EE nn nn 


‚ZN. 20303 | BEN Mt de gl 


[RRINE odet 1000X 50 g [ua Ne E 


Arbeit Tieu Liefertag Eingang | Ausgang 
` Zuricten. MES 19. IV. 18. 
Schmieden = 21. IV. 18 
Drehen | — Lamm 
28. IV.18.\ 


DE EE EE HE, TE EE 


N DTD AAA nenne sn nme TELE IIS HB EE LEE EA 


Anweis. Z0 schein 


Sllohnk. 2 peuo] | 


| NE 18 Laulzellel / | Prüfkarte 7 


Abb. 18 . 


 (Wbüro) Selber welches alle für die Betriebsein- 
E _tichtungen nötigen Zeichnungen und Stücklisten herstellt. 


6 "Untersuchung ob passende Modelle usw. vor- 
d ann sind und Eintragung von deren Nummer in 
Zeichnungen: und. Stücklisten. Sind keine Modelle vor- 
-. handen, so werden neue Nummern (M-Nrn.) festgelegt, 
welche ‚gleichzeitig als Auftrags-Nrn. für de Modlelle 
dienen. Jedes Gußstück erhält nur eine Modlell-Numimer. 
Schablonen, - Kernkasten | usw. werden mit Kennbucn- 
S staben versehen. . | | `. 


Alle diese Nummern. sind der Reihe jadh jn ein 
_ Modellbuch einzutragen. Nach diesem Buch wird eine 
Kartei angelegt und zwar für jedes Modell einschließ- 
“Ich der zugehörigen Kernkasten usw. eine Karte. Auf 
der Vorderseite derselben sind Nummern und Zahl der 
Kernkásten usw. ferner die Zeichnungs-Nr., sowie eine 
.Handzeichnung mit den HauptmaBen einzutragen. Eben- 


mg sind daselbst die Löhne. und Werkstoffkosten (wenn 


möglich‘ für Holz, Beschläge und Anstrich getrennt! an- 


au d der Rückseite wird die, Anzahl der Ab- A 


8 Es ER DES? Au. 00 


x glisse, pur tee: 


leichte Herstellung sowie Zu- 


(und etwa noligem Ergänzungsblatt) eingetragen 


| Mark | 3,20 3,20 


wird die Z.-Nr,, 
. Abteilung, ferner der Fingang und die Erledigung in. ^-^ 
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Aufgabetag usw. vermerkt. | 
Diese Karten, werden. alphabetisch nach Gegenständen 


ind ` geordnet abgelegt, ‚wodurch eine leichte llebersieht er- 
.. reicht: wird. 


Die sich aus vorgenannten Prüfungen er- 


| Anweisung (Vorderseite) 


| Nr. A 5136 


Anzahl und‘ 
Gegenstand 


| Z-Nr. 20303 


2 Kolbenstangen 


a — + T a $ 


E Werk-Stoft N. c | Stücklohn-Nr. 3. 


€ — À— A ee nn 


Modell- Nr. oder +. 

Rohabmessung: 1000 x x 50 B | Lid. Nr. 5 

Nr. e "Arbeit: "E NL Bo- Ausgabe: 
3 | Vor- und EE = Bo 17. IV.18. 


esessese |). Tr ee Bun een ea Trennen echtes n 


Werks.-Eing.. 


EN EE ee lee = Dreh. 
| 18. IV. 18 
verlangt: 27. de 18 wirkl.: 97. De 18. | rs Ana. 
je ` E ees re 
i Geprüft 
ne EEN ern: 
00 26]1V, 2 | — pe ES Prüfwerksl : 
E | | 


ui 


gebenden Aenderungen an den Zeichnungen werden 
nebst den von Bo und den Werkstätten benötigten 
[ichfpausen auf einem Mitteilungszettel nach Abb. 15 
und 
mit der Stammpause an TB zurückgegeben. l 


Papier 
Oben 


Diese ` iAenderungszeifel aus grünem 
82 X117 mm sind als Abrei&block zu heiten. 


Anweisung (Rückseite) 


EE Prem Pes 
GBEDOUDBE 9 [i0]. i [| 
tU Pl MG E nnd IV 


80 - | Dreherei 


— nn. 


11[12| 13] 14 | 15/16] 17| 18! 19/20] 
21 DEEG ENER Stund.- Summe: 


Siunden- 
Ueberlrag: 


———— ——M o ee e 


| 
Beträge | Y-Lohn | 
für "als Nor, 


—M —— — 


Oesaml- | Lohn f. Stund.: 


Slück- | Stück. | 
0 
lo. Lohn | Summe Noj Ü Js Se 


Löhne jübersch | 


4,00 |^ 0,80 | 25 


ail 4.10 800,50 50| — 


Masch Bo A Lb | Sb ` De 
Nr. 

Nr. 

Foris — 


A |B.29 IV 18 |a 9 IV. 18] 5 15.V 18. 
2d ` Abb. 20 ^ 
sowie E E und aufgebende 


TB. eingetragen. Dann folgen die Angaben. für die 


Aenderung und unten die Anzahl der benötigten Dae t S 


pausen. Die Eirschrrit: geht als RE für ele gleich- ` 
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zeitig erhaltenen Zeichnungen an Bo zurück, während 
TB eine Durchschrift behält. E 


Dieser Vordruck kann auch zur Anzeige für viel- 
leicht später nötig werdende Aenderungen an Zeich- 
nungen ‚und Stücklisten (Vorschläge der Werkstätten 
usw.) benußt werden. Unbenuble Teile des Vordruckes 
sind dann wie üblich zu durchstreichen. | 

Gleichzeitig sei hier noch die Bestellung der 
Lichtpausen erörtert, Die Aenderung der - Zeich- 
nungen ist in TB sofort auszuführen. Da grundsäßlich 


, | Gruppenkarte (Vorderseite) Nye 


Anzahl und 
Gegenstand: 


nme E a nn en en nennen 


Z-Nr.: Werkstoff: | Stückl.-Nr.: Werkstatt: 
"Modell-Nr oder re EC 
Rohabmessund: | Lfd. Nr | Karte-Nr. : Foris. 
EE a Trage | ^R. 
Nr. Arbeiten . Vorrichinng Do . 
EUR T RR ERN ERA Gier Werks. -Eing.: 
HEGER quamet cessscetsesce]uhechmheeseacsehuecceoncvothuecmasecstoacevacagaeensevwessosescccuesaneccecsonsscesveceveveqnuoevsusc: jlveccueceoceasscse esosaenaetuseset 4 : n 
Toe 
""* verlangt: 
en EE EE | wirklich: 
+ Werks. -Anfa: 
tü n Geprüft: ` | 
Stückzahl: m o am | in Ord | Arb-Aus,  .|  Werkst-Sus. | > Prüfer MM E 
Slücklohn: | | Prüfwerkst:: 
—— ———— LP poses crees vere dme nempe Kee esie due mete ie me eme Heise GE 1 ' k i 
Summe: , | | 


Nr.: 
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gehen dieselben mit Durchschrift 2'an E B, D N S 
der zweiten Reihe le den SC on bei 
stähigt. - zs 


. Die Stammpause ‚geht dam mit dem gleichen: 
Durchschlag zur Zeichnungskammer (Zeik) und erhält ` 
diese dort, nach Abgabe der Stammpaüse, den Emp- ` 
fangsvermerk mittels Abteilungsstempel, . um danach : 
an „Licht“. zurüdkzugehen. Nun kann diese Stelle auf. 
dem Durchschlag: 2 den Papierverbrauch ausrechnen. ` 
und denselben für die einzelnen Abteilungen in ein.. 


Gruppen Kate 


EE 


ne en ee nn en hg nn 


DEUTZ EECH rer ENEE 


Abb. 21 


alle Lichtpausen nur von TD aufgegeben werden 
dürfen, sofern von dort die Stücklisten ausgeschrieben 
sind (in den übrigen Fallen bestellt BL-Bo dieselben), 
so ist also von dort der Vordruck Abb. 16 für die 
Lichtpausen (Licht) auszufüllen. Diese Bestellzettel aus 
weißem Papier 82 X 117 mm groß werden ebenfalls in 
Abreißblöcken geheftet.. 
Reihe und die Fächer für Anzahl und Größe der Pausen, 
sowie rechts unten die ‘Unterschrift. aus, wobei zwei 
Raurchschriften mittels Blaupapter anzufertigen sind. 


Dann geht der Block mit den beiden Durchschriften ' 


und der Stammpause an „Licht“, wo nach Entnahme des 
Durchschlages „2“ der Abteilungsstempel aufgedrückt 


wird. 
Die Urschrift 
block an TB zurück. 


und. die Durchschrift 1 gehen am 


TB füllt zuerst die obere 


Sind die Lichtpausen. fertig, so , einzelnen Zettel zeigt graphisch. Abb. 17. 


entsprechendes Buch eintragen. - Danach. sind diese 
Zeitel bis zur nächsten Bestandaufnahme nach Z- Nr. 
abzulegen. 


Die Urschrift und Durchschrift gehen von TB mit 
den für Bo und die Werkstätten. bestimmten Licht- ` 
pausen an Bo, welches erstere unten links mit Ab- ~ 
leilungsstempel guittert und an TB zurückgibt. Die. 
Durchschrift 1 geht mit den Werkstattpausen ad die 
Zeichnungsausgabe der Werkstätten (Zwerk), . im 
gleichen Fach wie oben der Eingang beca rd 
Durchschrift 1 wandert nunmehr nach. Zeik. Diese . 


" Stelle kann dadurch jederzeit- feststellen, wie viele und- 
. was für Lichtpausen in TB, Bo und in den Werkstätten . 


vorhanden sind und von dort nach Erledigung des Auf- ` 
tirages zurückgegeben werden müssen, du Gang gen 


Vat 


a : 
Gehen Lichloausen;, a auswärts und kommen 


i dieselhen nichf mehr zuriick, so ist dies besonders zu `’ 
:vermerken, Es besibt nunmehr: 


‚TB Urschrift, um bei „späteren gleichen 
Auitr&gen feststellen zu können, welche’ Lichtpausen in 
Zeik vorhanden sein sollen, | 


„Zeik“ die Dusshschrdti 1 zur Prüfung. 
des: Zeichnungsbestandes und Eintragung in das TER 
zeichnis der EEN ferner ` 


Arbeiter 
Name, Nr. 
E und Lohn 


"w*veteuesevoeeecseceosesacotteceeeilieececeeual see uses saso le deetemecco .eocuaasec co ci ab neueren er 


TTT atras sh nn ng 


4s»wheoephüevovoveegenospemenasospvaven 


wavotusssoswevuensounsececeevceesiwe|l|osameocecc]eseeetcilo ond Reset mamie III ld. £2.22 


TTT EELER E 


DRETT ttt 


esotwsavavtusssoseveEivsseseanevieiieeseeceecclectii(ueeesceeilheeeecceelieeeccHtheeuesceedkt ane laan ae 


evt mans EEN ENEE 


^ Plalz 
Nr. 


Abb. 


„Lichi“ die Durchschrift 2 als Quittung 
für den Papierverbrauch, sowie über Rückgabe der 
| SE an Zeik und Abgabe der Pausen an TB. 


"Können Zeichnungen von bereits früher ausge- 
führten Aufträgen verwendet werden, so fällt die Prü- 
tung derselben durch Bo fort und TB gibt die nötigen 
'„Lichtpausen bereits mit den Stücklisten an Bo. Auch 
. dann finden die: GE Vordrucke sinngemäße 
i Verwendung. ja 


"Damit das Fehlen von Zeichnungen rechtzeitig be- 
merkt wird, . sollte mindestens monatlich einmal eine 
. Prüfung des Bestandes in TB und dem Betrieb an 
. Hand der Quittungen vorgenommen werden, ebenso 
sind zeitweise Stichproben in Zeik über die Richtigkeit 
der Eintragungen und des Bestandes auszuführen. 
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IX. Vordrucke für den Betrieb, 
Von denselben sollen hier nur besprochen werden: 
al der Laufzeitel, 
b) die Prüfkarte,. 
cl die Arbeitsanweisungen, kurz Anweisungen 
genannt, und die Gruppenkarten, 
d) die Bezugs- und Rückgabescheine für Werk- 
stoffe usw., 
e) die Stücklohnkarte. 


Grupp enkarte (Rückseite) 


Gesaml- 
Lohn als 
Normal 


Ueberschuß 


| der Stund. 


A A — ao o MÀ 


| Stückl. 
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N-Lohn als Nor |Stückl.-Über. | d 
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IXa. Der Laufzettel 


Derselbe begleitet-das Werkstück bei seinem Lauf 
durch die einzelnen Werkstätten. Einen passenden Vor- 
druck zeigt Abb. 18. Er ist hier 117 X 165 mm groß 
angenommen, Die Vorderseite erhält den angegebenen 
Vordruck, die Rückseite als Kopf die Zeile 4 und 
darunter die gleichen Spalten wie die Vorderseite, so 
daß für alle an einem Werkstück vorkommenden Ar- 
beiten genügend Plak vorhanden ist. In einzelnen ` 
Fällen wird man für gewisse Einzelteile besondere Vor- 
drucke anfertigen können, auf denen dann die einzelnen 
Arbeiten im Druck. angegeben werden. Die nicht be- 
nötigten sind bei Erledigung in Bo zu durchstreichen. . 
Hierdurch *&Bi sich weitere. Schreibarbeil sparen, und: 
es wird nicht so leicht vergessen eine Arbeit anzu- 
geben. 


Seite 104 


Die handschriftlichen Eintragungen: erfolgen mil 
Umdruckiinte. Mit Ausnahme der Rohabmessungen, 
welche Bo festlegt, sofern. dieselben nicht von. der 
Werkstatt bestimmt werden, sind die Angaben für die 
drei oberen Reihen den Stücklisten zu ‘entnehmen, 
können also von einer Schreibhilfe ausgefüllt werden. 
Die Eintragung der darunterstehenden Arbeiten und der 
vcrlangten Ablieferungstage, sowie die Angabe der 
nötigen Umdrucke in der untersten Zeile erfordern 
schon etwas Sachkenntnis und müssen die Lieferzeiten 


auf Grund des Zeitplanes (s. Abschnitt IM "bestimint. 


werden, In die beiden lebten Spalten sind der wirk- 


liche Eingang der Werkstücke bei Pw und der Ausgang 


von dort an die folgende Werkstatt abzustempeln. Am 
Schluß geht der Laufzettel vom Zbau an. Bo zurück 
zwecks Prüfung der Lieferzeiten, und ob vielleicht 
weitere Arbeiten nötig waren LD: 
cin lAusglühen, hier also „2a Ausgiühen‘“). Die Ur- 
schriften der Laufzettel werden im Bo aufbewahrt, um 
für fehlende oder verlorengegangene Abdrucke leicht 
Ersak beschaffen zu können. Sie werden nach Gegen- 
standen geordnet abgelegt und können für spätere 
almlıche Werlkstucke als Muster dienen. 

Sind in einem Werk mit Massen- oder Reihenher- 
stellung Eizelzeichnungen eingeführt, so konnen lebtere 
als.Laufzettel verwendet werden. Dann benubt man 
vorteilhaft die Rückseite dieser Zeichnungen zur Ein- 
tragung der Lieferzeiten, zu welchem: Zweck daselbst 
mittels entsprechender Gummistempel eine pässende 
Liniierung herzustellen ist, Natürlich müssen dann die 
nachstehend beschriebenen Prüfkarten besonders aus- 
geschricben werden und dienen als Stammkarte für dic 
übrigen Vordrucke. Legt man, wie vorteilhaft, die An- 
reißerei und die Prufiwerkstatt zusammen und diese 
beiden wieder in die Nähe des Zwischienlagers [Zlag), 
wo alle Werkstücke bis zum Zusammenbau aufbewahrt 
werden, so ergeben sich sehr kurze Wege für die 
lekteren und man ermöglicht gleichzeitig. folgende über- 
sichlliche Prüfung der Lieferzeiten und die genaue 
Feststellung, an welcher Stelle die einzelnen ArbeiWs- 
stucke zurzeit lagern bzw. in Arbeit sind. 


Für Pw wird in diesem Fall von jedem Laufzettel 


cin gleicher Umdruck auf einem Vordruck hergestellt, 
welcher oben rechts als einzige Aenderung. den Auf- 
druck „Prufkarte‘“ erhält. 


iXb. Die Prufkarten. 


Dieselben werden bei Pw in übersichtlichen Karten- 
kasten nach Auftrags-Ntr;, Stücklisten-Nr. und lfd.-Nr. 
eingereiht. Die beiden zulekt erwähnten Vordrucke 
sind nun wie folgt zu benuken. Der Laufzettel’ geht zu~ 
erst an RI, Gußlager usw. und von dort mit dem unbe- 
arbeiteten Werkstück nebst Bezugsschein (siehe später) 
an Pw. Diese stempelt lebtenen, sowie Laufzellel und 
Prüfkarte mit dem Tagesstempel ab und gibt, sofern 


das Werkstück sachgemäß war, den Bezugsschein zu- 
In vielen Fällen genügt es auch, wenn der Be~ - 


rück. 
zugsschein bei Abgabe des Werkstückes dem be- 
treffenden Lager übergeben wird. Dann erfolgt die 
Weitergabe des Werkstückes mit LaufzeMel an die 
nächste Arbeitsstelle, nachdem vorher dieser und die 
Prüfkarte den Ausgangsvermerk: mittels Tagesstempel 
erhalten haben. Sekt man diese Prüfung zwischen 
icdem Arbeitswechsel fort, wobei dann stalt des E 
zugsscheines die Anweisungen zu verwenden sind, 

ergibt sich leicht, wie oben erwähnt, bei Durchsicht = 
Prüifkarten, welche Teile eines Auftrages REES 
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Druck zu prüfen. 
. Pw auch die Prüfung der eigehenden, Werkstoffe (Rohre 


vor dem Drehen ` 


Nr; 


sind usw. Bei schweren - Aibeitsstücken und. WO: a 
vorteilhaft, wird: nätürlich: nur Bezugsschein und Laut. 
zettel, bzw. Anweisung: und Laufzettel in Dw abge- 


liefert, und die Prüfung, sowie wenn móglich auch das 
Anreißen des Werkstückes ian dessen Lagerpla& oder n 
dessen Nähe vorgenommen. ` 


Pw hat nicht nur auf ‘richtige - Arbeitsausführugg E 


Ae 


zu achlen, sondern auch in besonderen Fallen auf die- 


Eigenschaften der "Werkstoffe ` und Fertigteile: Ein 


Schmiedestück aus Stahl ist (deshalb vor der Bearbei- - 


tung auf Härte (durch Brinellprobe usw.) zu prüfen. Hoch- | 


beahspruchte fertige Teile sind vor Ablieferung an Zbau 
bzw. Vt bei Zugorganen auf Zug, Gefäße usw. auf 
Bei geeigneter Raumverteilung kann 


auf Druck, Stähle auf Härtbarkeit usw., ‚Bleche usw. 
auf Festigkeit, Dehnung üsw.) übertragen WERBEN: 


IX c. Anweisungen. 
Ihre Anzahl richtet sich nach der Anzahl der Ar- 


beiter oder Arbeitergruppen, welche das Arbeitsstück | 


nacheinander bearbeifen, also nicht nach der Anzahl 
der Arbeitsvorgänge, da ein Arbeiter meist mehrere 
derselben hintereinander ausführt. 
wird z. B. in derselben Werkstätt von: demselben: Ar- 
beiter zentriert, vorgedreht, »geschlichtet und mit Ge- 
winde versehen, sie wird aber wohl meist von einem 
anderen Arbeiter in derselben. Werkstatt geschliffen. 
Zur Festsekung. dieser Arbeiten dient der unter IXa 
beschriebene Laufzefttel. 

Um die Ausfüllung der Anweisungen möglichst. zu 
vereinfachen, entsprechen die drei oberen Reihen der 
leßteren genau denjenigen des linken oberen Teiles 
des Laufzettels, können also durch Umdruck von die- 


‚sem {rechter und unterer Teil des Laufzettel-Abdruckes 


sind zu verdecken) hergestellt werden und zwar aut 
soviel Vordrucken, als der Laufzeitel Arbeiten angibt, 
wobei Pw mit zu berücksichtigen ıst, sofern deren 


‚Löhne nicht auf allgemeine Unkosten verrechnet wer- 


den. Die Namen dier Werkstätten können auf die An- 
weisungen gedruckt, oder um. nicht zuviel verschiedene 


Vordrucke zu haben, mittels u nachge- 


tragen werden. ]ebt hat Bo nur noch auf Grund de: 
Laufzettels die Art der Arbeit, den verlangten Liefertag 


und die Nummer der. Anweisung (Nummer des Arbeits- - 
vorganges) mit gewöhnlicher Tinte einzutragen und dën’ 


Ausgangstag abzustempeln. Ueber die sonstigen Ein- 
tragurigen siehe spätere Angaben. 


Mit Bezug auf obige Annahmen ergibt sich, sofern 


‚nur ein Arbeiter für jede "Arbeit nötig ist, für d'e 
Vorderseite der Anweisungen eine Einteilung wie Abb, 


19 zeigt, während die Rückseite durch ‚Abb. 20 mer 
gegeben ist. 

Kommen jedoch mehrere Arbeiter für eine 
Arbeit. bzw. einen Stücklohn (Akkord) in Frage, wie 
z. B. beim Zusammenbau einer Maschine, wobei meist 
gleichzeitig eine größere. Anzahl. Arbeitsvorgänge : von 
dieser Gruppe zu erledigen sind, dann empfiehlt sich 
ein Vordruck, von dem Abb. 21 die SE und 
Abb. 22 die Rückseite zeigt. 


In. die Anweisungen für . Zbau sind: natürlich "alle 
Stücklisten und Ifd. Nrm. von den Teilen einzutragen, 
welche ' für den festgesekten Stücklohn zusammenge- 


baut werden sollen, also z. B.. Stliste Nr; 1—3, Lid. Nr. 


1—36. Die ‚Größe. der Ee ist ' 82X117 bzw. 
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-. Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Deutschland 


bildung der Inspektion des Torpedo- 
und Minenwesens. Die Inspektionen des Torpedo- 
wesens, 
Sperr- und Sprengwesens werden mit dem A. »cptem- 
ber 1919 aufgelöst. Aus ihnen werden mit dem 1. Okto- 
ber 1919 die Inspektion des Torpedo- und Minenwesens 
(T.M. LI gebildet. Schriffsachen, die Albwicklungsge- 
schäfte der TL bzw. U.l. und M. S.I. betneffend, sind 
an.die T.M. I. zu richten mit der Zuschrift „Albwicklungs- 
stelle der T.I. bzw. U.1. oder M. S. I." 


. Die deutschen Schiffe in Scapa Flow. 
Die vor Scapa Flow versenkten deutschen Schiffe machen 
besonders den Franzosen noch immer Kummer und 
Sorge, und alle Augenblicke berichtet ein dorthin ge- 
sandter Mitarbeiter französischer Blätter über den Zu- 
stand der inzwischen gehobenen Schiffe, deren Zahl 
allerdings recht klein ist. So schreibt jekt wıeder der 
Londoner Berichterstatteter des Pariser Journal W. J. 
Marsilac aus Kirkwall: -Die augenblicklich realisier- 
baren Wertobjekle bestehen aus dem  Linienschiff 
Baden, den drei kleinen Kreuzern Emden, Frankfurt und 
Nürnberg und zwanzig Zerstörern, die gehoben sind. 
Von den noch unter Wasser befindlichen Schiffen kom- 
then für eine Hebung nur zwei in Betracht, die Panzer- 
kreuzer Seidlik und Hindenburg. Ihrer Lage nach scheint 
die Hebung durchführbar, aber sie würde an Kosten 
sieben bis acht Millionen Franken erfordern und ach! 
bis zwölf Monate in Anspruch nehmen, ohne daB der 
Erfolg sicher wäre. ‘Von den gehobenen Schiffen ist 


das mächtigste und am wenigsten beschädigte Baden; - 


seine Wiederherstellung wird 3 Millionen Franken kosten. 
Aber zunächst müssen sich doch unsre maßgebenden 
Stellen einmal darüber klar werden, ‚wie unsere Flotte 
in Zukunft aussehen soll. Am meisten verbreitet ist die 
Ansicht, daß künftig unsere Marine ausschließlich aus 
IInterseebooten mit einigen sehr schnellen Schiffen 
mittlerer Größe bestehen soll, die mit nur 2 oder 3 Ge- 
schüßen schweren Kalibers bestückt und imstande sind, 
unterzutauchen. Die Zeit für die kostbaren Schlachi- 
schiffe größten Tonnengehalts scheine nach allgemeiner 
Ansicht vorüber zu sein Ueber die kleineren Schiffe 
sagt Marsillac: Frankreich solle sich nicht um ihre Zu- 
teilung bemühen. Sie ließen sich schlecht in die fran- 
zösischen Geschwader eingliedern. Außerdem müsse die 
ganze Ausrüstung erneuert werden; Verschlüsse, Ent- 
fernungsmesser, Kontrollapparate, die Navigationsinstru- 
mente und „Apparate müßten ersekt werden; die elek- 
irischen Installationen seien schwer beschädigt, ihre lso- 
lierung vollständig ruiniert: eine höchst kostspielige Ge- 
schichte. 
 Reüichswerit Danzig. Der Magistrat teilt 
mit: Die Reichsregierung hat sich damit einverstanden 
erklärt, daß vom 13. Oktober 1919 ab die Stadt Danzig 
die Liegenschaften, Mobilien und Materialvorrate der 
Reichswerft, Gewehrfabrik und Artilleriewerkstalt 
zu .gelreuen Händen. für den Berechtigten übernimmt, 
und zwar unter folgenden Bedingungen: die Stadt Dan- 
zig wird für die Fortführung der Betriebe nach gesunden 
iprivatwirtschaftlichen Grundsäßen sorgen, indem sie ent- 
weder selbst die Betriebe führt oder Privalunterneh- 
` mungen in ingendeiner Fonm henanzıeht. Um der Stadt 
Danzig die, Fortführung zu ermöglichen, will das Reich 


der Stadt Danzig unter besonders erleichterten Bedin- . 


gungen ein größeres Darlehn gewähren. Danzig ist 


für berechtigt erklärt, aus dem zurzeit vorhandenen Or- : 


ganismus der drei Werke alle die Teile auszuscheiden, 
die für einen friedenswirlschafllichen Betrieb der Werke 
nicht in Betracht kommen und rein militärischen oder 


" SCHIFFBÁU 


des (interseeibbootwesens und ‚des Minen- ` 
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Kriegszwecken gedient haben. Diese ausgeschalteten 
Teile werden vom Reich als Abwicklungsstelle zu Lasten 
des Reiches behandelt. Die Kosten dieser Abwicklung 
gehen also nicht zu Lasten der Stadt. Die Reichsregie- 
rung hat bei allen Verhandlungen als besondere und 
ausdrückliche Voraussekung hervorgehoben, daß der 
bisherige unproduktive Betriebsstand der drei Werke 
alsbald beseitigt wird und daß zu diesem Zweck die 
Arbeiter ihre Arbeitsleistung in einem solchen Maße stei- 
gem, daß sie den vollen Gegenwert für die gezahlten 
Löhne bildet. 


UmbauvonKriegsschiffeninHandels- 
schiffe. Der Kreuzer „Gefion“ ist durch eme Tief- 
bauunternehmung angekauft und der Reichswerft in 
Danzig zwecks Umbau in ein Handelsschiff übergeben 
worden. Das Schiff, das als Handelsfahrzeug ehwa 
3000 t Tragfähigkeit hat, erhält zwei Dieselmotoren, die 
ursprünglich für den Einbau in Tauchiboote bestimmt 
waren. Die beiden Motoren leisten etwa 1200 PS und 
werden dem Schiff eine Geschwindigkeit von 8—9 kn 
geben. Ueber den Umbau weiterer alter Kriegsschiffe 
teilt die Käuferin der Schiffe, die Norddeutsche Tiefbau- 
gesellschaft, folgendes mit: 

„Zwischen der Norddeutschen Tiefbaugesellschaft 
Danzig und der Reichswerft Danzig schweben Verhand- 
lungen über den Umbau von Kriegsschiffen zu Handels- 
schiffen. Mit dem Umbau kann erst begonnen werden, 
wenn die Schierigkeiten beseitigt sind, die zurzeit noch 
wegen der Umbaukosten und der Klassifizierung durch 
den Germanischen Lloyd bestehen. Da naturgemäß 
durch den Umbau keine vollwertigen Handelsschiffe ent- 
stehen werden, dürfen die Umbaukosten sich nicht so 
hoch gestalten, daß die Rentabilität des Projektes in 
Frage. gestellt ist. Andererseits ist die Klassifizierung 
durch den Germanischen Lloyd notwendig, um die 
Schiffe überhaupt versichern zu können. Es ist jedoch 
anzunehmen, daß diese Schwierigkeiten baldigst uber- 
wunden werden, da alle Beteiligten das ‚größte Interesse 
haben, daß der Umbau zustande kommt. Die Verhand- 
lungen mit dem Germanischen Lloyd werden voraus- 
sichtlich zu einem günstigen Ergebnis führen, da dic 
Klassifizierungsigesellschaft aller Voraussicht nach dic 
sonst üblichen strengen Bedingungen herabseken wird, 
in ähnlicher Weise, wie es der englische Lloyd während 
des Krieges bei englischen Schiffen mehrfach getan 
hat. Es kann ıgehofft werden, daß sich durch diesen 
Umbau für einen großen Teil der Danziger Arbeiter- 
schaft für längere Zeit Arbeitsgelegenheit bieten wird, 
sowie daß hierdurch in kurzer Zeit die Stadt Danzig ın 
den Besik der größten Ilandelsschiffe kommt, dic 
Deutschland nach dem großen Tonnageverlust durch 
den Friedensvertrag zurzeit aufzuweisen hat. 


England 


Kriegsschiffverluste im der Ostsce. 
In der Sikung des Unterhauses am 29. Oktober teilte der 
Erste Lord der Admiralität mit, daß seit dem Waffen- 
stillstande im östlichen Teile der Ostsee zehn eng- 
lische Schiffe, nämlich zwei leichte Kreuzer, zwei Tor- 
pedobootzerstörer, ein Unterseeboot, drei Küsten- 
molorboote und zwei Minensucher zerstört oder be- 
schädigt worden sind. 


Kursus für Ausbildung in Unterwas- 
serschalleinrichtung. Die Admiralität hat be- 
schlossen, die Kurse zur Ausbildung der Mannschafte 
für Bedienung der Unterwasserschalleinrichtungen, die ii 
vorigen jahre im Portland eingerichtet wurden, forbzu-« 
selen. Die Hydrophone haben sich als das beste Mittel, 
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dic Annäherung von Unlereseebooten, sowie deren Rich- Italien zo 
tung festzustellen, bewahrt und sollen daher allgemein Mannschaftsverluste während des 


eingeführt werden. 

Stapellauf. Am 24 September ist "bei der 
Fairfield Shipbuilding & Engineering Co. in Govan, Glas- 
gow, der leichte Kreuzer Despatch von Stapel gelaufen. 
Das Schiff gehört zur D-Klasse, verdrängt bei 135,6 m 
Lange und 14,17.m Breite 4800 4. Die Bewaffnung ibe- 
steht aus sechs 15,2 cm-Geschüben, vier Flaks und: vier 
DrillingausstoBrohren, Zwischen dem hinteren Schorn- 
stein und der hinteren Beobachtungsplattform ist eine 
drehbare Plattform zur Aufnahme und zum Aufstieg 
eines Flugzeuges vorgesehen. Bei 40000 PS soll das 
Schiff 30 kn laufen. Brennstoffvorrat 1100 t. 


Starke Flotteim Osten. Lord Jellicoe weist 
in seinem Bericht über die Flottenfrage darauf hin, daß 
es dringend: erwünscht sei, (daß Australien IGeschülse, 
Explosivstoffe, (Munition und Flugmaternial selbst er- 
zeuge. Die Schwierigkeiten, Australien zu schüßen, 
würden dadurch vergroßert, daß es eine geringe De- 
völkerung und keine strategische Bahn habe, außerdem 
von Großbritannien sehr weit entfernt sei. Die Sce- 


interessen des 'britischen Reiches würden in den nach-: 


sten 5 Jahren wahrscheinlich eine starke Flotte im fernen 
Osten erfordern, darum sollte jedes Dominium und In- 
dien ebenso wie Großbritann’en die Kosten für die 
Schiffe tragen, die zur Verteidigung ihrer Häfen nötig 


wären. Die Kosten fur die Flotte im fernen Osten 
werden in dem Bericht auf 19750000 Pfund veran- 
schlagt. 


VerkaufvonKriegsschiffen. Nach Moni- 
teur de la Flotte sind folgende Kriegsschiffe ausrangiert 
die zum Verkauf gestellt werden sollen: die Linien- 
schiffe Redoutable, Jupiter, Albion, Canopus, Albemarle, 
Duncan, Exmouth, der Panzerkreuzer King Alfred, die 
geschüßten Kreuzer Endymion, Argonaute, Isis, Juno, 
Eclipse, Challanger, Patrol und Attentive, insgesamt 
16 Fahrzeuge. 


Frankreich 


Bau von Avisos. Der Marineminister hat die 
‚Fertigstellung einer gewissen Zahl von schnellen Avisos 
zugesagt, die Ende 1917 konstruiert und in Dau gegeben 
worden sind. Es handelt sich um Schiffe von 72 m 
l.ange zw. d. P., 87 m Breite und etwa 2,5 m Tiefgang 
bei 700 t Verdrängung. Mit 5000 PS sollen 20 kn Ge- 
schwindigkeit erzieli werden. Die Bewaffnung besteht 
aus zwei 14 cm-Geschülsen undi einem 7,5 cm-Ftak. 

Kriegsschiffverluste während des 
Krieges. In cinem Tagesbefehl an dic Marine gibt 
der französische Marineminister bekannt, daß Frank- 
reich wahrend des Krieges 27 Kriegsschutfe verloren 
hat, darunter drei Panzerkreuzer, sechs Kreuzer und 
zwei Unterseeboote. 


Industrialisierung der Staatswerften. 
Nach Moniteur de la Flotte geht die Industrialisierung 
der Staatswerlten ihrer Verwirklichung entgegen. In 
Toulon, Cherbourg, Brest und Guérigny sollen die für 
eine wirtschaftliche Ausnukung der Werftanlagen er- 
forderlichen ` Neueinrichtumngen durchgeführt und die 
Geldmittel hierfür vom Parlament angefordert werden. 
Es wird erwogen, zunächst sechs Postdampifer von 
16 000 t auf den Staatswerften zu 'bauen. 


Stillegung von Neubauten. Nach Moni- 
teur de da Plotte soll die Absicht bestehen, die Grob- 
kampfsch fle der Normandie-Klasse nicht ferhigzustellen. 


Baupiogramm. Dem Parlament soll der Neu- 
bau von sechs Leichten Kreuzern von 4—5000 ł Ver- 
drängung und von sechs Torpedobootzerstörern vom 
2000 } vorgeschlagen werden. 


“HMerreshoff-Werken in Bristol, R. I., erbaut. 


Krieges. Nach einer Meldung des italienischen Marine- 
ministeriums verlor die Marine während des Krieges 
rund 7000 Mann, darunter 3000 Tote. 
Vereinigte Staaten 

Erhöhung des Marinebudgets. Nach The 
Iron Age hat der Marinesekretär dem Kongreß eine 
Zusakforderung von 18,9 Millionen Dollar für die m- 
standsekung und den Bau von Schiffen vorgelegt. Als 
Grund hierfür wird die Forderung des Chefs der Flot- 
tentätigkeit angegeben, der die ‘Ansicht vertritt, daß 
jcdes Schiff, das Gefechtswert 'besißt, so schnell als 
moglich im gefechtsfähigen Zustand versekt werden 
mußte. | EDEN 

Flottenstuülpunkt. Zeitungsnachrichten zu~ 
folge hat Portugal den Vereinigten Staaten gestattet, in 
Punta Delgada auf den Azoren einen Flottenstüßpunkt 
zu errichten. 
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Vergebung eines Großkampfschiffes. 
Der Bau des Großkampfschiffes Nr. 54, das den Namen 
Massachusetts erhält, ist am 1. August der Fore River- 
Werft der Bethlehem Shipbuilding Co. übertragen wor- 
den. Das Schiff erhält eine Verdrängung von etwa 
44000 t. (Vgl. Nr. 2 der Mitteilungen.) 


Die Entwicklung der Torpedoboot- 
zerstorer. In der September-Nummer des Inter- 
national Marine Engineering gibt Commander S. M. 
Robinson einen Ueberblick über (die Entwicklung der 
Tonpedobootkonstruktionen in den Vereinigten Staaten 
während der lebten dreißig Jahre. Das erste Boot war 
Cushing, 1890 von N. Herreshoff entworfen a in den 
Es ver- 
drängte 92 t und lief mit 1720 iPS 22,5 kn. Die Ma- 
schinenanlage bestand aus. zwei Virerfach-Expansions- 
maschinen mit fünf Zylindern. Die konstruktive Weiter- 
entwicklung des Tonpedobootstyps verlangte zunächst 
die Durchbildung zweckmäßiger Propellerkonstrutionen 
sowie die Ausibalancierung der Kollbenmaschinen. Mit 
der im Jahre 1902 erbauten Stewart-Klasse (450 t Ver- 
drangung, 8000 iPS, 29,5 kn Geschwindigkeit) erreichte 
die Durchbildung der Kollbienmaschinenboote ihren 
Höhepunkt und auch ihren Abschluß. Bis zu dieser Zeit 
wurden die Tonpedoboote nur als Küstenschuß ange- 
sehen, große Marschifahrten waren noch nicht ausge- 
führt worden. Im Jahre 1904 legten die Boote Preble und 
Paul Jones und später eine ganze Flottille größere 
Strecken crshmalig zurück und brachten den Nachweis, 
daß Torpedoboote gute seegehende Fahrzeuge mit 
einem im Vergleich mit anderen Typen günstigen Ak- 
lionsradius sind. Der Uebergang zum Dampfturbinen- 
antrieb erfolgte auf der 1909 erbauten Smith-Klasse, die 
720 t verdrängte und mjt 9946 PS 28,55 kn lief. Während 
es bei den Kolbenmaschinenboolen große Schwierig- 
keiten bereitete, die Möchstgeschwindigkeit längere Zeit 
durchzuhalten, so daß die forcierten Fahrten nur für 


' eine Stunde durchgeführt wurden, konnte bei den Tur- 


binenbooten sofort zur viersiündigen forcierten Probe- 
fahrt übergegangen werden. Eim weiterer Fortschritt 


lag in dem Ersak der durch  Kolbenmaschimen 
angetriebenen Kesselraumlüfter durch solche mit 
Turbinenantrieb, da gerade eraberer Antrieb ` 


sehr häufig Störungen bei den Höchstleistungen mit sich 
‚gebracht hatte. Die ersten Turbinenboote lösten zwar 
das Problem eines für hohe IGeschwindigke'ten geeigne- 
ten Maschinenantriebes, brachten aber nur wenig Ge- 
‚wichtserspannis, da besondere Einrichtungen getroffen 
wcrden mußten, um die Brennstoffökonom!e auch bei 
Merschfahrten sicherzustellen. Die verschiedenen Wege, 
die in dieser Richtung eingeschlagen wurden, zeigen 
nachstehende Skizzen der Maschinenanlagen sämtlicher 
Turbinenboole. Schon im Jahre 1910 enfolgte mit der 
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Pauldinmg-Klasse (715 t, 17393 DS, 32,8 kn) der Ueber- 
gang von den Kohle- zu den Oelkesseln. Gerade bci 
dem Torpedotyp waren die Vorteile der Oelfeuerung be- 
sonders groß lrauchdoses Fahren, schneller lebergang 


^ 


Kl. 14c. Nr. 315780. Dampfturbinenrege- 
lung auf unveränderliche Drehzahl bei 
veranderlicher Zudampftspannung Ak- 


thengesellschaft Kuhnle, Kopp & Kausch in Frankenthal, 
Pfalz. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Dampfturbinenregelung auf annähernd gleich- 
bleibende Leistung und tunlichst unveränderte Drehzahl 
bei schwankender Zudampfspannung durch mehrere 
Dusenstifte, die in Abhängigkeit von einer Druck- 
olsteuerung bewegt werden. Das Neue der Erfindung 
besteht darin, daß mehrere mit Oeldruckkolben ver- 
bundene Dusenstiffe, unter sich parallel geschaltet, an 
einen Oelsteuerapparat angeschlossen sind und vom 
Druckol gleichzeitig und in gleichem |Bewegungssinn be- 
wegt werden. Bei Anwendung mehrerer Düsenstifte 
und ciner oder mehrerer abschließbarer Düsen, wird 
dic Einrichtung so getroffen, daß die Düsenstiftbe- 
wegung unabhängig von den über den Düsenspindeln 
angeordneten Absperrörganen der einzelnen Düsen vor 
sich. geht. Einen der Dusenstiffe kann man hierbei so 
einrichten, daß er einen Teil der Rücksteuerung bildet 
und die gleichzeitige Bewegung sämtlicher Düsenstifte 
regelt. 


Kl. 65d. Nr. 313 405. Torpedo. 
Hambloch in Andernach a. Rh. 

Der neue Torpedo ist so eingerichtet, daß er auf 
dem Wasser schwimmt und durch einen Treibsak nach 
Art einer Rakete angetrieben wird. Er soll hauptsäch- 
lich zum Vernichten von Plandelsschiffen benukßt werden 
und ist viel billiger herzustellen als die gewöhnlichen 
Torpedos, 
fortfallt. 


Kl. 65 a. Nr. 3513 263. Einrichtung zum Schutz 
von elektrischen, unter Spannung 
stehenden Apparaten gegen Wasserein- 
bruch in Schiffsraumen, insbesondere 
auf U-Booten. Allgemeine  Elektrizitals-Gesell- 
schaft in Berlin. 

Nach dieser Erfindung ist möglichst an der tiefsten 
Stelle des dem Wassereintritt ausgesebten Schiffs- 
raumes in dem sich der unter Spannung stehende elek- 
Irische Apparat befindet, eine Kontaktvorrichtung ange- 
ordnet, die durch das einbrechende Wasser geschlossen 
wird und unter Zwischenschaltung einer Relaisanord- 
nung den unter Spannung stehenden Apparat abschaltet. 
Gleichzeitig wird hierbei auf elektrischem Wege der 
Abschluß des betreffenden Raumes .durch einen 
Schieber, eine Schottür oder dergl. möglichst nahe der 
gefährdeten Stelle herbeigeführt. Das von der Kon- 
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von der niedrigen zu hoher Geschwindigkeit, vengróBer- 


ter Aktionsradius), so daß die Verwendung dieses Brenn-. 
stoffes so früh als- möglich erfolgte. Des weiteren 
galt es zur Ausnußung der zweckmäßigsten Turbinen- 
konstruktionen die hohen Umdrehungszahllen dieser Tur- 
hinen durch Einschaltung von Uebersebungsgetrieben 
mit den  miedrügerliegenden günstigen Propeller- 
umdrehungen zu vereinigen. Der 1915 erbaute Zer- 
slorer Wadsworth (1065 t Verdrängung, 16100 PS, 
50,7 kn) erhielt als erstes Boot direkte Raderübertragung. 
Eine weitere Steigerung erfuhren ‚die Torpedoboot- 
konstruktionen noch durch Erhöhung der Kesselleistung. 
Die Dent-Klasse bildet zunächst dem Abschluß. Diese 
Klasse, die bei 1159 t Verdrängung und 28190 DS, 
36,88 kn läuft, nähert sich im Typ schon den Späh- 
kreuzern und es ist eine Verschmelzung beider Typen 
in Zukunft wahrscheinlich. 


taktvorrichtung bei erfolgtem Wassereinbruch beein- 
flute Relais sekt einen Schalter in Tätigkeit, der auch 
die Mala selbst von ihrer Stromguelle ab- 
schaltet. 


Kl. 14c. Nr. 313212. Verfahren zum Be- 
triebe von Mehrstoffdampfturbinenan- 
lagen für mehrere Wellen. Dr. Gustav Dauer 
in Hamburg. 


Das neue Verfahren soll beim Betrieb von Mehr- 
stoffdampfturbinenanlagen mit, mehreren Wellen An- 
wendung finden, bei denen die Turbinen in einen Hoch- 
und Niederdruckteil geteilt sind und diese Hoch- und 
Niederdruckturbinen je einen Stromerzeuger «antreiben, 
die, parallel auf ein Nel; geschaltet sind, wobei der 
Hochdruckieil mit höherer limdrehungszáhl arbeiten 
kann, als der Niederdruckteil. Das Neue der Erfindung 
liegi darin, daß die Hochdruckturbine mit Dampf einer 
höhersiedenden Flüssigkeit betrieben wird, deren Ab- . 
dampf zum Erhiken bzw. Verdampfen einer niedriger- 
siedenden Treibflüssigkeit, z. D Wasser, dient. Mit 
diesem so erzeugten Dampf der niedrigersiedenden 
Flüssigkeit wird die Niederdrückturbine betrieben. 


Kl. 49b. Nr. 311885. Sägebogenführung 
an Metallsagen, Georg Robie in Köln a. Rh. 


Dei der bisher gebräuchlichen Art der Führung von 
Metallsagen mittels zweier parallel zueinanderliegen- 
den Führungen d und x besteht der Webelstand, daß 
schon nach einem geringen Verschleiß! in den Führungen 
ein seilliches Schwenken: des Sügebogens f um die 
Führungsstange p und damit ein Schiefschneiden ein- 
tritt. Diesem llebelstande soll durch eine am vorderen 
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Ende des Sägebogens f angeordnete Führungsstange a 


abgeholfen werden, die in einer wagerechten Führung m 
gleitet. Diese Führung ist mittels eines Zapfens c an 
einer auf einer Stange b gleitendeni senkrechten Büchse 
o derart drehbar angeordnet, daß! sie der wechselnden 
Neigung des Sägebogens folgen kann. g 
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kk 65d- Nr. 313363. Seemine, Otto. Breuer 
and Walter Heck in Kiel. E " 

` Bei dieser Erfinduhg handelt es: sich um. eine Sece- 
“mine, die mit ihrem Anker durch eine Zange verbunden 


ist, durch die sie nach dem Werfen zunächst noch am ` 


Anker festgehalten wird. Die Zange 
ist mit einer Bremsvorrichtung ver- 
schen, die das Freigeben der 
Zangenschenkel, nachdem dies 
durch Beseitigung des anfänglich 
die Zange‘ vernegelndem  Sperr- 
stückes ermöglicht ist, in regel- 
 barer Weise verlangsamt. Das 
Sperrstück ist als Stift n ausgebil- 
det, der. die Zamgenschenkel ge- 
spreizi hält und dabei seinen 
Halt einerseits 'an dem einen 
Zangenschenkel m, anderseits an einem ın 
dem anderen Zangenschenkel | eingesekten losen 
Haltestück J? findet, das bei Entfernung einer das lebtere 


mit dem Zangenschenkel verbindenden Klappe JI frei ` 


‘wird und das Hindurchtreten des Sperrstiftes n durch 
ein Loch H im Zangenschenkel | gestattet. Die Ver- 
zögerungsbremse ist als Flüssigkeitsbremse p ausge- 
bildet. Zu diesem Zweck ist an dem einen Zangen- 
schenkel } ein Flüssigkeitszylinder q befestigt, dessen 
Bremskolben r seine Stike am anderen Zangenschenkel 
m findet, so daß beim Zusammenklappen der Zangen- 
schenkel der Bremskolben r in den Bremszylinder hin- 
eingedrückt wird. i 


KIS 46c. Nr. 311 503. Brennstoffpumpe fur. 
Verbrennungskraftmaschinen. Hermann: 


Klingler in Stuttgart. 

' Das Neue bei dieser Pumpe besteht darin, daß als 
Antriebsmittel zum Fördern des Brennstoffes das krci- 
sende Kühlwasser oder Schmieröl benubt wird, das 
paarweis angeordnete Zahnräder in Bewegung scht, die 
ihrerseits paarweis angeordnete Pumpenzahnräder an- 
treiben. Dabei sind die Pumpenzahnrader auf den 
innerhalb des Gehäuses endenden Wellen der Antriebs- 
zahnrader angeordnet. 


Kl. 65f. Nr. 313181. VorrichtungzumFest- 
halten von Schiffswellen. Erich Sartorius 
in Nowawes. 

Die bis jekt gebräuchlich gewesene Vorrichtung zum 
Festhalten von Schiffswellen bei der Fahrt des Schifies 
mittels Bremsbändern hat den großen llebelstand, daß 
einerseits das sichere Festhalten sehr schwierig ist, wenn 
beim Weiterarbeilen anderer Wellen das Schiff sich mit 
großer Geschwindigkeit weiter bewegt und daß ander- 
seits zum Lösen der Bremse die Fahrt erst nahezu ganz 
aus, dem Schiff gebracht werden muß, weil ‚sonst die 
Bedienungsmannschaften beim Lösen der Bremse ge- 
fährdet werden. Dieser Uebelstand soll nach der vor- 
liegenden Erfindung (dadurch beseitigt werden, daß das 
Festhalten der Welle, die nicht 
weiter millaufen soll, nicht mit 
einem Bremsbande bewirkt 
werden soll, sondern. mittels 
eines auf der Welle ibefestig- 
‘ten Zahnrades a, in dessen 
Verzahnung die Zähne eines 
am Schiffskörper befestigten 
Zahntragers eingerückt werden 
können. Um die Haltevorrich- 
tung  ausnücken zu können, 
ohne , da& das Schiff zum 
Stillstand gebracht wird und 
ohne daß (die Bedienungsmannschaften in Gefahr 
kommen, soll hierbei die, Verzahnung so ausgebildet 
werden, daß sich eine auf dem Zahnträger wirkende 
Radialkraft ergibt, die groß genug ist, um ihn selbst- 
fatig nach seinem Freigeben zurückzuschieben, so daß 
er, das Zahnrad auf der Welle freigibL, Dei der in. vor- 
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‘stehender Abbildung dargestellten Ausführungsform st 


der Zahntráger d in einem konzentrisch zum Zahnrad, à 
mit Hilfe einer Vorrichtung f g h i verschiebbarem und 


. festseßbaren Gleitschuh c so angeordnet, daß er in ihm 


mittels eines Exzenters e. verschoben und dadurch ín 
oder außer Eingriff mit dem auf der Welle befestigten 
Zahnrad a gebracht werden kann. Nach dem Einrücken 
kann der Zahnträger d so festgestellt werden. daß er 
sich nicht verschiebt. " Wird der Zehnträger d, sobald d.c 
Welle wieder weiterarbeiten soll, freigegeben, so wird 
er infolge der besonderen Zahnform selbsttätig so zu- 
rückgeschoben, dak seine Zähne außer Eingriff mit dem 
Rade à kommen und die Welle sich also ungehindert 
drehen kann. 


Kl. 24a. Nr. 313879. Einrichtung zur Re- 
gelung des Zuges und zur Rauchverbren- 
nung bei Feuerungsanlagen. Dipl.-Ing. Franz 
Peyer in Ruschlikon, Schweiz. 

Wenn zur Erhöhung des Wirkungsgrades bei 
Feuerungsanlagen den  Verbrennungsgasen an OC: 
eigneten Stellen sogenannte Sekundärluft oder auch 
Wasserdampf zugeführt wird, ist es Bedingung, daB, 
wenn eine möglichst vollkommene Verbrennung erzielt 
werden soll, die zugeführte Puft mit den Verbrennungs- 
gasen möglichst innig gemischt wird. Um dies zu er- 
reichen, wird bei der neuen Einrichtung von der Fr- 


fahrung Gebrauch gemacht. daß durch Aufeinander- 
prallen von aus verengten Düsen ausstromenden Luft- 
oder Dampfstrahlen Wirbel erzeugt werden konnen, dic 
eine besonders innige Mischung der Luft bzw. Dampf 
mit den Verbrennungsgasen herbeifuhren. Das Wescnt- 
liche der Erfindung besteht deshalb darin, daß in den 
Heizzügen gegeneinander gerichtete Düsen a ange- 


 ordnet sind, durch die ein Luft- oder Dampfstroim oder 


ein Gemisch beider geleitet wird, so daß beim Aulein- 
anderprallen Wirbelflachen entstehen, die einen ge- 
wissen Widerstand leisten und daher, sobald cine Reihe 
solcher Düsen nebeneinander angeordnet wird, ge- 
wissermaßen einen Filter für die durchstromenden un- 
verbrannten Gase bilden. In der nachstehenden Abbil- 
dung 2 ist. dargestellt, wie die Wirbelflachen beim 
Aussirómen der Luft- oder Dampfstrahlen entstehen 
sollen, während Abb. I einen Schiffskessel mit dem 
neuen Zugregler zeigt. Abb. 3 zeigt die Lagerung eines 
Düsenrohres b in einem Heizrohr. Hierbei soll die Ein- 
richtung so getroffen werden, daß due gegeneinander 
gerichteten Düsenpaare a abwechselnd um 90? oder 


1180" zueinander versekt sind. Das Düsenrohr b kann 


auch durch eine Längsscheidewand in zwei Kammern 
geteilt sein, von denen jede die gleichgerichteten Düsen 
der Düsenpaare speist und getrennt von den anderen 
mit einer Ausblasevorrichtung in Verbindung gebrach) 
werden kann, so daf die Heizrohre durch Einleitung des 
Ausblasemittels in eine Längskammer ausgeblasen wer- ` 
den können. Dasselbe läßt sich erreichen, wenn die ge- 
trennten Kammern dadurch gebildet werden, daß zwei 
an einer Seite flachgedrückte Rohre mit dieser Seite 
aneinandergelegt ‚werden. Um tierbei den Düsen .die 
wirksamste Stellung geben zu können, kann man sie 


drehbar anordnen. 
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Frachidampfer „Malmö“ Die Schiffswerft 
von H. C. Stülcken Sohn hat für die Bismarckiinie den 
Dampfer „Malmo“ fertiggestellt. Es ist ein Schiff von 
1200 Br.-T. Die Probefahrt fand am 9. Oktober statt. 


Schlepper „Harburg. Auf der Schiffswerft 
und Maschinenfabrik (vorm Janssen u. Schmilinsky) ist 
fur die Ewerführeräirma LH N. Heymann ein neuer 
Schleppdampter fertiggestellt worden, der den Namen 
„Nanburg“ erhalten hat. Das Schiff hat eine Lange von 
14 m, eine Breite von 4% Bn und eine Tiefe von 1,80 m. 
Ausgerüstet ist es mit emer Compoundmaschine von 
etwa 150 iPS. Der neue Dampier machte seine Probe- 
fahrt, die sich ıelbabwärts erstreckte. Da die Fahrt zur 
Zufriedenheit verliei, erfolgte die sofortige Abnahme. 


Wohnschiff „Gunther“ Der von uns bereits 
erwähnte Umbau (dieses Wionhnschiffes in einen See- 
leichter ist jekt nahezu vollendet. 


Schiffsverkäufe. Nach Kiel verkauft wurde 
der 4000 Br.-Reg.-T. große Dampler Admiral an die 


Firma Paulsen & Evers. Der Schoner Einigkeit ist : 


an eine Reederei in Brake verkauft. Der Dampfer 
Ebersberg, Eigentum der Hamburger Reederei Jor- 
dan & Berger, der im Jahre 1885 in Geestemünde er- 
baut wurde und 648 Netto-Reg.-T. groß ist, wurde an 
die Reederei von Stange & Dreyer in Stettin verkauft. 
Das Schiff ist nach Besichtigung übernommen. 


Eisenbeton-Schiffbau. Die Hamburg- 
Amerika Linie hat der E'senbeton-Schiffbau A.-G. Ham- 
bung einen Seeleichter von 1200 t Tragfähigkeit in Auf- 
trag gegeben. Der Seeleichter wird nach den Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd und der See-Bierufs- 
gemossenschaft aus Eisenlbeton auf der neu angelegten 
Werft der Eisenbeton-Schiffbau A.-G. in Lübeck erbaut. 
Die Bauzeit für das seefertig ausgenüstete Schiff be~- 
tıäagt 6 Monate. EE 

Das Schicksal der Holland uber- 
lassenen deutschen Schiffe. |n wohlver- 
standenem Selbstinteresse scheint sich der Oberste Rat 
der Entente jekt dien ‚englischen Standpunkt zu eigen 
gemacht zu haben, nach dem die während des Krieges 
erfolgte Abtretung von 4 deutschen Schiffen an Holland 
ungültig ist. Es handelt sich dene bekanntlich um de 
4 Hapagdampfer William (O'Swald und Johann Heinrich 


Burchardt von je 20 000 Br.-Reg.-T., sowie Braunschweig 


und Nassau von je 7600 T. 


Das Vorgehen des Obersten Rates bedeutet einen 
neuen offenbaren Rechtsbruch, denn idie mit dem 
jebigen Eigentümer, dem Kon. Holl. Lloyd, eingeleiteten 
Verkaufsverhandlungen führten schon vor Beginn der 
Walfifenstilistandsverhandlungen zu dem rechtsgültigen 
Uebergang der Dampfer in den Besik der meder- 
Jändischen Reederei. Die | 
Dampfer sind schon seit längerer Zeit von der Amster- 
damer Reederei übenvommen, konnen aber nicht aus- 
laufen, da englische Kriegsschiffe vor der Weser liegen 
und neuerdings sogar ein englisches Torpedoboot neben 
dem Johann Heinrich. Burchardt vertaut worden ist. 
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NEM Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Die inzwischen fertiggestellten . 
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Die unsererseits mit einem Minium von Sachkunde 
geführten Verhandlungen in Trier, durch die dem Feinde 
unsere schöne Handelsflotte verschrieben wurde, lassen 
immer neue Forderungen entstehen, die weit über den 
Rahmen der damaligen Zugeständnisse hinausgehen und 


. ein überaus trübes Bild unserer heutigen Ohnmacht und 


RechilossgkeM zur See geben. Wohl waren jene vier 
Schiffe durch den Üelbergang an eine. neutrale Reederei 
der deutschen Handelsflotte verloren. ber (das genügte 
den Herren an der Themse nicht. Die Qualitat der 
zwangsweise abigelieferten deutschen Schiffe hatte den 
Appetit gestärkt, also mußten auch diese Neubauten 
dem Union Jack zugeführt werden. Sic volo, — sic 
jubeo! i > 


Dampfer „Lisboa“ Die kürzlich vom uns ge- 
brachte Notiz, daß "die Schiffswenft von Henry Koch 
ein Schiff dieses Namens für die Oldenburgisch-Portu- 
giesische Dampifschiffs-Reederei zur Abheferung ge- 
bracht hat, beruht auf einem Irrtum. ps $ 


. . : Ausland. 

Der Bericht des British Lloyd für das 
3. Quartal 1919. Aus dem jekt erschienenen ‘Bericht 
geben wir die nachfolgenden 4 Tabellen wieder. 

Am ibemerkenswertesten ist in diesen Tabellen das 
Verschieben des Verhältnisses der mp England und 
Amerika im Bau befindlichen Tonnage. Auf den ameri- 
kanischen Werften macht sich ein Nachlassen der Pro- 
duktionssteigerung bemerkbar, wahrend die englischen 
Werften dauernd ihre Leistungen steigern. Zurzeit des 
Waffenstillskandsabschlusses stand der amerikanische . 
Schiffbau auf der Hohe, und Schiffe mit einem Ge- 
samttonnengehalt von 3 382 000 t waren in Arbeit gegen 
1746000 t auf englischen Werften. Bis zum 30, Juni 
d. J. hatten die -Vereinigten Staaten dann ihre Produk- 
hon nur um 14 % vermehrt, während die Großbritanniens 
um 44 % gestiegen war. Ende August waren die ameri- 
kanischen Werften den englischen nur noch um 500 000 t 
voraus, Der Kampf um die Führung auf dem Schiffibau- 
markte sekt ein und da kein Markt so internaliional isi 


Tabelle: 1. 


— 


30. Sept. 1919 | 30. Juni1919 | 50. Sept.1919 . 


Schiffsart - — | Brutto- 


T: ‚ahl T. 


2 796 i54| 701 |2 4S9 820| 373 |1 742 083 


Stahl .... .1:723 
belon........ NC 
Ho.z und Kom- 

posit. .... s = 


Summe | 739 |2 800 929| 719. |2 494 569| 373 |i 742 083 


Segler 
Stahl ..... ...] 29 6 749| 35 9873] 10 | 4950 
belon........ 13 9095] 28 19608] — — 
Holz und Kom- 


posil......-. — SE — _— Kg a mm— 


Summe] 42 | 15844] 63 |. 20481] 10| «850° 
Dampfer und 
Segler ..... 


781 b 816 2 782 ; 524 " 383 746 933 
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Tabelle 2 
‚ In der Welt im Bau befindliche Handelsschifle 


Dau semota mern 


m——— PE: 


Dampfer ` 
Bauland 


‘ England und 
Kolonien ... 


15 844 su 816 773 


739 800 929| 42 
Übrige Länder |1 366 220 134|1 54715 231 809 


5 011 675| 181 


Summe |2 10517 812 604| 223 | 235 ore| 32818 048 582 


Tabelle 5 
OróBe der in England im Bau befindlichen Schiffe 


me ay m E e M e e v titer -— 2 


Zahl 


Brullolonnage ee 
$t Dampfer | Segler 


500 Tonnen 


100 und unter 


500 e ] 000 s ^E DAE 
1000 ., 2 000 M 
2 000 s 3 000 Ar 
3 000 M 4 000 i 
4 000 * 5 000 M 
5 000 " 6 000 " 
6000 „ 8000  , 
8 000 S 10 000 s 
10 000 S 12 000 * 
12 000 M 15 000 = 
15 000 " 20 000 5 
20 000 e 25 000 2: 
25 000 S : 30000 S 
30 000 „ . 40000 As cw 
40:000 Tonnen und mehr ........ 
Summe 
Tabelle 4. 


Bauland Stahl d 


Allanlische Küste ... 1738858, 37 


Amerika Golthafen aaa l 83 670 25 
‚St. azifische Küste ... 
Mn. OroBe Seen ....... 309034 | — 
Belgien...» eee certnm sis 7098| — 
Brilische en S ) — 
roke Seen....... — 
Kanada 1 Küsten ;........... 108020| 49 
Uebrige Dominions ..... a 76 796 9 
Child «ies ras —€—' 39050] — 
Daànemark...........- so dures 66 644 4 
Frankreich ............ eee 169452. 14 
Deulschland?)......... eese = = 
Griechenland ............ ns 900 ] 
Holland .......... veredas T 287 718| — 
Italien (einschl. Triest) ......... 250818, 32 
apan soreone+ EUER, 299 600 — 
Norwegen .... esee eoe hh 18831| 21 
Portugal**) ... " ............,.,, IR EE Kg 
Spanien ,, een 90 485 1 
Schweden ........ eee EE 94471| 15 


D 
en en a aea 


Dampfer und Motorschiffe 

Holz 

Brutlo- 
T. 


wie dieser, muß sein Ausgang nach dem Fortfall aller 
durch den Krieg verursachten Beschränkungen ein Zeug- 
nis für die wirkliche Leistungsfähigkeit der Schiffbau- 
industrien der einzelnen Länder sein. 


— 


Neue Schiifsbestellungen der austra- 
lischen Regierung in England. Außer den 
fünf bei Vickers Lid. und bei William Beardmore & Co., 
Lid. bestellten Dampfern von je 22 500 t Tragfähigkeit 
hat die australische Regierung neuerdings sieben weitere 
Dampfer dieser Klasse bei englischen Werften in Auf- 
trag gegeben. Der Wert dieser zwölf Bauauftrage be- 
trägt rund 12 Mill. Pfund: Sterling. 


EnglischerSchiffbau fürnorwegische 
Rechnung. Ein Dampfer von 2260 1, der auf einer 


: Werft in Schottland für Rechnung der Firma Birger, 


Dedersen & Sohn, Haugesund, erbaut ist und in der 
Taufe den Namen Frithjof Eide erhalten hat, ist vor 
einigen Tagen vom Stapel gelaufen. Der für die Sta- 
vanger Reederei Vestlandske Lloyd erbaute 4000 t- 
Dampfer Kongsgaard wird in einigen Wochen so weit 
a. gestellt sein, daß er seine Probefahrt antreten 
ann. 


Fransösischer Schiffbau. Die Chanhers 
Navals Francais haben soeben im Caen das erste in 
Frankreich mit elekirischer Schweißung gebaute Schiff 
vom Stapel gelassen. Das Schiff hat keine einzige 
Niete und ist 20 m lang und 4 m breit. 


Aus dem schwedischen Schiffbau. Auf 
der Werft der Osarshanns-Verkstad wurde der zweite 
der beiden von der Reedereinaktiengesellschaft Svea 
in Stockholm bestellten Fracht- und Fahngastdampfer 
zu Wasser gelassen. Das Schiff, das im der Taufe den 
Namen „Gauthiod“ erhalten hat, hat Dimensionen von 
225 X 36 X 1614 Fuß engl. Außer ca. 700 t Ladung 
kann der Dampfer 100 Passagiere L Klasse, 55. M. Klasse 
und eine Anzahl Passagiere DI. Klasse befördern. Für 


767 |3 470 748 
| 


88 800 
— 4 | 7 063 
48 950 — — | 260 10 745 174 | 308 465 
6 443 — — 14 3 678 
— 2 420 — — 14 39 470 
1 430 — — — — 45 68 074 
4 804 — — 2 480 64 | 174 736 
600 | — — — — 2 1 500 
— l 324 — — 113 | 288042 
19 205 7 1510 17 5 395 108 | 285 928 
= — — — — 64 | 299 600 
5 110 — _ — — T3 83 94] 
— — — 20 12 320 29 12 320 ` 
220 -— — SE — 26 90 705 
5 870 — — 5 870 64 | 101217 


*) Zuverlässige Daten unbekannt. **) Gültig für Ende Juni 1919. 
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schnelle Entlöschung bzw. Beladung sind 6 Dampfwin- Schwedischer Frachtdampfer „Ovi- 


den und 6 stählerne Ladebäume vorgesehen. Ferner dia“. Von diesem kürzlich von Lindholmens Verkstad 
ist das Schiff durchweg mit elektrischem Licht, Schein- in Göteborg für die Reederei S Nord in Stockholm 
werlern, Funkentelegraphie, Telemotor-Steuenmaschine, abgelieferten Schiff folgt nachstehend ein Bild. Das 
Welins Patentdavits, Kühl- ! 
maschinen usw. ausgerüstet. 
Ebenso wie das in der 
Ausrüstung befindliche 
Schwesterschiff Svilhiod 
und der bereits gelieferte 
Frachtdampfer Turbinia ist 
der -Gauthiod mit Ljung- 
ströms tunboelektrischen 
Maschinen ausgerustet, die 
dem Schiff eine Geschwin- 
digkeit von 14 Knoten per 
Stunde geben soll, — Die 
Rederiaktiebolaget Transat- 
lantic hat weitere neue 
Schibfbauauftráàge erteilt zur 
Durchführung ihres großen 
Baupragramms, welches 
nicht weniger als 120000 1 
Schiffsraum umfaßt, Bei den 
Golawerken sind 8 Molor- 
schiffe von dem Typ des 
Bullaren und Tismaren und Schwedisches MolorschilT „Balboa“ 
1. Tankschıff von 7300 1 be- | | 
stellt. Sämtliche Schiffe sollen bis Ende 1925 geliefert Schiff ist nach höchster Klasse des British Lloyd 
werden. Auf Lindholms Werft befinden sich A Dampfer 100 A 1 by unter Spezialaufsicht als Eindecker mit 
von je 8000 1 und zwei von je 3500 ł im Bau. Sämtliche Poop, Brücke und Back gebaut. Die Haupfabmessun- 
Neubauben werden auf das modernste ausgestattet und gen sind: 
auch mit drahtloser Telegnaphie asgenustet werden. Die Länge zw. d. Loten 355’ 6", 
Reederei geht mehr und mehr dazu über, nur noch RE Pos RT Wa 
Y ors SEL, Größte Breite 50' 6", 
Motorschiffe zu bauen. Damit diese Motorschiffe auch et, X van 
Mei, dis. Muir GC ei o di e qe Seitenhöhe 28’ 2", 
in Gothenburg ihre Brennvorräte enganzen können, wird Bruttoraumgehalt 4107 Br.-Reg.-T., 
die Reederei em schwimmendes Oeldepot von ca. 600 1 NeHoraumgehalt 2537 N.-Reg.-T., 
Fassungsvermögen bauen lassen, Tragfähigkeit 7000 t auf 23 Tiefgang, 
— Laderauminhalt 320220 Kubikfuß Getreide oder 
Schwedisches Molorschiff „Balboa“. 295 740 Kubikfuß Stückgut. 


Von diesem bereits von uns erwähnten Bau der Göte- Die Dreifachexpansionsmaschine hat die Zylindermaße 
werke in Helsmgfors bringen wir heute ein Bild. Das 26 X 42 X 69" bei 45" Hub. Sie leistet 1800 Pferde. 
Schiff tragt 9500 t deadwight, De Dampfkessel messen 15'0" bei 11’ 3”, 

Das norwegische Beton-Motorschiff 
„Stier“, 600 1 Schwergut, im Mai v. J. von Fougners Amerikanische Schiffsv erk äaufe Das 
Staalbeton Skibsbyggeri in Moss abgeliefert, ist an amerikanische Shipping Board hat im September 

| 22 Schiffe an private Reeder 
verkauft. | Es heißt, dab 
GK Jjeßt auch britische Firmen 
RER ım Markte sind für ameri- 
Mod ei kanische Schiffe und Kon- 
KE de MATE .2* 

E^ Aus dem hollän- 
dischen Schiffbau. 
Der Dampfer Delft, ein stäh- 
lerner Dampfer für die Kon. 
Nederl. Stommb. Mij, hat 
seine Probefahrt gemacht 
RES T tn ~ UH Ap SE und ist nach Rotterdam ge- 
mut (ME TLUM enr SCHAUT Dow  AÉ gangen, um dort zu bunkern. 
"TTT Das Schiff ist in Schiedam 
von der Scheepsbouw Mij. 
Nieuwe Waterweg für Lloyds 
höchste Klasse gebaut, ist 
370 Fuß lang, 50. Fuß breit, 
25 Fuß hoch. Das Schiff 
hat ein Tragvermögen von 
elwa 7500 t, eine dreifache 
Expansionsmaschine und ist 
i, mit den modernsten Hilfs- 
eine griechische Reederei verkauft, Dias bisher der < mitteln ausgerüstet Der Dampler ist mit elektrischem 
Akt.-Ges. Queen of Lits — Can W.ldhagen — in Licht und drahtloser Telegraphie ausgerüstet, hat über 
Sandefjord gehörende Schiff ist in einem Hafen der seine ganze Länge einen Doppelboden, in dem — wie 
englischen Westküste übernommen und hat den Namen auch in der Vorpiek, Achterpiek und Punkenn — die 
„Aliacomon‘ erhalten. Oelfeuerung untergebracht werden kann. Das Schiff 


Schwedischer Frachidampfer „Ovidia“ 


gece Google 


las ; ME | 
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hat sechs wasserdichte Schotten. Die Kammern des 
Kapitäns, der Offiziere und Maschinisten liegen hinter 
der Brücke, ebenso die Kammern für acht Passagiere. 
Das Volkslogis ist im Hinterschiff. Der Dampfer hat 
20 Dampfwinden, die ein sehr schnelles Laden und 
Löschen ermöglichen. — Auf der Werft Gusto der 
Firma A. F. Smulders ist am 4. Oktober der stählerne 
Dampfer „Kinderdyk“, im Bau für Solleveld, v. d. Meer 
u. T. H. von Haltums Stoomvaart Mij. in Rıottendam, vom 
Stapel gelaufen. Es ist der erste derartige Dampfer, 
den d'e Werft Gusto für genannte Firma baute. Das 
Schiff ist für Lloyds höchste Klasse gebaut und für die 
Holzfahrt bestimmt. Es hat den Eindecker-Typ mit 
Achterdeck, langer Brücke und Back, ein Tragvermögen 
von etwa 6200 t und folgende Abmessungen: 359 Fuß 
. X 50 Fuß X 24 Fuß. Das Schiff bekommt eine drei- 
feche Expansionsmaschine, die ihm eine Fahrt von 
10 Seemeilen gibt. Der Dampfier wird mit elektrischem 
Licht, Dampfspill und Dempfruder versehen. Unmittel- 
bar nach dem Stapellauf wird der Kiel gestreckt zu 
enem 6500 t-Schiff vom Shelterdeck-Typ, das für die- 
selbe Reederei bestmmt ist. 
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Nachrichten von den Werften 


Inland. 


Die Lohnbewegung auf den Werften. 
Wir berichteten in Heft 2 unserer Zeitschrift vom 22. Ok- 
tober 1919 über das Ergebnis der Abstimmung auf den 
Schiffswerften über die Annahme des Schiedsspruches 
in der Lohnbewegung der Werften. Wie wir damals 
schon andeuteten, sind die Verhandlungen nach der Ab- 
lehnung des Schiedsspruches erneut aufgenommen wor- 
den und in mehrtägigen Verhandlungen in Hamburg 
haben die Vertreter der Arbeitgeber und die Arbeiter- 
delegierten schließlich folgende Vereinbarung getroiien. 

8 & 
Vorschlage i i 
über de Arbeitsbedingungen auf den deutschen See- 
schiffswerften. 


A. Geltung. 

Die Vereinbarungen gelten für alle auf den See- 
'schiffswerften der Norddeutschen Gruppe des Gesamt- 
verbandes Deutscher Metallindustrieller beschäftigten 
Arbeiter und Arbeiterinnen. 


B. Arbeitszeit. 

1. Die normale Arbeitszeit ohne Pause beträgt 
8 Stunden, wöchentlich 48 Siunden. Die Regelung der 
Arbeitszeit bleibt den einzelnen ‘Werften im Einver- 
‚nehmen mit der Vertretung der Arbeiterschait vorbe- 
halten. 

. Weberstunden, Nachtarbeit, Sonntagsarbeit und Ar- 
beiten an den geseblichen Feiertagen sind im Einver- 
nehmen mit der Vertretung der Arbeiterschaft in be- 
sonderen Fällen zu leisten. 

Die 48 Stunden wöchentliche und die die tágl che 
normale Arbeitszeit überschreitende Arbeitszeit ist als 
Ueberzeit zu ibetrachten. Die Bezahlung, der Ueberzeit 
erfolgt nach den bei den einzelnen Weriten gelenden 
Arbeitsordnungen. 

ES C. Löhne. 

Die Einteilung in den Klassen: gelernte, angelernte 
und ungelennte Arbeiter erfolgt durch eine paritätische 
Kommission von Arbeitgebern und Arbeitnehmern. Bis 
zur endgültigen Regelung bleibt die Einteilung auf den 
einzelnen Werften so bestehen wie bisher. 


Orlskl.E  Oırlskt ll 

Ueber 20 Jahre alt... eene 270 M 2,50 M 

Ausgelernte bis zum voll. 20. Jahr .... 2,30 „ 2,10 , 
Angelernte Facharbeiter 

EIERN cat ydus d. S 0. Ze 


über 20 Jahre alt 
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 Ungelernte Arbeiter OD TI Orlskl, Il 
über 20 Jahre alt ................ 2,40 M 229 M 
Jugendliche Arbeiter 
unter 15 Jahren 2.02.0200: 050 „ 045 „ 
bis zum voll. 16, Jahre ............ 1,— , 0,90 , 
bis zum voll. 17. Jahre ............ 130 „ 120.5 
bis zum vol. 18. Jahre ............ 1,60 „ 150 , 
bis zum voll. 19, Jahre ............ 1,80 , 170 , 
bis zum voll. 20. Jahre ............ 2,— , 190 , 


Die Löhne nicht vollwertiger Arbeiter unter egen 
der freen Vereinbarung unter Zuziehung der Arteder- 
verireter. 

Frauen, die als Facharbeilerinnen arbe en, gelen 
als angelernte Arbeiter. Für sie gelten hei gleicher 
Leistung ‚gleiche Entlohnung wie bem Marne. 

Die Lohnsäße für ungelernte Frauen, ferner für 
Scheuerfrauen, für ` Spcisehallen - Magarınpersonal, 
Feuerwehrleute, Portiers, Wachier, Werkstattschreiber 
usw., soweit sie in Lohn stehen, werden von den Wer.- 
ten nach Vereinbarung mit der Arbeitervertretung fest- 
geselst. 

D. Lohnsystem. 

Siche Richtlinien, 


E. Nebenarbcit. 

Die llebernahme von bezahlter Nebenbeschait gung 
ist verboten; übertritt ein Arbeitnehmer dese Bestim- 
mung, so kann er nach einmaliger Verwarnung im Wic- 
derholungsfalle ohne Einhaltung etwa bestehender Kün- 
digungsfrist sofort entlassen werden. Die Beschaltigurg 
anderweitig in Arbeit stehender Arbeitnehmer seitens 
der Arbeitgeber ist untersagt. 


F. Arbeitswechsel im Betriebe. 

Wird ein Arbeitnehmer mit cimer höher bezahllen 
Arbeit beschäftigt, so erhält er für diese Arbeit den 
hierfür festgesekten Lohn für die Zeitdauer dieser Be- 
schäftigung, vorausgesckt, daß er darin gleichwertige 
Arbeit leistet. Nach Wiederaufnahme seiner früheren 
Tätgkeit erhält er seinen alten Lohn. Wird ein Arbeiter 
vorübergehend mit einer niedriger bezahlten Arbeit be- 
schäftigt, so behält er seinen bisherigen Lohn. Erioli 
die Umstellung für die Daucr, so erhält er den für d cse 
Arbeitsgruppe festgesckten Lohn. 


G. Vergütung für selbstgestellte Werkzeuge. 
Jedem Arbeiter wird das nofige Werkzeug kosten- 
los gestellt. Wird mit Zustimmung der Werft eigenes 
Werkzeug benukt, so ist dafür cine Entschad:gung zu 
zahlen, die der freien Vereinbarung unterliegt. 


. H. Ortsklassen. 
Es gehören in Ortsklassc | 
Es gehören in Ortsklasse H 


|. Schlichtung von Stre tgkeiten. 

Streitigkeiten, die aus der Durchführung dieses Ver- 
trages entstehen, sind zunächst durch Verhandlungen 
zwischen Arbeitnehmer bzw. Anbeitervertretetung un 4 
Betriebsleitung zu regeln. Gelingt hierbei cine Ver- 
ständiqung nicht, so sind dic in Betracht kommenden 
Organisat'onsvertreter hinzuzuziehen. Ist auch hierdurch 
eine Ein’gung nicht zu erzielen, so ist die Entscheidung 
des Schlichtungsausschusses anzurufen. 


K. Vertragsdauer. 

Das Abkommen gilt bis zum 51. März 1920 und làuit 
stillschweigend weiter, sofern cs nicht mit einmonat- 
licher Frist zum Ende enes Kalendermonats gekündigt 
ist. 

Bei Annahme dieses Vergleichsvorschlages sollen 
die erhöhten Lohnsäke ab 23. September 1919 nach- 
gezahlt werden. 

. . Die unter Punkt D, Lohnsystem, erwähnten Richt- 
linen legen in der Hauptsache die Emführung der Ak- 


"kordarbeit fest. 
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Ueber diese Vereinbarung findet wieder eine Ab- 
siimmung auf den Werften statt, Bei Redaktionsschluß 
ist das endgültige Ergebnis noch nicht zu übersehen. 
Es scheint aber, als wenn sich wieder eine, wenn auch 
diesmal sehr knappe, Majorität für die Ablehnung er- 
gibt. Das ware sehr ibedauerlich. 

Der weitere Verlauf der Angelegenheit ist ziemlich 
ungewiB. Da auf seiten der Arbeitnehmer der größere 
Drang nach Albschluß eines neuen Vertrages vorhanden 
ist und die Abstimmung in den einzelnen Betrieben und 
Orten merkwürdig verschiedene Ergebnisse hat, ist es 
moglich, daß man wieder von dem Bestreben nach ein- 
heiflicher Regelung der Frage für das ganze Reich ab- 
kommt, und statt dessen örtliche Vereinbarungen trifft, 
wenn nicht sogar Regelung in den einzelnen Betrieben, 
soweit das mit der sozialpolitischen Gesekgebung ver- 
einbar ist. 


Die Beschäftigung der 
Werften. Der Arbeitsstand auf den Werften hat sich 
kaum verändert, die unbefmedigende Lage der lebten 
Wochen hält an. Die großen Wenften leiden außer- 
ordentlich unter der Verzögerung der PBatifikation des 
Fiiedensvertrages und der Unsicherheit über die Aus- 
legung des Fiedensvertrages, da es unter den vorhan- 
denen Umständen für eine Reederei ausgeschlossen ist, 
Aufträge zu vergeben ibzw. an bereits erteilten arbeiten 
zu lassen, soweit sie sich auf Schiffe beziehen, die unter 
die Bestimmungen ‚des Vertrages fallen. Mihllere‘ und 
kleinere Wienften sind von diesem Gesichtspunkt aus 
besser daran, da für ihre Auftraggeber diese Rück- 
sichten nicht gelten und sie außerdem aus dem Aus- 
lande infolge des niedrigen . Standes unserer Valuta 
derartig mit Anfragen übernhauft werden, daß die Büros 
fast durchweg stark überlastet sind. Gleich schwierig 
sind aber auf allen Werften die Kohle- und Material- 
bedingungen. An Kohle wird den Werken eben (das 
nötige Quantum geliefert, jedoch tritt in dieser Be~- 
ziehung jekt eine neue Schwierigkeit auf. Viele Werke 
wären in ihren Zentralen zur Feuenung mit Oel bzw. 
zu Motorbetrieb übergegangen. Seitdem die Zechen in 
ihrem «Kohlenverbrauch rationtert sind, ist die Produk- 
tion an Oel aber (derartig zurückgegangen, daß das 
Verhältnis zwischen Angebot und: Nachfrage ein außerst 
ungünstiges geworden ist und damit eine wüste Preis- 
treiberei eingesekt hat. Es wenden jebt schon 1300 MI 
bezahlt. Das ist ein Preis, der vernünftige Bietmebs- 
führung unmoglich macht, und damit wachsen die Be- 
schiaffungsschiwierigketrhen ins ungemessene 3n 'emem 
Augenblick, wo die Werkstattheizung neue Antorderun- 
gen an die Vorräte der. Werften stellt. Ebenso traurig 
sieht es mit dem Material aus; die Eingänge sind noch 
immer sehr knapp. Ein großer Teil der Werften ısi 
schon dazu übergegangen, den Walzwerken fertig be- 
arbeitetes Material m Auftrag zu geben, um überhaupt 
etwas heranzukriegen. Einige Werften gehen darin so 
weit, daß sie Sıpanten und Außienhautplatten selbst fur 
Fischdampfer fertig (gelocht, nur die Platten nicht ge- 
walzt beziehen. 

Die Arbeiterschwierigkeiten Jassen langsam 
nach. Die revolutionären Energien verpuffen 
allmählich und das engebnislose Hinschleppen des Lohn- 
kampfes, der Zusammenbruch des Streiks auf den Fluß- 
schiffswerften und schließlich auch der Fehlschlag des 
Berliner Metallarbeiterstneiks führen dem Leuten klar 
vor Augen, wohin :der augenblickliche wirtschaftliche 
und politische Kurs führen muß: in eme Periode der 
Arbeitslosigkeit und des Elends, unter der die ‚Arbeiter 
am meisten leiden. 

Fine Gesundung der Verhältnisse auf iden Werften 
hat vor «allem die Ratifikation zur Voraussekung. Erst 
wenn diese vollzogen ist, wird man wieder disponieren 
können und damit die Basis schaffen können für ver- 
nunfiige Arbeit. : 

Werftangestelltemnm- Bewegung. Seit 
längerer Zeit schweben Verhandlungen über den Ab- 
schluß cines Reichstarifs für die Angestellten der deut- 


deutschen 


schen Seeschiffswerften: Die Hauptverhandlung fand 


` am 7. Oktober 1919 im Schutting in Bremen statt, führte 


aber zu keinem Ergebnis, da die Werften keine Zu- 
gestandnisse machen wollten. Die Verhandlungen wur- 
den daher abgebrochen und die Vertreter der Angesteil- 
ten (die Arbeitsgemeinschaft freier Angestelltenver- 


. bände, der Gewerkschaftsbund kaufmännischer Ange- 


stelltenverbände und der Gesamtausschuß der Ange- 
stellten der (deutschen Seeschiffswerften) erklärten da- 
her, sich alle weiteren Schritte vorbehalten zu müssen. 
Die (hiermit in ein kritisches Stadium teingetretene Be- 
wegung erstreckt sich über alle deutschen Seeschiffs- 
werften. m 

In Hamburg ist die Angelegenheit inzwischen schon 
einen Schritt weiter gediehen, da die Organisationen, 
die dem Gesamtausschuß der Angestellten der See- 
schiffswerften  (O.(À. S.) angehören, den laufenden 
Tarıfvertrag gekündigt haben. Unter Vorbehalt der 
spätenen eigenen ‘Stellungnahme geben wir über (die 
Versammlung, die zu diesem Beschluß führte folgenden 
Bericht aus der Neuen Hamburger Zeitung vom 
25. 10. 19 wieder: 

Die Angestellten der Hamburger Werften hielten 
gestern abend eine Versammlung ab, an der Flügiger 
über die abgebrochenen Verhandlungen bezüglich des 
Reichstarifs \berichtete.e. Sie seien op idem Siarrsinn 
der Unternehmer .und an der voneiligen Annahme von 
Sonderbedingungen durch die Kieler Werfhen igeschei- 
tert. Der Vorschlag (der Werften sehe eine Einteilung 
der Städte nach drei Klassen vor. Homburg bilde allem 
die Klasse A, Städte wie Kiel, Bremen und Stettin seien 
in die Klasse B, Tondern und Emden in die Klasse C 
eingereiht. Für Klasse A solle nach dem Vorschlag der 
Unternehmer der Ortstarif zum Reichstarif erhoben wer- 


. den, Klasse B und C sollen erst um 10, spater um 


7% % schlechter gestellt wenden. Weibliche Angestellte 
sollten 20 % schlechter ieniliohnt werden als. ihre mann- 
lichen Kollegen. Wenften wie Blohm & Voß hätten zwar 
eine Notlage der Angestellten zugegeben, zugleich aber 
die Notlage der Werften als so groß bezeichnet, daß 
die Zahlung, einer Zulage unmöglich sei. Der Aus- 


scha empfiehlt, den Tarif zum 30. November zu küm- 


digen, damit neue Verhandlungen angeknüpft werden. 
Nach längerer Debatte, in der seitens der Werk- und 
Untermeister der Vulcanwerft die Stellung eines Ulti- 
matums zum 1. November vorgeschlagen wird, wind die 
sofortige Kündigung des Tarıfvertrages beschlossen. 
Dem Ausschuß werden für neue Verhandlungen fol- 
gende Richtlinien mit auf den Weg gegeben: Erhöhung 
des Grundgehalts um 50 M, Zahlung einer Wirtschafts- 
beihilfe von 600 M an Verheiratete, 450 "M für Ledige 
und 100 M für jedes Kind und Erhebung des Orts- 
tarifs zum Reichstarif, 


Ottenser Eısenwerk A.-G. Das Unter- 
nehmen hat bei der Baupolizei in Hamburg die Ge- 
nehmigung zur Errichtung einer Anlage zur Erbauung 
eiserner Schiffe auf dem Grndstück Peutestraße Plab 
Nr. 301 'beantragt. Die Firma hat sowohl auf der Peute- 
wie auf der gegenüberliegenden Kallenhofer Seite vom 
Staate Terrain qgepachtel, um es für Werft- und Ma- 
schinenbauzwecke auszubauen. Die Werke, die am 
Billwärder Deich ein Zweigunternehmen ibesilen, haben 
ferner die Werft von Feder & Neumann erworben. Im 
Zusammenhang mit all diesen Unternehmungen steht die 
eingangs erwähnte neue Erwerbung, die.die Folge eines 
bereits seit längerer Zeit erwogenen Projekts darstellt. 
Die Anlage auf der Peute soll später d'e Zentrale wer- 
den. Die Angelegenheit ist indessen noch im Fluß. Mit 
einem bestimmten Termin kann noch “nicht gerechnet 
werden. 


—— 


. Eine neue Schiffswerft in Königsberg 
ist kürzlich durch die Firma Leidereiter & Co. eröffnet, 
worden. Es handelt sich um eine kleine Werft, die 
hauptsächlich für den Bau und die Ausbesserung von 
Dinnenschiffen ibestimmt ist und zunächst vor allem 
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Holzschiffbau betreibt, Königsberg besibt damit jekt 
bereits drei Werften, nämlich die Union-Oießerei für den 
Bau größerer Seeschiffe, die Werft von A. Nitsch fur 
den Bau kleinerer stählerner Fahrzeuge und diese neue 
Binnenschiffswerft. 

Explosionsunglück auf der Vulcan- 
werft in Hamburg, Auf der Vulcanwerft in Ham- 
bung ereignete sich eine eigenartige Explosion. Mit 
einem donnerähnlichen Knall wurde plöklich der Fuß- 
boden der umfangreichen Schiflsschmiede auseinander- 
gerissen. Die schweren Ambosse wurden von ihren 
lagern geschleudert, das gesamte Handwerkszeug 
durcheinander geworfen, die Meistenbude vollig demo- 
lier und viele Fensterscheiben zertrümmert. Drei in 
der Schlosserei beschäftigte Männer wurden mehr oder 
weniger schwer verlekt. Die Explosionsstelle bot einen 
wiisten Anblick. Der Fußboden der Schmiede war der 
ganzen Länge nach geborsten, Ueberall lagen Trümmer 
umher. Arbeiter der Werft hatten die drei Verlebten be- 
reits in Obhut genommen. Wodurch die Explosion ent- 
stand, ist ein Rätsel, doch 
nimmt man an, daß sich in 
einem Hohlraum unter der 
Schmiede Gase angesam- 
melt haben, die durch das 
Feuer der Schlosserei zur 
Explosion gebracht worden 


sind. 
Ausland. 

Die Beschäfti- 
gung der Tynewerf- 
ten. Merkwürdig ist es, dab 
von den Tynewerften genau 
das entgegengesebkte be- 
richtet wird wie von den 
Clydewerflen. Die Werften 
sind stark mit Schiffsrepa- 
raturen beschäftigt, doch wird 
sehr darüber geklagt, daß die 
Arbeiten zu langsam gefor- 
dert werden, weil die Werft- 
arbeiter, Nieter, Stemmer, 
Bohrer usw. nicht einmal die 
gebräuchlichen 47 Stunden 
in der Woche arbeiten und 
weil Weberstunden uber- 
haupt nicht gemacht werden. 
Die Arbeiten nehmen daher 
die doppelte Zeit in An- 
spruch wie vor dem Kriege. 
Es liegen eine ganze Anzahl 
dringender Reparaturen vor, doch zeigen die Werft- 
anbeiter absolut keine Neigung, die Arbeit zu beschleu- 
nigen., Einige Schiffe liegen schon seit Monaten unter 

epanatur. Der Anbeitsmarnkt ist durch die Einstellung 
der Kriegsschiffbauten an der Tyne nicht wesentlich 
beeinflußt, da die Umstellung des Kriegsschiffbaues auf 
den Handelsschiffbau an der Tyne schon während eines 
ganzen jahres allmählich vorgenommen wunde. Die 
einzige Werft an der Tyne, die bis zulebt stark mit 
mir sschiffibau beschäftigt war, ist die Armstrong Naval 
Yd d in Walker, aber auch diese Werft ist so neich- 
lich mit privaten Aufträgen versehen, daß die Arbeiter 
zum größten Teil beschäftigt werden konnen. Auf die- 
ser, Werft befinden sich gegenwärtig zwei Cunard- 
Ab mpfer im Bau. 


, 


Dieenglischen Staatswerften sind immer 
noch nicht verkauft. Neuerdings sollen Swan, Hunter 
und Wügham Richardson und eine Motorfinma in Bir- 
mingham sich für die Uebernahme interessieren. 


Die Beschäftigung der Clydewerften. 
Fine der bemerkenswerlesten Erscheinungen an dem 
neuen. Quarlalsbericht des Britisch Lloyd ist die starke 
Beschäftigung der Clydewerften, An der Clyde waren 


Regierung des 


am 30. September etwa 1 Million Dr.-Reg.-T. "im Bau, 
etwa 100000 mehr als am 30. Juni. Das ist eine unge- 
wöhnlich starke Inanspruchnahme dieser Werften. Im 
5. Quartal dieses Jahres liefen an der Clyde 150 000 t 
vom Stapel. 


Rotterdamsche Droogdock Mij, Rot- 
terdam. Das nachstehende Dild gibt einen Ueber- 
blick über die in der lekten Zeit mehrfach von uns OC: 
nannte Werft. 


Eine Steigerung der Schiffbautatig- 
keit ist in Frankreich festzustellen. Die Ursachen da- 
fur sind zweierlei Art. Einmal hat die Regierung sich 
entschlossen, zur Durchführung ihres 5 -Millionen- 
Tonnen-Programms für die Handelsflotte Schiffbau- 
prämien zu verleihen und dann verbietet der niedrige 
Stand der französischen Valuta, man zahlt 40 Franken fui 
ein Pfund in London und 10 Franken für einen Dollar in 
New Vork, den französischen Reedern wie bisher ihre 
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Gesamlansich! der Werft der Rollerdamsche Droogdock Maatschappij, Rotterdam 


Aufträge nach englischen Werften zu geben, die bis 


jekt ihre französischen Konkurrenten leicht unterbieten 
konnten. 


Australischer Schiffbau. Die neuen Werf- 
len in Osborne am Port Adelaide River sollen nach 
neuenen Meldungen nahezu fertig sein. Die australische 
Regierung gab zum Bau der Werften 60 000 £ her. Die 
| Commonwealth hat mit den Werken 
einen Vertrag über den Bau von 4 Dampfern von je 


6000 t dw., von denen je 2 gleichzeitig gebaut werden 


sollen, abgeschlossen, Bei voller Beschäftigung der 
Werften will man 300 Mann beschäftigen. 


Die 1917 gegründete Baltıcawerit in 
Frederiksholm bei Kopenhagen nähert sich 
jekt ihrer Vollendung. Sie liegt am Kopenhagener Sud- 
hafen und verfügt über ein Gelände von 25 000 qm. Der 
lange Zeit durch 'Mater;almange! verzogerte Werft- 


ausbau geht jekt flott vonstatten, so daß der großte 


Teil der Werkstätten unter Dach gebracht werden 


konnte, 

Figenen Maschinenbau beabsichtigt die Werft vor- 
läufig nicht zu treiben, sondern hat mit den Firmen 
Nielsen und Winters A/S in Kopenhagen sowie Alle- 
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ruys LH. in Odense Verträge abgeschlossen, wonach 
diese Kessel und Maschinen liefern. An Neubauauf- 
trägen hat de Werft 10 Schiffe von zusammen 3900 1 
vorliegen von durchweg Kopenhagener Reedern, und 
zwar zu hegiesalen. Für den Reparaturbetrieb ver- 
fugt de Werft über ein Schwimmdock von 4000 1. 

Vulkan-WerfitinKorsör. 
dieser Werft ruhen jekt vollständig. Die meisten Ar- 
beiter sind entlassen und man halt nur eie Nachi- 
wache, sowie cinige wenige Leute, die auf die fünf 
Kicle aufpassen, die das ganze Schiffbaumaterial der 
Werft ausmachen. Die Kiele sind teils per Bahn, teils 
pcr Lastautos von der Kalundberng Werft gekommen. 
Mehrere von ihnen gehönen norwegischen Reedereien, 
dic (bereits erhebliche Beträge anbezahlt haben, ohne 
baldige Aussch, ihre Schiffe zu erhalten. Die ganze 
Werftentage ist noch sehr mangelhaft und es wird sicher 
lange Zei} dauern, bevor man die Anlage in des Wortes, 
cg entlicher Bedeutung überhaupt als Werft bezeichnen 
Cann. 


Die Arbeiten auf 


Entschädigung für dic norwegischen 
Ncubaukontrakte in Amerika. Wie aus 
Kristiana gemeldet wird, sind die Verhandlungen zwi- 
schen Norwegen und Amerika über die Entschädigung 
fur die von Amerika reguirierten 27 Neubaukontrakte 
num endlich zum Abschluß gekommen. Einer Mitteilung 
an Norges Rederforbund zufolge, ist am 10. 10. in New 
York ein Kredit in Hohe von 33 815 000 Dollar eröffnet; 
ver Rest der Entschädigungssumme wind durch Nonges 
bank ausbezahlt werden. Die Gesamtentschadigungs- 
summe betragt 34/2 Mill. Dollar. 


Nachrichten über Schiffahrt 


= und Schiffsbetrieb  :: 


Inland 


Die Einschätzung der beschlagnahm- 
ten deutschen Riesendampfer. Eme Kom- 
miss'on des amerikanischen Marineamts hat jek} den 
Wert der an Amerika übergegangenen bzw. mach 
der Ratifikation des Priedensvertrages | ubengehenden 
deutschen Schiffe festgestellt. Der Gesamtwert der in 
Betracht kommenden 97 Schiffe wird auf 34,2 Millionen 
Dolar geschäkt, davon centralen auf die größten Schiffe 
folgende Summen: 


H 
Werl in Dollar 


Dampfer Br.-R.-T. Baujahr 


insges. — je Br.-I2 -T. 

Vaterland (Leviathan) .. 54812 1914 7020000 ca. 150 

Ocongc Washington .. 25570 1908 2357300 „ 92 
Kronprinzessin Cecilie 

(Mount Vernon) 18372 1906 1765960 „ 90 


Dieser Preis ist umerhört. Er entspricht eiwa dem 
Friedenspreis der Schiffe. Viengegenwärtigt man sich 
daneben, daß das amerikanische Schiffahrtsamt seine 
gewöhnlichen stählernen Dampier von 9000 oder 
10000 t dw. mit 515 Dollar für die Br.-Reg.-T. eim- 
schätzt und nicht unter diesem Preis verkauft, und daß 
die Japaner bei Aufstellung der Entschädigungsforde- 
rungen an Deutschland re versenkten Schiffe mil 
500 Dollar für die Brutto-Register-Tonne (Wert zur Zeit 
des Waffenstilstandes) veranschlagten, so hat man einen 
hübschen Vergleich, der zeigt, wie sehr unsere Geg- 
ner bei der Liguidicrung des deutschen Vermögens m 
Ausland und seiner Anrechnung auf die zu zahlenden 


Entschädigungssummen mach ` den Grundsäßen der 
„Billigkeit“ zu verfahren bestrebt sind. 
Selbst die englische Zeitschrift „Fairplay“ kann 


sich die ironische Bemerkung nicht versagen, daß es 
sehr interessant se'n würde, wenn das amerikanische 
Marineamt die Welt darüber aufklären würde, wie es zu 
diesen Preisen gekommen ist. 


.SCHIFFBAU 


NEF 
TÉ 
JA 


EE PAS Fee equum e quam nr x i an on pes peg ann e nn TA Ry N NE Ogre p FREND erf rie Moti ridi 


Die obengenannten Schiffe sind die Meisterwerke 
des deutschen Schiffbáàues, sie gelten in der ganzen Welt 
als Höchstleistungen der Schiffbautechnik. Es ist em- 
lach lächerlich, Preise wie die obengenannten für sie 
ewzuselen. Hoffentlich fehlt es im entscheidenden Mo- 
ment nicht wieder an iden Sachverständigen auf deut- 
scher Seite, wienn es gilt, die Verrechnung der Schiffs- 
werte entsprechend dem Friedensvertrag vorzunehmen. 


Die deutschen Prisenschiffe. Norges 
Handels- og Sjöfartstidende teilte mit, daß Direktor 
Huldenmann von der Hambung-Amerika Linie ihrem Ver» . 
treter erklärt habe, daß (die neutralen Prisenschiffe, 
worunter auch etwa 23 norwegische, nicht verteilt, son 
denn vom Reiche selbst für Rregierungsrechnung bewirt-: 
schaflet wünden, und daß die Schiffe nur infolge des 
Räumtemangels am verschiedene Reedereien verchartert 
seien. Dazu schreibt eine Hambunger Reederei dem 
„lambig. Corr." u. oe follgndes: E 

„Die vom Deutschen Prisengericht eingezogene&  : 
Schiffe sind nicht op d'e verschiedenen Reedereien vers ` 
kehen worden, sondern sie sind abseilen des Reiches: 
en die beiden Afrika-Lin*en, die Woermann Linie A.-G. 
und die Dieutsch-Ostafrika Linie zur Bewirtschaftung 
übertragen, Auf eine Rückfrage unserer Reederei über 
die Gründe dieser offensichtlichen Bevorzugung des 
Woermann-Konzerns ist die Antwort eingegangen, daß 
die Llebengabe om die Afrika-Linse enfolgt sei auf Grund ` 
eines bere'ts im Jahre 1917 «abgeschlossenen Vertrages. 
Auch eme nochmalige Eingabe unserer Reederei mit 
dem Hinweis darauf, daß 1917 doch ganz andere Ver- 
hältinisse als jekt vongeherrscht hätten, und der damalige 


. mit den Afrika-Linien abgeschlossene Vertrag doch auch 


wohl  Gegenverpflichtungen (dieser Linien enthalten 
hätte, die sich heute gar nicht mehr erfüllen ließen, ist 
ablehnend beantwortet worden, ebenso wie der Antrag, 
auch unserer Reederei einige Prisenschiffe zur Bewirt- 
schaftung zu übertragen. Endlich ist es mach unseren 
Informationen nicht: zutreffend, daß das Reich diese 
Schiffe ‘behalten will. Der Verkauf derselben ist be~ 
absichtigt, soll aber ous gewissen uns auch bekannten 
Gründen, jekt noch nicht, sondern erst später erfolgen." 

Eine Klarstellung der ganzen Angelegenheit dürfte 
sehr erwünscht sein. Der erwähnte im Jahre 1917 alb- 
geschlossene Vertrag erfolgte im Hinblick auf die Schiff- 
fahrt im Schwarzen Meer, die damals noch in deutschen 
Handen lag. i | 


Die Schiffe des Schulschiffvereins ` 
Durch die Auslieferung der Handelsflote ist das Ar-. 
beitsgebiet dieses verdienten Vereins ploblch zusam- 
mengeschrumpft. Dementsprechend hat der Verein das: 
Schiff „Großherzogin Elisabeih“ verkauft. Als Preis, 
werden zwei Millionen Mark genannt. Die „Prinzeß 
Eitel Friedrich“ ist in Elsfleth abgetakelt worden und 
soll nun auf einer Weserwerft zu einem Frachtschiff : 
umgebaut, wahrscheinlich auch verkauft werden. Egi 
bleibt also nur noch das Schiff „Großherzog Friedrich ! 
August“ übrig, das aber auch im nächsten Jahre’ außer i 


Dienst gestellt werden soll. ET 
RUBER NER ENN ND 

Die deutschen Schiffe in Se iei da s] 
Unsere Meldung auf S. 69 des vorigen Heftes ist deg ` 


zu ergänzen bzw. zu berichtigen, daß es sich um di 
Heimholung der in den chilenischen Häfen liegende" 
Dampfer handelt, deren Maschinen gebrauchsünf&hiq, 
gemacht worden sind.. Die Schiffe sollen von den 
deutschen Schleppern mit Ladung nach dem Panama- 
kanal geschleppt und dort durch holländische” See- 
schienper nach Deutschland gebracht werden. Ueber die“ 
Instandsekung der Dampffer laufen Verhandlungen mit 
Hamburger Werften, na g 


Ausland. 
Norwegische und: englische Tief-. 
ladelinien. Die Unstimmigkeiten in den Bestim- 
mungen über die Festseķung der Tiefladelinien in Nor- 
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wegen und England haben jebt zur Bildung einer Kom- 
mission geführt, die in gemeinsamer Arbeit der beiden 
Länder einheitliche Bestimmungen festseßen. 


Volle Deckslast nachEnglandbis zum 


15. Dezember. In England ist eine Verfügung er- 
lassen worden, wonach Schiffe bis zum 15. Dezember 


mit voller Deckslast die Häfen des Vereinigten König- 


reichs aufsuchen dürfen. Die Führung voller Deckslast 
ist dann wieder vom 15. März an erlaubt. Nach der 
früheren Bestimmung durften die nach England bestimm- 
ten Schiffe in der Zeit vom 1. November bis zu Be- 
zm der nächsten Schiffahrtssaison nur 3 Fuß Decklast 
ühren. 


Ein Jubilaum in der Dampfschiffahrt. 
Zu einer Zeit, in der wir das größte Interesse daran 
haben, daß uns von jenseits des Ozeans möglichst viel 
Lebensmittel und Gebrauchsgegenstände geliefert wer- 
den, dürfte es an der Zeit sein, daran zu erinnern, daB 
es gerade 100 Jahre her sind, seit der erste Ozean- 
dampfer (Seedampfer) die „große Pfüke‘“ von Amerika 
bis Europa durchquert hat. Es war dies im Jahre 1819 
. der amerikanische Dampfer „Savannah“, der die Reise 
von New York bis Liverpool in zwanzig Tagen — also in 
verhältnismäßig recht kurzer Zeit — zurücklegte. 


‚Drahtlose Telegraphie für alle 
Schiffe über 1600 Br.-Reg.-T. Die britische 
Regierung hat ein neues Gesek herausgegeben, nach 
dem am 1. Januar 1920 alle britischen Schiffe über 1600 
Br.-Reg.-T. mit drahlloser Telegraphie versehen sein 
müssen. Drei Monate nach Inkrafttreten dieses neuen 
Gesebes müssen auch alle fremden Schiffe über 1600 
Br.-Reg.-T., die englische Häfen anlaufen, mit draht- 
loser Telegraphie versehen sein. Dieses neue britische 
Gesel; wird von den ausländischen Reedern, besonders 
von den Schweden, recht unangenehm empfunden, da 
von der schwedischen Handelsflotte bisher nur etwa 
60 Dampfer mit drahtloser Telegraphie versehen sind, 
alle übrigen Schiffe müßten demnach diese mit ganz er- 
heblichen Unkosten verbundene Neuerung auf sich 
nehmen, d. h. wenn die Schiffe auch in der Fahrt nach 
England beschäftigt werden sollen. Wie man in inte- 
ressierten Kreisen annimmt, dürfte man mit einer Station 
geringster Reichweite auskommen, aber (diese kostet 
inklusive Montierung schon etwa 6500 Kronen, während 
die Anschaffungskosten für den nächstgrößeren Typ 
schon etwa 9500 Kr. betragen, immerhin eine recht be- 
trächtliche Ausgabe und besonders, wenn sie für 
mehrere Schiffe ausgeworfen werden muß. Diese 
neueste britische Verordnung wird jedenfalls Gegen- 
stand einer längeren Debatte in der in Kristiania tagen- 
‚den skandinavischen Reederversammlung sein. 
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| 7 Nachrichten aus der __ 
| |: übrigen Industrie : 


Inland 

Stein- und Braunkohlenförderung 
Deutschlands seit 1913. In der vom Auswärtigen 
Amt herausgegebenen Sammelmappe „Dice wirtschaft- 
liche Lage“ wird eine graphische Darstellung über die 
Entwicklung der Kohllenförderung Deutschlands ver- 
öffentlicht, aus der sich folgendes engibt. 

Die jährliche Steinkohlenförderung betrug. 1913: 
190 Mill, t. Sie ging 1914 auf 160, 1915 auf etwas unter 
150 Mill. t zurück und stieg dann wieder in den Jahren 
1916 auf ziemlich 160, 1917 auf 177 Mill t. Das Jahr 
1918 hätte, nach dem Verlaufe der ersten zehn Monate 
zu urteilen, mindestens den gleichen Betrag engeben, 
wie das Vorjahr, wenn nicht die beiden lebten Monate 
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so erhebliche Ausfälle gebracht hätten. Während sich 


die Steinkohlengewinnung in den ersten zehn Monaten 


1918 meist über, nur im Februar und September etwas 
unter 14 Mill t hielt, sank sie im November und De- 
zember auf wenig über 10, und wenig über 9 Mill. t. 
Die Gesamfterzeugung des Jahres 1918 betrug daher nur 
wieder 160 Mill t Zwischen 9 und 10 MN t bewegt 
sich die Steinkohllenforderung dann auch in den ersten 
5 Monaten des neuen Jahres, nur im April sank sie m- 
folge der bekannten Streikunruhen auf unter 6 MH. t. 
Die Ausfälle seit dem November sind allerdings zu 
einem erheblichen Teile auf den Verlust Elsaß-Lothrin- 
gens zurückzuführen. 

Die Braunkohlengewinnung betrug im lebten Frie- 
diensjahre 1913: 88 Mill. f. Sie ist mach einem Kleinen 
Rückgang im Jahre des Kriegsausbruchs ziemlich regel- 
mäß'g auf eiwas über 100 Mill. t im Jalıne 1918 ge- 
stiegen. Auch hierbei ist seit Abschluß des Waifen- 
stillstandes ein erheblicher Rückgang eingetreten, so 
daß die monatliche Förderung, die im Jahre 1918 sich 
noch zwischen 8 und 9, teilweise über 9 Mill. t bewegte, 
im Dezember nur noch 6, Januar 1919: 7,2, Februar: 


—————P men 


Vom Stahlwerksverband. Das 3. Viertel- 
jahr 1919 brachte in der Geschäftslage des Stahlwerks- 
verbandes keine Aenderung gegenüber den Vormona- 
ten. Wie die Zeitschrift „Stahl und Eisen“ berichtet, 
waren die Verbandswerke wie seither äußerst angespannt 
und in vielen Fällen nicht in der Lage, den dringenden 
Anforderungen nachzukommen. llalbzcug blieb mach 
wie vor sehr knapp und genügte bei weem nicht zur 
Befriedigung der starken Nachfrage der Verbraucher. 
In Formeisen war namentlich der Bedarf der Eisenbahn- 
bauanstalten sehr umfangreich, während der Baumarkt 
nur sehr geringe Mengen für S’edlungsbauten und ge- 
meinnüßige  Wohnungsgescllschaften aufnahm. ` Schr 
rege waren die Anfragen aus dem Auslande, jedoch 
boten die von den Werken geforderten Lieferfristen von 
6 ibis 8 Monaten (große Schwierigkeiten bei Abschlussen. 
In Eisenbahnzeug lagen schr große Bestellungen vor, 
namentlich seitens der Staatsbahnen; auch hier konnte 
die Nachfrage nicht immer befriedigt werden, zumal 
die Erzeugung einer Anzahl linksrheinischer Schienen- 
werke dem Verbande nicht mehr zur Verfügung steht. 
Der Versand des Verbandes hielt sich auf der Hohe 
der lebten Monate. 

Vom Schrotmarkt Die Preisgestaltung auf 
dem Schrotmarkt ist nicht einheitlich. Dic von der 
Eisenzentralie belieferten Werke beziehen den Schrot 
zu verhältnismäßig niedrigen Preisen. Beispielswerse 
hat ein großes nheinisch-westfähsches Werk von der 
E'senzentrale auf Grund laufender Abschlüsse in aler- 
lelter Zeit noch sogenanntes umringtes Granabmateral 
zu 350 M die Tonne erhalten. Außerdem ist von der 
Eienzentnale verschiedenllich Matenal aus dem T.nt- 
fall der Eisenbahn, der ja bisher moch nicht wieder wu 
Wege öffentlicher Ausschreibungen ‚dem tandel zu- 
ganglich gemacht, sondern durch die Insienzentrale ver- 
kauft wird, zu Preisen abgegeben wurde, dic ctwa 100 M 
unter den für den freien Markt geltenden Pretsen the- 
gen. Andererseits ist infolge der teuren Erzpreise der 
Bedarf an Schrot für die Rioheisenherstellung bedeu- 
tend gestiegen. Unter diesen Umständen halt die wilde 
Preisbewegung auf dem Schrotmarkt an, und jeder Tag 
bringt neue und höhere Preise. Der Preis für gewothn- 
lichen Kernschrot ist auf chwa 550 M die Tonne ge- 
stiegen, was in etwa vier Wochen eme Preissteigerung 
um rund 100 M die Tonne bedeutet, denn Mitte Septem- 
ber war Kernschrot für 425—450 M dic Tonne zu halben. 
Dei der Auflösung der Schrothandelsvercinigung betrug 
der Marktpreis 210 M die Tonne. In dem gleichen Um- 
fange sind auch die Preise für dic übrigen Schrotsorten ` 
gestiegen. So kosten Spàne heute 550—575 M und 
Gußschrot, der besonders stark gefragt ist, etwa 600 M 
die Tonne. 
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Vercinigung der Blechwalzwerke. Die 
Preise wurden für Mittelbleche um 350 M auf 1320 M, 
Iur Grobbleche um 350 M auf 1185 M erhöht, während 
fur Feinbleche der Aufschlag 400 M auf 1385 M beträgt. 


Mannesmannrohrenwerke A.~ OG. in 
Dusseldorf. Die (Gesellschaft erhöhte die Preise 
fur ihre Monopol-Spezialitat niatlose Gasröhren durch 
Erhöhung des Aufschlages um 40% bis 50 % ibrutto 
und für ‚dieselbe Sorte verzinkt um 71% bis 84% %. 
Allle Preise gelten ab 1. Oktober mit der Hausse- und 
Baisseklausel. 


Große Aufträge für die oberschlesi- 
sche Industrie. In der lebten Zeit sind laut „Voss. 
Złg.“ iden oberschlesischen Industriegesellschaften wie- 
der Auslandsauffrage zugefalllen, die den Wert von 
30 Mill. M erreichen. Die Aufträge sind von einem !hol- 
landischen Konsortium übermittelt worden, doch scheint 
es im Auffrage eines Ententestaates zu sein. 


Nach Ermittlungen des Vereins Deut- 
scher Eisen- und Stahlindustrieller hat 
sich in Oberschlesien im September die I20heisengewin- 
nung gegenüber dem Vormonat um 25 % und die Walz- 
werkerzeugung um 64% ‚gehoben. Demgegenüber ist 
in zahlreichen anderen Bezirken ein Rückgang der Lei- 
shung festzustellen. Das Bild der Gesamiprodukhon 
für das Reich zeigt für Roheisen sogar einen Rück- 
gang um 7%. In der Industriewalzwerkleistung und 
Flußstahllgewinnung sind keine wesentlichen Verschie- 
bungen in der Gesamtzahl eingetreten. Im einzelnen be- 
hugen im Monat September: die Roheisengewinnung, 
531 200 t gegen 569 400 t im August ;die Flußstahlgewin- 
nung 737 500 t gegen 739 400 1; die Walzwerkerzeugung 
613 500 t gegenüber 602 200 t im August. 


Ausland. 


Die Welterzeugung an Kupfer. Die 
Kupfererzeugung der Welt hat sich, wohl infolge des 
Kriegsbedarfs, in den lekten Jahren sehr stark ver- 
großert. Die Zunahme entfällt hauptsächlich auf die 
Vereinigten Staaten und auf amerikanisches Kapital. 
Wie im „Prometheus“ mitgeteilt wird, erzeugten die 
Vereinigten Staaten 1915 610000 1, 1918 848000 t. 
Japan erzeugte 1915 76000 t, 1918 95000 t. Sehr stark 
hat sich die Kupfererzeugung in Australien gehoben, 
das es von 32000 d im Jahre 1915 auf 85000 1 im Jahre 
1918 brachte. Fast ebenso bedeutend ist die Zunahme 
in Mexiko, das 1915 30000 t und 1918 75000 t er- 


rele. Chile brachte es von 47000 t m der- 
selben Zeit auf 85000 TL Die deutsche Er- 
zeugung betrug 1915 35000 ł, 1918 40000 t. 


In Spanien und Portugal hat die Erzeugung abgenom- 
men: sie fiel von 46000 t 1914 auf 41 000 1 1918. Insge- 
samt wurden im Jahre 1915 an Kupfer 1043000 t, im 
Jahre 1916 1404000 t, 1917 1455000, 1918 1 440000 1 
erzeugt. Die Zunahme der Produktion in Mexiko, Kuba, 
Peru und Chile und zum Teil auch in Australien ist der 
Betätigung des amerikanischen Kapitals zuzuschreiben. 
Von der Gesamtgewinnung von 1 440 000 t im Jahre 1918 
kontrollierten die Amerikaner mindestens 1000000 t. 


Vom amerikanischen Eısenmarkt. Das 
l'achblaft „Iron Age" schreibt in seinem Wochenbericht 
vom 8. Oktober: Die Macht des Streiks ist gebrochen. 
Das Hauptinteresse wendet sich den Interessen zu, 
denen die Industrie jest gegenübersteht. Die Rückkehr 
zu normalen Verhältnissen geht nur langsam: vor sich, 
und mit dem Wechsel der Arbeiten, der jekt im Gange 
ist und den durch die Auswanderung vergrößerten Ver- 
lusten bei den einzelnen Werken dürfte der Markt für 
einige Monate vollständig von den Verkäufern albhängig 
sein. Zunehmende Nachfrage zeigte sich für Lieferun- 
gen der nächsten Jahre, aber die Reflektanien dürften 
nur wenig Erfolg haben, daß ihre Aufträge auch unter- 


gebracht werden, Die Roheisenproduktion im Septem- 


ber betrug 2442000 t gegen 2743000 t im Vormonat. 
Die tägliche Produktionsfähigkeit ermäßigte sich! von 
88000 t im Vormonat auf 81000 }. Sie belief sich im 
Vorjahre auf 114000 t. 162 Hochofen waren im Betrieb 
Sen 266 im August und 365 im September des Vor- 
Jahres, 
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Inland. 

Der Einstellungszwang für Schwer- 
beschädigte. Nach einer Verordnung über die Be- 
schäftigung Schwerbeschädigter vom 9. Januar 1919 
waren alle öffentlichen und privaten Betriebe, Bureaus 
und Verwaltungen verpflichtet, auf je 100 Arbeitnehmer 
einen Schwerbeschädigten oder durch Unfall Schwer- 
verleblen zu beschäftigen. ` Die ungünstige Entwicklung 
des Wirtschaftslebens, die sich jest am Eingang des 
Winters besonders fühlbar macht, hat die Reichsregie- 
rung gezwungen, den Einstellungszwang für Schwerbe- 
schädigte zu verschärfen. In einer neuen Verordnung 


vom 24. September 1919 wird vorgeschrieben, daß alle 


öffentlichen und privaten Betriebe, Bureaus und Ver- 
waltungen verpflichtet sind, auf 25. bis einschließlich 
50 insgesami vorhandene Beamte, Angestellte und" Ar~- 
beiter ohne Unterschied des Geschlechts mindestens 
einem Schwerbeschadigten und auf je 50 weitere Arbeit- 
nehmer mindestens einen weiteren Schwerbeschädigten 
zu beschäftigen. Die Reichsregierung hofft, mit dieser 
Deshimmung dem dringendsten augenblicklichen Bedürf- 
nis zu genügen. Im übrigen soll der Entwurf zu dem 
Gesek über die Beschäftigung Schwerbeschädigter in 
nächster Zeit dem Reichsrat zugehen. 


Der Arbeiterrat der A.-G. Weser hat 
nach mehrfachen Verhandlungen der Leitung am 6. Ok- 
tober schriftlich erklärt, daß er nicht beabsichtigt, bei 
der Einstellung ehemaliger Reichswehrangehöriger die 
hierfür in Frage kommenden geseklichen Bestimmungen 
unbeachtet zu lassen. Er bringt aber erneut seine Auf- 


. fassung zum Ausdruck, daß bei eventueller Einstellung 


von “Arbeitern in erster Linie solche ‚in Frage kommen, 
die bei der A.-G. Weser wegen Arbeitsmangel entlassen 
sind. Die Leitung der A.-O. Weser hat aus diesem 
Schreiben entnommen, 'daß er dafür sorgen will, „daß 
irgendeine Belästigung von Arbeitern nicht stattfinden 
soll, insbesondere nicht deshalb, weil: der Betreffende 
der Reichswehr angehört oder angehört hat.“ Auf Auf- 
forderung der Leitung hat der Arbeiterrat nichts gegen- 
teiliges erklärt, vielmehr hat er in einer mündlichen Be- 
sprechung erklärt, daß die in dem Schreiben der Leitung 
niedergelegte Auffassung richtig sei und seiner Auf- 
fassung entspräche. Hoffentlich führt der Arbeiterrat . 
seine Absicht, für Verhütung terröristischer Akte’ gegen 
Arbeiter, die der Reichs- oder Stadtwehr angehören, zu 
sorgen, auch aus und hat er die Macht dazu. 


Ausland. 


Kapital und Arbeit in den Vereinig- 
len Staaten. Auf der amerikanischen Industriellen- 
Konferenz brachte Samuel Gompers einen Antrag ein, 
der folgende Grundsäße enthalt, die bei den Verhand- 
lungen zwischen Kapital und Arbeit maßgebend sein 
sollen. Diese sind: 

... 1. Die Lohnarbeiter haben das Recht, sich zu orga- 
nisieren. 

2. Sie haben das Recht, Kollektivverträge abzu- 
schließen. 

3. Sie dürfen für die Verhandlungen mit den Unter- 
nehmern geeignete Vertreter wählen. 

4, Wort-, Presse- und Versammlungsfreiheit. 
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9. Die Unternehmer haben das Recht, den Kontrakt 
kollektiv zu organisieren. 
6. Der achtstündige Arbeitstag. 

7. Ein wöchentlicher Ruhetag und freien Sonnabend- 
nachmittag. 

8. Bezahlung der Löhne. 

H. Gleicher Lohn für Frauen und Männer bei gleicher 
Arbeit, 

‘10. Verbot der Beschäftigung von Kindern unter 
16 Jahren. ` 

11. Nationale Konferenz zwischen Unternehmern 
und ‚Arbeitern, um die industriellen Beziehungen syste- 
matisch zu regulieren. 

Es wird auch beantragt, die Einwanderung für min- 
destens zwei Jahre nach Friedensschluß zu verbieten 
und so lange danach, als die Arbeitsbedingungen noch 
nicht. normale sind, 


. WERE 
zu Verschiedenes ENE 


(. Schiffbautechnische Gesellschaft 

Die XXI. ordentliche Hauptversammlung findet vom 20. 

Dis 22, November d. J. wie alljáhrlich in ider Aula der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg stat. 
Die Tagesordnung enthalt folgende Punkte: 

Donnerstag, den 20. November: 
Vortrag des Herrn Professor Laas-Berlin: „Der Welt- 
sch ffibau und seine Verschiebungen durch den 


Krieg.“ 

Vortrag des Herrn Dr:-Ing. Foerster-Hamburg: „Wirt- 
schaftliche Konstruktionsfragen im künftigen 
Schiffbau.“ 


Vortrag des Herrn Dipl.-Ing. Albrecht-Hamburg: „Der 
Maschinenraumabzug in der britischen Schiffs- 
vermessung.“ 

Vortrag des Herrn Direktor „Die 
Unterwasserschalltechnik.“ 


Freitag, den 21. November: 
Geschäftliche Sikung nach 8 23 der Sakung. 


Vortrag des Herrn Oberingenieur Alt-Kiel: Die Prob- 
leme der Oelmaschine und ihre Entwicklung auf 
der Germaniawerft in Kiel.“ 

Vortrag des Wirkt. Geh. Ober-Baurats Prof. Dr.-Ing. 
Rudloff-Berlin: „Die Sicherheit havarierter Schiffe 
gegen das Kentenn.“ 

Vortrag des Herrn Dr.-Ing, Wrobbel-Glückstadt: „Sta- 
bilitäts-Theorie und ihre praktische Bedeutung.“ 
Ein neuzeitiger kritischer Beitrag zur Stabilitäts- 
frage von Seeschiffen. | 

Vortrag des Herrn Dr.-Ing. Commenk-Vegesack: „Be- 
merkungen zur Kritik an Stabilitatsberechnungs- 
Ergebnissen." 


Sonnabend, den 22. November: 

Vorträge der Herren Geheimrat Professor Hartmann und 
Professor Dr.-Ing. Schlesinger über: „Die Fort- 
schritte in der Herstellung von Ersakgliedern und 
deren Denubung durch die Kriegsbeschädigten.“ 
Mit praktischen Vorführungen. 


Hahnemann-Kiel: 


‚Verlegung der Seemannsschule auf 
Finkenwärder. Die Seemannsschule, die jahre- 
, lang ihren Pla auf Waltershof hatte, mußte von dort 
wiegen der in der Ausführung ibegriffenen neuen Hafen- 
bauten verziehen und schlug ihr Domizil auf Finken- 
wärder auf. Ihres Bleibens war dort nicht lange, denn 
IC wird diese Schule nach dem Lotsengebäude auf 
dem unter dem Namen Park bekannten Gelände am 
Ostufer des Köhlflleets verlegt. Dias Gebäude wird zu 
diesem Zweck eingerichtet. Das Schulschiff, das be- 
kanntlich auf festem Land liegt, wind jest abgetakelt, 
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nach idem Lotsenhaus gebracht und auf diesem Terrain 
wieder aufgebaut. Mit der Ueberführung des Inventars 
hat man bereits begonnen. 


Normenblätter des. Handelsschiff-Normen- 
Ausschusses. Aufgestellt für die Zeit vom 23. 7. 19 bis 
zum 31. 10. 19. Bisherige Veröfiltentlichungen erfolgten 
im Heft 22, 1919, und Heft 24, 1919. Vom Hauptaus- 
schuß angenommen und im Druck erschienen: 


Fur Maschinenbau 


an Benennung 
R.V.12 Rohrverschraubungen für Kondensatoren 
St. 1 Kegelstifte. (Nach „D. J. Norm 1 u. 2“) 
Fur Schiffbau 
Bł. 48 Sicherheitsschloß fur Pulte und Kisten 
Bt. 49 A » Kisten l 
Bt. 50 - „ Holztür für Eisschranke 
Fe. 1 Runde Schiffs-Seitenfenster. 'Fenstergrößen' 
Fe. 2 Runde Schiffs-Seitenfenster. Allgemeines 
Fe. 3 Runde Schiffs-Seitenfenster. Hauptabmessun- 
gen und Gewichte l 
Fe. 6 Runde Schiffs-Seitenfenster. Leichtes Modell 
150—450 D. Glasbefestigung durch Vor- 
schraubring 
Fe. 6 Runde Schiffs-Seitenfenster. Leichtes Modell 
150—450 D. Glasbefestigung durch Ein- 
schraubring 
Fe. 7 Runde Schiffs-Seitenfenster. Leichtes Modell 
150—450 D. Glasbefestigung durch Ein- 
schraubring 
Fe. 8 Runde Schiffs-Seitenfenster. Mittleres Model 
175—450 D.  Olasbefestigung durch Vor- 
schnaulbring 
Fe. 10 Runde Schiffs-Seitenfenster. Mittleres Modell 
175—450D. Glasbefestigung durch Ein- 
schraubring 
Fe.12 Runde Schiffs-Seitenfenster. Schweres Modell 
175—450 D.  Olasbefestigung durch Vor- 
Schraubring 
Fe.14 Runde Schiffs-Seitenfenster. Schweres Modell 
175—450 D. — Olasbefestigung durch Ein- 
Schraubring 
Fur Elektrotechnik 
Se Benennung 
Bel. 3 Beleuchtungskorper. Flache Deckslampe 
Del 4 T e » 
Bel. 5 u Dromenadendeckslampe 
Del. 6 " Laderaumlampe 
Bel. 7 » M 
Del. 8 " Sonnenbrenner 
Del. 9 T » 


. Vom Hauptausschu& angenommen, aber noch nicht 
im Druck erschienen: 


Fur Maschinenbau 


Benennung Kee 
Sto. 1 Stopfbuchsen mit Ueber- 
wunfmuttern f. Ventile Blohm & Voß, Hbg. 
Sto. 2 Stopfbuchsen mit Brillen 
f. Ventile und Schieber - 
V. 2  Emheits-HD- u. ND-Ven- 
tile von 6—16 mm o 
mit innenliegendem 
Spindelgewinde.Stück- 
sie essen, Vulcan-W erke, Hbg. 
V. 3 wie vor, mit innenliegen- 


dem ` Spindelgewinde. 
Betriebsdruck 615 
20 kg/em? ............ 
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Dezeich- . Vorläufi Dia i ich- 
nung Benennung zu beziehen Mon: ors 
V. 4 wie vor, Ventile mit Bt. 22 
innenliegendem Spin- 
delgewinde.  Betriebs- Bł. 82 
druck 615 20 kg/cm? .. Vulcan-Werke, Hbg. Dt. 83 
V. 5 wie vor, mit innenliegen- Dt. 84 
dem Spindelgewinde. Bt. 85 
Ausstatlung .......... " 
Scho.20 ND - Schottdurchführun- Bt. 86 
gen. Krümmer und Bt. 87 
Stuken. Betriebsdruck Bt. 89 
bis 16 kg/cm? ........ Blohm & Voß, Hbg. 
Scho.21 HD - Schottdurchführun- Bt. 92 
gen. Krümmer und 
Stuben. Prolbedruck 'bis 
10 kg/cm? ............ " Bt. 95 
Scho.22 ND - Schottdurchführün-' bi. 95 
gen fur FluBeisen- und 
Kupferrohre. Probe- Dt. 96 
druck ibis 10 kg/cm? .. Vulcan-Werke, Ho, Di 101 
M. 3 Hohe Muttern mit Whit- | bt. 102 
| worth- u. Feingewinde T 
M. 6 Unterlegscheiben für : 
Muttern m't Whitworth- Wi. 1 
und Feingewinde .... P 
Stu. 1 fID-Stuben. Betriebs- 
druck bis 16 kg/cm’, Wi. 2 
für Gußeisen bis : 
12 kglcm* .......... .. Blohm A VoB,Hbg. — op 
Stu. 2 ND-Stuben. Drobedruck e hos 
bis 10 kg/cm? EES ee Wi. 4 
Stu. 3 HD-Krümmer.  Belniebs- S 
druck bis 16 kg/cm’, Wi. S 
für GuBeisen bis B 
12 Eg OI EE R 
Słu. 4 ND-Krümmer. Probe- 
druck bis 10 kg/cm? . $ 
Für Schiffbau —— 
Serisi T , ^ezeich- 
| E Benennung So E nung 
To 1 Türöffnungen für Klapp- Lt. 9 
und Schiebetür (vor- 
Tandil - ans Plohm & Voß, Abog. 
Ru. 8 Ruderschlag-Mutter .... Germaniawerft, Kiel Lt. 10 
Kl.24 Bockleitrolle, hoch ...... Nordd. Lloyd, 
Bremerhaven 
K1.25 Pockleitrolle, niedrig .... ES 
Kl.26 Bockleitrolle, auf gebau- Lt. 11 
lem Sockel .......... Vulcan- Werke, Hbg. Lt.12 
bi. 2 Einsteckschloß mit Drük- Lt. 15 
kerführumg auf dem  - Lt. 18 
SChWd'- steberes tri F. Schichau, Elbing 
bi 3 Kastenschloß, sonst wie ' 
VOL ass Geht Es " 14.19 
Bi. 4 Einstecksichloß mit Drük- TS 
kerführung auf ` dem 
Schloß, Goesgusaore N 
Bł 5 Kastenschloß, sonst wie | 
NOT eene nnn - 11.22 
Bí 6 Turfalle. Einsteckschloß 
mit Drückerführung auf 
dem Schild .......... © JET 
Bi. 7 Türfalle. ` KastenschloB, Lt. 
sonst W le VOR 4.3 xs ES 
Bí 8 Türfalle. Einsteckschloß 
mit Drückerführung auf 
dem Schloß .......... " Lt. 32 
Bt. 9 Türfalle ^ KastenschloB, . 
sonst wie VOF sess... n 
Bt. 14 Einzelteile für Türschlos- Lt. 33 
SEF ..... t8 tmts > 
B4.20 Schließbleche für Em- 
steck- u. Kastenschloß & Lt. 34 
bi 21 Schließkasten und Bleche 
für Kastenschloß .... 0» 


Denennung 


Drücker- und Schlüssel- 
Schilder; sc cosi TRE 
Oepacknebhalter ...... 
Vorhangstangenhalter 
desgl. und Ringe ...... 
Gandinenstangenhalter f, 
Mannschäftsbetten 
Halter für Handläufer .. 
Ringe ........ o ur 
Halter für Schlinger- 
leisten ......... eee 


Halter für Namen-Ent- 


fernungs- und Bade- 
karten  ........ ne 
Bilendenhalter ........ 
Kllosetpapierrollen- 
halter ........... eee 
Halter für Schubbretter 
Kammertur-Hänge 
Kammertür-Hange 


DI 105 Kammertür-Haänge j 
Bt. 104 Hänge für Eisenhuren .. 


Dampt-Ladewinden mit 
doppeltem Vorgelege. 
Hauptabmessungen 

Dampf-Ladewinden mit 
einfachem Viorgelege. 
Hauptabmessungen .. 
Dampf-Ladewinden. ` 
Bauvorschriff ........ 
Dampf-Ladewinden. 

"Spillköpfe .......... 
Dampf-Ladewinden. 


Gruindiplalten - Abmes- 


sungen u. Bolzen-An- 
ordnung  ..:........ 


Für Elektrotechnik 


Benennung 


Leiiungsteile.  Streifen- 
sicherungen 225 bis 
1000 Amp. 250 Volt .. 

Leitungsteile. Siche- 
rungs - Schraulbstopsel 
und Paßschrauben mit 
Durchm.-Abstufung 

WE VOL zusam 
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Leitungsieile. —iEinpolige 
Dosenschalter, ^ Aus- 
Schaller bis 10 Amp. 
Umschalter bis 4 Amp. 

LeMungsteile. Einpolige 
Dosienschalter, :Aus- 
schalter Bis 10 Amp. 
Umschalter bis 4 Amp. 
(Einzelteile) .......... 

Leitungsteile. Kabel- 


stopfbuchsen für was- 


serdichte Schotte 
Leitungsteile. Kabel und 
Leitungen ............ 


Leitungsteie. Einadriges 
eisenbandbemwehrtes . 
Gummibleikabel ...... 

Lwei- und mehradriges 
eisenbandbewehrtes 
Gummibleikabel ...... 

Leitungsteile, Mehradri- 
ges eisenbandbewehr- 
les Pernsprechkkabel... 


. zu beziehen vom . ` 


F. Schichau, Elbing 


Alas-Werke A-G, 
bremen 


DH Dodeus Wismar 


. Vorläufige Blaller ' 
zu beziehen von: 


S.S. W. , Berlin 


Schiffsunton, Berlin 


Zentralverband der 
deutschen elek- 
trotechnischen in- 
dustrie, Berlin. ` 
"Fachgruppe für 
(Drähte u. Kabel) 


» 
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Bezeich- 
(ung ` N 
Lan. Leitungsteile. Verse fe 

| . ^^ Gummiaderschnur und 
Gummiaderleitung .... Zentralverband der 
deutschen etek- 


Vorläufige Bláller 


Benennung zu beziehen von: 


f , , trotechnischen In- 
Lt.56 Leitungste'le. Zweiadrige dustrie, Berlin. 
Handlampenleitung und (Fachgruppe für 
verseilter Fernsprech- .{Drähte u. Kabel. 


n 


Lt. 41 


110 Volt „dere... nae DG W., Berlin 
LI A3 Leitungsteile. Verlei-  - 
lungstafen für 2 Dis 

10 Stromkreise mil 


Schaltern und Siche- 
rungen 15 bis 25 Amp. 
110 Volt. quietus Se 


Lt. 45  Leitungsteile. Vertei- 
lungstafeln für 2 "bis 
10 ° Stromkreise ` mit 
Schaltern und Siche- 
rungen 35 ibis 60 Amp. 
110- Voll kuss 3 


Lt. 44 Leitungsteile. Beispiele 
für zusammengesekłe 
Verteilungstafeln für 
Siromkreise mit Schal- 
tern. und Sicherungen 
10, 25 und 60 Amp. 
l 110: VOIE sss dx " 
LE An Leitungsteile. Vertei- 
lungstafeln für 2 bis 
20  Stromkreise mit 
Schaltern und Siche- 
rungen bis 10 Amp. 
.110 Volt, Einzelteile .. e A 
LE Ap Leitungsteile. Vertei- 
^  Qungstaefeln für 2 bis 
10 Stromkreise mit 
Schaltern und Siche- 
rungen 15 bis 25 Amp. 
110 Volt. Einzeltele .. " 
LL 47 Leflungstelle. Vertei- 
lungshafeln für 2 bis 
10  Stromkreise mit 
Schaltern und Siche- 
rungen AN bis 60 Amp. 
» 110 Volt. Einzelteile .. » 
LX A8  Leitungsteile. Vertei- 
lungstafeln für 2 bis 
10  Siromkreise mit 
Schaltern und Siche- 
rungen 15 bis 60 Amp. 
110 Volt. Einzelteile .. 
Bel.30 Beleuchtungskorper. Ma- 
jolikaarmatur ........ - 
Druck und Vertrieb: R. Hieronymus, Buch- und 
Kunstdruckerei, Neumünster. Geschäftsstelle des 


EE Inland. 

Schiffswerft und Maschinenfabrik 
„Hansa“ A.-G. in Hamburg. Wir berichteten be- 
reits über den Verkauf dieser Werft an ein dänisches 
Konsortium und erfahren über die Generalversammlung, 
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SEET 


Handelsschiff - Normen - Ausschusses: ^ Oberinspekior 
Grambow, Bremen, Bürgermeister Smidt-Str. 55. 
Veröffentlichung der Normenblätter: Blohm & Vo E 
Hamburg, Normalien-Abteilung. 


Friedensaufgaben der Heereswerk- 
sláttem An das schwierige Problem der Schaffung 
neuer Aufgaben für die ehemaligen Heereswerkstatten 
knüpft ein Preisausschreiben an, das das Reichswerk 
Spandau, die größte unserer staatlichen Heereswerk- 
stätten, enläßt. Es wird dort die Aufgabe gestellt, wohl- 
durchdachte und durchgearbeitete Vorschläge für die 
Aufnahme neuer Fabrikationsgebiete zu machen. Für 
die besten Lösungen werden Preise von 10000, 5000, 
3000 und 2000 M ausgesekt. Es ist anzunehmen, daß 
die Höhe der Preise auch wirklich sachverstándigen In- 
genieuren und Kaufleuten einen Anreiz zu gründlicher 
Durcharbeitung von Vorschlägen .bieten wird. Das 
Preisrichteramt ist neben Herren der Verwaltung eim- 
gen bekannten Hochschullehrer zugedacht, die auf dem 
Gebiete der Fabrikation und der industriellen Verhält- 
nisse besonders erfahren sind. Ueber die Einzelheiten 
des Preisausschreibens sowie der Anlagen, die in Span- 
dau auf Friedensfabrikation umgestellt werden sollen, 
orientiert eine kleine Broschüre, die das Reichswerk 
Spandau für die Teilnehmer am Wettbewerb heraus- 
gegeben hat. SE 

Deutsche Sparprämien-Anleihe Zur 
Aufklärung über das Wesen der Sparprämien-Änleihe 
ist im Hause Berlin W9, Budapester Straße 5, eine 
amtliche Auskunftsstelle errichtet worden, die unenl- ` 
gelllich über alle Einzelheiten dieser Anleihe Aufschluß 
erteilt. 

Die Auskunftsstelle, die auch schriftliche Anfragen 
erledigt, ist werktäglich von 10-1 und 4—7 Uhr ge- 
offnet. 

Dadurch, da& ibei der Zeichnung der Sparpramien- 
Anleihe die Hälfte des Betrages in Kriegsanleihe, die 
augenblicklich ungefähr 80 vom Hundert notiert, zum 
vollem Wert, also zu 100 angenommen wird, erwerben 
die zukünftigen Besiker dieser Sparpramien-Anleihe sie 
nicht zum Paripreise, sondern zu gefähr 90 M, d. h. sie 
zahlen 500 M bar und 500 M Kriegsanleihe zu 80 M 
— 400 M, zusammen also ungefähr 900 M. Bei der 
Tilgung erhalten sie jedoch für jedes Stück 1000 M plus 
50 M einfache Zinsen für jedes verflossene Jahr. Nelben 
diesem Vorteil kommt noch die automatisch einsebende 
Kurssteigerung, so daß es sich um eine äußerst günstige 
Kapitalsanlage handelt. 


Schweden und die deutsche Intelli- 
genz. Nachdem die Arbeiter, Voranbeiter und Inge- 
nieure der schwedischen Werft in Oeresumnd eine Ent- 
schlie&ung angenommen hatten, m der die Forderung 
aufgestellt wurde, daß der Zuzug deutscher Arbeits- 
kraft nicht in so großem Maße zugelassen werden dürfe, 
daß die einheimischen Arbeitskräfte darunter zu leiden 
hätten, hat die , Vereinigung schwedischer Techniker“ 
und der „Verband der schwedischen Industrie“ erklärt, 
daß der Zuzug deutscher technischer Arbeitskräfte nicht 
in einem Maße erfolge daß die schwedischen Arbeiter- 
und Ingenieurkreise dadurch beeinträchtigt wurden. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 
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die diesen Beschluß zu genehmigen hatte, folgendes. 
Unter dem Vorsi& von Baurat Dr. Schröder wurde zu- 
nächst der lebte Punkt der Tagesordnung, Neuwahlen 


des Aufsichtsrats, erledigt. An Stelle des abgetretenen. 


ersten Aufsichtsrats wurden folgende Herren in em. 
(d NE ? 
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neuen Aufsichtsrat gewählt: Schiffsreeder A N. Pe- 
tersen-Kopenhagen, Rechtsanwalt Dr. Antoine Feil- 
Hamburg, Bürgermeister Brandenburg-Tönning, Schiffs- 
reeder A. Fahrenheim-Hamburg, Schiffsreeder A. Krohn- 
Kopenhagen, Werftdirektor R. Moyell-Aalborg und Bau- 
rat Dr. Schröder-Hamburg. Der Vorsikende forderte 
nunmehr alle Herren, die nicht zur Presse, zum Auf- 
sichtsrat oder zu den Aktionären gehören, auf, den 
Raum zu verlassen, worauf das frühere Aufsichtsrats- 
mitglied Herr Th. Scheld unter heftigen Worten der Ent- 
rüstung sich entfernte. Nach diesem Zwischenfall wurden 
die Vorlagen, sowie die beantragte Statutenänderung 
genehmigt und der Verwaltung Entlastung erteilt. In der 
Versammlung war das ganze Aktienkapital von 3 Mill. 
Mark vertreten. , 


Die Nüscke & Co. Schiffswerft, Kes- 
selschmiede und Maschinenbau-Anstalt 
A.-O. in Stettin erzielte in dem am 30. Juni abge- 
laufenen Geschäftsjahr 1918-19 nach Abschreibungen 
von 70507 M (i. V. 96613 M) einen Reingewinn von 
398097 M (396 869), woraus die Verteilung einer Divi- 
dende von 8% (wie i. V.) in Vorschlag gebracht wird; 
zum Vortrag gelangen 39342 M (7552). 


Die O. Secbeck A.-G., Schiffswerft, Maschinen- 
fabrik und Trockendocks in Geestemünde schlagt 
vor, eine Dividende von 12% % (wie 1. V.) zu verteilen. 


bruckenbauFlender, A-0., Benrath. Als 
Grund für dic in lekter Zeit in den Aktien dieses Un- 
lernehmens eingesekten ansehnlichen Kurssteigerungen 
werdeh die günstigen Aussichten angeführt, die sich Tur 
die Gesellschaft eröffnen. Das Unternehmen ist zurzeit 
außerordentlich stark beschäftigt, namentlich auch in der 
hei Lübeck gelegenen Werftabteilung. In lekter Zeit 
sind neue bedeutende Auftrage hereingekommen, wo- 
durch sich die Bestände an unerledigten Aufträgen auf 
über 100 Millionen Mark steigern. Das Unternehmen 
hat dadurch auf längere Zeit hinaus lohnende Arbeit 
vorliegen. 


mann nn nn 


Hochofenwerk Lübeck in Lubeck. Nach 
dem Bericht betrug der Versand im lekten Geschafis- 
jahre 38,9 Mill. M (40,04 Mill). Im ersten Semester wur- 
den 1397 Arbeiter beschäftigt mit 1,78 Mill. M Lohn, im 
zweiten Semester 1309 Arbeiter mit 3,27 Mill. M Lohn. 
Pro Tonne Roheisen stiegen die Lohne von 9,225 M im 
Juli 1918 auf 42,70 M im Juli 1919. 


Klein, Schanzlin & Becker AO. Fran- 
kenthalin der Pfalz. Auf der Tagesordnung der 


zum 22. November einberufenen ordentlichen General- : 


versammlung steht der Antrag auf Beschlußfassung über 
Fıhöhung des Aktienkapitals um 3 Millionen Mark 
Stammaktien unter Ausschluß des igeseklichen Dezugs- 
rechts für die Aktionäre und Beschlußfassung über Fest- 
sekung eines Mindestbetrages zu dem die Aktien aus- 
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zugeben sind, ferner für weitere 2 Mill, Mark Vorzugs- 


, aktien durch Ausgabe von 2000 auf: den Inhaber lauten- 


der Aktien von je 1000 Mark Nennwert und rückzahlbar 
im Falle Liguidation mit 120% von den Stammaktien 
unter Ausschluß des geseblichen Bezugsrechtes der Ak. ` 
tHionare vorbehaltlich der erforderlichen behördlichen 

Genehmigung. 
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.Werkzeugmaschinen-Fabrik Schiek, 
A.-G. in Düsseldorf. Wie wir hören, schweben Un- 
terhandlunigen, um eine Kapitalerhöhung um 2 bis 3 Mill. 
Mark herbeizuführen. Das abgelaufene Geschäftsjahr 
hat unter den ungünstigsten Zeitverhältnissen zu leiden 
gehabt, so daß mit einer Ermäßigung der Dividende 
gerechnet werden muß. Voraussichtlich durften nur einige 
Prozent in Vorschlag kommen. Im Vorjahre wurden 
10% Dividende verteilt. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau -Industrie und des Schiffahrls- 

Gewerbes, milgeleill vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Telef.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Hannover, den 8. November 1919. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt ................. eese 282 — 
Blohm «&-VoOB una aa Sw ES ep 114 1), 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft .............. 269 — 
Bremer Vulkan osso 9s eui eat 253 — 
Dampfschiff- Gesellschaft Neplun ............... 407 1], 
Deutsche Austral Dampfschilf- Gesellschaft ...... 178 5j, 
Deulsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos ..... 273 — 
Deutsche Levante-Linie............... 200. Ses 348 — 
Deutsche Ostafrika-Linie ................. sse 182 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft ............. 210 — 
Flensburger Dampfer-Compaanie ........ — 333 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 .. 338 — 
Flensburger Schuftsbeau eres 402 — 
Hamburg-Amerika-Daketfahrt ........... .. 1208/, 
Hamburg-Bremen-Afrika ............... eee 205 — 
Hansa Dampischiffahrt ee 283 1/, 
Howaldiswerke ena AN ENEE one DEG br — 
Neptun Schiffswerft ..... Tum S ENS e. 407 — 
Norddeutscher Lloyd ............... eese .e. 125— 
Reiherslieg Schiffswerfl ................ eee 182 !/, 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 ......... 165 — 
Reederei Visurgis i. L. ......... eee n 149 — 
. Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser ....... e. 279 — 
Seck, Dresden e tr mH T 154 9/, 
Seebeck Schiffswerft EE 207 — 
Stettiner Vulcan ........ BE ee ES 195 — 
Tecklenborg Schiffswerft ............. ee leere 199 1/, 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschafl ...: 435 — 
Vereinigte Elbeschiffahrt-Gesellschall ........... 117 1/, 
WESer JM. Cei EEUU eio EES 212 — 
Woermann Linie ........... esee een — 167 — 


(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werle werden 
gern berücksichtigt). 
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Kriegsschiffbau 


l'ord methods in ship manufacture. Von Rogers. Schluß. 
(Ind. Manag., Juni 1919, S. 456/64 u. Juli S. 8/11.) Em- 
richhungen für den Stapellauf bzw. das Zuwasser- 
bringen der Unterseebootjäger von der Schi ebebuhne 
durch ein Druckwasserhebewerk. 
Einbau der 2500 DP'S-Diampfturnbinen., 


Ausrüstung und 


" Dampfkraftanlagen 


Maschinenfundamentschäden in Kraftwerken. Von 
Schirp. (Z. ‚Ver. deutsch. ing., A Okt. 1919, S, 969/73.) 
Art, Umfang und Ursachen eines umfangreichen Fun- 
damentschadens bei emer Deampiftunbinenanliage. . 
Maßnahmen zur Verhinderung weiterer Ausdehnung 
und zur Behebung der ‚Schäden, 
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Warmeverluste durch unverbrannte Gase bei künst- 
chem Zug. Von Berner. (Z. Dampfk. Maschbetr., 
15. Aug. 1919, S. 249/52.)  Versuchsengebnisse mit 
geringwertigen Brennstoffen zeigen, daß beim Unter- 
windbetrieb erhebliche Verluste auftreten konnen. 
Auch Luftmangel kann bei Unterwindfeuerung auf- 
treten, Verfahren zur Untersuchung von Feuerungen 
auf Luflmangel,. 

Speisewasserzusakdest Mohon mit Abdampf nach Prof. 
Josse, Mon Michälek. (Z. Dampfk, Vers.-Ges., Juni 
1919, S. 58/59.) Das zur Deckung der Kondensatver- 
luste erforderliche Zusakbwasser wird durch den Ab- 
dampf aus dem Kondensatonrkühlwasser destilliert. 
Beschreibung der Einrichtung. 

Verdampfungsversuche im Jahre 1918. Lë bayr. Rev.-V., 
15. Aug. 1919, S. 117/20.) Versuche an Dampfanlagen 
mit Unterwindfeuerung, an Wasserrohrkesseln mit 
Keele ie Verheizung von Lohe, mit Kohle gc- 
mischt, 


Verbrennungsmotoren 


Tosi submarine engines. (Engng., 6. Juni 1919, S. 752/54.) 
Bei der Sechszylinder-Zweitaktmaschine von 1500 PS 
ist die Spülpumpe vorn und der Kompressor hinten 
angebaut und der Druckluftbehälter am Gnundrahmen 
untergebracht; bei der nicht umsteuerbaren Acht- 
zylinder-Viertakimaschine von gleicher Leistung ist 
ein Vierstufenkompressor vorn angebaut. Versuchs- 
ergebnisse. Anlassen elektrisch oder durch beson- 
dere Hilfsmaschine mit drei Zylindern. 

The limits of thermal efficiency in internal combustion. 
Von Clerk. (Engineer, 11. Juli 1919, S. 40/43.) Ver- 
brennungs- und Dampfkolbenmaschinen. Vereinigung 
von Verbrennungskraftmaschinen mit Dampfturbinen. 
Dieselmaschinen und deren Wirkungsgrad. Wichtig- 
keit einer richtigen Gaserzeugerbauart. 


iaeweseison Oberbilker Stahlwerk, püsseidort 
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Hilfsmaschinen und Apparate 

Oerlikon locomotives for the Swiss Federal Railways. 
(Engng., 6. Juni 1919, S. 727/29 mit 1 Taf) Die zwei 
lekten der vier Probelokomotiven, Bauart 2-6-2 und 
2-4-4-2, werden an der Hand von Hauptschnitten und 
Ansichten besprochen. | 

large electric metal-melting furnaces. Von Stobie. 
(Engng., 6. Juni 1919, S. 749/51.) Erscheinungen am 
Lichtbogen. Bauart der Transformatoren. Selbsttatige 
Flektrodenregelung. Mittel gegen die Abnukung der 
Flektroden beim Eintritt in die Ofendecke. Abdichtung 
der Elektroden. 

Neues vom Wurfbeschicker. Von 
Maschbetr., 22. August 1919, 
beschicker von C. H. Weck in 
vier verschiedenen Wurfweiten. Für besonders große 
Rostflächen Antrieb mit acht verschiedenen Wurf- 
weiten. Vereinigung eines Wurfbeschickers mit einer 
IInterwindfeuerung. 


Motor- und Segelsport, Flugzeugbau 

Physical constants of malleable cast iron. Von Schwark 
und Beau. (Iron Age, 21. August 1919, S. 495/99.) 
Verhalten bei Zug-, Druck-, Biegungs- und Schub- 
beanspruchung. Schaulinien der Festigkeit und des 
Kohlenstoffgehalles vor dem  Oluhen. Einfluß der 
Gluhtemperatur auf die Festigkeit. Dehnung und 
Härte-Verhalten bei der Bearbeitung. Kritische Tem- 
peraturen bei der Warmbehandlung. 

Some tests on the properties of reinforced concrete. 
Von Slater. (Eng. News-Rec., 51. Juli 1919, S. 217/20.) 
Versuche zur Feststellung der Eignung des Betons 
fur den Schiffbau: Rosten der Einlagen, Wasser- 
durchlässigkeit brüchiger Stellen, Abbinden, Verhalten 
bei Spannungswechsel usw, 


Pradel. (Z. Dampfk. 


S. 258/60.) Wurf- 
Dölau mit drei oder 
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Theorle und Versuchswesen 


Graphische Untersuchung des rechteckigen: eingespann- 
ten Rahmens auf Grund der Theorie, Elastizitats- 
elipse. Von Pollioka. (Arm. Beton, Sept, 1919, 
.S. 235/37.) Bei fest eingespannten. Rahmen aus Eisen- 
beton kann der Emfluß der Normal-, und Querkräfte 
auf dic clastische Formanderung me eist vernachlässigt 
werden. Dann ist, wie an einem Beispiel gezeigt 
wird, die zeichner: sche Untersuchung auf Grund der 
Flastizitätsellipse außerst einfach. Zentralellipse des 
Rahmens. Schluß folgt. 

Dic Theoric elastischer Gewebe und ihre Anwendung 
auf die Berechnung elastischer Platten. Von Marcus. 
Forts. (Arm. Beton, Sept. 1919, S, 219/29.) Quadra- 
tische Platte mit Esnzcllast. 
eckige Platte. Schluß folgt. 


Verschiedenes 


The mysterious paravane. Von Hutting. (Int. Marine 
Cng., April 19, S. 289/92) Zwei torpedoförmige mit 
Scherbreit versehene Schwimmer werden durch lange 
Trossen am unteren Ende des Vorderstevens befestigt. 
Dic Scherbretter treiben die Schwimmer, wenn das 
Schiff in Fahrt ist, nach beiden Seiten vom Schiffs- 
körper ab.  Verankerte Minen werden (durch die 
Trossen vom Schiff nach außen abgeleitet, und ihre 
Ankertaue werden durch Schneidevorrichlungen an 
den Schwimmern durchschnitten. 


Beitrag zur Entwicklungsgeschichte der Teengewinnung 
im  ÖGeneratorbetrieb. Von :Gwosdz. (Glückauf, 
27. Sept. 1919, S. 754/60.) Ucbersicht über die vor 
dem Kriege veröffentlichten Vorschläge für die Ge- 
winnung von Nebenerzeugnissen beim Genenatorbc- 
tricb. Schluß folgt. 
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Die heutige Ausgabe enthalt Beilagen folgender Firmen: | 
1. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm, Pokorny 


& Wittekind, Frankfurt a. M, betr. Gleichstrom- 
Preßlufthämmer mit Rohrschieber; 
2. Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft  Balcke, Abilg. 


Pumpenfalbrik, Frankenthal (Rheinpfalz), betr. Son- 
dererzeugnisse der Firma; 

5. Zeitschrift „Der Betrieb", eebe vom Verein 
Deutscher Ingenieure, berlin, 


worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


*Das Hochsee- Minenunterseeboot. Von Marine- 
baurat Dr.-Ing. Werner . . . 19 
"Eine Zerlegung des Schitfswiderstandes auf 
. Grund von Modellversuchen. Von Dipl. WE 
Wilhelm Schmidt. . . £8 
* Beitrag zur wirtschaftlichen Erledigung von 
Aufträgen in  Maschineníabriken. Von 
F.Kretzschmar (Fortsetzung) . © . + . ... 95 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . . . . 105. 
Patentbericht . . . . CLP 
Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie £x. LU 
Nachrichten über Schiffe . . . . . . . . . 110 
Nachrichten von den Werften . . . . . .« . 133 


Nachrichten über Schiffahrt . . . —€ e I6 
Nachrichten aus der übrigen Industrie $4 x. Lb 
Soziale Fragen . . . . . — e I8 
Verschiedenes . . . 0. a. 119 


Nachrichten aus Handel ud industrie v RAN. Fei 
Zeitschriftenschau . . . . £o um c4. M, wouwd24 


Die mit * versehenen Aufsätze as Abbildungen. 
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Julius Dintfdy A.-G. Berlin 


Geschweißte Apparate usw. 


für Kriegs- und Handelsmarine 


Geschweißte Behälter 


bis zu den größten Abmessungen 


Geschweißte Bojen 


in jeder Form und Größe 


Scheinwerfer für Schiffe mit Sauerstoff-Licht 
oder elektrischem Betrieb: 


TEM mit Heizanlagen 


EUR 


BOUCHERIE 


Veranlworlich fur den redaktionellen Teil: Ocheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm, Charlollenburg; für den Anzeigenteil: Fried. Kleiber 
Berlin - Sleglib; Druck und Verlag: Buchdruckerei Strauss A.- Q., Berlin SW. 68, 
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[VULCAN WERKE] 
HAMBURG . STETTIN 


ACTIENGESELLSCHAFT 
Schiffswerft + Maschinenfabrik + Lokomotivfabrik 


Schiffs- und stationäre Dampfturbinen : Nürnberger Ölmotoren 
 Unterseeboote Zentraiverwaltung Hamburg = Docks :: 
Über 20000 Angestellte und Arbeiter 
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NORMALE DAMPFKRANE 


UR DEN SCHIFFBAU 


Demag-Dampfkrane zeichnen sich durch kräftigen Bau, große Geschwindigkeiten, 
leichte Steuerfähickeit und ruhigen Gang aus. Sie eignen sich außer zum Heben 
von Lasten auch :zum Rangieren von Eisenbahnwagen. «Der Ausleger unseres 
Normalmodells kann für Schiffbauzwecke leicht gegen einen hohen Ausleger aus- 
gewechselt werden. Die gróBte zulássige Belastung betrágt dann 3000 kg bel 6 m 
und 1000 kg bei 12 m Ausladung bei einer Rollenhóhe von 16,75. bzw. 13,6 m. 
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Berlin, 26. November 1919 


Erscheini am 2. und 4. Millwoch eines jeden Monats, nächstes Heft am 10. Dezember 1919 


| XXI. Jahrgang 


Eine Zerlegung des Schiffswiderstandes auf Grund von 
Modellversuchen 


Von Dipl.-Ing. Wilhelm Schmidt 


7. Der Modellwiderstand. 
Wenn wir die Gleichung 


für den gemessenen Widerstand. eines Schiffsmodells 
benuben wollen, so haben wir zunächst ein weiteres 
Glied einzufügen, das den Formwiderstand berücksich- 
igt. Benußen wir hierzu die französische Formel in der 
a W -f(0n.sc.D 

(siehe Tabelle 1), indem wir auf Grund der Ahlborn- 
schen Aufnahmen annehmen, daß die Wasserteilchen am 
Bug zunächst in Richtung der Fahrt beschleunigt wer- 
den und erst in einem gewissen Abstande vom Modell 
seitwärts ausbiegen, und bezeichnen wir f (g) mit 7, 
(unbenannt) dann ist 
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- v? : 2 
Vern o DEC quc SU ur 


Q=cyYL.V und 
Q 
U SCH erhalten wir 


W=2.0.D-+£yr.sLeyYV L+S.0.y.YV.L 
- und da D==y.V ist, wird 


Ww „&erLeVVL , S.reyV.L 
De ^ -V T.V 
L L 
satene pts y$ 10) 
geck 24 (C. L4 S). 10a) 


. An dieser Stelle ist Ahlborns Beschreibung seine: 
photographischen Aufnahmen von kreisformigen und 
ellipfischen Körpern und solchen von Schiiistorm Le 


(Fortsekung) 


verschiedenen Schleppgeschwindigkeiten am Plakc: 
„Der Vergleich der so erhaltenen Strömungsbilder mit 
den Widerstandserscheinungen an der ebenen Platte 
lehrt uns, wie die Wirbelung sich um den Seitenrand 
der zylindrischen Körper bis weit über den Aequator 


hinaus nach vorn verschiebt und endlich bei dem 
schiffsförmigen Profil bis vom an den Anfang 
des parallelen Mittelstücks ‚heraufreicht. Wie nun 
áuch bei den verschiedenen Formen 
und Fahrgeschwindigkeiten die wir- 
belnde Wasserschicht eingeschnurt 
und von der Seite gegen die Schiffs- 
kanten gedrückt wird, stets ent- 
spricht ihre vordere Grenze in ahrer 


wirbelbildenden Eigenschaft dem Sei- 
tenrande der ebenen Tafel. Soweit ıch 
sehe, erfährt die Lage dieses Punktes 
keine sehr erhebliche Verschiebung mi 
steigender Geschwindigkeit. Bei geringen Oe- 
schwindigkeiten erscheint die Wirbelschicht 
an den Seiten nur als ein schmaler Gurtel- 
streifen, so daß sie sich bei den angewandten 
Modellgrößen leicht der Beobachtung entzieht und auch 
nur ein schwach wirbelndes „totes Wasser“ hinlerlaßt. 
Bei größeren Geschwindigkeiten nimmt 
sie mattschiffs eine größere Dreite an, 
um bei sehr großen Geschwindigkeiten 
fast vollständig vom Seitenstrom fori- 
gefegtzuwerden*)—-Andenverschieden- 
arligsten Modellen habe ich im vorderen 
Hochdruckge^biet nirgends irgend- 
welche erkennbare Wirbelbildung be- 
obachtet, sofern das Wasser freien Zutraft zu der 
Oberfläche des festen Körpers hatte.“ 

Diese Erscheinungen kann man auch sehr gut von 
einem schlanken Sportboot aus beobachten, bei dem 


*) Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 1905. 
Seile 77 und 78. 
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man es in der Hand hat, die Bootsgeschwindigkeit | i 
weiten Grenzen ohne viel Mühe zu ändern. Dabei ist zu 


erkennen, wie die Wirbelerscheinung. durch das vordere _ 


Hochdruckgebiet abgegrenzt und eingeschnüri 
wird. 

Nach diesen Beobachtungen zu urteilen, 
sich beim Wirbelwiderstand der Platten und schiffs- 
ähnlichen Körper um die gleiche Erscheinung. Wir 
dürfen hieraus jedoch nicht den Schluß ziehen, daß für 
gleiche Geschwindigkeit in beiden Fällen dieselben 
C-Werte gelten. Die Vermutung, daß für ähnliche und 


handelt es 


2 V . S l 
gleichartige Modelle und yE = const. bei konstanter 


Temperatur praktisch die gleichen Werte für t; und auch ` 


für S einzuseben sind, kann mit Hilfe von Modell- 
versuchen geprüft werden, indem man die folgenden 
aus ‚einem Modell abgeleiteten Modellserien bei 


o = consi. [gleichbedeutend mit yr e const. unlersuchl; 


: Vo 
a) Aehnliche Modelle, Lo m ; Gr = g8, 
L, v 


Nach Gleichung 10 isl 


W W, W, L " La) 
Ae E 1 _]/ Lo 
Ei Ek e Jg d Vi Vo 


hieraus ergibt sich S = —--—- 


(CL 1 
T L L 
b) Gleichartige Modelle, V, =y, 


Aus Gleichung 10 erhalt man 


Ale t oder 


a, 12) 


| 
b So 
c H. 


c) Modelie gleicher Lange, gleicher Spantform und 


D. ; | 
von gleichem T' jedoch von verschiedener Breite und 
Tiefe; 


Die C'zichung 10 ergibt 
W 
AD. D,.5 HE 


oder £u.L+S=—- NE 


dÉ Ji 


Das Ergebnis aus Serie a und b muß mit dem aus 
Serie c übereinstimmen, wenn unsere Annahmen zu- 
treffen. Meines Wissens liegen SO umfangreiche Ab- 
Jerfungen aus einem Originalmodell, wie sie die oben 
seschriebenen Serien a, b und c darstellen, leider nicly. 
vor. Aus diesem Grunde wurden in Abb. 4 die S-Werte 
aus einer ganzen Reihe von Versuchen paarweise ahn- 
licher Modelle eingetragen, wobei sich herausstellte, daß 


man beim Vergleich von Modellversuchen untereinander ` , 
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: hat nach I. oder c 


W, ; M L. L ) | 
ct bres M a Poele e un 9 on! 


| mi den Mitlelwerlen € der Abb. 4 GE d. die Ab- SE 


weichungen hiervon schon durch geringe ` prozentuale 
MeBfehler zu erklären sind. Die mittleren. S-Werte ` 
nach Abb. 4 sind für - EE 


S= 0,0039 ia m- 


| cre 

B » ] ‚0 ) » 0,0034 nm > SC 
» 2,0 » 0, 0025 » 7 
» 2,5 Cé 0 ‚0025 » ` 


Modellversuche, die den Serien b und c zugleich ` 
oder einer von diesen entsprechen, liegen mehrfach vor: 

1. Systematische Versuche von Taylor T ver- 
A = 


schiedene Werte von / L \? (wobei D in + und L in F uß | 
a | mi T 
engl. einzuseßen ist), was, je nachdem die Modellänge 
L oder die Hauptspantfläche geändert wurde, mit der ` 
Serie b oder c identisch ist. (Taylor, The speed and 
of ships 1910.) on ’ 

2. Die bekannten Versuche von Rota, der bei einer 
Reihe von Modellen jedes Mal nur ein Hauptmaß unter 
Beibehaltung der übrigen veränderte. Die 4 Modelle 


H 


verschiedener Länge entsprechen dabei der Serie b. 


(Rota, note sur 
ici 1900.) 


3. Ergebnisse der Ver T is Reichs-Marine- 
Amtes, für deren. lleberlassung ich dem Leiter dieser 
Anstalt, Herrn Marinebaurat Schlichting, zu besonderem 
Dank verpflichtet bin. Sie «entsprechen dén Serien b 
und c; wobei jedoch die Modellänge nur in lu 
Grenzen verändert wurde. | 

Zur besseren Uebersicht sind diese Vals 1 itiid 2 in 
den Abb. 5 und 6 in dreidimensionaler Form aufgetragen 


la resistance.  Schif fba ukongr eB zu 


| W- 
worden, und zwar der Wert —— n z-Richtung über = 


an Richtung der x-Achse. 


V 
D. HL -— 
Die PE der y-Achse | 


H, zu erfolgen, je nachdem jin Serie. 


c diese oder in Serie b jene Größe veränderlich ist. 


Auch fur die Modellserie a ist y — ch E zu wählen. 

Hiervon kann man sich vengewissern, wenn man die 

Gleichung 10 für die Fälle a; b und c wie folgt schreibt: 
Für die Modellserie a: 


| = = consha ar consiaa . ss Wei 
für die Modellserie b: | 
F — BE consta . L. und 14b) 
T. d » e : u 


für die Modellserie c: 


D. | = conslic + const». . sco wobei | 140) 


| constia EM EE: uL. AN 


constaa = S 


const, = e 4S M. 


E /— éonstas ss E "e. e} a 
| conshe — 2, und -` 
| consta, = = 26 H L + 5) ist, 


LAN ‘Wie de Abb. 5 und 6 erkennen lassen, ist die ge- ir C. s E 

wählte Zerlegung des Modellwiderstandes für den wa dei unbenannten Form 
unteren Gesch windigkeitsbereich. brauchibar, der die für E | VB-T 3 
 Linienschiffe und Schnelldampfer geltenden Werle von 1 (BT : 


| M PT : : cra ue u * i ^ C . Ss vs . m . .. * 
y C bis 0,9 umfaßt. Die von OroBen Kreuzern erzielten ` so geht die Gleichung 10 für höhere Geschwindigkeiten über itt 


Werte ` von Vi sind nur wenig größer, | | | 
DUE E E | | d Sr EIE CHE 
während die von Kleinen Kreuzern, Torpedo- TER vl EE DL. qc c 
und Schnellbooten erreichten höher liegen. LETS MI 7L 74-3 HH 
Für diese Schiffstypen genügt die Gleichung ad III SRM ME RREREZZNT 
10 nicht mehr. Fügt man jedoch noch das [LLLI DS NA ttt = sus ME 
n e m mae FERRO LUI 
] eos N à = Wi Se = i | pini» 077 Me NL A A V4 
weitere Glied 7; hinzu, so ist nach den Tal ZEITEN AA I I ELA 
Taylorsc Ver i TT CE eiA ARKIN LLLI T LAN 
aylorschen Versuchen zu urteilen, die SE EX LI A 
Gleichung in dieser erweiterten Gestalt auch tea I C EAE ONW ALEHA 
Gleichung in dieser erweiterten Gestalt auch ttj IIT EE A A LE 
für die höhere Geschwindigkeit brauchbar. Das Mad Se 
| C | kee 1: MANT EL a 
Glied Ce dürfte auf die von Ahlborn ibeob- HENN 
S jJ RU 
achtete Strömung zurückzuführen sein, welche, EE "Nu 
"wie Ahlborn sich ausdrückt, von der Höhe He liL ILL ALL LL rr EHE 
und dem vorderen Umfang der PEPPER 
BugweltedirektunterdenSchitts- [el | 11 L Ty L1 CT "ACH S ig ER 
: 3 d 
boden führt Üahmrb. der Schiffbautechn. M PL LL Lr LLL THAN IT T | KA 
Ges. 1909, Seite 423.) Tel LILILLPILLA3LLUPNKSIN C LILLLLILI os 
T deir ZI ^C He HEPHERHYTENC El 
Es wäre wünschenswert, daß das Glied —; SR RRE RES ES EUJEN MESANA 
| SÉ L TIT A S H A LE 
durch eingehende Modellversuche auf seine | | | | Mëll Ltr 4, 
. Richtigkeit geprüft würde. : I| LLL I LLSA IN A) 02 
Bea - ER WR GEO TT MEER 
Eat hien zusammenhängende Beob- CET EC, 
EE E CE (T o AHAHHH H HHH H 
a) Die Sinusfunktionen der Trimmwinkel WEI d TN WEE ET RE ELE SHE 
xr de een sh mede ep ER de. NW LL IIa 
1 X Moule S EAM PE HARSENS 
Taylorschen Messungen zu urteilen, umgekehrt / TS EI IT : 
wie die Quadrate der Schifislángen (Siehe — [-L-L L4 LASEL * 4 
SM ERRARE EU 
t | ; A EIN / 
© b) das Widerstandsgeses spibwinklig zur FAAA A HHH H 
Fahrtrichtung geschleppter Platten | PEY Y en A S E pi 
| ; IRC SE ARSCH RR 
Er EN eng TANJE T TT a EE Aa L 
N cone E S poem TEE ILI LL ML LE LIBELLI 
Pe ensis. Pn | | uH LR a CH 
wie es in den Lehrbüchern der Mechanik zu noy BEER ANZ A a LC | ^ E 
finden isl, wird bekanntlich infolge einer eigen- ||| ITTA Lx Ac EI ® 
| j i g "A D 7 —A—L lI B 
artigen Winbelerscheinung nicht bestätigt, indem IE FE BE nn - 
g ! g 9t, 1 9 SITZ 
für kleine Werte von « etwa " -H er : 
| o. T.V? P ze 07 08 QI 16 Ze Ze 43 49 15 Ze d? Ze | 
W = const.F. . Sin «erhält. v. mfsek a I 
| 2g | RU | na 7 
Se — i Ab | ) Abb.8. Die Werle (s +S.c yt ) t und x» 
eben wir hach -Absag aA x n ‚für 9 = 0,5; p = 06; p — 07 und p = 0,8 
.. . const ` u const, | bei B 225 (ausgezogen) und È = 375 (geslrichell), 
F= 7 und sn Le 75", | T 
| L Sr? | L.” ermittelt aus Versuchen von Taylor 


dann ist mi (0 LS ICM Y S | s T — 
S rw s aebd/ i.e Eq Py as 
1M D.o | Ca V L u 


— e s.l. und D = const .1. 


28 und der Modellwiderstand 10 ergibt sich zu 
2 v UT 
LD.s. 2 , | GEES 
womit das in Frage stehende Glied unserer Wider- | E (/ B J 16) 


" standsgleichung . veranschaulicht. sein möge. Schreiben 


4* 
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Ist nun der Wert x, für die in Frage Jaia 


gleichartigen Modelle konstant, 
widerstand 


so muB der Teil- 


einen mit abnehmender Modellange stark wachsenden 
Beitrag zum Gesamtwiderstand liefern, der für L = o 
unendlich groß werden würde. Daß diese Folgeruny ` 
jedoch nicht zutrifft, sehen wir übereinstimmend aus 
Abb. 5 und 6, indem von einer gewissen Modellänge an 
der Wert Spe plöklich abnımmt. Solch eine Unstetig- 
keit ıst uns aus Versuchen mit spibwinklig zur Fahri- 
richtung 
stehende Erscheinung bei gleichartigen Modellen auf 
ahnliche Ursachen zurückzuführen ist, kann nur durch 
Versuche geklärt werden. An Hand der bekannten 
Taylorschen systematischen Modellversuche lagt sich der 
- Vorgang durch die Gleichung 


L 
W; = — nl 3 
V V 
‚umschreiben. 


Die Gleichung 16 erhält damit für ` 


"m oL : 
je < als z; die Form 


ey Lp. eg, i 


POE (E: " [dm dé es 17) 


oder in unbenannter Form 
, 8 See 
| VB.T 
-S.cl/ >+ z - 
| (MW R I. 


ww L 
DEA 
L. : 
SÉ - m i .. 16) 
S | 


Der Verlauf der Werle[z, S S 5) Z (für v.-- 06,00264)und z, 


W--D.o.z-FD.so.^4 


geht aus Abb. 8 ‚hervor, die auf Grund der bekannten 
Taylorschen Versuche (Taylor, The speed and power of 
ships Vol. II. Fig. 81—120.) fiir verschiedene Werte von 


) : b 
= und «€ angefertigt wurde. (Fs wurden T == 225 
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geschleppten Platten bekannt. Ob die in Frage 


udd 3, 75 B | 


= 08:0, 6; 8 7 und ( Ei berücksici 
Hierzu ist zu; MEL Sri: 


bemerken: EE 
Ms x 

a Die -Werte sind bei kleinem. SECH i am größten, 
ahea gleich 1) fallen bei mittleren Geschwindigkeiten j 
. Schnell ab und verschwinden bei den Höchstgeschwin- ` 
digkeiten. Ihr Verlauf entspricht mithin der von Ahlborn: 
bei verschiedenen Geschwindigkeiten an Platten be- 
obachteten Wirbelschicht, die man an einem scharfen... 
Ruderboot selbst am besten beobachten. kann, wenn. 
man einen See bei spiegelglakter Oberfläche und ge-- 
eigneter Beleuchtung durchquert. 2 
b) Einem Maximum von t. entspricht ein ;Mipimüm - 
von 2, und umgekehrt. Bei hohen men 
wie sie Torpedoboote erreichen mas TRA 1,3 aL bei d Lë 
zu nahezu konstant. a 


c) Ergibt sich bei kleinen Geschwindigkeiten aus dem : 
Verlauf der z, — und (E. ul — Werte die Deziehung ` ` 
const, =4+ const, . (6 DE * 

so kann 1 iis unter der Annahme, daß für z, = 0 der 


Wert g = 1 git, aus idem Produkt t. die Faktoren ` 
e und | . | 19)- 
const, APTAM LE 
u.) consta p 
D = UND == (E. ul. e 20) - 
y. un E 
 aussondern. ' 


Das Ergebnis für y, steht mit Tab. 2 im Code ang, in- g 
dem man y zu ‚etwa 0,0026 ibis 0,0029 aus Versuchen T 
mit Daraffinmodellen erhält. E 


Dei der Bestimmung «der t-Werte in der — 
den Arbeit wurde y durchgehend zu 0,00264 ange- ` 
nommen und (aus dem Gleichung gw 


DCH. ni 
Ge 0.00264 ermittelt. | 
d) Piwa bei jr = 0,9 fallen die x,- Werte vorüber- 
gehend stark ab. (2uckstrom?]. Gleichzeitig treten die | 


4,-Werle in Erscheinung, wahrend der Trimmwinkel — ` 
zuweilen erst nach einigem Schwanken um die Nullage, - 
aber dann um so bestimmter — mit wachsender Geschwin- : 
digkeit zunimmt, indem der Bug sich hebt und das Heck : 
sich senkt. Der Verlauf der Erscheinungen steht mit, | 
der Annahme « eines Bodenstromes im Einklang. ` 
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Die Gesamtschaltanlage des Bremer Vulkan, Vegesack 


Von A L ütjen, Hannover. 


Die Schiffswerft und Maschinenfabrik des Bremer 
Vulkan liegt hinter dem hannoverschen Dorfe Lobben- 
dorf, welches an Vegesack angrenzt, in langgestreckter 
Reihe an der Weser entlang. Die Wasserfront der 
Werft belrágt etwa 1500 m, so daß die Lage für den 
Schiffbau recht günstig ist. In der Hauptsache befaßt 


sich der Bremer Vulkan mit dem Bau von Handels- | 
schiffen größeren Typs und den dazu gehörigen ma- 


schinellen Einrichtungen. Die Zahl der beschäftigten 
Arbeiter beträgt für den Friedensbetrieb elwa 4000 
Mann. Das Verwaltungsgebäude mit dem kaufmänni- 


schen und technischen Büro liegt alle.n noch auf bremi- 


Krafterzeugung in Trage. 


Bee 


schem Gebiet. Alle Werkstätten und das. Schitfbau« ` 
büro liegen auf preußischem Gebiet, |. E 

Naturgemäß erfordert ein solch. ‚großer. und ausge- x 
dehnter Betrieb ungeheure Arbeitskräfte, die auf ma- . 
Schinellem Wege erzeugt und übertragen werden müssen. ` 
Da Transmissionen mit Riemen- oder Seiltrieb nur für ` 
kleine Betriebe die Werkstätten miteinander verbinden `i 
können und die Aufstellung kleiner Dampfmaschinen in . 


jeder Werkstatt eine wirtschaftliche Betriebsführung ún- 


möglich machen würde, kommt nur der elektrische An- ` 
rieb und die elektrische Kraftübertr agung g mit zentraler: ` 
Und. ‚so werden ‚denn ‚alle = 


if 


Ute x XS 07 7 
B Nt i 
Ke h ^ 
MENO n, v hä 
+ 


- 


Arbeitsmaschinen, soweit sie nicht von Preßluft und 
Druckwasser betätigt werden, von Elektromotoren ange- 
trieben. Kleinere Werkzeugmaschinen erhalten ihren 
"Antrieb meist gruppenweise durch eine Transmission, 
- während fast alle größeren Maschinen durch Einzel- 
anfrieb betätigt werden. Vor allen Dingen werden alle 
Maschinen, die im Freien stehen, sowie alle Kräne ein- 
zejn angetrieben. | | 


Um nun die elektrische Energie möglichst verlustlos 
an^die Verbrauchsstelle zu übertragen, schien die Wahl 
einer hohen Spannung geboten. Dadurch konnten auch 
die Kabelquerschnilte gering und so die Anlagekosten 
niedriger gehalten werden. Diesem günstigen Moment 
stand aber die große Schlußgelahr der hohen Spannung 
gegenüber, die bei Feuchtigkeit und bei beweglich an- 
geschlossenen Motoren und beweglichen Leitungen be- 
sonders groß ist. Ebenso sprach de mit der hohen 
Spannung verbundene Lebensgefahr dagegen, falls 
durch Unvorsichtigkeit und Unkenntnis der Arbeiter 
: diese mit blanken Teilen in Berührung kommen sollten. 
Um sich nun die Vorteile einer höheren Spannung nicht 
entgehen zu lassen und andererseits idie ungünstigen Mo- 
mente möglichst unschädlich zu machen, wurden 2 ver- 
. schiedene Spannungen gewählt und zwar 500 und 
110 Volt. Da der weitaus größte Teil der elektrischen 
Energie durch stationäre und große Motoren verbraucht 
wird, werden diese in der Regel mit 500 Voll gespeist. 
Die Aufstellung der Motoren ist in den meisten Fällen 
so gewählt, daß dieselben nicht ohne weiteres der Be- 
rührung zugänglich Sind und die Zuführungskabel sind 
so gelegt, daß eine unbeabsichtigte Beschädigung und 
Berührung ausgeschlossen ist. Auf diese Weise ist die 
Gefahr eines Erd- oder Kurzschlusses und die Lebens- 
gefahr beim 500 Volt-Nek fast gänzlich ausgeschlossen. 
Andererseits hat man für kleinere Maschinen und be- 
sonders für Handbohrmaschinen, tragbare Schleifsteine 
und für Maschinen in staubigen und feuchten Raumen 
110 Volt als Betriebsspannung gewählt. Grundsäßlich 
sind alle beweglichen Anschlüsse, besonders bei Mon- 
lagen an Bord der Schiffe für 110 VoM ausgeführt. 
Weiterhin liegt die gesamte Beleuchtungsanlage der 


Werft am 110 Volt-Nek. Da bei den fransportablen 


Maschinen und auch bei den Handlampen besonders 
bei der meist unsachgemaben Behandlung durch die Ar- 
heiter sehr leicht ein Erd- oder Kurzschluß eintritt, so 
hat meistens der eine Dol des 110 Volt-Nekes einen 
mehr oder weniger starken Erdschluß, der sich jedoch 
nie zu der verheerenden Wirkung auswachsen kann wie 
cin Kurzschluß im 500 Volt-Nek, der jedesmal bei seinem 
Auftreten den gesamten Betrieb auf halbe und ganze 
Stunden stillegte. 

Außer den beiden Niederspannungsneken hat die 
Werft noch eine Hochspanungsanlage für Drehstrom 
von 5000 Volt. Der größte Teil der Energie des Hoch- 
spannungsnehes wird in Gleichstrom von 500 und 
110 Volt umgewandelt. Ein kleiner Teil wird für den 
Betrieb einer neuen Anlage in Drehstrom von 380 Volt 
umgewandelt. Insgesami arbeitet die Werft demnach 
mit 4 verschiedenen Spannungen, jedoch hat einstweilen 
das Niederspannungsdrehstromnek seiner geringen Aus- 
dehnung und beschränkten Anwendung wegen noch 
untergeordnete Bedeutung. Sollte jedoch bei er- 
höhtem Energiebedarf das  Hochspannungsneb €r- 
weiter} werden, so wird man wohl für neue Verbraucher 
Drehstrommotoren wählen, um möglichst wenig Um- 
wandlungsverluste durch ruhende Transformatoren zu 
erzielen. 

Weitaus den größten Teil der verbrauchten Energie 
erzeugt der Bremer Vulkan in einer eigenen Zentrale 
und zwar durch Dampfkraftanlagen. Eine ältere große 


4 
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Kesselanlage und eine neue mit automatischer Wander- 
rostfeuerung erzeugen Dampf von 12 Atm. Spannung. 
In der Maschinenhalle C 8 stehen 4 stehende Schiff- 
dampfmaschinen, die mit 4 Oleichstromdynamos ge- 
kuppelt sind. Drei dieser Maschinen haben eine Daucr- 
leistung von 350 KW und die 4. 700 KW bei 500 Volt 
Spannung. Alle 4 Maschinen sind Compounddynamos 
mit einer Ausgleichsleitung für die Hauptstromwicklung 
zur selbsttätigen Spannungsregulierung bei wechselnder 
Belastung. Diese 4 Generatoren bildeten ursprünglich 
die einzige Kraftquelle für den Betrieb der Werk- 
stätten. Zu Beginn des Krieges, bei dem erhöhten 
Kraftbedarf reichten jedoch diese Dynamos nicht mehr 
aus und so wurde zur Ergänzung der Anschluß an die 
Ueberlandzentrale hergestellt. Dieselbe solte dazu 
dienen, die Spilenbelastvngen aufzunehmen und den 
Nachlbetrieb die nötige Energie zuzuführen. Die dem 
Ueberlandwerk entnommene Energie wurde in Gieich- 
strom von 500 und 310 Volt umgewandelt und somit 
wurden beide Nebe entlastet. Als dann der Bedarf an 
ciektrischer Energie während des Krieges noch mehr 
stieg und die lleberlandzentrale auch nur eine be- 
stimmte Menge abgeben konnte, wurde ein Turbo- 
generator von 1400 KW Dauerleistung aufgestellt, dcr 
ebenfalls Drehstrom von 5000 Volt liefert. In eigenen 
Anlagen erzeugt der Bremer Vulkan demnach primar 
die beiden Betriebsspannungen von 5000 und 500 Volt, 
während die weiteren Spannungen von 380 und 110 Volt 
sekundär durch Umformer und Transformatoren erzeugt 
werden. In der eigenen Zentrale kann der Bremer 
Vulkan demnach 3150 KW dauernd erzeugen. Hinzu 
komm noch ein Anschlu&wert der Ueberlandzentrale 
von etwa 550 KW, der jedoch bei besseren Detriebsver- 
hältnissen auf über 1000 KW anwachsen kann, so daß 
dem Bremer Vulkan für den Betrieb seiner Werkstätten 
zurzeit im Minimum etwa 3700 KW an elektrischer 
Energie zur Verfügung stehen. 

Wie bereits in der Einleitung gesagt wurde, hat das 
mit elektrischer Energie zu versorgende Gebiet des 
Bremer Vulkan eine größte Ausdehnung von etwa 
1500 m. Die Erzeugung der gesamten Energie erfolgt 
in der Zentrale, die etwa im Mittelpunkte der Werft liegt. 
Naturgemäß mußten der Turbogencrator und dic 
4 Gleichstromgeneratoren in einer Station untergebracht 
werden, um dic Kesselanlage nicht zu teilen und um 
lange, mit großen Wärmeverlusten verbundene Dampf- 
leitungen zu vermeiden. So muB also dic erzeugte 
elektrische Energie auf das ganze Gebiet verteilt 
werden. Da die Spannung aber 5000 und 500 Volt be- 
trägt, so ist der Spannungsverlust trob der großen, ab- 
geführten Energiemengen nur gering. Alle Kabelqucr- 
schnitte sind außerdem mit Rücksicht auf spätere Am- 
schlüsse reichlich bemessen, so daß der Leitungswider- 
stand nur gering ist. 

Die Speisung des 110 Volt-Nekes crfolgt durch 
mehrere Unterstationen, die jedesmal im Mittelpunkte 
eines größeren Werkstattkomplexes liegen. Auf diesc 
Weise ergeben sich für die 110 Volt-Stationen nur klcinc 
Aktionsradien, so dag auch. beim 110 Volt-Nek trok 
manchmal erheblicher Stromstärken nur ein geringer 
Spannungsabfall zwischen den Verbrauchern vorhanden 
ist, und es besteht die Moglichkeit, trok dem Anschlusses 
motorischer Verbraucher die für die Beleuchtung be- 
rötigte konstanie Spannung zu halten. Um nun nicht 
in jeder Unterstation eine Darnpfkraftanlage zur Spei- 
sung des Nekes unterhalten zu müssen, sind Motor- 
generatoren und Einankerumformer aufgestellt, die vom 
500 und 5000 Volt-Nek gespeist werden. 

An sekundären Erzeugern sind nur 2 Akkumula- 
torenbatterien für je 110 Volt Spannung vorhanden, die 
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in der Hauptsache der Beleuchtung dienen, falls der 
Maschinenbetrieb ruht. Als Kraftreserve ist ihnen keine 
Bedeutung zuzumessen ‚da ihre Ladefähigkeit im Ver- 
gleich zu dem großen Bedarf nur gering ist. Die 
früher auch vorhandenen zwei 500 Volt-Batterien sind bei 
Herstellung des Anschlusses an die Ueberlandzentrale 
überflüssig und deshalb abgeschafft worden. 

Im folgenden seien nun die einzelnen Nebe im An- 
schlug an die einzelnen Stationen mit ihren Schalt- 
änlagen beschrieben. 


Die Hochspannungsschaltanlage. 


Die Hochspannungsschalanlage und damit auch das 
Hochspannungsneß zerfällt in 2 Teile, in eine ältere und 
eine neuere Anlage. Die alte Anlage wird von der 
Ueberlandzentrale gespeist und die neue vom Turbo- 
generator. Als zu Kriegsbeginn der Bedarf an elek- 
irischer Energie so groß wurde, daß die 4 Dampf- 
dynamos denselben nicht mehr decken konnten und das 
500 Volt-Neb stark überlaset wurde, wurde der Anschluß 
an die lleberlandzentrale hengestell. Man vermied da~- 
durch zunächst die sonst unbedingt notwendige Ver- 
großerung der eigenen Zentrale, die umfangreiche Neu- 
anlagen an Kesseln und Maschinen erfordert hätte und 
hatte weiterhin die Möglichkeit, bei Nachtbetrieb in den 
Werkstätten die nötige Energie dem Ueberlandwerk zu 
entnehmen und durch Stilllegung der eigenen Zentrale 
während der Nachtzeit die Zeit für kleine Reparaturen 
zu gewinnen. Die Entlastung des 500 Volt-Nekes sollte 
dadurch erreicht werden, daß ein 1000 PS-Luftkom- 
pressor mit einem 5000 Volt-Drehstrommotor direkt vom 
Hochspannungsnel angetrieben wurde. Dadurch konnten 
dann andere groBere Kompressoren, die durch 500 Volt- 
Motoren angetrieben werden, stillgesekt und lediglich 
bei vorübergehendem, erhöhtem Bedarf in Tätigkeit ge- 
scht werden oder wenn der 1000 PS-Kompressor ruhte. 
Bei Inbetriebnahme der Anlage hatten sich dann alıcr- 
dings die Betriebsverhälfnisse der Ueberlandzentrale «o 
sehr verschlechtert, daß sie nicht imstande war, die für 
den Kompressor erforderlichen 800 KW abzugeben, ge- 
schweige denn auch noch andere 5000 Volt-Motoren an- 
zutreiben. Die Spannung sank bei den erster Ver- 
suchen auf nahezu 4000 Volt, so daß man vom einem 
weiteren Betriebe des Kompressors absehen mußte, 
wollte man nicht allzu unwirtschaftlich arbeiten und die 
bereits wberlasteten Anlagen ` der Weberlandzentrale 
weiter gefährden. So blieb also nur die Möglichkeit, 
dem lleberlandwerk kleinere Energiemengen, für die ein 
Halten der Spannung auf 5000 Volt garamtiert wurde, zu 
entnehmen. Es wurde so zeitweilig eine Höchstent- 
nahme von etwa 550 Volt festgesebt, die auf dae ein- 
zelnen Unterstationen zum Betrienve von Motorgenera- 
toren und Eimankerumformernn verteilt wurde. Ein Teil 
dieser Maschinen anbeiicn nun neben den 4 Dampi- 
dynamos in der Hauptstafion ebenfalls auf das 500 Volt- 
Neb und bilden so eine Ergänzung der bisherigen 
Siromguellen ohne jedoch die beabsichtigte Entlastung 
des 500 Volt-Nches zu erreichen. Da die Kabellguer- 
schnitte durchgehend reichlich bemessen waren, und 
eine Maschinenreserve durch den Anschluß an das 
Leberlandwerk wieder vorhanden war, so ging der Be- 
trieb ohne Storungen ordnungsgemäß weiter. Durch 
den gesteigerten Bedarf des U-Bootbaues wurde jedoch 
diese Reserve auch wieder aufgezehrt und alle Ma- 
schinen mußten standig laufen. Da ein vermehrter Be- 
zug von der Ueberlandzentrale bei den sich noch ständig 
verschlechternden Betriebsverhälfnissen ausgeschlossen 
war und das lleberlandwerk sich in der Lieferung von 
Strom überhaupt recht unzuverlässig gezeigt hatte, so 
ging man an die Vergrößerung der eigenen Zenirale. 


* 


Eine neue Kesselanlage für 2000 PS Dauerleistung 
wurde gebaut und ein 1400 KW Turbogenerator aufge- 
stell. Diesmal galt es nun, das 500 Volt-Nek zu ent- 
lasten ünd eine Möglichkeit zu schaffen für den Betrieb 
des großen .Kompressors. So kam man dazu, den 
Turbogenerator für eine Betriebsspannung von 5000 Volt 
Drehstinom zu wählen. Durch die Aufstellung eines 
1400 KW-Agregates behielt man außendem noch eine 
große Kraftreserve für Neuanlagen frei. Die vom Turbo- 
generator erzeugte Energie wird einer !'besonderen 
Schaltanlage zugeführt. 


Die alte Hochspannungsschaltanlage. besteht aus 
einer Hauptstatton und 2 Unterstationen. Die Zułeitung 
der lleberlandzenirale besteht aus einer Freileitung mit 
20000 Volt Betriebsspannung bis zu einem Transfor- 
mator,' der die Spannung auf 5000 Volt herabtransior- 


‘miert und der in einem Nachibardorf von Vegesack auf- 


gestellt ist. Von dort aus führen 2 unterirdische Kabel- 
leitungen von Je 3 X 95 gmm Querschnitt in den Hoch- 
spannungseinführungsraum des Bremer Vulkan. Bisher 
ist jedoch nur ein Kabel in Betrieb genommen. Ueber 
einen Hauptschalter wird dann der Strom einem Sam- 
‚melschinensystem zugeführt. Bevor der Sirom nun zu 
den Verbrauchern weitergeleitet wird, muß er erst eine 
Meßzelle passieren, in der sich ein Zähler befindet mit 
den zugehörigen Strom- und Spannungswandlern. Von 
den Sammelschienen zweigen dann 3 Verbrauchs- 
stationen ab. Eine davon, C 9, liegt unmittelbar neben 
der Schaltanlage und besteht aus 2 Motorgeneratoren 
von je 64 KW Leistung und aus 2 Einanker-Umformern 
von je 100 KW Stromabgabe. Ein Motorgenerator er- 
zeugt 500 Volt und der andere 110 Volt. Ein Einanker- 
IlImfonmer liefert ebenfalls 110 Volt, wahrend der andere 
500 Volt erzeugt für das Bahnneb zum Betriebe der 
elektrischen Lokomotive. Da bei den Einanker-Um- 
formern die Spannung der Wechselstromseile in einem 
nahezu konstanten Verhältnis zur Gleichstnomseite steht, 
ist diesen Maschinen ein-ruhender Transformator vorge- 
schaltet, der die erforderliche Spannung hergibt. Der 
Bahn-Umformer kann auch durch einen Umschalter auf 
das 500 Volf-Neß geschaltet werden. Eine weitere 
Station C 101 ist inmitten der Schiffbauwerkstätten er- 
richtet, um diese zu versorgen. Diese Station enthalt 
einen Einanker-Imformer für 500 Volt bei 150 KW Lei- 
stung und 2 weitere von 150 und 60 KW bei 110 Volt- 
Spannung. Sie gelben ihre: Energie an das 500 bzw. 
110 Volt-Nek ab. Die 3. Station, B 11, befindet sich 
hinter den Maschinenbauwerkstätten zu deren Versor- 
gung. Dort sind ein Motorgenerator von 150 KW und 
500 Volt und ein weiterer für 140 KW bei 110 Volt Span- 
nung 'aufgesteld. Beide anbeiten auf das 500 bzw. 
110 Volt-Nek. 

Die Schaltanlage für die Tunbodynamos befindet 
sich mit dem Generator in demselben Raume. Sie ist 
so auigesteli und eingerichtet, daß sie jederzeit er- 
weiter} werden kann. Sie dient einstweilen zur Spei- 
sung des 1000 PS-Kompressors sowie einer Trans- 
formatorenstation von 200 KVA. Der Transformator er- 
zeugt im Sternschaltung. 380 Volt Drehstrom für den Be- 
trieb der Pumpen für die Kondensatoranlage der Tur- 
bine und für die Trink- und Druckwasseranlage der 
Werft. Da der Stennpunkt des Transformators auf der 


` Niederspannungsseite aus dem Gehäuse herausgeführl 


ist, kann mit seiner Hilfe aus dem Transfonmator auch 
einphasiger Wechselstrom von 220 Volt Spannung ent- 
nommen werden. 

Die alte und die neue Hochspannungsanlage sind 
normalerweise im Betriebe voneinander getrennt. Es 
‚st jedoch eine vorübergehende oder auch dauernde 
Parallelschaltung möglich, falls sich die Stromliefenungs^ 


Nr. 4 


SCHIFFBAU ` 


Seile 151 


SE 


verhalinisse der lleberlandzentrale entsprechend ge- 
bessert haben. Zu diesem Zweck sind beide Schalt- 
anlagen durch ein Verbindungskabel verbunden. 

Die Verbindung der einzelnen Unterstationen mit 
den Hauptstationen besteht aus 3adrigen, mit starker 
Dewehrung versehenen Kabeln, die samllich unter- 
irdisch verlegt sind. Auch beim Hochspannung sneb sind 
alle Querschnitie so bemessen, daß eine 25prozentige 
" Ueberlastung der Maschinen dauernd: ertragen werden 
kann. Im Vergleich zu den Niederspannumngsneben sind 


jedoch die Kabelguerschnitte recht klein, da doch 1 Amp. 


bereits bei Drehstrom von 5000 Volt einer Leistung von 
8 KW entspricht. Das Kabel vom Turbogenerator zur 
Schaltanlage ist beispielsweise nur 3 X 185 gmm Al und 
verfrägt eine Dauerbelastung von 260 Amp, wogegen 
die Leistung von 1400 KW- bei cos 9 = 0,8 etwa einer 
Stromstärke von 210 Amp entspricht. Besonders stark 
ist das Kabel nach dem 200 KVA-Transformator be- 
messen, um spätere Abzweigun- 

gen für weitere Transformatoren 


zentrale ausfällt. Dieser Zustand wird außerdem durch 
ein Glockenzeichen in der Werfizentrale angezeigt. Der 
Hauptschalter des Turbodynamos erhalt ebenfalls ein 
Relais, jedoch für Schnellauslosung. Das Relais ist für 
200 Amp Normalstromstärke gebaut und bewirkt die Ab- 
schaltung des Oelschalters augenblicklich, falls der 
Strom eine einstellbare Hohe von 280—400 Amp er- 
reicht. Die Schnellauslösung wurde fur die Turnbo- 
dynamo gewählt, um auf jeden Fall die Turbine und die 
gesamte Anlage samt dem UÜeberlandwerk zu schüßen, 
falls die Parallelschatlung zur unrechten Zeit erfolgt 
oder irgendein Kurzschluß eintritt. Der Oelschalter des 
Venbindungskabels hał ein  Maximalzeitrelais fur 
100 Amp, welches bei 140—200 Amp nach einer ein- 
stellbaren Zeit abschaltel. Diese doppelte Sicherung 
der Venbindung zwischen Ueberlandzentrale und Tunbo- 
generator von derselben Starke gewährleistet einen 
unbedingt sicheren Schuß der beiden Erzeugeranlagen 
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von etwa 3000 KW entspricht. vd umschalter 


Zur Herbeiführung und Siche- 
rung eines geordneten Betriebes 
dienen zahlreiche Apparate und 
MeBeinrichlungen der Schaltan- 
lage. Die Abschaltung bzw. Zu- 
schaltung eines Venbrauchers oder 
eines Erzeugers geschieht durch 
Spolige Oelschalter, die im 4gje- 
mauerten, mit Drahtgillerhiren ver- 
sehenen Zellen untergebracht und 
sind. 


811 5000 I 
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vor Berührung geschübt 

Der - Antrieb erfolgt durch em 

Gestänge mit Hebelüberführung y 
und ist von «außen bedienbar. a — 
Neben den Schmelzsiche- Abb. 1. 
rungen bilden die Oelschal- 


ler auch zugleich einen Schuk gegen Ueberlastung. 
Auf jedem Schalter befinden sich Haupfistromaus- 
löser, die den Schalter selbsttätig abschalten, sobald 
der Strom eine unzulässige, einstellbare Hohe erreicht. 
Beonders songfältig :geschuübt sind die Hauptschalter, die 
die Erzeuger mit der Schaltanlage verbinden. Der 
Hauptschalter, der das Zuführungskabel der lleberland- 
zentrale abschaltet, ist mit einem Maximalzeitrelais für 
eine Nonmalstromstarke von 100 Amp ausgerüstet, 
‚ welches die Abschaltung bewirkt nach einer einstell- 
baren. Zeit von 4-20 Sek. bei einer einstellbaren 
Stromstärke von 140—200 Amp. Diese Grenze wurde 
gewählt mit Rücksicht auf die derzeitig beschränkte 
Energieabnahme von im Maximum etwa 550 KW. 
Weiterhin dient das Relais dazu, bei Panallelschaltung 
des Turbogenerators mit dem lleberlandwerk und unge- 
nauer Beachtung von Spannungs- und Phasengleichheit, 
das lleberlandwerk vor Beschädigungen durch allzu 
hohe Stromstöße zu schüben. Die für diesen Zweck 
besser geeigneten Rückstromrelais scheinen wenig ge- 
bräuchlich zu sein und. konnten deshalb nicht beschafft 
werden. Weiter 'besikt dieser Oelschalter noch eine 
- Nullspannungsauslösung, die eine sofortige Abschaltung 
der gesamten Anlage bewirkt, falls die Ueberland- 
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gegeneinander. Das gleiche Relais besikt auch der 
Oelschalter für den Kompressor. Der Oelschalter für 
das Kabel nach der Transformatorenstahon wird durch 
ein Relais von der Normalstromslarke 40 Amp ge- 
sichert, welches nach Zeit bei 56—80 Amp. abschaltet. 


Diese Stromgrenze mußte ohne Rücksicht auf spätere 
Abzweigungen von diesem Kabel 


so maedrig gesch 
werden, um eben der Stahon im ihrem jekigen Zusla^d 
einen Schuß gegen Beschädigungen durch leberlrom 
zu gewähren. 

Der Schuß der beiden Schaltanlagen gegen Ueber- 
spannungen und Blibschaden wird durch Hörnerableiter 
mit vorgeschaltelem Oelwiderstand gewährleistet. Da- 
bei sind die 3 Leiter durch Hörnerableiter sowohl 
gegeneinander als auch gegen Erde gesichert Des 
weiteren sind der Turbogenerator sowie alle Ver- 
braucher ‘durch Schußdrosselspulen gegen Ueber- 
spannungen geschüßt. Um die bedienenden Personen . 
bei der Bedienung vor Schäden zu schüßen, falls durch 
mangelhafte Isolation sich Ströme von ingendeinem 
Teile der Schaltanlage oder des Leitungsnekes ver- 
irren sollten, sind sämlliche der Berührung zugäng- 
lichen Eisen- und Melallleile durch metallische Ver- 
bindung mit der Erde geerdet. 
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Die Verbindung sämtlicher Oelschaller mit den 
Sammelschienen und mit den Erzeugern führt über 
einen Trennausschalter oder einen Trennumschalter, der 
im stromlosen Zustande zu betätigen ist, falls Repara- 
huren am  Oelschalter dasselbe erfordern. 

Die ständige UÜelberwachung der Anlage im nor- 
malen Betriebe wird ermöglicht durch eine große An- 
zahl von Meßinstrumenten, die es gestatten, jeden Teil 
der Anlage auf ordnungsgemäßes Arbeiten hin zu 
prüfen. Außer durch den Zähler, der bereits früher 
erwähnt wurde, wird der Strom von der Ueberland- 
zentrale durch einen Wathlmesser, einen Voltmeter und 
durch einen Treqguenzmesser kontrolliert. Diese In- 
strumente siken der gulen Zugänglichkeit wegen auf 
einer Tafel. Sie hegen nicht direkt an der Hoch- 
spannung, sondem sind an die in der MeBzelle be- 
findlichen Strom- und Spannungswandler ange- 
schlossen. Die mach den beiden Unterstationen D 11 
und C 101 geleitete Energie wird durch je einen Wat- 
meter in C9 angezeigt. Ferner hab in allen 3 Ver- 
brauchsstationen C9, B11 und C101 jeder Motor- 
generator und linankerumformer einen eigenen Watt- 
MESSCT. 

In gleicher Weise wird der Strom des Turbogene- 
rators zunächst durch eine Meßzelle geleitet, wm der 
sich 2 Spannungstransfonmaloren und 3 Stromwandler 
für die Meßinstrumente befinden. An diese Wandler 
sind «angeschlossen: ein Zähler, cin. Wattmeter, ein 
Voltmeter und 3 Amperemeter zur Kontrolle des Siro- 
mes in jeder Phase bei unglcicher Belastung der em~- 
zchwen Phasen. Von den Verbrauchsstellen des Turbo- 
gcncralors hat der Kompressor ein Volt- und ein 
Wattmeter und die Transformatorenstation auf der 
Hochspannungsseite cin Voltmeter und auf der Nieder- 
.pannurngssceie ein Volt- und ein Amperemeter. Um 
die Parallelschaltung der beiden Hochspannungsan- 
lagen zu ermöglichen, ist eine Synchronisierungsein- 
richtung eingebaut, die aus einem Voltmeher und einem 
reguenzmesser für jede Anlage und aus einer Syn- 
chronisierungslampe und einem Nullvollmeter Tur beide 
Anlagen gemeinsam besteht. Diesc Instrumente sind 
ebenfalls an die Meßwandler der beiden Anlagen an- 
acschlossen. 

Die Ilochspannungszellen der Hauptstation C 9 der 
alten Hochspannungsanlage sind in einem :geschlosse- 
nem Ime untergebracht. Jeder Schalter kann nur 
am Hebel an der Zelle betätigt werden, Nur die Tafel 
für die Meßinstrumente befindet sich außerhalb des 
Hochspannungsraumes. Diese  cinfache Anordnung 
entspricht durchaus der Einfachheit der alten Anlage. 
Die neuc Anlage für den Turbogemerator. hat jedoch 
wesentlich kompiiziertere Aufgaben zu erfüllen und 
das bedingte eine übersichtlichere Anordnung der Be- 
tatigungsschalter und Meßinstrumente. Die einfache 
Art, den Oclschalter an seiner Zelle selbst zu lbetatigen, 
hat man nur beibehalten für die Schalter nach dem 
Kompressor und nach der Transformatorenstation. Die 
Parallelschaltung der beiden Anlagen erforderte noch 
die unmittelbare Nähe der Betätigungshebel für den 
Haupdschälter der Turbodynamo und des Ueberland- 
werkes sowie des Oclschalters für das Venbindungs- 
kabel. Um das zu ermöglichen, wurde der Haupt- 
schalter der alten Anlage nach der neuen Schaltanlage 
versekt und außerdem jeder der 3 Schalter durch ein 
Gestänge von einer Schalttafel aus bedienbar gemacht. 
Diese Bedienungstafel steht vor dem Raume, in dem 
sich die Hochspannungszellen befinden. Auf dieser 
Tafel sind in zweckentsprechender und übersichtlicher 
Weise alle für die Betätigung und Kontrolle der neuen 
Anlage erforderlichen Instrumente samt der Synchroni- 
sierungseinrichfung untergebracht. Die Schalttafel be- 
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steht aus 3 Feldern, von denen 2 die Betätigungshebe! 
für die Oelschialter enthalten und das 3. die Spannungs- 
reguliervorrichtungen für die Tunbodynamo samt zuge- 
hörigen Instrumenten trägt. i 


Um sich die Betriebsmöglichkeiten der Hochspan- 
nungsschaltanlage zu vergegenwarligen, wird es am 
besten sein, das Schalibild (Abb. 1) zu Hilfe zu nehmen. 
Der normale Betrieb ist so gedacht, daß die Lieberland- 
zentrale die Stationen C 9, C 101 und D 11 speist, wäh- 
rend der Turbogenenator auf den Kompressor und auf 
die Transfonmatorenstalion arbeitet. Beide Anlagen 
arbeiten also vollständig gelrennt. Eine vollständige 
Ausschaltung des Ueberlandwerkes ist trok schlecht 
erfüllfer Lieferungspflichten nicht möglich, weil der 
Bremer Vulkan vertraglich an ein Minimum der Energie- 
abnahme gebunden ist. Ein Zusammenarbeiten ist auch 
nicht vorgesehen, weil die Ueberlandzentrale allzu un- 
regelmäßig arbeitet und dadurch häufige Störungen 
cintreten könnten. Jedoch ist der Tunbogenerator im- 
stande, die Verbraucher der alten Anlage zu überneh- 
men, falls das dleberlandwerk ausfällt. Die Ueber- 
nahme einer einzelnen der 3 Unterstationen auf die 
Turbodynamo ist bei der jeßigen Schaltungsart nicht 
möglich. Die besondere Anordnung der neuen Schalt- 
anlage mit 2 Sammelschienensysiemen und umschalt- 
barem Anschluß der Verbraucher und des Verbindungs- 
kabels gestattet eine Üebermahme der Transformatoren- 
station auf die Ueberlandzentrale, während der Kom- 
pressor vom Turbogenerator läuft. Das ist von Be- 
deutung für den Betrieb der Pumpen in der Transfor- 
mätorenslation auch außerhalb der Beriebszeit der 


Tunbodynamo, insbesondere vor Inbeiriebsekung der 


Turbine. Wird dann der Generator mit dem lleberland- 
werk parallel geschaltet und das Verbindungskabel ab- 
geschaltet, so erfährt die Pumpenstation in ihrem Be- 
Irebe keine Unterbrechung. Soll andererseits der 
Generator stillgesekt werden, während die Pumpen 
weiterlaufen, so wird parallel geschaltet und dann der 
Kompressor und die Turbodynamo abgeschaltet, dann 
lauft die Dumpenshation ohne Unterbrechung von der 
Ueberlandzenirale weiter. Können aus irgendeinem 
Grunde die Pumpenstation oder meu hinzukommende 
Verbraucher von dem Turbogenerator nicht mehr ge- 
speist werden, während die Ueberlandzentrale moch 
eine weitere Belastung gestattet, so wird der betref- 
fende Verbraucher durch den Trennumschalter an das 
2. Sammelschienensystem gelegt und ebenso das Ver- 
bindungskabel. Die Anordnung (der Meßinstrumente 
der neuen Anlage ermöglicht es, jederzeit die Turbo- 
dynamos zum laufenden Ueberlandwerk hinzuzuschal- 
ten, wahrend es andererseits die alte Anlage nicht ge~ 
stattet, das abgeschlaltete Ueberlandwerk dem taufen- 
den Turbogenerator zuzuschalten, da Spannung, Pe- 
riode und Phase der ÜUeberlandzentrale erst bei einge- 
legtem Häauptschalter zu kontrollicnen sind. Die Be- 
triebszeit des Turbogenerators wind im wesentlichen 
gleich der des Kompressors als seines Hauptver- 
brauchers sein. 


Für die alte Schaltanlage wird ein weiterer Ausbau 
wohl nicht mehr in Frage kommen, da das Bestreben 
des Bremer Vulkans dahin gehen wird, sich möglichst 
von der Ueberlandzenträle unabhängig zu machen. 
Zur Benukung kommen höchstens noch die Reserve- 
anschlüsse in den Unterstafionen bei der Aufstellung 
neuer Umformer. Die neue Anlage gestattet dagegen 
ihrer großen Beweglichkeit wegen einen weiteren Aus- 
bau. Die Aufstellung der Hochspannungszellen und 
der Schalttafel ist so gewählt, daß weitere Zellen und 
Schalttafelfelder für neue Verbraucher und Erzeuger 
angebaut werden können. Der Ausbau und die Er- 
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Wen der neuen Anlage jn dem jekigen Sinne ge- 
statten. aber eine weitgehende Zerteilung und Oliede- 
fung der von den verschiedenen Generatoren erzeug- 


ten Energie, so daß die Gesamtanlage mit dem günstig- 


‚sten Wirkungsgrade arbeiten kann. 


Dias 500 Volt-Netz. 
Die Verteilung der 500 Volt-Energie erfolgt in 
5 Stationen, B6, B11, C8, C9 und C101. In 4 von 
diesen Stationen findet eine Erzeugung von 500-Volt- 
Spannung statt, während B 6 lediglich eine Verteilungs- 
station für 500 Volt ist. In der Hauptstation befinden 
sich die bereits beschriebenen 4 Dampfdynamos von 
insgesamt 1750 KW Dauerleistung. Alle Maschinen 
arbeiten parallel auf die Sammelschienen einer großen 
. Verteilungsschialtanlage. Jede Dynamo wird kontrolliert 
. durch einen Zähler, ein Volt- und Amperemeter und ist 
einpolig gesichert durch einen Maximalautomaten. In 
der Regel dient eine der 3 kleineren Maschinen als 
Reserve. Unmittelbar an C8 schließt sich die Um- 
formersiation C9. In dieser erzeugen ein Einanker- 
umformer von 100 KW und ein Motorgenerator von 
64 KW eine Spannung von 500 Volt. Beide Maschinen 
arbeiten parallel auf Sammelschienen, die als eine un- 
mittelbare Verlängerung der Schaltanlage in der 
Haupistation anzusehen sind. Sie sind einpolig durch 
Automaten gegen Ueberstrom und Rückstrom gesichert. 
Der Einankerumformer kann wahlweise auf das Bahn- 
nek und auf das 500 Volt-Nek geschaltet werden. 
Lektere Schaltung kann aber nur im Nachtdienst ge- 


macht werden, wenn die anderen 500 Volt-Erzeuger still- : 


stehen, da die niedrigste Spannung des Einankerum- 
formers auch bei großer Belastung über 500 Volt be- 
tragt, so daß die Gefahr einer lleberbelastung besteht. 
Die Station C 101 im Schiffbau hat einen Einankerum- 
former für 150 KW, der auf eine Schaltanlage für 
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500 Volf arbeitet. Der weitere Bedarf an 500 Voll- 


‘Energie in dieser Station wird von der Hauptstation ` 


zugeführl.. In der Station B 11 im Maschinenbau läuft 
‚ein Motorgenerator von 160 KW, der eine 500 Volt- 
- SchaManlage speist. Da auch dieser Motorgenerator 


den Bedarf der an dieser Station hängenden 500 Volt- 
Verbraucher nicht decken kann, wird die fehlende Ener- 
gie von C8 bezogen. Die andere Station im Ma- 
schinenbau B 6 besilyt für 500 Volt nur eine Verteilungs- 
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schallanlage, aber keinen Erzeuger. Die dort verteilte 
Energie kommt von der Hauptstatlon. ` lrsprunglich 
versongte diese Station die gesamten Maschinenbau- 
werkstätten mil 500 und 110 Volt. Durch einen Zähler, 
der in der Zuteilung von der Hauptzentrale cinge- 
schaltet ist, konnte der gesamte Verbrauch des Ma- 
schinenbaues kontrolliert werden. Als aber durch den 
Bau der Mochspannungsschältanlage die Stahon D 11 
errichtet wurde, mußte diese einen Teil der Maschinen- 
bauwerkstatten übernehmen, da B 6 nicht mehr imstande 
war, den durch neue Werkstätten entstandenen Mehr- 
bedarf zu decken. In den Stationen C 6, C 101 und 
D 11 laufen die 500: Volt-Ilmformer sämtlich vom Hoch- 
spannungsneb. 


Das Bahnnetz 


— Fur den Transport der an- und abfahrenden Mate- 


nalen auf dem Anschlußgleis benukt der Bremer 
Vulkan cme ‚clektrische Lokomotive, die von einem 
cCigenen Nebe gespeist wird Um nur eine Obcrleitung 
zu benötigen, wurde der cine Pol des Nebes durch die 
Schienen gcerdct. Hatte man dic elektrische Lokomo- 
tive direkt vom 500 Volt-Neb betrieben, so hätte cin 


Pol des Nehes in gleicher Weise geerdet werden 
müssen und das hätte die Kurzschlußgefahr im 500 
Volt-Nel außerordentlich erhöht. So gab man der 


Lokomotive ein eigenes Nek, das durch Umformer gc- 
speist wird. Der eine dieser Umformer ist der bereits 
erwähnte Einankerumformer in C9, der am Hoch- 
spannungsncl liegt. Seine Leistung betragt 100 KW. 
Der andere Umformer ist cin Motorgenerator, dessen 
Dynamoleistung 60 KW beträgt. Der Motor wird vom 
500 Volt-Nek gespeist. Dieser Motorgenerator war 
die ursprüngliche -Kraftquelle. des Bahnnekes. Beide 
IImformer arbeiten auch nicht parallel auf das Nek, 
sondern nur wahlweise der eine oder der andere. Die 
Spannung des Motorgenerators läßt sich bis 700 Vcll 
hinaufregulieren. 
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Dias 110 Volt-Netz. 


Die gesamten Unterstahlonen dienen in erster Linie 
dazu, das 110 Volt-Nek zu speisen und jede Station 
-hał ihr eigenes Versorgungsgebiet, in dessen Mittel- 
punkt die Station liegt. Deshalb finden sich in jeder 
Station 110 Volt-Erzeuger, die auch ständig in Tätigkeit 
sind. In C8 befindet sich ein Motorgenerator für 
75 KW, dessen Motor am 500 Volt-Nek liegt. Mit 
diesem Motorgeenerator ist noch eine Zusakdynamo ge- 
kuppelt, die jedoch nicht mehr in Tätigkeit ist. Ur- 
sprunglich diente dieses Agregrat zum Laden der beiden 
Akkumulatorenbatherien 110 Volt, die sich neben C8 
befanden. Durch den Fortfall der Batterien kam dann 
auch die Zusakdynamo außer Benußung. Unmittelbar 
mit der Schaltanlage dieses Erzeugers verbunden sind 
die beiden Umformer in C9, die am Fochspannungs- 
nel hängen. Der eine davon ist ein Einankerumfonmer 
fur 100 KW-Leistung und der andere ein Motorgenera- 
tor von 64 KW. Beide Maschinen sind durch. Maximal- 
und Ruüuckstromautlomaten gegen Beschädigungen ge- 
sichert. Die Station C 101 im Schiffbau 'besikt 2 Ein- 
ankerumformer für 110 Volt von 150 und 60 KW Dauer- 
leistung. Beide Umformer laufen von der Üleberland- 
landzentrale und speisen de 110 Volt-Verteilungs- 
anlage der Station. Ferner befindet sich in C 101 noch 
cin Molorgencrator von 130 KW-Leistung zur Aushilfe. 
Dieser Umformer liegt am 500 Volt-Nek. In der Sta- 
tion B 11 sind 2 große Motorgeneratoren für 110 Volt 
aufgestellt. Einer von diesen hängt iam IHochspannungs- 
neck mit einer Dynamoleistung von 140 KW und der 
andere liegt am 500 Volt-Nek mit einer Leistung von 
75 KW. Beide arbeiten parallel auf die 110 Volt- 
Schaltanlage der Station. Die Station B6 dient außer 
der Verteilung des 500-Volt-Stromes lediglich der Er- 
zeugung von 110 Volt. Zu diesem Zwecke sind dort 
5 Motorgencratoren aufgestellt. Zwei von ihnen speisen 
nur das 110 Volt-Nek. Sie besichen aus einem Motor 
von 150 PS, der mit 2 Dynamos von je 50 KW ge- 
huppelt ist. Alle 4 Dynamos arbeiten parallel auf das 
Nek und sind einzeln ab- und zuzuschalten. Der 
A Motorgencerator 'besteht aus einem Motor von 75 PS 
Leistung und einem Dynamo von 48 KW. Dieser Gene- 
rator ist m weiten Grenzen nach oben regulierbar und 
kann durch einen Umschalter wahlweise auf das 
110 Volt-Nek oder auf cinc 110 Volt-Akkumulatoren- 
batterie geschaltet werden. Diese Batterie bildet den 
Rest der chemaligen A großen Batterien, die zur Ver- 
sorgung der Werft dienten. Sie kann nicht gleichzeitig 
geladen und entladen werden. Sie dient zur Speisung 
des 110 Voll-Nehcs zur Nachtzeit, wenn nur geringer 
Strombedarl herrscht und deshalb alle rotierenden Er- 
zceuger sichen. Durch einen Einfachzellenschalter wird 
die Spannung des Nebes auf 110 Volt konstant gehalten. 
Dic Station B 6 bildet den Teil der Gesamtzentrale des 
Bremer Vulkan, der gar nicht verändert worden ist. Die 
Maschinen, die dort laufen, sind alte Modelle mit niedri- 
gem Wirkungsgrad. Auch bezüglich der Wirtschaftlich- 
keit des Gesamtbehriebes bildet B 6 den wundesten 
Punkt der Anlage, da alle Erzeuger am 500 Volt-Nck 
liegen und eine starke Belastung desselben darstellen. 


Umformerstation Hauptbüro, 


Da das llauphbiüro des Bremer Vulkan außerhalb 
der Werft auf bremischem Gebiet liegt und de Ent- 
ferming von den Werftstationen sehr grob, ist dort eine 
besondere Limformerstation errichtet. Pm Motor- 
generalor, dessen Motor 30 PS und dessen Dynamo 
20 KW leistet, hängt am 500 Volt-Neb. Die Zuführung 
zweigt von der 500 Volt-Schaltanlage in der Station 

! 


B 11 ab. Der Generator erzeugt Sirom von 110 Volt 
und speist eine Akkumulatorenibatterie, Von dieser 
Batterie werden .die gesamte Beleuchtungsanlage des 
Hauptkontors, die Lichtpauserei und einige Privathäuser 
der Nachbarschaft mit Strom versorgt. Diese Batterie 
ermöglicht eine gleichzeitige Ladung und Entladung 
durch einen Doppelzellenschalter. Eine direkte Speisung 
des Nekes vom Umformer unter Ausschluß der Batterie 
ist ohne weiteres nicht moglich. Normalerweise geht 
jeder verbrauchte Strom durch die Batterie. Um die 
Verbrauchsspannung jederzeit konstant zu halten, ist 
eine automatische  Spannungsregulierung eingebaut. 
Diese besteht aus emem Kontaklvolhmeter mit beider- 
seitigem Anschlag für niedere und höhere Spannung 
und einem Relais, welches einen kleinen Motor zur Be- 
lütigung des Zellenschallers schaltet. Die Station be~ 
sibt eine eigene Schaltanlage für die abgehenden Lichi- 
slromkreise und zur Aufnahme der für den Betrieb des 
Umformers erforderlichen Schalter und Meßinstrumente. 
Von dieser Station werden außerdem noch die beiden 
Batterien für die Fernsprechanlage gespeist, die aus jc 
12 Zellen für 24 Volt Spannung bestehen. Die eine der 
beiden Batterien wird ständig über einen Widershand 
geladen, während die andere durch den Gebrauch ent- 


laden wird. 


Die Versorgungsgebiete der Stationen. 


Ebenso wie die Schaltanlagen die Zuführung der er- 
zeugten Enengie zu den Sammelschienen bewirken, 
dienen sie auch der Verteilung an die Verbraucher, Je 
nach der Größe der Werkstätten erhalt jede ein oder 
zwei Zuführungskabel, die von der Schaltanlage der 
Unterstation abzweigen. Jedes stärkere Kabel, das 
mehrere Motoren speist, wird durch einen Maximalauto- 
maten auf der Schalttafel gesichert und in der Regel 
werden 2 oder 3 Kalbe] durch ein umschaltbares Ampere- 
meter kontrolliert. Sind m einer Werkstatt mehrere 
große Krane, so erhalten dieselben eine besondere ge- 
meinsame Zuleitung von der Station aus, um (bei ihrem 
stoßweisen Stromverbrauche andere konstante Ver- 
braucher in ihrem Beiriebe nicht zu stören. In jeder 
Werkstatt, die ein Zuführungskabel !besibt, befindet sich 
cine Schalttafel, von (der dann wieder die Einzel- 
vcnbraucher oder auch kleinere Motorengruppen ab- 
Zweigen. 

Die Versorgungsgebiele der einzelnen Stationen 
lassen sich am besten an Hand der beigefügten Schalt- 
bilder verfolgen. i 

Da die Hauplzentrale C 8 zusammen mił C 9 
(Abb. 2) den größten Teil der 500 Volt-Energie erzeugt 
und in der Hauptsache die Werft versorgt, sind die 
Hauptverbraucher die Unterstationen C 101, B 11 und 
B 6. Nach jeder Station führt ein Kabel, nur B 6 hat ein 
Paratlelkabel durch einen Abzweig von dem Zuleitungs- 
kabel nach B 11. In der Regel ist jedoch dies Kabel in 
D 6 abgeschaltet. Von der Schaltanlage in C 8 zweigt 
außerdem em 200 PS-Luflkompressor ab. Weitere 
500 Volt-Einzel-Verbraucher sind die Kondensator- 
pumpe, der Umformer für das 110 Volt-Nek, der Motor- 
generator für das Dahnneb und die beiden Portal- 
krane am Bollwerk. Die Stromzuführung zu diesen 
Kranen, die auf Schienen fahren, erfolgt durch ein be- 
wegliches Kabel, fur das verschiedene Anschlüsse 
zwischen den Schienen vorhanden sind und das beim 
bahren der Krane auf eine Kabeltrommel auf- und ab- 
gewickelt wird. Die umliegenden Werkstätten, wie auch 


.cine Reihe von Werkzeugmaschinen, die im Freien 


sichen, werden direkt von C 8 aus versorgt. 
Von der 110 Volt-Schaltanlage wind. in gleicher. 
Weise die Beleuchtung der einzelnen Werkstätten und 


Nr. 4 


. 
e 


‚Räumlichkeiten gespeist. Außerdem hängen einige 
kleinere Motoren in den umliegenden Werkstätten am 
410 Volt-Neb. Mit C 101 ist diese SchaManlage durch 
2 Verbindungskabel verbunden, von denen eins über 
einen Helgen geht. Mit B 11 besteht keine Verbindung, 
dagegen führen nach B 6 2 Verbindungskabel, von 
denen eins über die Beleuchtung des Bollwerks und das 
andere über eine Maschinenbauwenkstatt geht. Beim 
‚Tagesbetriebe sind diese Kabel jedoch abgeschaltet, sie 
dienen nur der: Verbindung des gesamten 110 Volt- 
Nebes der Werft, falls nur an einer Stelle ein Umfonmer 
Tur 110 Volt läuft. 

Die 500 Volt-Schaltanlage in C 101 (Abb. 3) dient 
hauptsächlich zur Versorgung der Helgenkrane, der 
Transmissionen und Krane in den Schiffbauhallen und 
einzeln angetriebener Maschinen. Die Stromzuführung 
für die Helgenkrane erfolgl durch Gleitkontakte, die 
allerdings off zu Erdschlüsserı Veranlassung geben. In 
demselben Raume mit der Schaltanlage befindet sich ein 
200 DS-Luflkompressor, der seinen Antrieb von C 101 
erhält. Außerdem hängt an der Schaltanlage noch der 
Motorgenerator zur Erzeugung von 110 Volt. 

Die Belastung der 110 Volt-Schallanlage in C 101 
entsteht in erster Linie durch die außerordentlich große 
Beleuchtungsanlage, die der Schiffbaubetrieb in den 
großen WerkstaHen und auf den Helgen erfordert. Un- 
Zahlige Anschlüsse für Handlampen und Handbohr- 
maschinen für den Montagegebrauch werden von dort 
gespeist. Für die Nachibeleuchtung sind Bogenlampen 
und hochkerzige Glühlampen an den Helgengerüsten 
aufgehängt. An motorischen Verbrauchern sind nur 
kleine Werkzeugmaschinen und Krane für Schiffbau- 
maschinen angeschlossen. 

Wenig umfangreich ist zurzeit noch das Versor- 
gungsgebiet der 500 Volt-Schaltanlage an B 11 (Abb. 4). 
Diese speist die Transmissionen der Gießerei und die 
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llolzbearbeitungswerkstätten, die am Fingange der 


Werft liegen. Vor dem Kabel nach diesen Werkstätten 
zweigt außerdem noch die Zuleitung für den Motongene- 
rator im Hauptbünro ab. Ein weiteres Kabel ist gelegt 
nach den Schalttafeln in 2 neuen Hallen, an die jedoch 
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noch keine Verbraucher angeschlossen sind. In der 
Station selbst hängt noch ein Motorgenerator für 
110 Volt an der 500 Volt-Schaltanlage. 

Mehr 'belastet ist die 110 Volt-SchaManlage in D 11 
durch die Krane in der Gießerei und durch die großen 
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Krane m den beiden neuen Hallen, de bereits zur Ma- 
lerialbeforderung in Betrieb genommen sind. Weiterhin 
hangt die Beleuchtung der mit 500 Volt-Strom versorgten 
Werkstallen an dieser Station. Ein Kabel fur Beleuch- 
tung führt nach der großen Maschinenbauhalle und 
dent gleichzeitig als Verbindungskabel mit der 
Stahon P 6. 

Die Station B 6 (Abb. 5), die keine eigene 500 Volt- 
Erzeuger besikt, versorgt die gesamten Maschinenbau- 
werkstätten, die jebt in Betrieb sind, mit 500 Volt- 
Energie. Nach jeder Werkstatt führt ein Kabel, an dem 
die Transmissionen, Krane und einzeln angetriebenen 
Motoren hängen. Außerdem laufen alle Umformer der 
Station, ein 60 PS-Kompıessor und eine Trinkwasser- 
pumpe von der 500 Volt-Schaitanlage. 

Ebenso groß ist das Gebiet, das von der 110 Volt- 
Schaltanlage zu versorgen ist Neben der umfang- 
reichen Beleuchtung aller Werkstatten laufen sogar 
große Krane in den Maschinenbauhallen mit 110 Volt- 
Motoren. Eine Reihe von kleineren Bohrmaschinen 
hängt ebenfalls am 110 Volt-Nek. Daneben sind zahl- 
reiche Anschlüsse für Handlampen und Handbohr- 
maschinen für die Montagehallen zu speisen. Einige 
kleinere Werkstätten älteren Datums haben Trans- 
missionen, deren Antriebsmotoren mit 110 Volt laufen. 
Der 100 t-Kran am Bollwerk mit seinen 11 Motoren cr- 
hält ebenfalls seinen Strom von der 140 Volt-Schalt- 
anlage. Außerdem werden alle Anschlüsse am Bollwerk 
für die Beleuchtung und Ausrüstung der Schiffe von 
B 6 aus gespeist. Mit C 8 ist B 6 durch 2 Kabel und mit 
B 11 durch em Kabel verbunden, die weiter oben bereits ° 
erwähnt sind. 

In jeder Station ist jede Schaltanlage mit einer Erd- 
schlußkontrolle ausgerüstet, die jederzeit erkennen laßt, 
welcher Pol Erdschluß hat, um denselben rechtzeitig be- 
seitigen Zu können, ehe er sich zu einer großen Gefahr 
für den Betrieb auswächst. 
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Die Betriebsführung der Zentrale. 


Der erste Zweck der Zentrale bildet die Versorgung i 


der gesamten Werftanlage mit dem für den Betrieb er- 
forderlichen Strom. Die wichtigste Aufgabe der Be- 
triebsleitung der Zentrale ist es. aber nun, diese Ver- 
sorgung in der wirtschaftlichsten Weise durchzuführen 
und zwar mach den Gesichtspunkten, aus der Kohle 
möglichst viel unmittelbare geibrauchsferlige Energie zu 
erzeugen und andererseits die Beanspruchung der Ma- 
schinen nicht über das für einen durch Reparaturen 
möglichst ungestörten Betrieb zulässige Maß hinaus- 
gehen zu lassen. Die gesamten Betriebskosten für eine 
bestimmie Menge erzeugter Energie müssen ein Mini- 
mum wenden. Zur Durchführung dieses Prinzipes ist die 
Giesamtschaltanlage des Bremer Vulkan ihrer Beweg- 
lchikeit in der Anwendung wegen vorzüglich geeignet. 


Um elle Anordnungen der Zentralleitung schnell durch- 


tuhren zu können, sind alle Stationen untereinander 
durch eine Fernsprechanläge verbunden. 


vom Veberlandwerk C9 
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Gesamlschallan'age . 


Da jede Maschine eme Wirkungsgradkurve hat, die 
bej einer gewissen Leistungen ihr Maximum hat, muB nach 
Moglichkeit jeder laufende Erzeuger mit dieser Be- 
lastung arbeiten. Dre Registrierung der Pelastungs- 
kurye eines großen Werkes zeigt bei normalem De- 
triebe während der Betriebsstunden ein An- und Ab- 
steigen der Belastung, das an jedem Tagc wiederkehrt. 
Ist diese Kurve auf Grund längerer Beobachtung fest- 
gelegt, so kann im voraus bestimmt werden, zu welcher 
Tageszeit in den Stationen einzelne Maschinen zu- und 
abgeschaltet werden konnen, damit die laufenden Ma- 
schinen möglichst günstig anbeiten. | NaturgemaB darf 
keine Maschine bis an die Grenze ihrer Leistungsfahig- 
keit belastet werden, sondern muß stets etwas under 
ihrer normalen l.eistung bleiben, um plößlich auftretende 
große Belastungen ohne Schaden aufnehmen zu können. 
Die prozentuale Belastung aller Generatoren muß nahe- 
zu gleich sein, dann verteilt sich eine starke Mehr- 


belastung auch gleichmäßig auf alle. Wie groß die stets 


notwendige Belastungsreserve der Maschinen sein muß, 
muß durch Beobachtung gefunden werden. Das hängt 


in erster Linie von der Zahl der vorhandenen Krane, die 


stets stoßweise Strom aufnehmen, ab. Der Betrieb 
aber zeigt, daß man darauf nicht sehr große Rücksicht 


scnwreau 


Schaltung 
-viele Generatoren zur Deckung des augenblicklichen i 
_Mehrbedarfs herangezogen werden. . | 
müssen alle. Verbindungskabel zwischen den einzelnen ` 
- Stationen reichlich bemessen sein. 
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 Samdanlage. Die 


zu neinei braucht, da ede Dynamo ihomenlane Strom- 
stöße ohne Schaden verträgt und wenn die: Zusammen- . 
‚aller Erzeuger so gestaltet ist, daß. möglichst . 


Zu dem Zwecke: ` 


Wenn nun auch der 
Wirkungsgrad der Gleichstromgeneratoren bei % Last 
nur wenig gegenüber Vollast gesunken ist, so be~: 
deutet doch eine. % Belastung aller laufenden Ma- 
schinen ein Mehr an verfügbaren KW von 33% % gegen- . 
über einer vollen Belastung aller Erzeuger. Ein Viertel ` 
der laufenden Maschinen könnten also ohne Abnukung 


stehen. Besonders muß in deser Hinsicht auf die Um- . 
former geachtet werden, die am Hochspannungsnek à 
hängen, da dieselben bei geringer abgegebe aner Lei- 


stung einen hohen Wattverbrauch, also einen schlechten ` 
Wirkungsgrad haben. Dieser Grundsab, alle laufenden ` 
Maschinen möglichst günstig zu belasten, kann sehr gut ` 
durchgeführt werden, da neben den ` 
4 großen Gleichsiromdynamos eine 
große Anzahl kleinerer Erzeuger 
vorhanden sind, die leicht ab- und 
zugeschaltet werden konnen. Ein. 
starkes“ Operieren mit den großen ` 
Dynamos empfiehlt sich nicht, da 
das Anwärmen der Dampfmaschine 
jedesmal recht viel Wärme erfor- 
dert. Wenig günstig anbeitel einst- ` 
weilen noch der Tunbogenerator, 
im normalen Betriebe. höch- 
stens 950-1000 KW abgegeben 
werden können an den Kom- 
pressor und an den Transformator, 
Günstig ist seine Leistungsabgabc 
bei Ausfall der Ueberlandzentrale, 
falls er das gesamte Hochspan- 
nungsnes übernimmt. Am ` wirt. 
schaftlichsten würde sich der Be~ 
trieb gestalten, wenn der Turbo- 
generator während der Betriebszeit ` 
móglichst lange das ganze Hoch. 
spannungsneß versorgt und die 
Ueberlandzentrale nur so weit 
zur Nachizeil und an den Tages- 
stunden zum Belrieb herangezogen 
wird, als unbedingt erforderlich ist für die vertraglich fest- 
gesekte Mindeslabnahme. . | 
Ein weiterer Orundsak für eine wirkschaftliche Be- : 
triebsführung ist der Verbrauch der Energie in der 
Form, in der sie erzeugt wird, denn jede Umwandlung er- 
fordert Verluste, besonders wenn rotierende Umformer ` 
dazu erforderlich sind. Da nun Drehstrom von 5000 Volt ` 
und Gleichstrom von 500 Volt unmittelbar durch Dampf- | 
kraftmaschinen erzeugt wird, darf die Erzeugung von 
110 Volt Gleichstrom nur durch Drehstrom-Gleichstrom- ` 
umformer vom Hochspannungsnel aus erfolgen und nur ` 
wenn dieses den Bedarf nicht decken kann, dürfen erst 
Umformer vom 500 Volt-Nek laufen. Dieses Prinzip wird | 
in den Stationen C 9, C 101 und B 11 beachtet und nur 
in B 6 durchbrochen, da dort keine Hochspannungs- | 
umformer vorhanden sind. Aus d'esem Grunde bildet- 
die Station D 6 auch ein ungünstiges Moment in der Ge- 
in allen anderen Stationen avfge- ' 
stellten Oleichstrommotorge neratoren 500/110 Volt stehen 
deshalb auch im normalen Betriebe still und. dienen ` 
lediglich zur Aushilfe für den Fall, daß das Hoch, ` 
spannungsneb für die Versorgung Ausfällt und die | 
4 Da mpfdynamos die Versorgung der ganzen Werft 
übernehmen müssen. Dieser Fall irat naung ein. hem. 
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Ausfall der Lieberlandzentrale, ehe die Turbodynämo 
aufgestellt war. Durch diese Beweglichkeit der Anlage 
wurden größere Betriebsstörungen durch den Wechsel 
der Stromerzeugung vermieden. Bei der Wahl von Um- 
formern sind möglichst solche zu wählen, die die Um- 
wandlung mit möglichst wenig Verlusten durchführen. 
Soll deshalb weiterhin der Drehstrom von 5000 Volt in 
Gleichstrom von 500 oder 110 Volt umgewandelt werden, 
so sind dafür Einanker-Umformer zu nehmen, die etwa 
10 % günstiger aiibeiten als Motorgeneratoren. Für ganz 
neue Werkstätten dürfte es sich empfehlen, Drehstrom 
von 380 Volt als Antriebsart für Motoren zu wählen, da 
dann die Umformung durch ruhende Transformatoren 
bewirkt werden kann, deren Verluste nur 2-3 % be- 
tragen. Für den Betrieb der Motoren mit Drehstrom 
spricht außerdem noch die Einfachheit und Betriebs- 
sicherheit der Drehstrommotoren mit Kurzschluß- oder 
Schleifringanker. Um überhaupt möglichst wenig Strom 
umwandeln zu müssen, ist es erforderlich, mehr als bis- 
her alle- motorischen -Verbraucher mit 500 Volt zu be- 
“treiben, soweit die Betriebsart es zuläßt. 

Ein dritter Grundsabß ist die Erzeugung der Energie 
am Verbrauchsorte, um große Leitungsverluste zu ver- 
meiden. Auch in dieser Hinsicht ist die Anlage des 
Bremer Vulkan im großen und ganzen gut. (Abb. 6.) 
Für die Hochspannungsanlage kommt dieser Gesichis- 
punkt nicht in Frage, da die Erzeugung des 5000 Volt- 
Drehsiromes an einer Stelle erfolgt. Die Leitungsver- 
lusfe hierfür sind aber auch ganz unbedeutend, da nur 
verhältnismäßig geringe Stromstärken auftreten und 
kurze Strecken zu überwinden sind. Auch für das 
500 Volt-Nek sind die Leitungsverluste nur gering, 
wenngleich dort bereits das Bestreben herrscht, einen 
Teil der 500 Volt-Energie in den Unterstationen durch 
Umwandlung zu erzeugen. Die Stationen C 101 und 
B 11 besiken 500 Volt-Umformer, so daß für deren Ver- 
sorgungsgebiete nur ein Teil der Energie von C 8 zu- 
geführt zu werden braucht. Den vollen Bedarf bezieht 
noch die Station B6 von C 8, so daß auch in dieser Hin- 
sicht diese Station ungünstiger arbeitet. Von großer 
Wichtigkeit aber wird die Durchführung dieses Prinzips 
für das 110 Volt-Nek. Da dort für kleine Leistungen 
bereits große Stromstärken auftreten, müssen lange Lei- 
tungen venmieden werden und nach Möglichkeit die Ver- 
bindungskabel stromlos sein. Jede Station muB. also 
ihr Gebiet selbst versorgen. Zu dem Zwecke hat man 
das gesamte 110 Volt-Nek für den normalen Tages- 
betrieb im 2 Nebe geteilt und zwar arbeiten C 9 und 
C 101 parallel für die Versorgung des Schifibaues, 
während B 11 und B 6 gemeinsam den Maschinenbau 
speisen. So ist wenigstens ein Stromflu& vom Schiff- 
bau nach dem Maschinenbau unterbunden. Aber auch 
innerhalb des Schiffbaunekes ist man bestrebt, die Ver- 
bindungskabel zwischen den beiden Schaltanlagen 
möglichst stromlos zu machen. Deshalb läuft in jeder 
Station mindestens ein 110 Volt-Umformer. Weniger gu! 
läßt sich dieser Gedanke im Maschinenbau durchführen, 
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: weilen ooch allzu verschieden sind. 
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da die von B 11 und B 6 zu versongenden Gebiete einst- 
In B 11 ist nur ein 
großer Motorgenerator für 110 Volt und das Versor- 
gungsgebiet ist nur klein, Soll dieser Umformer nicht 
allzu unwirtschaftlich arbeiten, so muß er überschüssige 
Energie an B 6 abgeben, wofür dann in B 6 weniger 
Umformer zu laufen brauchen. Wirtschaftlicher ware es, 
den Gesamivenbrauch des Maschinenbaues an 110 Volt 
Energie bei geringerem Bedarf von B 11 aus zu decken, 
aber dazu ist das Verbindungskabel zwischen B 6 und 
B 11 nicht stark genug. Der Motorgenerator m B 11 
hangt am Hochspannungsneß, während B 6 vom 500 Volt- 
Nek angetrieben wird. So bildet also B 6 wiederum den 
unwirtschaftlichsten Teil der Anlage. Immerhin aber wird 
durch die Zweiteilung des Nebes ein großer Spannungs- 
abfall in einzelnen Leitungen und damit ein großer Lei- 
tungsverlus} vermieden. Verbunden ist das 110 Volt- 
Neb nur in den Nachtstunden bei geringem Sftrombcedarf, 
dann aber ist auch der Spannungsabfall und der Le, 
tungsverlust nur gering. 

Verfolgt man die Entwicklung der Zentrale des 
Isnemer Vulkan, so erkennt man, daß sie allezeit ohne 
großere Störungen den Anforderungen, die an sic ge- 
stellt wurden, gerecht geworden ist. Kritischere Zeiten 
traten oft ein, als der Bedarf der Werft die Leistung der 
Zentrale zu übertreffen drohte und nachdem der An- 
schluß an die Ueberlandzentrale hergestellt war. Durch 
den häufigen Ausfall des Ueberlandwerkes wurde das 
110 Volt-Nel zum Teil stromlos und konnte nur wieder 


"mit Strom versorgt werden durch die Inbetriebsekung 


der Gleichstrom-Motorgeneratoren vom 500 Volt-Nek 
aus, wodurch die laufenden Dampfdynamos häufig 
überlastet und der Reihe nach durch ihre Maximalauto- 
malen abgeschaltet wurden. So hatte häufig das Aus- 
bleiben des Stromes von der lleberlandzentrale die 
plößliche Stillegung des ganzen Werkes zur Folge. 
Dieser Zustand hörte aber durch die Inbetriebnahme 
des Turbogeneralors auf. Trokdem die Gesamtschalt- 
anlage des Bremer Vulkan durch das Vorhandensein 
von 4 verschiedenen und unterteilten Neben sich recht 
kompliziert gestaltet, hat gerade diese Anlage es er- 
möglicht, dem steigenden Bedarf und der räumlichen 
Ausdehnung der Werft nachzukommen, ohne daß sich 
unerträgliche Verhältnisse bezuglich der Wirtschaftlich - 
keit und Einheitlichkeit des Betriebes herausstellten. 
Und wenn die Zentrale m demselben Sinne weiter aus- 
gebaut wird, wird sie noch weit großeren Anforde- 
rungen genugen konnen, ohne daß an den Grundlagen 
gerütlelt zu werden braucht. 

Die in den beigefugten Schaltbildern der Gesamt- 
schaltanlage, der Hochspannungsanlage und der Sta- 
honen C 8, C 9, C 101, D 6 und B 11 dargestellten 
Schaitungen und Anschlüsse stellen naturgemäß den 
gegenwärtigen Zustand dar und sind im Laufe der Jahre 
weiten Veränderungen unterworfen, je nachdem sich der 
Ausbau des Bremer Vulkan gestaltete und ge- 
stalten wird. 


beilrag zur wirlschafllichen Erledigung von Auflragen 
in Maschinenfabriken 


Von F. Kretzschmar 


IXd. Bezugs- und T 


In gleicher Weise wie die Anweisungen werdcu 
auch die Bezugsscheine als Umdruck von den Lauf- 
zeiteln hergestellt. Die Vorderseite der ersteren zeigt 
Abb. 23 und ihre Rückseite Abb, 24. 


(Schluß) 


Die Rückgabescheine sind handschriftlich von der 
entsprechenden Werkstatt auszustellen. Die Vorder- 
seite zeigt Abb. 25, die Rückseite ist gleich wie Abb. 24. 

Bezugs- und Rückgabescheine haben die gleiche 
Größe wie die einfachen Anweisungen (82X117) und 
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bestehen aus Papier, in einer Farbe n der , 


Annahme in Abschnitt II. Die Ruckgabescheine cr- 


hallen hierzu noch einen grünen Querstreifen. Auf deu | 


Bezugsscheinen werden nach dem Umdruck der Liefer- - 


Bezugssche in (Vorderscite) 


Anzahl und 


Gegensland 2 Kolbenstangen ` Nr. A 5136 


Z-N r. 20308 


Modell- Nr. oder e ) 
Hohnbmessungen 1000 x 50 Ø 


SEN C.4 Stückl -Nr. 3 


Lfd. Nr. 5 


Schein 


| Nr. | Arbeiter Nr. Liefertag 


An | 
Werkstall 
Dreh. | 1 | 19.IV. 18. 


Geprüft 


E 


Müller 
Ausgabe bereit 
Ri. 18. IV. 18. 


| Empfänger 
Dreh. 19. IV. 18. 


Bezugsschein für RI — 


Abb. 25 


dag und die empfangende Werkstatt von Bo ausge fut 


und die nicht in Betracht kommenden Lager durch- ` 


sirichen. Den Namen und die Nummer des Arbeiters 
schreibt die Werkstatt ein. 
diesen beiden Scheinen bedürfen wohl keiner Er- 
klarung und werden dieselben vom Lager bzw. KD 
oder Sb ausgefüllt. Sämtliche Scheine bleiben zuiekt 
bei Sb bis zur endgültigen Erledigung des Auftrages 
aufbewahrt. 

Kann wie bei Nieten, kleinen Schrauben usw. die 
notige Menge der Werkstoffe aus der Stückliste nich! 


genau eninommen werden, oder sind Nachlieferungen : 


infolge Ausschuß usw. nötig, so muß der Meister einen 
Dezugsschein mit Durchschrift ausstellen. Beide gehen 
an das entsprechende Lager, welches nach Abstemp- 
lung beider die Durchschrift zur Feststellung auf richtige 
Gutschrift bzw. Belastung an Bo abgibt. Bezugsschein 
und Durchschlag erhalten zwecks leichderer Prüfung 
laufende Nummern. Dasselbe gilt für die Rückgabe- 
scheine behufs gleichzeitiger Durchsicht, ob die Lager 
richtig zurückbuchen. Auch bei fehlerhaften Werk- 
stücken kann das gleiche Verfahren Anwendung finden 


und muß dann der Grund des Ausschusses angegeben 


werden. 


Die Dezugsscheine gehen, wie bereits früher ange- 


geben, zuerst an das betreffende Lager und nach Ein- 
gang bzw. Bereitstellung der Teile mit diesen an Pw- 


Zlag oder was noch besser isl, es geht der Schein 


allein an die entsprechende Werkstatt, so daß diese 
dann die Gegenstände je nach Bedarf bei Abgabe des 
qguittierten Bezugsscheines abholen kann. Hierdurch 
wird erreicht, 
staMen bzw. Zlag unbenukt herumliegen. Damit diese 
einzelnen bereitgestellten Stücke nicht verwechselt 
werden, erhalten dieselben Aufschriften oder Anhänge- 
zettel mit Angabe der Auftrags-Nr. und wenn nötig der 
Stucklisten- und lfd. Nr.. 

Allgemein: gilt dann: alle Teile aus den La- 
gern sind zu holen, alle Werkstätten haben 
ihre erledigen Werkstücke an die nächste Stelle 
weiterzugeben. Der Zbau bezieht 


Die übrigen Angaben auf ` 


daß nicht zu viele Teile in den Werk- 


demnach 
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seine Teile von den énisore enden: Lagern e 
oder VI). | 


Dei den Dezugsscheinen dnd hauptsächlich igeni 
Fale zu unterscheiden: | 
1. Bezug von Rohstoffen einschließlich auswärtiger 
Guß- und großer Schmiedestücke sowie sonstiger von 
auswärts bezogener Werkstoffe von Ri; | 


2. Bezug won Fertigleilen nach Erledigung aller. 
a (ohne deren Zusammenbau) :von Zlag; 


3. Bezug von Normal- und Vorratsteilen, einschließ- 
lich der von Wan bezogenen fertigen Gegenstände 
von VI; | 


4. Betriebsstoffe von DI oder VI. 


IXe. Stücklohnkarten. e 

Bei Berechnung der Stücklöhne ist es oft nicht 
möglich, den Zeitverbrauch der gesamten Arbeit sofort 

anzugeben. Dies erfordert dann vielmehr eine genaue | 

Feststellung der Zeiten, welche die einzelnen Einrich- 
tungs- und Arbeitsvorgänge benötigen. Für diese Be- 
rechnung verwendet man vorteilhaft ebenfalls einen 
Umdruck eines Teiles des Laufzettels, (wie bei den An- 
weisungen usw.), siehe Abb. 6. . 

Von diesen Stücklohnkarten sind wo nötig so viele 
Umdrucke herzustellen, wie Werkstätten am Werkstück 
arbeiten. Sie bestehen aus weißem Karton, sind 117 
X165 mm groß und erhalten auf der Rückseite den 
Kopf der Zeile 4 der Vorderseite. Bisweilen wird: die 
Rückseite auch zur Eintragung der Stücklohnüber- 
schüsse mehrerer gleichen Ausführungen benubt. Ueber ` 
die Ausfüllung der Karten folgen Angaben später. 
Sollte ausnahmsweise die Höhe der Karte von 117 mm 
nicht genügen (für Zbau usw.), so können Karten von | 
doppelter Höhe vorgesehen werden, die dann zu falten 
sind. 


X. Berechnung des Stücklohnes. 


Was die Lohnart ‘als solche betrifft, ob -Stunden-, 
Pramien- oder Stücklohn (Akkord) usw. für eine be- 
stimmte Arbeit anzunehmen ist, so kann auch hierüber 


Bezugsschein (Rückseite) 


Abgeliefert am: 
Einheils-] Delrag 
Preis oi 


— Gegenstand : 


Preisır n- 
gabestelle 


Abb. 24 


nichts Allgemeingültiges gesagt werden, id läßt sich ` 
dies nur von Fall zu Fall entscheiden, welcher Lohnungs- 


art in einem Detrieb der Vorzug zu geben ist. 


Im allgemeinen wird in dem hier besprochenen Be- Sen 
trieb für die SOS nd: der Werkstücke wohl der 
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et in Betracht jouet: selbst in ' solchen Fällen, 


wo es sich um Arbeiten handelt, welche aus vielen ein- 
‚zelnen Ar beitsvorgängen bestehen und wo zum Teil ein 
'Nachpassen der Werkstücke nötig isl, deren Zeilver- 
brauch einer genauen Vorberechnung nichf immer zu- 
 gangig ist (Zusammenbau von Maschinen usw.). Stück- 
lohn kommt auch dann in Frage, wenn an derselben 


Arbeit mehrere Arbeiter beschäftigt sind, was hier mit ` 


-Gruppenlohn bezeichnet sei, und wofür die Anweisun- 
gen Abb. 21/22 zu verwenden sind. 

. Dei Massen- und Reihenherstellung ist es am vor- 
teilhaftesten, wenn Stück- und Oruppenlohn von be- 
^ sonderen Bo unterstellten Beamten an Hand der Zeich- 
nungen und unter Berücksichtigung der vorhandenen 
Maschinen und Einrichtungen berechnet und in die An- 
 weisungen eingetragen werden, wobei von Hilfstafeln”) 
weitgehender Gebrauch zu machen ist Die hierzu 
nötigen Beamten müssen; von den Werkstätten unab- 
hängig sein, können aber die iBetriebsführer und 
= Meister in besonderen Fällen zu Rate ziehen. 

` Eine schwierige Aufgabe, die im Betrieb sehr er- 
fahrene Beamte erfordert, wird die richtige Berechnung 
des Stücklohnes immer bleiben, denn selbst bei den 
genauesten Zeitangaben sind z. B. nach Taylor-Wal- 
ichs?) auf die durch besondere Zeitmessungen festge- 
‚stellten Zeiten der Einrichtungsarbeiten noch 30-90 % 
.zuzuschlagen. Die Arbeitszeit für ein Arbeiisstuck ist 
wie bekannt nicht nur von der Art der zur Verfügung 
‚stehenden Werkzeugmaschine abhängig (z. B. Dreh- 
. bank, Revolverbank, Automat usw.), sondern auch von 


der Zahl der Arbeitsstücke, der Güte der Werkzeuge 


und dergleichen mehr... 

Ferner sollie beso nders bei Einzelherstellung be- 
rücksichtigt werden, ob die Arbeit von einem Fach- 
. arbeiter, Hilfsarbeiter, einer Arbeiterin oder velleicht 
. Sogar von einem älteren Lehrling ausgeführt wird, was 
im voraus nicht 
weiteren ist zu beachten, ob gleichzeitig eine oder meh- 
rere Maschinen von einem (Arbeiter bedient werden, 
wo dann bis 30 bzw. 50% Abzüge am Stücklohn 
` moglich sind. Um diese Schwierigkeiten zu vermeiden, 
w.rd vielfach Stücklohn für den Facharbeiter festgesekt, 
` welcher dann für die anderen Anbeiterklassen um einen 
- festen Sab verkürzt wird. Dies ist eine in bestimmten 
Fällen berechtigte Maßnahme, da die anderen Arbeiter 
durch weitgehendere Unterweisung, Einstellung der 
Werkzeuge usw., 
durch häufigere Krankheit einen höheren Unkostensak 
. verursachen. Man kann natürlich auch für gewisse 
Arbeiten bei Ausstellung der Anweisung diese mit ent- 
sprechenden Vermerken wie F.-Facharbeiter, H.-Hilfs- 
arbeiter, W.-weibliche Arbeiter versehen und den 
.Stücklohn entsprechend berechnen, dann muß aber der 
Meister scharf aufpassen, damit keine Verwechslungen 
und Reibereien entstehen. 
| Aus obigen Angaben geht hervor, daß eigentlich 
de Meister mit ihren reichen Erfahrungen und der 
Kenntnis der gerade vorliegenden Verhältnisse am ge- 


eignelsten sein würden, den Stüklohn zu bestimmen. 


Dem steht entgegen, daß erstens diese möglichst von 
. "Schreibarbeit zu befreien sind, und andererseits die 
| bekannte Meisterwirtschaft vermieden werden muß. 

Eine sehr brauchbare Lösung dieser F rage bietet 


dme tmi eem 


f , Die node ee tee in Maschinenfabriken 
. von M. Siegrist. Verlag von M, Krayn, berlin W, 
1917 usw. 


!) Taylor-Wallichs-Betriebsleitung. Verlag ) Sprin- 


-ger, JAM. 


immer ‘bestimmt werden kann. Im 


sowie besonders die Arbeiterinnen : 


löhne dem Stücklohnbeamlen die früher 


folgende Einrichtung: Alle Stücklohne werden von so- 
genannten Stüklohnbeamten, welche reiche Erfahrungen 


. in den Arbeiten einer oder mehrerer Werkstätten be- 


siken und Bo unterstellt sind, ausgerechnet. Wo nötig, 
kann dies mit Hilfe des Meisters geschehen. Die Ver- 
einigung mehrerer Stücklohnbeamten und Meister in 
einem zentral gelegenen gemeinsamen Raum ist sehr 
zu empfehlen. Die Prüfung der Stüklohne erfolgt 
durch den Betriebsführer. Nach erledigter Abrechnung 
des Stücklohnes durch den Stüklohnbeamten erfolgt 
eine weitere Prüfung des lleberschusses in Bo. Hier- 
bei ist natürlich ein gutes Zusammenarbeiten zwischen 
Stucklohnbeamten und Meister besonders nötig, zumal 
sich beide auch gegenseitig in gewissen Arbeiten bei 
Krankheit usw. vertreten können. Zu diesem Zweck 
empfiehlt es sich, für (diese Beamten genaue Dienstan- 
weisungen mit allen Pflichten und Rechten aufzustellen. 
Diese Einrichtung sollte überhaupt häufiger geschaffen 
werden, bildet sie ja auch einen Teil der Taylorschen 
Grundsäße. Dies würde vor allen Dingen auch für Neu- 


Ruckgabeschein 


Anzahl und 
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Grund und 
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ckgabeschein für: 


Abb. 25 


eintretende von Wichtigkeit sein, denen man dann - 
außer Uebergabe der eigenen Dienstanweisung in be- 
sonderen Fällen auch die seiner Untergebenen und bis- 
weilen sogar die seines Vorgesekten zur Kenntnisnahme 
vorlegen könnte. 

llebergibt man also zwecks Feststellung der Stück- 
erwahnten 
Hilfstafeln und erfolgt die Zeitprüfung des Lohnes nicht 


von dem gleichen Angestellten, so wird bei bestmog- 


lichster Stücklohnberechnung eine unparleiische Ent- 
lohnung des Arbeiters gewährleistet. 


Sehr vorteilhaft sind auch für die Stücklohnbeam- 
len außer den Hilfstafeln Aufstellungen über die in den 
einzelnen Werkstätten vorkommenden Arbeitsvorgänge, 
von welchen nachstehend einige Beispiele folgen, die 
natürlich je nach Art der Arbeit und des Betriebes 
auf Reihenfolge und Vollständigkeit keinen Anspruch 
erheben. 


a) Schmjede und Harterei 
1. Vorschmieden| Ambok od. 
2. Schmieden JS Krafthammer 
-3. Schmieden im Gesenk 
4. Schweißen. 
5. Strecken 


6. Stauchen 
7. Ausglüühen 
8. Härten 

9. Einseken 
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b Dreherei usw. 
1. Zentrieren 4. Fertigdrehen 8. Schleifen 
2. Vordrehen 5. Gewindeschneiden 9. Fräsen 
5. Bohren 6. Stoßen 10. Hobeln 
7. Sagen 
c)Schlosserci 
1. Anreißen 5. Einschleifen 10. Stanzen 
2. Feilen 6. Bohren 11. Biegen 
5. Einpassen 7. Gewindeschneiden 12. Nieten 
4. Tuschieren 8. Sägen 15. Zusammenbau 
9. Richten 
d) Spengle 
1. Zuschneiden 6. Treiben 12. Schweißen 
2. Ausglühen /. Sagen 15. Verpuben 
5. Spannen und 8. Feilen 14. Wulsten 
Richten 9. Loten 15. Drucken 
4. Biegen 10. Bohren 16. Polieren 
5. Bördeln 11. Zurichten zum 
SchweiBen 
el Schreinerei. 
1. Anreißen und 15. Graten 51. Verglasen 
bezeichnen 16. Schleifen 32. Einseken 
2. Aufschnciden 17. Zinken 33. Beschlagen 
5. Schweifen 18. Drehen 54. Grundieren 
4. Ausklinken 19. Fügen 35. Politur 
5. Gehrung- 20. Furnier einlassen 
schneiden zusammenseken 36. Porenfüllen 
6. Federn 21. Verleimen 37. Lackieren 
/. Nuten 22. Schleifen 38. Polieren 
8. Kelilen 23. Verbohren 39. Schleifen 
9. Breite-Flobeln 24. Verkeilen 40. Beizen 
10. Dicke-IHHobeln 25. Leimen 41. Rauchern 
11. Bohren 26. Zusammenbaucn 42. Mattieren 
12. Versenken 2/. Verschrauben 45. Wichsen 
15. Kınlassen 28. Verdubeln 44. Maserieren 
14. Fräsen 29. Verstiften 45. Anstreichen 


50. Raspeln 


Auf Grund der durch die erledigten Anweisungen 
bci Bo cinlaufenden Unterlagen konnen daselbst die 
IIrschriften der Laufzettel und vor allen Dingen die 
IHilfstafeln der Stüucklolinbeamten ständig erganzt und 
verbessert werden, wodurch dann eine sichere Fest- 
stellung ‚der Anbeifszenten möglich ist, als wenn 
erst vor Ausgabe der Anweisungen ` Zeitiberech- 
nungen ` der Einrichtungs- und  Anbeitsvongänge 
stattfinden müssen. Durch diese (Hilfstafeln kann. 
s.ch auch bei ehwaigem Wechsel eim neuer Be- 
amter leicht einarbeiten. Graphische Tafeln sind hier 
fur viele Falle besonders zu empfehlen. Sind mehrere 
Arbeiter an einem Stücklohn beteiligt, so erfolgt die 
Verrechnung auf die einzelnen Arbeiter nach billigen 
Grundsaßken im Verhältnis des Stundenlohnes und der 
Anzahl der ‚Arbeitsstunden jedes Arbeiters, d. h. die so~- 
genannten Gruppenfuhrer haben nur durch ihren höhe- 
ren Lohn einen größeren Ansporn für schnelle Erledi- 
gung der Arbeit, können aber in Ausnahmefällen eine 
besondere Vergütung für außerordentliche Leistungen 
erhalten. 


Eine Begrenzung des lleberschusses am Stücklohn 
über den Stundenlohn, oder eine Herabsekung dieses 
Sabes für die gleiche Arbeit bei späteren Ausführungen 
sollte nie stattfinden, denn es ist wohl möglich, daß ein- 
/elne füchfige Leute gegenüber weniger fähigen Arbei- 
tern in gleicher Zeit bis zur doppelten Menge An man- 
cher Arbeit ausführen und es wurden dann solche 
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erben gerade die Baden. Abar om 
Bummeln oder zu Schiebungen veranlassen. Flier muß 
vielmehr der Stücklohnbeamte entsprechend unter- 
wiesen werden und hat zu diesem Zweck Bo -alle 
Ueberschüsse über einen bestimmten Prozentsa BL zu 
melden. ‚Ist der Stücklohn wirklich zu hoch. angeselst, 
so soll dies bei späteren Ausführungen gleicher ‘oder 


“ähnlicher Arbeiten unter gleichzeitiger Einführung von ` 


Verbesserungen und Vereinfachungen- der einzelnen 
Arbeitsvorgänge oder Teilung der ganzen Arbeit und . 
damit Vereinfachung. dieser für den einzelnen Mann be- 
rücksichtigt wenden. 


Der (Grundstundenlohn sollte bei allen Stücklohn- 
arbeiten zugesichert sein und sind Arbeiter, welche dén- 
selben häufig nicht erreichen, für andere Arpeiten zu 
verwenden oder zu entlassen. Dann ist es auch mög- 
lich, den 'Orundlohn bei jeder Löhnung und den Stück- 
lohn-Ueberschu& nach Abrechnung: des Stücklohnes 
auszuzahlen. Man vermeidet dadurch die umständliche 
Verrechnung von Vorschüssen auf Stücklöhne. 

Dei Oruppenstücklohnen ist auf den Anweisungen 
eine genaue Umschreibung der gesamten Arbeit be- 
sonders nötig, dagegen können dann oft Laufzettel und 
Prüfkarten wegfallen. In allen Fällen ist darauf zu 
achten, daß Unterbrechungen der Arbeiten wegen Werk- 
stoffmangel, Fehlen von Werkzeugen, Zeichnungen usw. 
vermieden werden. Bei Dreharbeiten usw. ist es zu. 
diesem Zweck vorteilhaft, wenn jeder Arbeiter eine 
rote Blechtafel erhält, die leicht sichtbar aufgesteck! 
wird, sobald in Kürze die Arbeit zu Ende geht, ode: ein 
sonstiger Unterbruch zu befürchten isl. ` 


Stehen die Arbeiter längere Zeit unter Witlerungs- 
cinflüssen, welche s.c im Fortgang der Arbeit hindern, 
so sollten genau festgelegte Zulagen zum Stücklohn 
gewahrt werden. 

Die Schwierigkeit der richtigen Vorausberechnung 
von manchen Stücklöhnen hat wie bekannt zu den ver- 
schiedenen Entlöhnungsarien geführt. Da diesbezüglich 
genügend Veröffentlichungen bestehen, so soll hier nicht 
nn darauf eingegangen werden. Sie sind zum Teil 

ohl als Notbehelf zu betrachten, haben aber in be- 
a Fällen doch ihre Berechtigung. So kann z.B. 
in Ausnahmefällen und bei Mangel an geeigneten Un- 
terlagen für eine Stücklohnberechnung die Maßnahme 
erfolgen, daß die erste Ausführung einer Arbeit im 
Stundenlohn, einige weiteren mit fester Prämie bei fest- 
gelegter Zeit ausgeführt werden und daß erst dann 
nach diesen Ausführungen ein Stücklohn angescht wird, 
der zu brauchbaren Ergebnissen führt, nur müssen diese 
Erstausführungen scharf überwacht werden und ist bei 
weiteren Arbeiten . möglichst mit den Arbeitern zu 
wechseln. Ein technisch richtiges Verfahren ist dies je- ' 
doch! nicht, und besteht hier-vor allen Dingen das große 
Bedenken gegen drei verschiedene Lohnarten für glei- 
che Arbeiten. Es bleibt auch in solchen Ausnahme- 
fallen immer das richtige, den Stücklohn zu berech- 
nen und wenn nötig für Erstausführungen einen beson- 
deren, als solchen vermerkten Zuschlag auf den Stück- 
lohn zu bewilligen. 


Die Arbeiten in der Prüfwerkstatt fordern beson- 
dere Beachtung. Ein Stücklohn ist hier nur selten am 
Dlabe, da dann die Genauigkeit der Prüfung leidet. Es 
empfiehlt sich vielmehr, nur ganz zuverlässigen Arbei- 
tern, die schon lange im Geschäft tätig sind, ent- 
sprechende "ohne zu zahlen, oder es werden für die 
Anzahl der mangelhaft befundenen Stücke Prämien aus- 
geseßt. Von einer sogenannten festen Stundenprämie 
für Fleiß und gute Ausführung, wie solche teilweise 
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für Arbeiten der Prüfwerkstatt, Werkzeugmacherei usw. 
eingeführt ist; sollte man nur in Ausnahmefällen, aber 
nie dauernd Gebrauch machen. Dies käme z. B. in 
Frage, wenn es sich darum handelt, bei NachpaBarbei- 
ten, Ausbesserungen, Versuchen usw. eine Anzahl im 
voraus nicht bestimmbarer kleiner Arbeilen sofort und 
sehr sorgfältig auszuführen, so daß ein Stücklohn- 
ansaß nicht möglich isl, andererseits aber nur beste 
Arbeiler in Frage kommen, die man sonst um den 
Stücklohnüberschuß bringt. 

Außer dem Stücklohn hat natürlich noch jedes Werk 
Arbeiten im reinen Stunden- bzw. Tagelohn auszuführen, 
wie Hof- und Reinigungsarbeiten in Werkstätten, 
Lagern usw. 


X. Gang und Ausfüllung der Vordrucke 
in den Werkstätten. 


Kurz zusammengefaßt sind in vorstehendem fol- 
gende einleitende Arbeiten zur ordnungsgemäßen Er- 
ledigung der Aufträge im Betrieb beschrieben worden. 

a) KB gibt die Auftragsnummer heraus Le, auch 
Abschnitt XI, - 

bh IB stellt mit BL den Zeitplan fest und fertigt 
Zeichnungen, Bedarfsanmeldungen für Werk- 
stoffe usw., sowie Stücklisten an, 

c) Bo erhält die Zeichnungen und Stammstück- 
listen, prüft dieselben und gibt die nötigen Licht- 
pausen auf. Die Stammstücklisten werden er- 
gänzt, die entsprechenden Umdrucke hergestellt 
und den betreffenden Abteilungen übergeben. 

Auf Grund der Stücklisten werden die Urschriften 
der Laufzettel ausgeschrieben und hiervon mittels Um- 
druck folgende Abzüge angefertigt: 

1. Laufzeitel (Abb. 18), 

2. Bezugsscheine (Abb. 23-24), 

3. Stücklohnkarten (Abb. 26), 

4. Anweisungen (Abb. 19-20 bzw. 21-22), 

5. Prüfkarten (Vondruck wie Abb. 18 mit (Aufschrift 

»Prüfkarte"). 

Zur besseren Uebersicht müssen in den nach- 
stehenden Ergänzungen einige frühere Angaben wieder- 
holt werden. 

1.DenLaufzettel erhält zuerst das Rohstoff- 
lager, dann geht derselbe mit dem Werkstück durch 
alle entsprechenden Werkstätten bis zum -Zbau und von 
dort zu Bo. Für Lager- und Normalteile kommen keine 
Laufzettel, Stücklohn- und Prüfkarten sowie Anweisun- 
gen zur Verwendung, und wird in diesen Fällen nur 
je ein Bezugsschein handschriftlich von Bo ausgestellt 
und Zbau übergeben. 

2. Der Gang der übrigen Bezugsscheine ist 
folgender. Dieselben gehen von Bo an das betreffende 
Lager, nach Bereitstellung der Werkstoffe usw. an Pw 
oder die entsprechende Werkstatt und von dort quittiert 
nach Abgabe des Gegenstandes durch das Lager, an 
die Abrechnungsstelle bzw. Sb. Gewisse Vorteile 
bietet auch ein Doppel der Bezugsscheine für Zbau zum 
Bezug der fertigen Teile von Zl. Zum Bezug der Be- 
triebsstoffe. wie Schmieröle, Feilen: usw., für den Be- 
trieb sowie des Bürobedarfs für die Büros werden 
besondere in Blöcke geheftele Bezugsscheine verwen- 
det. (Unterschrift durch den jeweiligen Vorgesebten.) 

3. Die Stücklohnkarten gehen auf Grund 
der Annahmen in Absa IX e und X an die Stücklohn- 
beamten der entsprechenden Werkstätten, wo an Hand 
der Zeichnungen die einzelnen Einrichtungsarbeiten 
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und Arbeitsvorgänge festzustellen sind, sofern nicht die 
Stückzeit von früher bekannt ist. Die Finzelzeiten sind 
unter Benubung der Hilfstafeln zu ermitteln. Durch 
Summierung dieser Zeiten und Multiplikation mit dem 
Stundenlohn ergibt sich der Stücklohn, welcher mög- 
lichst mit den Ergebnissen ähnlicher früherer Arbeiten 
zu vergleichen ist. In die Stücklohnkarte ist nach Er- 
led’gung der Arbeit der Stücklohn-Ueberschuß einzu- 
tragen. 

Stücklohnkarten kommen dann nicht zur Anwendung, 
wenn es sich um Tarifarbeiten sowie Stücklohne für 
Normalteile und solche Werkstücke handelt, welche oft 
ausgeführt werden, da für diese dann vorteilhaft Listen 
mit den nóligen Arbeitszeiten aufzustellen sind. 
Die Aufstellung von Stücklohnlisten ist nicht zu 
empfehlen, da sich die Stücklöhne bei allgemeinen 
Lohnerhöhungen mit ändern. l 

4 Die Anweisungen konnen nunmehr auf 
Grund der Arbeitszeitlisten oder Stucklohnkarte be~ 
triebsfertig ausgefüllt werden, d.h. der Stücklohn- 
beamte stempelt vorn den Eingangstag ab, schreibt dort 
den Einzel- und Gesamtstüucklohn ein. Hinten werden 
Name, Nummer und Stundenlohn des Arbeiters einge- 
tragen und dann die Anweisungen vorläufig nach den 
Namen der Arbeiter abgelegt. 

Damit nun einerseits dem Arbeiter stets bekannt 
ist, wieviel ihm für seine Arbeit gezahlt wird, bzw. wie- 
viel Zeit er dazu gebraucht hat, und um andererseits 
eine nachträgliche Aenderung der Stundenzahlen 
(Schiebung) unmöglich zu machen, empfiehlt es sich, 
für jede Arbeit stels zwei Anweisungen auszustellen, 
die cine ous Karton, welche zulekt an Sb geht, und 
die zweite aus Papier, welche der Arbeiter behält. Da- 
durch wird auch ein besonderer sogenannter Akkord- 
schein überflüssig. 

Die ersten Anweisungen (Karten) bleiben während 
der Ausführung des Werkstückes beim Meister bzw. 
Stücklohnbeamten. Von dort werden täglich einmal alle 
Anweisungen 2 gesammelt, um von denselben auf die 
Anweisungen 1 die verbrauchten Stunden zu übertragen. 
Dies geschieht auch vor Abgabe der Werkstücke an 
Pw. Die Anweisungen 1 gehen nach Uebertragung der 
Arbeitszeiten an Lb, wo die Einzelzeiten mit der Ge- 
samizeit der Uhrkarten vom vorhergehenden Tag ver- 
glichen und in die Lohnlisten eingetragen werden. (Es 
ist hier angenommen, daß die gesamte Arbeitszeit 
durch Uhrkarten, nicht durch Arbeiter-Blechmarken fest- 
gestellt wird). Sind vom Anfang einer Arbeit bis zum 
Ende derselben mehr als 10 Tage nötig, so müssen 
eine bzw. mehrere Fortsekungskarten bzw. -scheine von 
Bo oder Lb ausgestellt werden, was auf der Rückseite 
rechts unten zu vermerken ist. 

Der Gang der zweiten Anweisung ist folgender: Der 
Arbeiter erhält diesen Zettel mit dem Werkstück sowie 
der Zeichnung und den zugehörigen besonderen Werk- 
zeugen und Vorrichtungen. Er durchstreicht den ent- 
sprechenden Tag mit einem Kreuz, wodurch die 
Schreibarbeit vermindert und Undeutlichkeiten ver- 
mieden werden. Ferner sind von ihm der Monat sowie 
die Siundenzahl einzutragen. Nach Fertigstellung 
des Arbeilsstückes geht dasselbe über den Meis- 
ler mit dieser Anweisung und dem Laufzettel an 
Pw, welche nach Richtigbefund und wo nötig mit 
Angabe des unbrauchbaren Ausschusses diese An- 
weisung 2 abgeslempelt dem Meister zurückgibt, 
der ste endlich mach Kenntnisnahme dem Arbeiter 
wieder einhändigt. Dieser wird dadurch von der ord- 
nungsgemäßen Erledigung seiner Arbeit unterrichtet 
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Falsch ausgeführle Stücke sind mit DEE 
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Vermerk und ungestempelter Anweisung ebenfalls an 


den Meister zwecks Nacharbeit zurückzugeben. 
Arbeitsstück von Pw abgenommen, so erhält An- 
weisung 1 vom Stücklohnbeamten 
Stempelvermerk, und es kann dann von diesem der 
Stücklohn-lUleberschuß berechnet werden. 
ist der Zuschlag für Ueberstunden mit 25 ^6, für Sonn- 
lage mit 50% angenommen.) 


Nach Prüfung dieser Rechnung durch Do geht An- 
weisung 1 endlich an Sb, wo sie nach Verrechnung bis 
zur vollständigen Erledigung des Auftrages aufbewahrt 
wird. Da die Einzelzeiten in iden l.ohnlisten vermerkt 
werden, so ist leicht festzustellen, ob alle Stücklöhne 
und deren Lleberschüsse verrechnet sind, bzw. ob An- 
weisungen verloren gingen, was auch aus der Anzahl 
der Anweisungen hervorgeht. 


Ist das ` 
n einen entsprechenden - 


Dn Abb. 20 
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werden. and ist don meist eine Zweite E. ‚nweisı g nicht 
nötig, es genügt vielmehr, eine. Anweisung fü „einen, 
ganzen Löhnungsabschnitt. ` ; | 3 

Wurden von Bo zu wenig j Aübeien für ein Arbeils-- 
stück angenommen, wie z. B. das Olühen eines zu harten: 
Stahlstückes, so kann, wie schon früher erwähnt, um: 
Zeit Zu sparen, vom Meister usw. anstelle von Bo eine 
Arbeitsanweisung mit zwei statt mit einer -Durchschrift - 
ausgegeben werden. Hierzu wer den. i in Blockform geé-- 
heftete Anweisungen verwendet. Der zweite. Durch- 
schlag geht mit Begründung an Bo, und muß dort diese 
Arbeit, wenn nötig, in der Urschrift des Laufzettels 
nachgetragen werden. Die Arbeitsnummer. ‚derselben 1 
“ist mit 1a bzw. 2a usw. zu bezeichnen. d 


5. Die Prüfkarte geht von Bo direkt an. Dy 
und wird dort vorteilhaft nach Auffrags-Nummern éin- 
geordnet. Ihre Benukung ist bereits früher beschrieben. 


Stucklohnkarte 


Anzahl und 


Gegensland 
por Werk- B rec o 
Z-Nr Verk Déi Stückl.-Nr. 
Modell-Nr. oder SM SR “ir 
Rohabmessung ` ST Lid.-Nr. 
: - en f . uns Lohn _ - — T. tübersch. Werkzeug oder Maschine : 
Nr. | Arbeitsvorgänge | Min. e Stund. | Stück | Summe ij, | , Verrichlung PES ER 
| | bt i 
| | E eene 
rusa did | c EE M qu 
| T | 
Stücklohnkarte 
Abb. 26 


Eine 
stellung der Arbeitszeiten eines jeden Werkstückes kann 


noch genauere, aber umständlichere Test- 
durch Steckuhren erzielt werden. Dann wird Anfang 
und Endzeit der einzelnen Arbeiten, die auf Grund einer 
Anweisung auszuführen sind, an der Uhr abgedrückt, 
und müssen diese Anweisungen dann die entsprechende 
Form erhalten. | 

Damit die Meister jederzeit über den Stand der Ar- 
beit in ihrer Abteilung unterrichtet sind, empfehlt es sich 


für die Anweisungen 3 Kästen mit je einem Fach fur 


jeden Arbeiter vorzuschen. In den ersten Kasten kommen 
alle Anweisungen für Arbeiten, die noch nicht ange- 
fangen sind, im vorliegenden Fall also Anweisung 1 
und 2 mit einer Klammer und wo nötig mit Dezugsschein. 
In den zweiten Kasten gehören alle Anweisungen 2 der 
in Arbeit befindichen Werkstücke, und in dritten Kasten 
endlich die Anweisungen 2 der fertigen Stücke, welche 
sich in Pw befinden oder noch nicht verrechnet sind. 
Hierher gehören ferner auch alle Anweisungen für die- 
jenigen Arbeiter, welche in Tagelohn arbeiten. Diese 
Anweisungen können von den Meistern ausgestellt 


Bemerkungen ` 


Lie Prüfkarte bleibt bis zur vollständigen Erledigung e 
des gesamten Auftrages in Dw und wird dann y 

nichtet, | -— i | un X 
und ihre Erledigung. 


X. REN 


Die vorstehend beschriebenen Einrichtungen müssen $ 
natürlich je nach Art des Auftrages einige Abände- 


rungen bzw. Vereinfachungen erfahren, aus welchem > 


Grunde hier mehrere Beispiele angeführt werden sollen. 


Die im Postbüro (Po) der Abteilung KB eingehen- : 


den Schriftstücke erhalten, sofern sie in die technischen ` 
= Abteilungen weitergehen müssen, S 
Stempelaufdruck mit laufender ` Brief-Nummer, Ein- _ 
gangszeit und Angabe aller Abteilungen. Der Gang - 
des Schrifistickes wird durch Nummerierung der Ab- ..- 
teilungen jedesmal vorgeschrieben, 
Abteilungen, welche mur Kenntnis zu | 
eine blaue "Nummer, dagegen die. erledigende Stelle ` 
eine rote Nummer. Nachträge und Aenderungen. können. ` 3 
jederzeit im Laufe des Rundgsnges erledigt erden: Ru 


einen besonderen: 


und erhalten die ` 
nehmen haben, | 
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Kurze Beantwortungen erfolgen direkt’ in Blei auf 
dem eingegangenen Schriftstück selbst und werden dann 
von KB auf der Maschine ins Reine geschrieben. 

Längere Beantwortungen erfolgen auf besonderen ein- 

"seitig beschriebenen Blättern. Ein Abdruck derselben 
ist nicht nötig, da alle Reinschriflen von den ent- 
sprechenden Abteilungen gegengezeichnet werden 
müssen, | 

Wie bereits früher erwähnt wurde, erhalten die für 
dje technischen Abteilungen von. auswärts eingehenden 
Schriftstücke mit Aufträgen usw., damit eine geordnete 
. Abrechnung erfolgen kann, von KB eine oder mehrere 
Nummern, an denen man gleichzeitig die Art des Auf- 
trages erkennen känn. 


Hier sei unterschieden zwischen: 2 


a) Anfragen, welche eine Offerte bedingen .. O-Nrn. 
b) Aufträge für Neubauten, Ersableile, Lager- 
teile, USW "caua tios ib eros usse Eil N-Nrn. 
c) Aufträge über Ausbesserüngsarbeiten (Re- 
DOLO]: Aer a e edes R-iNrn. 
d] Aufträge über auswärtige Arbeiten ........ A -Nrn. 


Femer sind im Betriebe noch folgende Arbeiten zu 
unterscheiden: ; 

e) Anferligen von Lager- bzw. Normalteilen .. L-Nrn. 
f) Ausführung von Betriebseinrichtungen usw. B-Nrn. 
g) Ausführung von Versuchen und deren Ein- 


Hicntüflgen-. £423 verde LP VOTRE RE RET M wes V -Nrn. 
h) Ersab von Ausschußteilen, Nacharbeiten usw. 
für Aufträge (besondere Unkosten) ........ U-Nrn 


i) Arbeiten auf allgemeine Unkosten 
k) Filaufiräge. 


AN a Offert-Anfragen. 


Diese bedingen Zeichnungen, Beschreibungen, Preis 
und Lieferzeit-Angaben. Nach  Empfangsbestatigung 


und Angabe der O-Nr. gehen die Anfragen zur Er- 


ledigung an TB. 


. Alle Briefe, schriftlich festgelegte Ferngespräche, 
Besuchs- und, Reiseberichte usw. sollten täglich ein- 
oder zweimal, Drahtnachrichten sofort nach Eingang, 
in besonders gekennzeichneten Mappen an die einzelnen 
Abteilungen gehen. Diesen Mappen ist stets ein Begleit- 
zeltel mit Durchschlag bezuheften mit Einträgen über 
Brief-Nr., Absender, Abteilung, Tag desEinganges und 
Ausganges, Anzahl der Beilagen sowie Bemerkungen, 
und sind diese Mappen sofort nach Eingang zu leeren 
und quittiert mit erledigten Sachen, welche ebenfalls ein- 
getragen werden, zurückzugeben, so daß jederzeit fest- 
gestellt werden kann, wo sich ein Schriftstück befindet. 


TB bzw. dessen Unterabteilung Of hat außer den 
nötigen Zeichnungen und Beschreibungen auch die Ge- 
wichte und Werkstoffarlen sowie deren Preis festzu- 
stellen, und wenn ähnliche Ausführungen vorhanden sind, 
können von dort auch die entsprechenden Löhne und 
Kosten des auswärtigen Aufbaues bestimmt werden, 
ebenso die Lieferzeiten für Anfertigung der Werkstatt- 
Zeichnungen und Anlieferung der Werkstoffe, wenn 
nötig nach! Rücksprache mit Ke. Besser ist es jedoch, 
besonders für neue Bauarten, alle Löhne für Arbeiten 
im Betrieb und auswärts, sowie die von ersteren be- 
nöfigte Zeit durch Bl. selbst angeben zu lassen, da diese 
für die Einhaltung derselben verantwortlich ist und somit 
auch das Recht haben muß, dieselben anzugeben. 
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Mit diesen Angaben versehen geht nun das An- 
gebot nach KB zurück, welches nach Dnseken der 
nötigen Zuschläge an Werkstat- und allgemeinen Un- 
kosten, sowie für Verpackung, Fracht, Zoll, Vermittler- 
gebifhren, Verdienst (ekieren nach Rücksprache mit D) 
und nach Hinzufügen der Liefer- und Zahlungsbedingun- 
gen dasselbe postfertig nach Gegenzeichnen durch TB 
und wenn nolig durch BL zur Unterschrift D übergibt. 

Eine Ausnahme hiervon können Anfragen bilden, 
welchen vollständige technische Angaben wie Zeich- 
nungen, Stücklisten, Beschreibungen usw. beiliegen. 
Diese lassen sich dann in manchen Fallen einfacher, 
unter Ausschaltung von TB, direkt durch D — KB — 
DL — bo — BL — KB — D erledigen. 

Auf die anschlie&enden Verhandlungen usw., zwecks 
Einholung des Auftrages soll hier nicht eingegangen 
werden. 


Xl b. Aufträge über Neubauten, Eısatz- 
teile, Lagerteile usw. 

Diese werden wohl im vorliegenden Betrieb immer 

den größten Teil der Beschäftigung bilden, und sind 

dieselben vor Bestätigung und Numerienung durch KB, 


wenn nötig täglich, in einer kurzen Besprechung 
Ü 
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zwischen © — KB — TB — BL auf Ausführbarkeit, 
Lieferzeit, Lieferbedingungen usw. zu prüfen. Dann 
werden je nach Art und Größe des Auftrages und der 
Anzahl der in Frage kommenden Abteilungen eine oder 
mehrere N-Nrn. festgelegt, über welche KB eine Liste 
mit der Reihenfolge führt. Die N-Nrn. sind allen in 
Frage kommenden Abteilungen von KB — TB — BL mit- 
zuteillen. Bei größeren Aufträgen benötigt TB ferner 
eine Abschrift der technischen Vertragsbedingungen, 
auch ist in diesem Falle ein Stichwort für die ganze 
Anlage von Vorteil. Für kleinere Aufträge können 
einige tausend Nummern besonders festgesebt werden. 

Für große Aufträge wird nun, wie bereits früher 
erwähnt, von TB ein Zeitplan aufgestellt, dann erfolgt 


die Anfertigung der Zeichnungen, Dedarfsanmeldung für 


Werkstoffe und Ausfüllung der Stücklisten. Hierauf 
sind von Bo die Zeichnungen und Stuücklisten zu prüfen, 
die Lichtpausen über TB zu bestellen, die Urschriften 
der Laufzettel auszuschreiben, die nötigen Abzüge auf 


den entsprechenden Vordrucken herzustellen und diese 
dann 


zu ergänzen. Von den Stücklisten werden in 
diesem Fall wohl meist für alle Abteilungen die ent- 
sprechenden Umdrucke nötig sein. (S. Abb. 6 bis 13) 
Nach Ausstellung der ferner nötigen Bezugsscheine für 
Lager- und Normalteile, welche keiner weiteren Be- 
arbeitung benötigen, gehen alle Vordrucke an die Werk- 
stätten usw. In diesen erfolgt nun die lestsekung der 
Stücklöhne, Verteilung der Arbeiten, sowie deren Er- 
ledigung mit Prüfung durch Pw. Sind alle Teile werk- 
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slaliferlig zusammengebaut, so muß der gesamte Auf- 
trag durch TB abgenommen werden bi was schriftlich zu 
bestätigen ist. Dann folgt die Ablieferung an Gt, der 
Versand und, wo nötig, der auswärtige Aufbau. Nach- 
dem noch alle Stücklohn-Ueberschüsse berechnet und 
geprüft sind, hat der Betrieb seine Arbeit getan und es 
fehlt dann nur noch die Abrechnung durch Sb und Aus- 
stellung der Rechnung durch KB zur vollständigen Er- 
ledigung des Auftrages. i 

Werden zu einem Aufirag die Zeichnungen und 
sonstigen Unterlagen vom Besteller geliefert, so können 
dieselben sofort an Bo gehen, von wo aus dann die 
Stücklisten ausgestellt werden, und wenn nicht genügend 
Vorrat an Werkstoff vorhanden ist, die Bedarfsanmel- 
dungen für diese zu erfolgen haben. 


Ist der Verkauf von Lager teilen kein umfangreicher, 
so daB sich ein besonderes Verkaufs-Büro für dieselben 
nicht lohnt, dann ist es am einfachsten, wenn auch diese 
Auftrage durch TB erledigt werden. Zu diesem Zweck 
wird von dort eine entsprechende Stückliste ausgestellt. 
Auf Grund (derselben schreibt Bo die Bezugsscheine 
aus. Von den Stücklisten werden die Abzüge Abb. 9 
und 10 nicht benötigt und von Abb. 7 und 11 nur je ein 
Stuck für Zbau und Vl. Ersterer hat die bestellten 
Teile von Vl zu beziehen und vor Abgabe an Gt noch- 
mals auf Brauchbarkeit zu prüfen. Der weitere 'Ge- 
schafisgang ist gleich wie oben. 

i 
Alle Aufträge auf Ausbesserungen. 


Auch diese Bestellungen sollten nach formeller Er- 
ledigung durch KB im allgemeinen zuerst an TB gehen, 
damit dasselbe über die ausgeführten Anlagen auf dem 
laufenden bleibt und vielleicht Baufehler usw. feststellen 


kann. Es sind ferner von dort unter den entsprechenden ` 


R-Nrn. die nötigen Unterlagen an Zeichnungen und 
Stücklisten zu besorgen, wahrend Bedarfsanmeldungen 
für Werkstoffe wohl nur selten nötig sind. 

Bo hat, wo moglich, Laufzetlel usw. auszustellen. 
In vielen Fällen werden aber nur Anweisungen und Be- 
zugsscheine nötig sein. Die Anzahl der erforderlichen 
Stucklisten-Abzuge ist hier oft eine kleinere als bei 
XII b. 

Während der Ausführung der Arbeit wird es sich 
haufig zeigen, daß weitere Anweisungen usw. für die 
. Werkstätten nötig sind. Diese werden dann, wie be- 
reits fruher erwähnt, am besten vom Meister oder einem 
Vertreter ausgestellt. Die übrige Erledigung erfolgt wie 
unter XII b beschrieben. 


XII. d. Aufiräge über auswartige Arbeiten. 


Sofern diese nicht gleichzeitig mil den Aufträgen 
für die Werkstätten eingehen, in welchem Fall alle An- 
gaben von TB erfolgen, genügt es, wenn nach Aus- 
stellung einer A-Nr. durch KB, erstere Abteilung nur 
Kenntnis erhält und dann der Auftrag direkt an das 
Auswärtsbüro (Aus) weiler geht. 


Dieses hal die nötigen Werkzeuge, Hebezeuge usw. 
womoglich aus einem eigenen Werkzeuglager zu stellen, 
für Herbeischaffung der erforderlichen Zeichnungen und 
Vorschriften zu sorgen, sofern es sich um weite Ent- 
fernungen handelt, den Reiseplan zu entwerfen und 
überhaupt den entsprechenden Arbeiter {bei größeren 
Aufträgen einen Gruppenführer oder wenn nötig einen 
besonderen Bauführer) zu unterweisen und denselben 


"| Vorteilhaft ist es auch, wenn alle größeren 
Modelle vor Abgabe an Gieß durch TB geprüft werden. 


mit allen Vordrucken für die Abrechnung der Lóhne, 
Berichte über den Stand der Arbeiten usw. zu versehen. 

Die Prüfung dieser Arbeiten und ihre Abnahme kann 
je nach Verhältnissen entweder durch einen besonderen 
Ingenieur oder durch geeignete Beamte von BL oder 
TB erfolgen, und ist jedesmal ein Bericht bzw. eine 
Abnahmebescheinigung (lektere mit der Unterschrift des 
Auftraggebers) einzureichen. 

Alle entstehenden Kosten an Reisegeld, Löhnen, 
Werkstoffen usw. sind von „Aus“ zu prüfen. Es hał 
deren Zahlung anzuweisen und auf die verschiedenen 
Konten zu verbuchen. Laselbsf können auch die Schluß- 
abrechnungen erfolgen, sofern dies nicht in Sb geschieht. 
lm ersteren Fall erhält letztere Abteilung nur das End- . 
ergebnis mit den entsprechenden Unkostenzuschlägen. 


Xl e. Anfertigen von Lager- bzw. 
Normalteilen. 


Benötigt der festgesekte eiserne Lagerbestand eine 
Bestellung solcher Teile, wobei im vorliegenden Betrieb 
wohl besonders Normalteile in Frage kommen, die nicht 
von auswärts bezogen werden können, so ist der Bedarf 
KB mitzuteilen, welches hierfür L-Nm. ausstellt und 
dann diesen Auftrag direkt an Bo weitergibt. 


Dort werden die nötigen Unterlagen zur Herstellung 
wie Zeichnungen, Stücklisten, Laufzettel usw. in ent- 
sprechender Anzahl erledigt. Stücklisten Nr. 6 und 12 
werden nicht benötigt, meist auch nicht die Nrn. 9 u. 10. 


Vor Festlegung neuer Lagergegenstände und ihres 
eisernen Bestandes ist mit TB — BL — Bo — Nor und 
wo nötig mit D Rücksprache zu nehmen. 


Die ferligen Teile gehen bei einfachen Werkstücken 
wie Schrauben usw. direkt von Zlag an Vl. Handelt es 
sich um Gegenstände aus mehreren Teilen (Gruppen 
oder Untergruppen), so müssen dieselben erst an Zbau 
und dann an V] gehen. 


Wird, wie bei diesen Auftrágen üblich, gleichzeitig 
eine sehr große Anzahl hergestellt, so kann es beson- 
ders bei größeren Stücken vorkommen, daß die ge-. 
samie Arbeit sehr lange dauert, weil alle Teile an jeder 
Stelle erst ferlig sein müssen, ehe die nächste Werk- 
slalt vorte.lhaft mit ihrer Arbeit beginnen kann. Ferner 
entsteht dadurch auch leicht eine Anhaufung von Gegen- 
ständen, die viel Dlab beanspruchen. Um diese Mib- 
siande zu vermeiden und doch auch das an sich wirt- 
schaftliche Verarbeiten aller gleichen Teile hinterein- 
ander zu ermöglichen, wird der Auftrag in möglichst 
gleiche Teile unterteilt in den Betrieb gegeben. Soll 
z. b. der Auflrag L — 513 in drei Teile geteilt werden, 
so erhalten die drei Sab Vordrucke DI 1—5) die Num- 
mern 7$ L — 513, ?/s L— 513 und ?/s L — 513, so daß 
man jederzeit ersehen kann, welcher Teil des Auftrages 
in Arbeit ist und wieviel noch folgt. Diese Teilung 
kann bei entsprechend großen Gegenständen bis auf ein 
Stück erfolgen und ermöglicht dieselbe vor allen Dingen 
bei plößlich auffretendem Bedarf eine gewisse Menge 
des Gesamtauftrages schnell fertigzustellen ohne Unter- 
brechung des normalen Geschäftsganges. 

Nach erfolgter Abrechnung ist der neue Preis der 
Lagerteile usw. den entsprechenden Stellen mitzuteilen. 
XIf. Ausführung von Betriebseinrich- 

lungen usw. 

Deiriebseinrichtungen für den eigenen Betrieb, 
welche für einen bestimmten Auftrag erforderlich wer- 
den, sind für diesen unter der gleichen Auftrags-Nummer 
zu verrechnen. lleberhaupt sind sogenannte unproduklive 
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Arbeiten möglichst zu vermeiden und soviel als nur an- 
gangig für Aufträge zu verbuchen, wo erforderlich, unter 
einer besonderen Nummer. Ist dies in ibestimmten 
Fällen nicht möglich — hierzu gehören auch die Aus- 

besserungen an Werkzeugmaschinen usw. — und handelt 
es sich nur um kleine Beträge bis zu einer fesizu- 
sebenden Hohe, so sind ‚dieselben auf die entsprechen- 
den Konten der allgemeinen Unkosten zu verrechnen (s. 
XII LL Für voraussichtlich größere Beträge ist, wenn nötig 
nach Rücksprache mit D, bei KB eine B-Nr. zu verlangen 
und werden dann von dem unter VIII b. 5 erwähnten W- 
büro oder von Bo selbst die nötigen Zeichnungen und 
Stücklisten hergestellt. Diese Stelle liefert ferner wie 
üblich die Abzüge auf den enisprechenden Vordrucken 
(Stückliste 12 kommt in Fortfall und 6 geht an W-büro). 
Die übrige Erledigung ist normal. 

Da meist eine besondere Werkzeugmacherei 
(Werkm) besteht, so brauchen nach Anlieferung der Guß- 
und Schmiedeteile nur noch die größeren Dreharbeiten 
usw. im allgemeinen Betrieb erledigt werden, was die 
Anzahl der Stücklistenabzüge weiter vermindert. _ 

Die bei der Abrechnung sich ergebenden Selbstkosten 
werden oft ohne oder doch mit verminderten Unkosten- 
zuschlägen verrechnet und mit diesem Gesamtbetrag 
die entsprechenden Abteilungen belastet. Dies ist 
nolig, um bei Bestandaufnahme (Inventur) keine zu gün- 
stige Vermögenslage vorzuläuschen. 


Xllg. Ausführung von Versuchen und 
deren Einrichtungen. 

Vor Aufgabe derselben ist stets zuerst festzustellen, 
ob solche oder ähnliche Versuche bereits früher und in 
welchem Umfange ausgeführt wurden. Zu diesem Zweck 
sind an geeigneter Stelle (TB oder Nor) alle Versuchs- 
berichte zu sammeln, nach verschiedenen Gebieten zu 
“ordnen und in Listen einzutragen, von denen alle Vor- 
stände der Hauptabteilungen eine Abschrift erhalten, die 
in gewissen "Zeitabständen: nachzutragen sind. 

Ist diese Feststellung erfolgt, so sollte, wenn mög- 
lich, ein Kostenvoranschlag bei D eingereicht werden, 
jedenfalls sind von dort alle Versuche vor Aufgabe bei 
Bo zu genehmigen. Die nötigen Unterlagen an Zeich- 
nungen usw. hat die auftraggebende Abteilung zu lie- 
fern. Ihre weitere Erledigung ist normal, nur wird auch 
hier der Meister oft Bezugsscheine usw. ausstellen 
müssen. Die Verrechnung erfolgt unter einer V-Nr. 
möglichst auf bestimmte Aufträge. Ist dies nicht zu- 
lässig, so gehen die Kosten zu Lasten der auftrag- 
gebenden Abteilung oder nach Einverständnis mit D 
auf allgemeine Unkosten mit einem besonderen Konto: 
Versuche. 


XIIh. Ersatz für AusschuBteile, Nach- 
arbeiten usw. 


Hier -ist vor allen Dingen festzustellen, wer den 
. Fehler verursacht hat, damit die entsprechende Ab- 
teilung, manchmal auch mehrere, richtig vermerkt wer- 
den. In zweifelhaften Fällen hat BL oder D zu ent- 
scheiden. Liegt ein Werkstoffehler vor und ist der Lie- 
ferant nicht mehr haftbar, dann kommen die Kosten 
auf das Werkstoffkonto. 
Arbeiten usw. vor Ausführung den vorgesekten Stellen 
gemeldet werden mil Angabe der ungefähren Kosten 
und der Verschiebung der Lieferzeit. 

Handel es sich nur um kleine Nacharbeilen, so 
stel} am besten auch hier der Meister die Bezugs- 
scheine usw. mit Durchschrift aus. Leblere ‚geht nach 
Ke durch den Betriebsführer zur Prüfung 


Auf jeden Fall müssen diese ` 


an Bo und dann an die belastete Abteilung. Größere 
Arbeiten werden nach Einverständnis mit lekterer durch 
Bo erledigt. KB hat für diese Arbeiten keine beson- 
dere Nummer auszustellen, da der Buchstabe U vor der 
enisprechenden Auftrags-Nr. diese genügend kenn- 
zeichnet. . Um solche Arbeiten aber besonders kennt- 
lich zu machen, sind sämtliche Vordrucke wie im Ab- 
schnitt II angenommen in grüner Farbe zu verwenden. 
Bei der Abrechnung aller dieser Löhne und Werkstoffe 
auf die verschiedenen Aufträge sind die vollen Un- 
kostensäke in Ansak zu bringen. 

Ein Jahresverzeichnis dieser Kosten, getrennt nach 
Abteilungen, wirkt besser als eine Verrechnung der 
ersteren auf de allgemeinen Unkosten der lebteren. 


AUT Arbeiten auf allgemeine Unkosten. 


Ueber die Art der Unterteilung dieser Unkosten 
bestehen so viele Veröffentlichungen, daß es sich hier 
erübrigt, darauf einzugehen. Die verschiedenen Posten 
sollten im allgemeinen so gewählt werden, daß sie ein- 
zeln nicht unter 3—5 % der Gesamtunkosten betragen, 
damit unwirtschaftliche Schreibarbeiten vermieden wer- 
den und eine leicht übersichtliche Zusammenstellung 
moglich ist. Die Bezeichnungen sind vor allen Dingen 
so anzunehmen, daß jederzeit erkennbar ist, welche 
Art der Arbeit und Lieferung es betrifft und für welche 
Abteilung dieselben bestimmt sind. Dies laßt sich am 
einfachsten durch Buchstaben einerseits und Zahlen an- 
dererseits erreichen. Im vorliegenden Falle würden 
kleine lateinische Buchstaben und arabische Zahlen am 
besten sein. 

Die Ausstellung der Bezugsscheine usw. erfolgt auch 
h’er gewöhnlich durch die Meister und, wie im Ab- 
schnitt II angenommen, auf grünen Vordrucken. Lebtere 
sind von den Betriebsführern gegenzuzeichnen. 

Es ıst in diesem Falle besonders darauf zu achten, 
daB keine Abteilung für die andere eine Arbeit ausführen 
und diese mit Kosten belasten darf, ohne daß von 
lekterer ein diesbezüglicher schriftlicher Antrag oder ein 
solches Einverständnis vorliegt. In zweifelhaften Fallen 
entscheidet BL. Bei der Abrechnung ist eine sach- 
gemäße Prüfung bezüglich richtiger Kontierung dringend 
nötig, sie geht aber im übrigen in normaler Weise 
vor sich. 

Diejenigen Teilbeträge der Unkosten, welche von 
den leitenden Beamten beeinflußt werden können, sollten 
denselben nach Abrechnung in bestimmten Zeitab- 
schnitten mitgeteilt werden und muß dann ein Vergleich 
mit den früheren Unkosten möglich sein. Da bei rich- 
tiger Leitung eines Betriebes große Summen an Un- 
kosten gespart werden können, so wird bei einigen 
Firmen die Höhe derselben bei Auszahlung des Weih- 
nachisgeldes usw. berücksichtigt. 


XIIk. Eilaufträge. 


Bei diesen ist darauf zu achten, daß ihre Zahl nicht 
zu groß wird. Zu diesem Zweck hat Bo an BL eine Mit- 
teilung zu senden, sobald das Verhältnis derselben zu 
den gewöhnlichen Aufträgen eine gewisse Größe über- 
schreitet, und muß dann eine Untersuchung der einzelnen 
Fälle erfolgen. Sind die Eilangaben berechtigt, so müssen 
diese Aufträge natürlich allen anderen möglichst vor- 
gezogen werden. 

Besondere Auftrags-Nummern erübrigen sich, da es 
oft vorkommt, daß bereits angefangene Arbeiten eilig 
werden. Die nötigen Stücklisten sind entweder mit roter 
Umdrucktinte oder besser auf roten Vordrucken aus- 
zufüllen. Dies gilt auch für die Vordrucke der Werk- 
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stätten. Eine Prüfung der Zeichnungen findet in Bo 
nicht statt, und müssen deshalb daselbst die Stücklisten 
mit Lichtpausen angeliefert werden. Auf ersteren ist 
stels der Grund der Eiligkeit anzugebben (Betriebs- 
storung beim Besteller, Werkstoffausschuß usw.), damit 
jederzeit die Ursache festgestellt werden kann. 


XI. Zusammenstellung der gewählten 
Bezeichnungen. 


ad Abteilungen usw. 

Aus — Büro für aus- Do — Postbüro 

wärtige Arbeiten RI = Rohstofflager 
Bed — Ausgabeslelle für Sb Selbstkostenbüro 

Bürobedarf Schloss — Schlosserei 
BL — Betriebsleitung Schmied — Schmiede 
Do == Betriebsbüro Schrein — Schreinerei 
D — Direktion TB = Technische Büros 
Dreh = Dreherei VI = Vorratslager 
Gieß — Gießerei Wbüro — Werkzeugbüro 
Gt — Güterstelle Werkm — Werkzeug- 


KB — Kaufmännische Büros macherei 
Ke—Einkaufs- /bau — Zusammenbau im 
abteilung Werke 


Lb = Lohnbüro 
Licht — Lichtpauserei 
Mal — Malerei 


Zeik = Zeichnungskammer 
Zlag = Zwischenlager 
Zprüf — Zeichnungsprüf- 


Mod — Modellschreinerei stelle 
Nor — Normalienbüro Zwerk = Zeichnungsaus- 
Of — Offertenbüro gabe-Werksltatt. 


b Kennbuclhstabcen und Auftrags- 
Nummern. 


A --Anfangstag der auswärtigen Aufstellung 
A-Nr.— für auswärtige Arbeiten 

B-Nr. — für Betriebs einrichtungen 

E —Eingangstag des Auftrages 

E - Nr. — Einkaufsnummer 

F —Uebergabetag der fertigen Anlage 

G — Aufgabetag der großen Gußstücke 

H — Ausgabetag der Hauptzeichnungen 
K — Ausgabetag der Bedarfanmeldung an Ke 
L-Nr. — für Anfertigung der Lager- und Normalteile 
M-Nr. — Modelle, Formplatten usw. 

N-Nr. — Neubauten, Ersahbleile usw. 

O-Nr. — Offerten 

D — Tag der Betriebsproben 


* 
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R-Nr. — Ausbesserungen (Reparaturen) m 
S-—Aufgabelag der großen Schmiedestücke 
U-Nr. — für Ausschußstücke usw. 
V-Nr. = für Versuche 


` N-Nr. = für Werkzeuge und Vorrichtungen 


W=-Liefertag des werkstattfertigen Auftrages 
Z = Beginn des Zusammenbaues x 
Z-Nr. — für Zeichnungen. 


Die im Vorstehenden angegebenen Abkürzungen : 
fur die verschiedenen Abteilungen usw. umfassen natür- 
lich nicht sämtliche Bezeichnungen, die in einem Werk 
vorkommen können, und es fehlen hier besonders 
mehrere von KB und TB. Ebenso gibt Abb. 27 nur einen 
Ueberblick über diejenigen Abteilungen usw., welche in 
dieser Veröffentlichung erwähnt : wurden. In dieser 
graphischen Zusammenstellung sind die einem Betriebs- 
führer unterstellten Werkstätten nicht zusammengefaßt, 
da dies zu sehr von den örtlichen und sonstigen Ver-. 
haltnissen jedes Werkes abhängt, dagegen ist aus der- 
selben ersichtlich, daß man vorteilhaft die Zentralstelle 
mil einem großen Buchstaben, die Hauptabteilungen 
mit zwei großen Buchstaben, die mit einem Bürovor- 
stand, Detriebsführer usw. besckien Stellen mit einem 
groBen und einem kleinen Buchstaben und die sonstigen 
selbständigen Stellen mit mehreren Buchstaben be- 
zeichnen kann. 


Zum Schluß sei hier nochmals bemerkt, daß die ge- 
nannten Angaben in dieser Veröffentlichung nur Richt- 
linien sein können, und ist in jedem Betrieb alles den 
vorhandenen Verhältnissen anzupassen, das für richtig 
erkannte aber auch streng durchzuführen. 


XIV. Zusammenfassung. 


Nach einigen  einleilenden Bemerkungen über 
Karten, Zettel usw. werden die in einem gulgeleitelen 
Beirieb berechtigten Forderungen an Lieferzeiten, 
Zeichnungen, Stücklisten und dergleichen beschrieben. 
Dann folgen eingehende Betrachtungen über die zur 
wirtschaftlichen Erledigung der Aufträge im Betrieb 
nötigen schriftlichen und organisatorischen Maßnahmen, 
wobei auf möglichste Beschränkung der Schreibarbeit, 
jedoch ohne Schaden für die rechtzeitige Ausführung 
und auf die für eine zuverlässige Selbstkostenberech- 


nung nöligen Angaben besonderer Wert gelegt wird. 


Am Schluß folgen noch Mitteilungen über Auftragsarten 
und die gewählten Bezeichnungen. : 


— 


, 
bk AALT 


Allgemeines 


Die Kricgschiffverluste der krieg- 
führenden Staaten Die Verluste der krieg- 
führenden Staaten sind schon des ofheren zusammen- 
gestellt worden, aber sie ermangelten stets der Voll- 
ständigkeit und off auch der Zuverlässigkeit. Jebt end- 
hch sind die Regierungen aus ihrer Reserve heraus- 
gegangen und haben amtliches Material zusammen- 
gestellt Zuerst gab Reuter eine recht summarische 
Aufstellung, dadurch veranlaßt, stellte die deutsche Re- 
gierung ihre Verluste durch W. T. B. richtig, Italien gab 
in der Rivista Maritima und Amerika im Army und 
Navy Joumal seine Verluste bekannt, Frankreich in 
Temps und zulest England in Naval und Military Re- 
cord. Die russischen Verluste waren schwer zu er- 
langen, sie sind nicht amtlich, haben aber einen hohen 
Grad von Zuverlässigkeit. Die Verluste Oeslerreich- 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


HORT EDUREERURER CS GUT SKSCEHEGUSERUTGU. d jecit ch e m 
VESUNONHBSENNSEBERNESEBARESBESEENUSVESUSUSENSSENUENBUERNEUNEUSGSNUNVAUBEENURERBOREUNMENENNEERENWNERERENRNESNESENBESENESERNUESANM 


Ungarns sind ebenfalls. nicht amtlich, aber nach ein- - 
zelnen amtlichen Meldungen zusammengetragen. Alle 
Verluste sind bis zum 1. Juli 1919 fortgeführt, da. ver- 
schiedene kniegführende Mächte noch nach dem Waffen- 
stillstand empfindliche Vierluste durch Minen erlitten, 
bei: der deutschen Flotte sind die ausgelieferten urd 
später versenklen Schiffe nicht milgerechnet. l 
Unter verschiedene Staaten sind zusammengefaßt : 
Portugal, China, Liberia, Montenegro, Griechenland, - 
Rumänien und Australien. | 
, , Dei den verschiedenen Schiffsgattungen sind ver- ` 
emigi: U-Bootabwiehrkreuzer, Monitore, Kanonen- - 
boote und alle Hilfsschiffe, die dauernd auch im Frie- 


^ den als Kriegsschiffe in den Listen geführt werden, wie 


Vermessungsschiffe, Avisos und Flußkanonenboote. 
Englische Tonnen sind in melrische Tonnen um- . 
gerechnet, (Marinelblald, 1-"TT.”19.) 
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Die Kriegsschiffverluste der kriegführenden Staaten 


8 T Ka boole, araiz 
Linienschifte |. Ge i "Monitore "| Torpedopoie | Unlerseeboole | Insgesamt 
| | | je | |J Anz. | Anz. | |l Anz. | Anz. | Anz. = Anz. | | 

"England secs esssosse | 13 |276340|| 18 268 530 24 |1165821| 27 | 43620|| 97| 83250 3.550 1230| 759870 
Frankreich ........... | 8030| 5 5060| 26! 9825 55 118 685 
EU ME 2| 12000! 15| 7900 d 32| 89950. 
Ver. St. v. Nordamerika " 66001 2 | 21330] 2) 1700 10 74 570 
Rußland ............. IR 15780| 11 | 17310] 27| 23630 63| 168570 

I | 6 500 3 370| 4 750 12 8 840 
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` Mittelmáchte 


332 351| 352410 
67 890 
31 105 
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^ Marine- Depsonad - Ver Juste. Der lebte 
Friedensetat der Sei een Marine umfaßte 79 080 Mann 
und zwar 


3272 Offiziere, Ingenieur e, , Cahlmeister 
340 Sanilatsoffiziere 

.19149 Porlepee- und andere Unteroffiziere 

. 56519 Mannschaften. 


usw. 


Im ersten. Kriegsjahr stieg die Zahl des Marine- 


personals, immer Marinekorps und sonstige Land- 

- [ormationen einbegriffen, auf 202125 Köpfe, im zweiten 

 Kriegsjahre auf 255 267, im dritten auf 254547 und im 
vierten Kriegsjahre | auf 283 071 Mann. | 

Pues Verluste gibt die nachstehende Tabelle wieder. 

^ Offi- Unler- Mann- Ins- ` 


| | dere ollizierc schaflen gesaml 
Flotte (Bor Bee s.. 946 5222 12686 198854 ` 
Marinekorps eg 328 1488 8809 10625 
EE TP MON A 10 53 165 206 
"0 7^ 124 06745 12658 29685. 
en bh Ee 2 | > 26749 
Gef. und interniert ... 1370 7155 33442 12039 
.. an Krankh. gestorben . SS | | 3177 
Verluste .-2654 13896 55100 71650 


Die Verluste der englischen Flotte, die ebenfalls 


B i aus einer Tabelle zu entnehmen sind, sind ungleich ge- 
^. ringer als die der deutschen, wenn man berücksichtigt, 


- da& die englische Flotte, die im Frieden einen Desabungs- 
stand, von rund. 175 000 Mann hatte, im Kriege über 
450000 Mann auf ihren Schiffen benötigte. Die eng- 
beschen Verluste umfassen allerdings nur die an Bord 
 eingehrelenen Verluste, die Verluste der Marine-Infan- 
ferie, die wie das deutsche. Marinekorps in Flandern 
kämpfte, sind nicht zugezählt, werden aber das Bild 
-micht wesentlich ` verändern, _ 


Die englische Tabelle hat die. Ünlehskfiziere von. 
in den Zahlen der ` 


den Mannschaften nicht gelrennt, 
"Offiziere sind alle im Offiziersrang stehenden Per- 
"sonen mit einbegriffen. Auffallend ist die hohe Zahl 
der gefangenen. und internierten Offiziere, im Gegen- 
T Kerg zu den entsprechenden Mannschaften. ` 


— .. Unteroftiziere 


E SE p ur EN | om iziere . . und Matrosen Sa. 
MA seee 2476 50 895 35 371 
verwundet : ... D e ene 805 l 4 213 E 5 078 
-'vermiBt . on ea < 15O e 3 90 ` 
„gelangen uU inei: 222 995 1 175 


huc > Die. je Flotte verlor an “Tolen T Ver- 
n mien d 479 eene, Sad 10 ex Unferoffiziere und Mann, 


sie hatte bei Kriegsausbruch einen Besakungsbestand 
von 64000 Mann, der sich bis Kriegsende auf 215 000 
- Köpfe erhöhte. 

Gering muten die Verluste der italienischen. Marine 
an, die 3169 Offiziere und Mann verlor, immerhin bei- 
nahe 10% ihres Friedensbestandes von 37000 Mann, 
die Kriegsstarke betrug rund 100 000 Köpfe. 

Sehr hoch müssen die russischen Flottenpersonals- 
verluste angesekt werden, über die amtliches Material 
wohl nie mehr zu erlangen sein wird, entsprechend dien 
Tonnenverlusten kommt man bei vorsichtiger Berech- 
nung auf rund 12000 Menschen. Oesterreich, Japan, 
Amerika und die anderen kleineren Marinen, die in den 
Krieg 'mitverwickell worden waren, haben Insgesamt 
ca. 5000 Mann eingebüßt, SO daß die Verluste der 
Kriegsmarinen sich alles in allem auf über 100000 Tote 
stellen, von denen gering gerechnet 60 000 dem Meere 
verblieben sind. Dazu kommen noch die 30 000 See- 
leute der verschiedenen Handelsmarinen, die nach eng- 
Machen Meldungen dem UÜbootkrieg zum Opfer fielen, 
so daß als Beute der See wohl 100 000 Tote nicht zu 
hoch gegriffen sind. 

Santa Maria 1914 verschlang‘ 1400, Doggerbank 1915 
uber 1000, das Gefecht be Helgoland 1914 ebenso wiel, 
Skagerak kosleie über 10000 das Leben, die Darda- 
nellen, die beinahe alle Flotten der kriegführenden 
Mächte sahen, wurden mehr als 5000 ein feuchtes Grab, 
der Busen von Riga und die angrenzenden Gewässer 
dienen mehr als 1000 zur INuhestätte. 

Was einzelne deutsche Formationen für einen Blul- 
zoll entrichteten, erhellt am besten aus der Zahl Us 
Toten der Ubootlottille Flandern, die 10 Kapftlts., 
Oberlts., 44 Lts., 15 Ing. und 34 Ing.-Oberasp. ODE 
179 Offizierspersonen für eine so kleine Einheit ist sehr 
viel, es ist dieselbe Flottille, die 1918 in 9 Monaten 30 
Boote allein im Kanal verlor. — (Marineblad, 1. 11. 19.) 


Deutschland 


Auslieferung weiterer Kriegsschiffe. 
Als Ersab für die in Scapa Flow versenkten Kriegs- 
Schiffe wird die Auslieferung von fünf geschükten Kreu- 
zem und von 400 000 1 an schwimmenden Docks, Kranen, 
Schleppern und Baggern verlangt. Femer soll die Be- 
sabung der in Scapa Flow versenkten Kriegsschiffe ` 
zurückbehäalten werden, Für den Fall der Mau. 
sind Zwangsmaßnahmen angedroht. 


England 


Mercury. Unter den zahlreichen alten Schiffen, 
die jekt zwecks Abbruch verkauft werden, befindet sich 


auch die Hulk Mercury, die zulebt in Chatham gelegen " 


hat, Dieses Schiff, Ke von Sir Nathaniel Dannaby vor 


Seile 148 


— a 


— 


40 Jahren konstruiert wurde, war das erste Kriegsschiff, 
das in England aus Stahl erbaut wurde. Das Schiff 
verdrängte bei 91,44 m Länge zw. d. D 3800 1. Bei den 
Probefahrten wurde die für damalige Verhältnisse hohe 
Geschwindigkeit von 18,8 kn bei 7513 iPS erzielt. 


Monitor Marshal Ney. „Shipbuilding and 
Shipping Record“ veröffentlicht nachstehende Abb. des 
Monitors „Marshal Ney“, die wir in Ergänzung der auf 
5. 405 der vorjähr. Mitteilungen gemachten Angaben 
wiedergeben. Besonders bemerkenswert an diesem 
Schiff ist die Maschinenanlage, die aus 2 Diesel- 
motoren von je 750 PS besteht. Die Motoren wurden 
von J. Samuel White & Co. in Cowes erbaut, der Brenn- 
stoffverbrauch betrug bei der Erprobung 0,221 kg pro 
PS und Stunde. 


Uebersetzungsgetriebe. In einem vor der 
Versammlung der North-East Coast Institution of Engi- 
neers and Shipbuilders im Juli gehaltenen Vortrage 
über die Kriegsleistungen der Werften der Nord-Ost- 
Küste werden als bemerkenswerteste Fortschritte im 
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Nr. 4 


Stillegung von Neubauten. Nach Ship- 
building and Shipping Record wurden im Unterhaus 
folgende Angaben über die Stillegung von Neubauten 
gemacht, Bei Abschluß des Wäaffenstillstandes befanden 
sich 302 Kriegsschiffe und 806 Hilfsfahrzeuge im Bau. 
Hiervon sind 326 Aufträge, die eine Bausumme von 
42 500 000 Pfund umfassen, annulliert worden. Es be- 
trifft dies 3 Panzerkreuzer, 3 Leichte Kreuzer, 2 Minen- 
leger, 4 Filottillenführerboote, 33 Torpedobootzerstörer, 
26 Unterseeboote, 2 Sloops, 55 Zweischrauben-Minen- 
leger, 5 Rad-Minenleger, 31 Kanonenboote für Patrouil- 
lenzwecke, 146 Fischdampfer, 14 Schlepper für Flug- 
zeuge, 21 Schlepper und 1 Speerfahrzeug. Fentigge- 
stellt werden der Panzerkreuzer Hood, 14 Leichte Kreu- 
zer, 4 Flottillenführerboote, 33 Tonrpedobootzerstörer 
und 32 Unterseeboote. (Vgl. S, 698 der vorjähr, Mit- 


e 0 Vereinigte Staaten 
Großkampfschiffe Nr. 53 und 54. Marine 
Engineering bringt folgende Daten über die Groß- 
kampfschiffe Nr. 55 und 54. Länge — 208,5 m, Breite 
= 31,77 m, Verdrängung 43 900 }. Elektrischer Antrieb 
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. Monitor „Marshal Ney“ 


Kriegsschifimaschinenbau die weitgehende Anwendung 
von llebersetzungsgetrieben für den Turbinenantrieb und 
die Vervollkommnung im Entwurf, bau und Montage der 
Turbinenanlagen aufgeführt, Folgende Tabelle gibt 
ein Bild über die von einer einzelnen Firma gelieferten 
Räadergetriebe : 
Rädergelriebe für die 
von der Firma gelieferlen 
Turbinenanlagen 


Rädergeliiebe, geliefert 
für andere Firmen 


V. D. S, V. D. S. 
1915 89 500 111 000 
1916 5035 000 390 500 
1917 513 000 355 000 
1918 565.000 505 000 
Insqesam 1 270 500 1 559 500 


In der C-Klasse der Leichten Kreuzer wurden bei 
dem Kreuzer Champion erstmalig 20 000 V. D. S. durch 
einen Rädergetriebesak übertragen, | 

Die Vervollkommnung im Entwurf, Bau und Mon- 
tage der Tunbinen lieb die Admiralität von umfangreichen 
Probefahrten absehen. Die Schiffe konnten nach einer 
Pfahlprobe und einer kurzen 
Leistung abgeliefert werden, 


Probefahrt mit voller 


Kl. 65a. Nr. 515514, WegerungausBlechen 
und Holzleisten auf Schiffen, ınsbeson- 
dere Unterseebooten. Vulcan-Werke Hambung 
und Stettin, Act.-Ges. in Hamburg. 


für die Maschinenanlage. von 60 000 PS, reine Oelfeue- 
rung. Bewaffnung zwölf 40,6 cm- und sechzehn 15,2 cm- 
Geschüke, zwei 55,5 cm-Untenwasserausstoßrohre. 


Vergebung der Großkampfschiffe 
Nr. 55 und 54 Nach ,The Shipbuilder‘“ sind bei der 
Vergebung der lebten beiden der vom Kongreß im 
Jahre 1916 'bewilligten 10 Großkampfschiffe Nr. 53 und 
34 (siehe Nr. 2 und’ 3 der Mitteilungen) folgende Preise 
von den Dauwerften verlangt worden. Newport News 
Co. 21 900 000 Dollar bei einer Bauzeit von 3% Jahren, 
Bethlehem Steel Co. 22500000 Dollar bei 3 Jahren 
4 Monaten. Diese Baupreise umfassen nicht die Liefe- 
nung der Panzerung und Bewaffnung, wofür 10 000 000 
Dollar im Kostenanschlag angesekt sind. 


Vergebung von Kreuzerneubauten. 
Nach einer Bekanntmachung des Marinesekretairs ist 
der Bau von 10 Spähkreuzern des gegenwärtigen Bau- 
programms an folgende Firmen vergeben worden: 
Kreuzer Nr. 4, 5 und 6 an die Todd Dry Dock & Co., 
Kreuzer Nr. 7 und 8 an die Bethlehem Shipbuilding Co., 
Fox River, Kreuzer 9 bis 15 an William Cramp & Sons. 


See EE EE EE EE LLL EE EE EES TL TILITIIIIDDIPEDEPPPPEPPETEPPPTPPPTTTTPTPPTTTTTTT: 


Die Wasserschubverkleidungen dieser Art in ge- 
schlossenen Räumen auf Schiffen, insbesondere Unter- 
seebooten, wurden bisher in der Weise ausgeführt, daß 
das Blech getrennt von den ‚mittels Nut und Feder ver- 


«seas Google 


bundenen Holzleisten mittels Schrauben befestigt wurde 
‚ und mit den Holzleisten unter Verwendung von Be- 
. festigüngsmiheln einzelne Platten bildete. Dazu waren 
. sehr viele Schrauben und sehr viel Zeit für: die Montage 
Ea du e".  enforderlic, was 
Folge hatte, daß ein Lo- 
sen zahlreicher Befesti- 
gungen und die Heraus- 
- nahme größerer Teile 
der Verkleidung notwen- 
dig wurde, wenn man zu 
Reparaturen, Malerarbei- 
len usw. an die AuBen- 


haut gelangen wollte. 
Um diesem Uebel- 
stand  abzuhelfen, soll 


nach der Erfindung jede Holzleiste 1 eine ibesondere 
Blechverkleidung 3 erhalten, die auf einer Seite eine 
Ucberlappung 5 bildet, die über die folgende Leiste 1 
herübergreift. Jede Holzleiste 1 isf an den Längs- 
kanten mit Nuten versehen, in die die Blechverkleidung 
mit ihnen Palzen 4 längs verschiebbar eingreift. 


.KL 65a. Nr. 299155. Empfänger-Ring- 
widerstand zur Steuerung mit Stellhem- 
mung für elektrische Rudermaschinen. 
Ferdinand Grabe in Oliva. l 


.. Die bekannte Steuerung mit Stellhemmung für elek- 
' tische Rudermaschinen, bei der für eine feinstufige 


Regulierung sowohl am Geber wie auch am Empfänger 
ein Ringwiderstand vorgesehen ist und der Strom vom 
. Geber zum Empfänger gleichzeitig durch sämtliche 
. Venbindungsleitungen mehr oder weniger stark hindurch- 
fließt, hat den Nachteil, daß eine Sperrvorrichtung be- 
kannter Art, die das Außertrittfallen zwischen Geber 
und Empfänger verhindert, für eine feinstufige Regu- 
lierunig nicht anwendbar is. Dem soll nach der vor- 
liegenden. Erfindung dadurch abgeholfen werden, daß 
der Ringwiderstand aus für jede FPernleitung über zwei 
Felder reichenden Teilwidierständen besteht, die von ein- 
ander isoliert und übereinander greifend angeordnet 
sind. Um die Größe der Teilwiderstände um die Hälfte 
vermindern zu konnen, kann die Einrichtung so ge- 
troffen werden, ida& jede Teilwiderstandsstufe mit den 
zu beiden Seiten der Fennleitung liegenden, im Kreise 
angeordneten Kontakten leitend verbunden ist. 


. KL 65a. Nr. 296520. Unterseeboot mit 
Dampfantrieb bei der Ueberwasserfahrt. 
- Fried. Krupp, Akt.-Ges., Germaniawerft in Kiel- Gaarden. 
.- Bei den Unterseebooten, die bei der lleberwasser- 
fahrt durch Dampfmaschinen angetrieben werden, be- 
Steht die Gefahr, daß an der Stelle, wo der Schorn- 
stein den Druckkorper durchdringt, beim Untertauchen 
Leckagen «entstehen, weil hierbei in den den Schorn- 
‚stein umgebenden Raum C kaltes Wasser eindringt und 
. daher eine starke Abkühlung des beim Betriebe sehr 
‘heiß gewordenen Schormnsteines herbeiführt. Nach der 
- Erfindung soll nun verhindert werden, daß das kalte 
Wasser unmittelbar an den heißen Schornsteinteil her- 
antreten kann, Zu diesem Zweck ist der Schornstein 
en B | o jam der Stelle, wo er die 
N/^andungen des Druckkör- 
"pers durchdringt, doppel- 
 wamndig ausgeführt und der 
so gebildete Ringraum an 
‘eine Kühlwasserleitung an- 
geschlossen. Dadurch, daß 
durch diesen Raum mittels 
emer Kühlwassernumpe kal- 
tes Wasser hindurchgetrie- 
‚ben wird, wird seine äußere 
=; |  Wamdung, an die der Druck- 
:könper sich anschließt, vor einer solchen Erhikung be- 
wahri, daß durch das Herantreten des kalten Wassers 
. beim Tauchen Leckagen entstehen können. Der Zweck 
- der neuen Bauart wird noch dadurch unterstüßt, daß der 


. doppelwandige Teil des Schornsteins ein genügendes ` 
Stück nach unten in den Druckkörper hineingeführt ist 


i 
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und daß an diesem Teil die Kesselummantelung be- 
testigt wird, so daß sie also mit dem  druckfesten ` 
Innenkörper in gar keiner unmittelbaren Berührung steht. 


Kl. 74d. Nr. 300050. ‚Empfänger oder 
Sender für llnterwasserschall. Signal- 
Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen 
Empfänger oder Sender für Unterwasserschall, bei dem 
ein auf die Frequenz des übertragenden Schalles ab- 
gestimmtes schwingungsfähiges Gebilde mit einem zur 
Aufnahme oder Albstrahlung von Schwingungsenergie 
befähigten Glied (Membran, Bordwand) einerseits und 
mit einem Empfangs- oder Erregungsglied (Mikrophon, |. 
Elektromagnet, Schnellschlaghammer) andererseits ge- 
koppelt isl. Das Wesentliche bei dem neuen Apparat 
besteht darin, daß die gekoppeMen Teile durch eine 
Flüssigkeitssaule miteinander verbunden sind, deren 
Länge oder Querschnitt oder deren Länge und Quer- 
schnitt verändert werden kann. Zu diesem Zweck kann 
die Einrichtung so getroffen werden, daß die gekoppel- 
ten Teile AB und BC durch einen: teleskopartig oder 
balgenarhig ausziehbaren Flüssigkeitsbehälter D E (Ab- 
bildung 1) oder durch eine von emer elastischen oder 
unelastisch weichen Mem- 
bran  : überspannte 
Kammer (Abbildung 2) 
miteinander ` ` verbunden 
sind, die mehr oder we- 
niger mt Flüssigkeit ge- 
füllt wird, Hierbei kann 
der die Koppelung ibil- 
dende Flüssigkeitsbehäl- 
ter H derart. verbunden 
sem, daß die Flussigkeit 
im ;Vorratsbehälter auf 
die koppelnde Flüssig- 
keitssäule lleberdruck 
ausübt, wenn die Ver- 
bindung zwischen bei- 
den hergestellt wird. 
Ferner kann eine 
Tlussigkeitspumpe vor- 
gesehen werden, die 
derart mit der koppeln- 
den Flüssigkeitsmasse 
verbunden ist, daß man 
durch Ein- und Auspumpen von Flüssigkeit die Koppe- 
Jung ändern kann. Diese Pumpe wird zweckmäßig 
durch einen vom Beobachtungsort aus zu steuern- 
dem Elektromotor angetrieben, was dauernd ge- 
schehen kann, wobei die Pumpe vom Beobachtungs- 
ort aus elektromagnetisch, durch Druckluftübertragung 
oder dergleichen gesteuert werden soll. Wird die Ein- 
richtung als Empfänger benukt und dabei mehr Wert 
darauf gelegt, ankommende Signale von bestimmter 
Tonhöhe von störenden Geräuschen zu unterscheiden, 
als ein Maximum von Schwingungsenergie zu empfan- 
gen, so ist ein gewisses Maß von Reibungsdämpfung 
erwünscht. Am besten ist es, die nötige Reibung in 
Form von Flüssigkeitsreibung einzuführen. Zu dem 
Zweck kann, wie Abbildung 3 zeigt, ein mit einer Mem- 
bran überspannter Hohlkolben E verwendet werden, 
dessen Innenraum durch einen engen Kanal N mit der 
Flüssigkeitssäule I venbunden ist. Die Kammer lo braucht 
fiicht in Kolben angeordnet zu sein, sondern kann auch 
als Nelbenraum von dem Zylinder D ausgebildet werden. 
Schließlich kann die Einrichtung auch so ausgeführt wer- 
den, wie Abbildung 4 zeigt, bei der die Flüssigkeits- 
säule von veränderlicher Länge in einen Zylinder ein- 
geschlossen und daß der Kolben durch eine Membran 
abgeschlossen ist, mit der der Punkt des Schwingungs- 
gebildes verbunden ist, an dem die Koppelung angrei- 


777 Abb. 1 


fen soll. 


Kl. 65a. Nr. 301346. Schutzvorrichtung 
| der Lukendeckel von 
Tauchbooten Aktien-Gesellschaft „Weser“ in 


Bremen. 
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Um das Vereisen der Lukendeckel von Tauchbooten 
zu verhinder, soll nach der Erfindung am Luk eine 
nach dem Umfang des Deckels verlaufende Heizvor- 
richtung: angeordnet werden. 


Dies kann in der Weise 
geschehen, daß der 
‚obere Rand des Luksülls 
als Hohlkörper 2 aus- 
gebildet und mit einer 
Zufluß- und Abflußlei- 
dung für ein Heizmittel 
ausgestattet wird. Zweck- 
maBig wird dabei ein Teil 
: l der Wandung des Hohl- 
korpers 2 von der in den oberen Rand des Sülls für 
gewöhnlich eingelassenen Auflagerung 6 der Deckel- 
dichtung 4 gebildet und abgedichtet. Als Heizmittel 


kann man das Kühlwasser der Maschinenanlage be-. 


nuken, das bei längerem Stillstande der Maschine ın 
emer Natrondampfanlage oder elektrisch erhikt wird. 


NM 42c. Nr 300615. Ueberwachungs- 
einrichtung für Wechselstromkompasse. 
Siemens & Halske, Akt.-Ges. in Siemensstadt b. Berlin. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
llebenwachungseinrichtung für die bekannten Wechsel- 
siromkompasse, bei denen durch ein Doppel-Vibrations- 
galvanometer zwei Wechselströme von vweränderlicher 
Größe (beobachtet werden und zwar sollen Störungen 
in den Galvanometerstromkreisen in auffallender Weise 
angezeigt werden. Dies wird dadurch erreicht, daß in 
die Stromkreise beider Galvanometer eime konstante 
Gleichstromspannung gelegt ist, durch welche die von 
den Galvanometern erzeugten Lichtstreifen bzw. deren 
Mitten stetig um denselben Betrag abgelenkt werden. 
Von Vorteil ist es hierbei, wenn die von den beiden 
Galvanometern erzeugten Lichtstreifen durch Umkehr- 
prismen senkrecht gerichtet und nebeneinander pro~ 
hzuent sowie beim Unterspannungstehen der Galvano- 
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Kustenmotortorpedoboote 
Eme der bermerkenswertesten Erscheinungen auf 
dem Gebiete des Schiffbaues ist wähnend des Krieges 
der Typ der von der Firma John ]. Thornycroft & Co. 


Abb. 1 


für die englische Marine gebauten Motortorpedoboote 
gewesen. Die Fahrzeuge, welche sich im Kampf gegen 
IInterseeboote als sehr brauchbar erwiesen haben 
sollen, waren besonders für Operationen in minenver- 


engen Raum unten große 


meterstromkreise derart abgelenkt | werden, dei 1 béide. 
Lichtstreifen bzw. deren Mitten‘ in dieselbe Höhenlage- 
eingestellt sind, Js os 

Kl. 65a. Nr. 301345. Nachaußen aufschla-.- 


gender Lukendeckel für |] 
Aktien-Gesellschfat „Weser“ in Bremen. 


Um dien! Lukendeckel, der durch eine im Innern an~ 


Tauchboote 


‚geordnete Vorrichtung z. B. Federn, ausgewuchtet ist,- 


jederzeit rasch und sicher öffnen zu können, was sonst 
insbesondere bei Frostwetter Shwierigkeiten macht, soll 
nach der vorliegenden Erfindung sem Drehgelenk im 
Bootsinnern angeordnet werden. GEL NM 


Kl. 65a. Nr. 301366. Wasseneinlaßanord- 
nung für. die seitlichen Tauchtanks von. 
Unterseebooten. Aktien-Gesellschaft „Weser“ in 
Bremen. | VE | o 

Bei der bisher gebräuchlich gewesenen Anordnung 
der WassereinlaBklappen bei den seitlichen Tauchtanks, ~. 
die in der nachstehenden Abbildung rechts dargestellt - 
ist, konnte die Entleerung durch Druckluft nur bs zur 
Linie ii bewirkt werden, und außerdem machte der Ein- ` 


bau der IKlappen (m. dem 


Schwierigkeiten. Nach der 
Erfindung. soll deshalb die 
Klappe, wie in der Abbil- 
dung links dargestellt, in dem 
oberen weiten Teil des 
Tanks eingebaut werden, und 
zwar in einem durch eine | | 
Decke è und seitliche Wände | i in t ME 
abgeschotteten, unten offenen Raum, der so Hei her- - 
unterreicht, daß der mit punktierten Linien schraffierte — 
Querschnitt halb so groß ist wie die Wiassereinlaßöff ~ 
nung. Die Entleerung durch Druckluft kann dann. nicht 


_ unerheblich tiefer, nämlich bis zur Kante k stathlinden. 


bh $ 


seuchten und flachen Gewässern geeignet, in welchen 
Unterseeboote und andere Fahrzeuge größeren Tief- ` 
gangs Angriffe auf die feindliche Basis nicht unter- 
nehmen konnten. Die englische Admiralität war an die 
Firma Thornycroft & Co. mit der Forderung herange- ` 
| frehen, ‘einen! möglichst kleinen ` 
Bootistyp zu schaffen, welcher bei. ` 
einer (Geschwindigkeit von 30 ` 
Seemeilen und großem Aktions- = 
radius gerade noch imstande sein - 
sollte, einen Torpedo mit sich zu ^ 
tühnen. Eingehende Versuche mit - 
Motonrennbooten sowie Modell- 
schleppversuche ergaben die - 
.. wälhrscheinlichkeit, daß die ge~ - 
stellten Bedinmmaen sehr wohl ` 
erfüllt werden könnten, wenn an- 
= fangs auch noch über die Art ` 
und: Weise einer geeigneten An- ` 
bringung ` des  TorpedoausstoB- 
rohres sowie über das Abschie- _ 
Ben des Torpedos selbst Zweifel- ` 
— bestanden. Es würde verhülinis- ` 
mäßig. leicht gewesen ` sein, . 
den Torpedo | nach hintenzu ` 
|  auszustoBen. Bei diesem An=: = 
gniffsverfahren wäre es aber nötig gewesen, das.Bool ` 
in jedem Falle dem Objekt abzukehren. Nach vielen, Ver- ` 
suchen entschied man. sicht endlich zu der Lösung, den 


. Torpedo. zwar nach hintenzu auszustoßen, dies aber nicht ` 


in Abb. 1 dargestelit ist, hatten 
"^. eine Länge von 12,22 m 40 Fuß) 
. und tugen einen Torpedo von 


v 
E -—-— 
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am dem 1 Kond cd son- E 
dern. : gece mil ` dem — 
` Schwanzende voran zu tun: Die 
schnelle Fahrt des Bootes. er- 
^móglichte es (dabei, das Fahr- 
.zeug von der Bahn, die der Tor- 
‘pedo  eünschlug,  freizusleuern. - 
Die ‚ersten Boote, von deren eins 


 :457 mm Dë Zoll! Durchmesser. 
Als Besabung waren nur 2: Of- | 
| fiziere erforderlich, | | 
Als sich später die. iese | 
o, bootgefahr vengrößerte, wurde 
ein größerer Bootstyp mit 2 Tor- 
x. pedorohren von 457 mm Darch- 
messer in zahlre.chen Ausfüh- 
zungen gebaut. Diese Boote, ` 
-welche in Abb. 2 dargesite.li sind, 
= haten eine Länge von 16,75 m 
+ (55 Fuß). Ihre Besakung bestand aus 
ve OU izieren und 2 Maschinisten. 


| : Inland 
TN Zustand der deutschen Schiffe in 


. den chilenischen Häfen Die in Valparaiso 
erscheinende Souih Pagific Mail brachte darüber im Juli 
l folgende Mitteilungen, die im Zusammenhang mit den 


bereits von uns gemeldeten Maßnahmen zur Heim- 


— ipefóriderumg dieser Schiffe und mit den Nachrichten 
über die Verhandlungen mit Hamburger Weriten über 
ihre Instandsebung von Interesse sind. Sg 
| .Antologasta: Die Maschinen der .Dampfer 
E lalsor", Karnak“ und „Yestalia‘‘ sind sehr schwer be- 
schädigt aber reparaturfähig. Dagegen sind die Voll- 
schiffe „Flotibek“, „Marie“ und „Tarpenbek‘ sowie die 
Barken | ,jKarl", Henriette" , »Oceana'" und „Osterbe bi 
É unbeschädigt. | 
ne Caldera. Das Vollschiff ` Omaha" und d 
berthold Vinnen“ sind. seeklar. 


Caleta Buena Die 


ie Bark 


. Sophie Charlotte“ und die „Peiho“ segelfähig. 
zb Caleta Coloso. Die in diesem Hafen hegen- 
-den Segelschiffe „Alexander Isenberg", „H. Hackfeldt“, 
. ,Nal" und „Ophela“ sind unbeschädigt. 
Ax Chanaral. 
beschadig Lo c | 
Be aguwimbo. Die Segelschiffe 
-c cilie" und „Niobe“ sind: leicht beschädigt. "S 
"Corral. Die Dampfer. „Ramses“, Rhodopis“, 
— sSelbara" und „Sisak“ sind! beschädigt. Die Reparatur- 
zeit wird auf 4—6 Monate geschäßt. 


Wi Die Reparatur dauert einen Monat. 
Gati CO. Die Bark „Seefahrer“ ist segelfähig. 
. Mguigue.. Die Dampfer „Holstein“ und „Santa 
Theresa“ ‚missen vollkommen neue Maschinen bekom- 


ee "Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie „s. 


Mittellungen aüs dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Maschinenanlage - der 


l Di 
. „Santa Maria“ ist vollkommen zerstört, die „Herzogin ` derselben sind über Bord geworfen worden. 


Das Vollschüff „Blankenese“ ist un- 


„Herzogin Ce- | 


G Ebenso isl die 
o Bark ,Jerslek" an Tiakelage, Segeln und Rumpf leicht 
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men, die Kessel sind m Ordnung. Die Barken „Ed- 
mund“ , „Herbert, „Lisbeth‘, „Olympia“ und „Passat“ 
haben ihre Ruder stark beschädigt konnen aber mit den 
vorhandenen Mitteln instand gesekt werden. 


Mejillones. Die Segelschiffe „Gustav“, „Lem“, 
„Louis Pasteur“, „Onda“ und „Rigel“ sind unbeschädigt. 

D isagua. Die Maschinen der Dampfer „Abes- 
sinia“, „Liguria“ und „Osiris“ sind vollkommen zerstort, 
dias Vollschiff „Ostera“ und die Dark „Karla“ sind m 
Ordnung, a 

Punta Arenas. Bei den Dampfern „Amasis“, 
„Montevideo“, „Radames“, „Tucuman“ und „Turpin“ 
sind Zylinder und Ventile vollständig vernichtet, so daß 
eine Reparatur kaum möglich erscheint. 


Taltal De Barken „Helios“ und „Winterhude“, 
die Schonenbark „Mozart“. und die Schiffe „Glückstadt“ 
und „Nesaia“ konnen in Dienst gestellt werden. 


‚Tulcahuano. Bei der „Berenger“ sind die Ma- 
schinen vollständig zerstort. Das Vollschiff „Mina“ und 
die Bark „Magdalene Vinnen“ sind segelklar. 


Valparaiso. Die Maschine des Dampfers 
„Santa Rita‘ ist unbrauchbar gemacht worden und ick 
Die not- 
wendigen Reparaturen werden chwa zehn Monate in 
Anspruch nehmen und etwa 400 000 Pesos Gold kosten. 
Dei dem Dampfer „Santa Ines“ sind einige Teie der 
Maschine Ibeschädigt, aber der Schaden ist leicht zu 
reparieren zu Kosten, die 250 000 Dollar Gold nicht uber - 
steigen. Bei dem Dampfer , ,Negada" sind die Kessel in 


 guler Beschaffenheit, aber einige wichtige Maschinen- 


teile sind von der Besakung zerstört worden. Die Re- 
paratur wurde mehr als em jahr iv Anspruch nehmen 
und 350000 Dollar Gold kosten. Bei den Dampfern 
„Gotha“, „Göttingen“, „Riol, „Westfalen“ und „York“ 
sind die Maschinen unbrauchbar gemacht, aber die Re- 
paraturen können zu verhältnismäßig geringen Kosten 
ausgeführt werden. Der lebigenannte Dampfer befand 
sich in verhä iltnismaBig gutem Zustande. Die Dampfer 
„Sais“ und „Tanis“, welche wahrend des lebten Sturmes 
zerstört wurden, hätten repariert werden können. Die 
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Schiffe „Albertus Vinnen“, „Claus“, „John“, „Pelikan“ 
und „Pinnas“ und die Barken „Christel Vinnen“, „Ise- 
bek“, JL C. Vinnen“, „Obotrita“, „Peking“, „Petschili“, 
„Pommern“, „Potosi“ und „Woglinde“ sind! derartig. be- 
schädigt worden, (daß €s notwendig sein wind, einen 
großen Teil ihrer Takelage und des Stewergeschirs zu 
reparieren, bevor die Schiffe nach See gehen können. 
Die Segler „john“, „Pelikan“ und „Petschili“ sind in- 
zwischen bei dem Sturm wrack geworden. 


Stapcllauf. Auf der Werft Nobiskrug fand der 
Stapellauf eines für Rechnung der Reederei Röckling, 
Menzel & Co. m Hamburg erbauten Frachtdampifer ss 
statt, an dem Vertreter der Stadt Rendsbung, der Reede- 
nei und der Werft teilnahmen. Der Dampfer, der den 
Namen Hans erhiclt, lief glatt und ruhig vom Stapel. Er 
ist em Schwesterschiff zu dem ebenfalls: auf der Rends- 
bunger Werft erbauten, derselben Reederei gehörenden 


Dampifer Ella. De: 


—— 


Neubauaufträgce. Die Neptunwerft in Rostock 
hat durch 
Seeleichters im Auftrag erhalten. Das Schiff soll einen|| 
Rauminhalt von 1200 t ibesilyen, — Das Levante-Kontor 
G. m. b. H. hat der Schiffswerft Henry Koch in Lübeck 
den Bau cines Frachddampfers von etwa 1000 f in Auf- 
trag gegeben. Dieses Schiff ist für die Frachffahrt 
Nord- und Ostsee bestimmt. 


Schiffsverkäufe. Die Jacht „Lensahn“ des 
Großherzogs von Oldenburg ist für 1% Mill. M an Hugo 
Stinnes in Hamburg verkauft. — Die Hamburger Vier- 
mastbark „P inguin“ ist nach Flensburg verkauft wor- 
den. Das etwa 3000 t große Schiff wurde 1903 erbaut 
und führte zuerst den Namen „Erasmo“. — Der 1911 «n 
Kiel erbaute 923 Netto-Reg.-T. große Hamburger 
Dampfer „Datälfven“ ist am die Hamburg-Amerika 
Linie verkauft worden. Er macht noch eine Reise nach 
Finnland und geht dann in das Eigentum der neuen Be- 
sikerin über, — Der deutsche Dampfer „Ebersberg“, 
dessen Verkauf ian die Firma Stange & Dreyer in 
Stettin wir bereits gemeldet haben, wird m Zukunft den 
Namen „Trude“ führen. — Das deutsche Vollschiff 
Hansa" (ex Wellgunde), zulekt Eigentum ` der 
Reederei Klingenberg in Bremen, 1904 m Glasgow er- 
baut und 1746 Netto-Rea.-T. aroß, sowie das Vollschiff 
„Pinus“ (ex Pirna), zulekt Eigentum von F. A. Sohst 
& D. A. Homann in Hamburg, 1894 in IGeestemünde er- 
baut und 1687 Nctto-Reg.-T. groß, jcht auf der Reise 
von ‘Schweden mit Holz nach Holland, sind an eine 
Reederei in Flensburg verkauft worden. — Der von der 
Deutschen Levanfte-Linie angekaufte Dampfer 
„Heidelberg“ ist unter dem Namen „Smyrna“ sec+ 
wärts gegangen. — Die Reederei Wilhelm 
BPoelltler & Co, O.m.ib.T., hat ein bei der Hansa- 
werft in Tönning in Bau ibefindliches Firachhmotorschiff 
von chwa 850 t Tragfähigkeit enworben. Für die 
Reederei wind cin weiteres Frachtmotorschiff in Wil- 
helmsbung fertiggestellt, das voraussichtlich im Novem- 
ber zur Ablieferung kommt. 


Fisenbeton-Schiffbau. Wie uns geschrie- 
ben wird, hat die Hamibung-Amcrika Linie der Eisen- 
bcton-Schifibau A.-G. in Hamburg cinen |Seeleichter 
von 1200 t Tragfähigkeit in Auftrag gegeben. Der 
Sceleichter wird nach den Vorschriften des Germanischen 
Lloyd und der See-Derufsgenossensichiafit aus Eisienlbeiton 
auf der neu angelegten Werft der Eisenbelon-Schiff- 
bau A.-G. in Lübeck erbaut. Die Bauzeit für (das see- 
fertig ausgerüstete Schiff beträgt 6 Monate. 


WM 
Unfälle i 


Von einigen für den Schiffbauer wichtigen Seeamts-. 
verhandlungen der leiten Zeit geben wir folgende De- 
richte wieder. ' 
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/| Modorschiff 
Wolff, Lid., Govan, lieferten Ende Oktober das Motor- 
schiff „Glenariffe“ ab, Bej 6800 t brutto ist das Schiff 


Wi 
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Seeamt Bremerhaven 

Untengang des Bremer Segltlers „Edu- 
ard". Das 33 } netto große Fahrzeug hatte am 19. Juli 
d. J. mit 30 t Salz den Hafen von Libau zur Reise nach 
Reval verlassen. Man traf frischen SW-Wind und eine 
hohe Kreuzsee, in welcher das Schiff heftig stampfte 
und schlingerte. Am 21. Juli mittags wurden, nachdem 
dias Schiff bis dahin dicht gewesen war, plößlich 2 Zoll 
Wasser bei den Pumpen bemerkt. Trob anhaltenden 
Dumpens nahm das Wasser ständig zu, so daB man sich 
am folgenden Morgen genötigt sah, das Boot zu Wasser 


zu bringen. Es gelang nicht, das Leck am Schiffe zu 
ermitteln. Um 10%lUhr morgens neigte sich das Schiff 


stark nach Steuenbord über. Die aus 3 Mann be- 
stehende Besaßung ging ins Boot und 5 Minuten später 
kenterte das Schiff. Beim Wegsinken des Fahrzeuges. 
sah man mittschiffs neben dem Kiel-Luft und Gischt aus- 
strömen. Das Boot nahm Kurs auf die Insel Oesel, wo- 
selbst es um 9 Uhr abends glücklich anlangte. — Die 
sich insbesondere auf die Frage der Seefähigkeit des 
Schiffes erstreckende Beweisaufnahme führte zu folgen- 


die Deutsche Levante-Linie den Bau eines, uy, dem Spruch: 


Am 22. Juli 1919 ist der mit Ladung auf der Reise 
von Libau nach Reval begriffene Bremer Zweimast- 
schoner „Eduand“ auf etwa 38 Grad 7 Min. N. und 
21 Grad 30 Min. ©. leckgesprungen und gesunken. Die 
aus 3 Mann bestehende Besakung hat sich im Boot nach 
der Insel Oesel gerettet. Das Leckspringen ist an- 
scheinend auf das Alter ides (1880 aus Holz erbauten) 
Schiffes, welches wahrend der Kriegszeit gelegen hatte, 
sowie auf ungünstiges Wetter zurückzuführen. Die vor- 
geschriebenen Ueberholumgen des Schiffes sind ord- 
nungsmäßig vorgenommen ufid. haben Bedenken gegen 
die Seefahigkei nicht 'engeben. Ein Verschulden der 
Schiffsleitung hat nicht vorgelegen. 


Seeamt Hamburg 

Zwei Unfälle an Bord des Dampfers 
„Karl Schurz“. a) Es wurde verhandelt über den 
Tod des Bäckers Carl Preiß, geboren am 16. November 
1879 zu Leitmerik (Böhmen) vom deutschen Dampfer 
„Cart Schurz“, Kapitän Tutt. Preiß schlief der Hike 
wegen im Hafen von Sta. Marta am 16. Dezember 1915 
um 11 Uhr abends unter einem Sonnensegel auf Deck, 
Durch einen hefhgen Windsto& zerriß das Sognensegel 
und zerbrach mehrere Sonnensegelplatten, wobei Preiß 
durch eimen umfallenden Stübßen am Unterleib verlekt 
wurde. Er wurde. in Colon im Hospital untergebracht, 
wo er am 16. Dezember verstonben ist. 

Nachdem der Reichskommissar gesprochen, ver- 
kündete das Seeamt folgenden Spruch: 

Der Bäcker Cart Preiß is] am 16. 12. 13 auf dem 
Dampfer „Carl Schurz“, als er auf Back unter dem 
Sonnensegel schlief, von einem eisernen Sonnensegel- 
stüben, welcher ihm auf den Leib fiel, schwer verlekt 
worden, und ist diesen Verlelsungen am Abend desselben 
Tages im Hospital in Colon erlegen. Der Unfall ist da- 
durch herbeigeführt, daß das Sonnensegel durch einen 
schweren Windstoß zusammenbrach und dadurch der 
eiserne Stüßen aus seiner "Verschraubung an Deck 
herausgerissen wurde. Es trifft niemand eine -Schuld 
an dem Unfall. l 

b) In einer 2. Unfallsache wurde folgender Spruch 
gefällt: Der Bootsmann Frank Mara des Dampfers 
„Cart Schurz“ ist am 25. Januar 1914 im Hafen von 
Neuyork beim Einschiwingen, eines Ladebaumes tödlich 
verleß# worden, Der Umfal ist anscheinend darauf 
zurückzuführen, daß sich in der Mitte der Bruchstelle 
eine schlechte Stelle im Material befunden hat, die.von 
außen nicht zu erkennen war. Es trifft niemand eine 


Schuld an dem Unfall. 


Ausland 


„Slenariffe“ Harland und 


Nr A å 


420 Fuß lang und 54 Fuß breit. Die Hilfsmaschinen- 
anlage einschl. der Rudenmaschine und Winden werden 
elektrisch betrieben. | 


Der Frachtdampfer „Bondowoso“ wurde 
Anfang November von Ww. Gray and Co., Ltd., West 
Hartlepool an den Rotterdamschen Lloyd abgeliefert. 
Das Schiff hat die Abmessungen: Länge über alles 
415 l'u&, Größte Breite 52,5 Fuß, Tiefe 31 Fuß, dead- 
Wes ACEN 8600 t. Die von der Central Marine 
Engine 
die Zylinderabmessungen 27 X 44 X 75 X 48 Zoll. Den 
Dampf liefern 3 Zylindenrkessel von 15,6 Fuß Durch- 
messer und 11,6 Fuß Lange für 14 Alm. und Howdens Zug. 


nn en E E ebe 


Hodlandisches Motorschiff „Salerno“. 
Ueber dieses auf I. en K. Smits Sheepswaolt te Kinder- 
dijk für norwegische Rechnung in Bau befindliche Fahr- 
zeug enhalten wir folgende Angaben: Lange i. d. W. L. 
114,50 m, Breite 15,62 m, Seitenhöhe des Hauptdecks 
7,77 m, Tragfähigkeit bei 7,04 m Tiefgang 6500 1. Das 
Schiff ist ein Shelterdecker und nach den Bauvorschrif- 
zn s unfer Spezialaufsicht des Norske Veritas ge- 

aut. 

Anzahl der wasserdichten Schotten 6. Einer der 
Laderaume ist für den Transport von Gefrierfleisch ein- 
gerichtet, 


Das Schiff hat 10 elektrische Winden für 5 bzw. 5 t, 
elektrisches Ankerspill und elektrische Rudermaschine 
(System Nele Shaw). Außer den normalen, in großer 
Anzahl vorgesehenen Ladebäumen hat das Schiff einen 
Raum für 25 1 Nutzlast. 


im Deckshaus auf der Brücke sind die Wohnräume 
des Kapitäns, die Karntenkammer und die Räume fur 
-~ drahtlose Telegraphie untergebracht. Auf dem Shelter- 
deck sind angeordnet die Salons, 6 Kammern für 
12 Passagiere, die Stewardskammer, Duniry, Bade- 
kammern und W. C. Das mittlere Deckshaus auf die- 
sem Deck umfaßt Messe und Kammern für Maschinisten 
und Steuerleute, Kabuse und Hospital, während achtern 
auf Haeupt- und Shelterdeck die Miannschaftsraume lie- 
gen. Das Schiff ist ausgerüstet mit 4 Paar Schmidts 
Patentdavits für 2 Reitungsboote, einem Motorboot und 
einer jolle. 

Die fiaupimaschinemanlage, ‘(die von Werkspoor, 
Amsterdam, stammt, besteht aus 2 Dieselmotoren, je«ver 
von 1400 iPS bei 125 Umdrehungen. Jeder Motor hat 
6 Zylinder von 560 mm Durchmesser und 1000 mm Hub. 
Außerdem hat das Schiff die zugehörigen  Hilfs- 
maschinen und Pumpen. 


Für die Kühlanlage sind 2 Kühlmaschinen vorge- 
sehen, von denen eine durch einen Dieselmotor, de 
andere durch einen Elektromotor angetrieben wird. 


. Der gesamte Oelvorrat, der im D'oppelboden und in 
einem Reservetank zwischen den Tunneln gefahren wird, 
beträgt 1150 1. 


Ein Denkey für die Dampfheizung und für den Be- 
trieb des Resenvekompressors ist vongesehen. Die Be- 
leuchtung ist elektrisch. 


Schiffspreise in England. Die Schiffs- 
, preise steigen in England noch dauernd. Es wurden 
bezahlt: Für einen 1000 t-Dampfer, 1917 erbaut, 55 £; 
für einen im Jahre 1911 erbauten 6450 1-Dampfer 50 £; 
für einen Dampfíer von 6000 }, 1895 erbaut, 26 £ die 
Tonne; für einen im Jahre 1894 erbauten 6600 i-Dampfer 
27% £ und für einen im Jahre 1880 erbauten 1650 A. 
Dampfer ca. 25 £ die Tonne. Ein im Jahre 1912 enbauter 
Dampfer von 4286 Br.-T. wurde im März zu 150000 £ 
verkauft, derselbe Dampfer ist jebt für 185 000 £ weiter- 
verkauft worden. Ein Passagier- und Frachtdampfer 
von 1800 t Schwengut-Tragfähigkeit, 1882 erbaut, im 
Februar für 14 000 £ verkauft, wurde im juni für 45 000 £ 
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orks gelieferte Dreifachexpansionsmaschine hat 


zum Verkauf gestellt, jest ist der Dampfer zu einem 
Preise nach Portugal verkauft, der zwischen 55 000 und 
60 000 £ liegt. 

Ebenso ziehen die Neubaupreise dauernd an. Eine 
norwegische Reederei bestellte einen Dampfer bet J. C. 
Whit u. Co. in Cowes von 2400 t Tragfähigkeit mit 
Lieferung im Mai nächsten Jahres zum Preise von 
92 500 Pfund Sterling und einen anderen für Lieferung im 
September für 90 000 Pfund Sterling. Bei einer anderen 
Werft bestellte eine norwegische Reederer einen Damp- 
fer von 6000 t Tragfähigkeit für Marz/April-Lieferung zu 
34 Pfund Sterling pro Tonne. „Fairplay“ beilt dazu en 
Beispiel mit in bezug auf das Steigen der Preise: Ein 
Reeder erhielt vor einem Monat eine Offerte für den 
Bau eines Dampfers von 5000 } für 150000 Pfund Ster- 
ling. Drei Wochen später, als der Reeder der betref- 
fenden Werft mitteilte, daß er die Offerte annehme, war 
der Preis auf 165000 Pfund Sterling (gestiegen. Die 
Baupreise in Amerika für einen Dampfer von 7000 bis 
8000 t sind etwa 38 Pfund Sterlin pro Tonne, aber bei 
viel schnellerer Lieferung als in England. In japan sind 
die Preise am höchsten. Man verlangt dort für einen 
Dampfer von 3500 t Tragfähigkeit 45 Pfund Sterling 
18 Schilling pro Tonne mit Januar-Lieferung. 


s Nachrichten von den Werften et 


Inland 
Zur Lohnbewegung der Werftarbeiter. 
Wir berichteten in unserem lebten Heft bereits über die 
Ablehnung der neuen, in Hamburg getroffenen Verein- 
barung, durch :die Werflarbeder mit 29210 gegen 
35 677 Stimmen. 


Jm einzelnen stimmten in 


mil „Ja“ mil „Nein“ ungültig 


Bremerhaven ........ 2947 2640 141 

remen `... 2684 3028 20 
Lübeck .............. 417 347 1 
Einswarden .......... 425 170 5 
Vegesack ............ 331 2525 35 
Flensburg ............ 1185 194 — 
Tönning .............. 179 510 2 
Stettin .............-. 3977 3156 — 
Rostock .............. 870 508 57 
Wilhelmshaven  ...... 1533 6514 205 
Hamburg `... 7306 7875 — 
e WEE 7558 6410 65 


Auch diesmal haben wir den Eindruck, als wenn das 
Ergebnis weniger auf eine grundsabliche Albneigung 
gegen die Akkordanbeit zurückzuführen ist, als darauf, 
daß die Arbeiter mit dem finanziellen Engebnis nicht 
zufrieden sind. Die Rückdatierung der Gültigkeit des 
Tarifvertrages ist vom Standpunkt der Arbeiter ein 
schlechter Ersaß für die im Schiedsspruch vorgesehene 
Wirtschaftsibeihilfe und darum werden viele gegen die 
Vereinbarung gestimmt haben. 

Das Ergebnis ist wenig erfreulich, sowohl für den 
Arbeiter wie für die Unternehmer. Die Situation der 
Arbeiter verschlechtert sich aus den bekannten Gründen 
von Woche zu Woche. Man braucht nur Schiedsspruch 
und Verembanung zu vengleichen, um diese Behauptung 
zu verstehen. Andererseits haben auch die Unter- 
nehmer ein Interesse an der Beendigung der Lohn- 
bewegung, da es wünschenswert für sie ist, durch den 
Abschluß der Vereinbarungen über die Akkordarbeit eine 
Grundlage für die Vorbereitung der Akkordanbeit zu 
bekommen, (die möglichst abgeschlossen sein muß, wenn 
der Frieden rahifiziert ist. Immerhin haben die Anbeit- 
geber das kleinene Interesse an der Beschleunigung der 
Verhandlungen, da sie unter den augenblicklichen Ver- 
hältnissen, wenigstens auf den großen Werften, kaum in 
der Lage sind, Akkordarbeit einzuführen, da sie bei der 
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Sicher vorhandenen Arbeitslust eine schnelle Herab- 
sekung der- noch vorhandenen Material- und Anbeits- 
bestande bedeuten würde. 

Der weitere Verlauf der Bewegung ist schwer zu be- 
urteilen. Vielleicht fallt der Versuch des Abschlusses 
eines Reichstarifvertrages mit dieser Abstimmung in sich 
zusammen, denn auch auf seilen der Arbeiterdelegier- 
ten wird wenig Neigung vorhanden sein, die Verhand- 
lungen fortzuführen, nachdem sie von den Arbeitern 
zweimal im Stich gelassen worden sind. Die Anbah- 
nung von örtlichen, bzw. von Vereinbarungen für die 
einzelnen Betriebe scheint nach dem Ergebnis der Ab- 
stimmung moglich. Die Ergebnisse sind in dern. einzel- 
nen Betrieben sehr verschieden. Bei Blohm & Voß z. B. 
war eine Majorität von 2000 Stimmen für die Arbeit vor- 
. handen, auf dem Vulcan in Hamburg das Ergebnis ent- 
gegengesekt. Soweit also die sozialpolitische Gesek- 
gebung eine solche Regelung zuläßt, scheint sie eine 
Möglichkeit für eine Lösung der Frage zu geben. 

Die deutschen Schwimmdocks. 
erhörte Verlangen der Entente nach Auslieferung unserer 
Schwimmdocks lenkt die Aufmerksamkeit auf diese wich- 
tigen Hilfsmittel unserer Werften. Wir geben nach- 
stehend eine Zusammenstellung dieser Docks, die An- 
spruch auf Vollständigkeit erheben darf. 


ligenlümcr Orl Dock Nr. Be 
Blohm & VoB.......... Hamburg..... l 3 000 
E See D e feig 2 4 700 
i Tm is "m 3 17 500 
A. RORE IGR ee 4 17 000 
s E A "em 5 32 000 
"Lo diescvalaess M o 6 46 000 
MUI OT eor So Ke 2. "dew 1 6 000 
"uc » E 2 11 000 
"E bets "I nes 3 27000 
"es "nn 4 17 500 
eiherslieg 2. "n l 5 000 
m S ANNUOS UL DAY SA — Sis 2 11 500 
Pp epi que itd fe se MENS 3 27 000 
„ Abt. Brandenburg ; — 1 000 
Slulckenisecsevexvia res A e l 3 500 
EE - c o Mesh 2 2 100 
M. — pd AT SE qu uw. — wed 3 5700 
Holz 34 waa vas ur es , Wo — RES — 1 200 
Deulsche Werft ........ — — 4 000 
Weser A UI. e Bremen ,, l 3 300 
"Acc j E 2 12 000 
Veges. Herings-Ges..... Vegesack .... — 1 000 
Nordseewerke ......... Emden ....... — 3 250 
Beichswerft............ Wilhelmshaven — 40 000 
l'lensburger S. D Ges... Flensburg .... — 2 800 
Reichswerfi ............ Kiel ess ] 40 000 
x. les EE 2 40 000 

j auBerdem 19 Stck. von zusammen 37 600* 

in Größen von 600 — 4500 1 

Howaldtswerke ........ Kiel ...... iai -— 4 570 
Kieler Dock-Ges........ en E l 700 
" "Ht 2 300 
eet Zoe dy RES E vA eo Lubeckss sca -— 3 000 
Akt.-Ges. Neptun....... Rostock ...... — 3 000 
Vulcan acer Stettin ....... ] 5 000 
"C "MC em 2 2 500 
Oderwerke ........... H zv 1 1 700 
"Ern —Ó o ee 2 ] 800 
Nuscke CH... p Sn 1 1 700 
"rent : vp sau 2 1 100 
Reichswerlt............ Danzig ...... 1 6 000 
Klawiller es6€6€910979n29* [E yo E D SE 2 600 
Salica seven o s Pillau ........ — 1 048 


zusammen 480 868 1 


Nach dieser Tabelle besiken wir in Deutschland 
13 Docks iiber 10000 4 mit einem Gesamhgehalt von 


d Darunter die U-Bootdocks und die inzwischen an 
das In- und Ausland verkauften Docks. 


SCHIFFBAU- 


Das un- ` 


338500 t. Die von der Entente geforderten 75% an 
solchen Docks sind also raffiniert genug ausgeklügelt. 
Die großen Docks würden wir alle verlieren, von den 
anderen die älteren und vielleicht die off-shore-Docks 
behalten dürfen, e Ä 


Deutsche Werft-Akt.-Ges Hamburg. 
Die Gesellschaft kaufte das Parkhotel Teufelsbrücke in 
Hamburg, das dem’ Wierftplaßgelände gegenüberliegt, 
für eine Summe von 1% Mill. Mark. 

Dem Vernehmen nach soll das Gebäude für Büro- 
zwecke dienen. Sehr glücklich erscheint die Wahl nicht, 
‚aber unter den heutigen Vierhältnissen war dieser Kauf 
wolhl die einzige Möglichkeit, überhaupt ein in der Nähe 
der Werft liegegdes Bürogebäude zu bekommen. 


Der Germania-Werft angegliedert 
wurde das in den lebten Jahren angekaufte, zwischen 
Bleßmannsdamm und Gablenzstraße ibelegene Gebiet. 
Es hat eine direkte Verbindung mif der Wenft erhalten 
und wird als Lager für Eisen und Eisenplatten benubt. 
Für die Befördenung dieser Gegenstände ist emm (gnoßer 
Laufkran aufgestellt worden. 


Aenderung der Arbeitszeit auf den 
Werften. Die Amnbeiter der Vulcanwerft in Hamburg 
haben durch Urabstimmung beschlossen, die durch- 
gehende Arbeitszeit mit einer halbstündigen Mittags- 
pause einzuführen. Ein diesbezüglicher Antrag ist der 
Direktion unterbreitet worden. Für den Betrieb würde 
sich eine Kohlenersparnis ergeben, denn durch die ver- 
kürzte Mittagszeit würde schon um 4 Uhr Feierabend 
sein, 


Neue Hamburger Dootswertt Dir Firma 
Erich Hinrichsen & Co., Schiffswerft, hat auf Stein- 
wärder ein am Ellerholzdamm gelegenes größeres 
Grundstück vom Hamburger Staat gepachtet, dessen 
Wasserfront am Steinwärder Kanal und am 'Norderlocli 
liegt. Die Firma beabsichtigt, den bisher am Billwärder 
Neuendeich betriebenen Spezialbau von Rettungsbooten 
und stählernen Barkassen in bedeutend erwéeiterlem 
Maße aufzunehmen, 
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"Unfall. Beim Abnehmen der Oberdecksluke an 
Bord des türkischen Dampfers „Constantin“ auf der 
Reiherstieg Schiffswerft stürzte am Sonnabend nach- 
mittag der Nieter Pebenkuhl in den Schiftsraum. Mit- 
tels Krankenkorbes wurde der Hinabgestürzte hoch- 
gewunden. Bald nach der Einlieferung starb der Ver- 
unglückte. Die Ursache des Unfalls war die große Ab- 
genußtheit der Lukendeckel, die schon reichlich kurz ge- 
worden waren. Der Pall mahnt zur Vorsicht bei ähn- 
lichen Reparnaturarbeiten. 


Ausland 


Doppelschichten in der englischen 
Schiffbauindustrie In England wird von 
einigen Seiten Propaganda für die Einführung: von zwei 
Schichten in der Schiffibauindustrie gemacht, mit der Be- 
gründung, daß die Bedrohung der Vernachlässigung der 
britischen Handelsflotte durch das fabelhafte Bautempo 
der Amerikaner und dje miedrige Leistung der eng- 
lischen Werften besondere Maßnahmen erfordert. Der 
Gedanke hiat natürlich etwas Bestechendes, da durch eine 
solche Maßregel die Produktion erstens gesteigert und 
zweitens infolge des Sinkens der allgemeinen Unkosten 
venbilligt werden könnte. 


Da es bis jebt jedoch noch nicht gelungen ist, im 
Schiffbau zu einer befriedigenden Önganisahen "des 
Zweischichtenssystems zu kommen, muß man zweifeln, 
ob es überhaupt möglich ist, den Gedanken zu verwirk- 
lichen. Die Schwierigkeiten dafür sind folgende: Mehr- 
schichtensysteme lassen sich nur in Industriezweigen 
durchführen, die durchweg Massenfabrikation betreiben 
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oder bei denen der Hauptteil der Anbeit durch Werk- 
zeugmaschinen erledigt wird. Das trifft im Schiffbau 
. nur für wenige Gewerke zu, da aber alle Onganisations- 
kunst im Schiffbau darin besteht, daß die Leistungen der 
einzelnen Gewerke sorgfältig (gegeneinander abstimmt, 
so wird die Einführung des Mehrschichtensystems für 
einzelne Gewerke nur Unruhe und Störung dieses Gleich- 
gewichtes zur Folge haben. Man könnte vielleicht auch 
in den nicht ohne weiteres für das Mehrschichtensystem 
geeigneten Gewerkschaften die Schwierigkeiten für 
seine Einführung vermindern, wenn man die Verständi- 
gung zwischen ‘den einzelnen Schichten z. B. in der 
Bordmontage dadurch erleichtert, daf Meister und Be- 
triebsingenieure durcharbeiten. Das ist aber natürlich 
. unmöglich, so daß eine Leistungssteigerung auf die vor- 

geschlagene Weise nicht zu erzielen sem wird. Gew'ß 
wird man in Zeilen größerer Reparaturen wie z. D. 
bei großen Bodenreparaturen, Turbinenbeschaufelungen 
und ähnlichem, auf die Doppelschicht zurückgreifen, aber 
das ist kein Widerspruch zu dem Vorhergesagten, da 
in diesem Fall das oben enwähnte Gleichgewicht zwi- 
schen den Gewerken gestört ist und man auch für eine 
solche Periode an Meister und Ingenieure erhöhte An- 
forderungen stellen kann. 
. Die englische Fachpresse steht daher auch der An- 
. regung ziemlich ablehnend gegenüber. Aus den eben 
angeführten Gründen, dann aber auch, weil die Ueber- 
produktion an Schiffsnaum, die schon jebt betrieben 
wird, bald zu einer Krise für die Werften führen muB, 
die zu verschärfen oder zu beschleunigen keine Werft 
ein Interesse hat, 


Vom der Hog-Island-Werft. Die Werft 
konnte kürzlich den Jahrestag ihres ersten Stapellaufs 
feiern. Aus diesem Anlaß wurde der 47. Neubau der 
Werft zu Wasser gelassen, eim 7800 t großer ,abrizier- 
ter“ Frachtdampfer mit dem Namen ,Shickshinny". 
Während dieses Jahres hat die Hog-Island-Weerit 
47 Schiffe mit 367 776 deadweight-tons ablaufen lassen, 
von denen 46 bereits abgeliefert sind, Die Produktion 
stieg von 3%/s Schiff pro Monat auf 7% Schiff im 
Monat, 


Trockendock in Honolulu Der Marine- 
sekretär der Vereinigten Staaten,” Daniels, hat am 
25. August ein neues Trockendock in Honolulu dem Be- 
trieb übergeben. Das Dock ist 1001 Fuß lang, 3274 Fuß 
tief, 114 Fuß breit in der. Einfahrt, 138 Fuß im Lichten. 
Die Kosten betrugen 5 Mill, Dollar. 


"Ausdehnung der amerikanischen 
Werften. Bei Ausbruch des Krieges besaB Amerika 
37 Eisenschiffswerften mit 162 Helgen und. 24 Holzschiffs- 
wierfhen mit 72 Helgen, Im lebten März war diese Zahl 
gestiegen auf insgesamt 180 Wenften mit 900 Helgen. 
Bis April 1918 waren 4—5 Mill. tons deadweight abge- 
liefert. Zu derselben Zeit lagen 2/4 Mill. tons dead- 
weight in der Ausrüstung, 3% Mill. auf den Helgen. Im 
ganzen sind im Frühjahr vom Shipping Board 
3000 Schiffe von insgesamt 16 Mil. tons deadweight 
bestellt worden. . 


Schwedische W.erfterweiterungen. 
Unter den schwedischen Werften, die sich neuerdings 
sehr kräftig entwickelt haben, befindet sich auch 
Kockums Mek Verkstad in Malmö, die auch vor dem 
Kriege schon zu den größten schwedischen Werften ge- 
hörte, damals aber Schiffe von mehr als 5000 t Trag- 
fähigkeit nicht bauen konnte. Diese Werft ist früher 
immer sehr stark für die schwedische Kriegsmarine 
beschäftigt gewesen und hat von ihr auch neuerdings 
quie Aufträge erhalten. Bei der günstigen Lage von 
Malmö und den großen Erwartungen, die man in die 
Entwicklung dieses Hafenplaßes scht, war die iNotwen- 
digkeit zur VengróBerung der Werft naheliegend. Diese 
Vergrößerung ist denn auch im Laufe der lebten drei 


Jahre vorgenommen worden, nachdem sie schon 1910 
mit dem Erwerb eines großen Geländes eingeleitet. war. 


Die Firma hat eine große Gießerei und eine Maschinen- 


bauwerkstätte erbaut und ihre alten Gebäude vergrößert. 
Die ganze Anlage nimmt heute 100000 qm Fläche ein. 
Vor allen Dingen sind aber die Schiffbauanlagen so er- 
rwieitert, daß die Werft vier Hellgen für Schiffe von über 
10000 Tragfähigkeit ibesibt. Entsprechend leistungs- 
fähig ist auch das größte Dock der Werft, ‘das Schiffe 
von 160 m Länge aufnehmen kann. Gegenwärtig ıst 
Kockums Werft hauptsächlich noch durch den Bau von 
Kriegsschiffen in Anspruch genommen, hat aber auch 
vier mittelgroße Frachtdampfer in Bau. Die Firma. baut 
nicht nur alle Maschinen für ihre Neubauten, sondern 
auch Maschinen für Neubauten anderer Werften. 
Während vor dem Kriege kaum 1000 Mann auf den An- 
lagen von Kockums Werft tätig waren, sind jekt bereits 
1700 dort beschäftigt. 


Schwedens  groBtes Trockendock. 
Skandinaviens größtes Trockendock auf der Oeresunds- 
werft in Landskrona ım Bau, nähert sich seiner Voll- 
endung und man rechnet damit, daß es um Neujahr 
herum eingeweiht werden kann. Das Dock hat Dimen- 
sionen von 620 X 88 X 25 Fuß und soll Schiffe ibis zu 
15000 t aufnehmen konnen. Auf der gleichen Werft 
befinden sich gegenwärtig vier Dampfer von zusammen 
etwa 20000 1 m Bau. 


Dänische Dieselmotoren fur Amerika. 
Wie unfer dem 25. Oktober aus Kopenhagen gemeldet 
wird, haben Burmeister & Wain dieser Tage zwei große 
Dieselmotorenanlagen für die amerikanische Regierung 
geliefert. Die Anlagen sollen in zwei große Neubauten 
eingebaut werden. ; 


England baut billige Schiffe für Nor- 
wegen. Aus Kristiania wird unter dem 22. Oklober 
gemeldet: Nach einer Uebersicht des Direktors Klaveneß 
über die norwegischen Neubaukontrakte im In- und 
Auslande befinden sich insgesamt 1750000 t im Dau, 
davon ca, 13550 000 1 im Auslande. Der Preis für die in 
Norwegen lkonirahierten Schiffe bewegt sich zwischen 
1000 und 1200 Kronen die Tonne. Dagegen sind die in 
England bestellten Schiffe ganz erheblich billiger; der 
Durchschnittspreis beträgt zwischen 550 bis 600 Kronen 
je Tonne für je eine Millionen Tonnen Schiffsraum, die 
in England bestellt sind. Im großen und ganzen sind 
die englischen Kontrakte viel vorteilhafter und auch die 
Ausfuhrerlaubnis für alle diese Neubauten ist bereits 
erteit. Als Gegenleistung sollen die norwegischen 
Reeder England eine 6 prozentige Anleihe wn Betrage 
von 250 Mill. Kronen ıgewähren, darin sind jedoch 40 
bis 50 Mill. Kronen enthalten, die im April nächsten 
Jahres zurückgezahlt werden sollen. 


‚Nachrichten über Schiffahrt 


* und Schiffsbetrieb  :: 


Inland. 


Der weue Tarif für den Kaiser-Wil- 
heim-Kanal Die Firma Sartori & Berger, Kiel, ver- 
sendet den mit dem 1. November 1919 in Kraft getre- 
tenen Tarif für den Kaiser-Wilhelm-Kanal: 

1. Beladene Schiffe: 
a) für jede Reg.-T. bis zu 400 R.-T. netto . M. 1,50 
für jede Heg.-T. über 400—600 1R.-T. metto ,, 1,00 
für jede I2eg.- To. über 600—800 HR.-T. netto „ 0,75 
für jede Reg.-T. über 300 R.-T. netto . . ,, 0,50 
b) Schiffe im Küstenverkehr bis zu 50 Reaq.- 


T. netto für jede Reg.-T. . » 1,00 
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2. Schiffe leer oder in Ballast: Die Sabe wie für 1 ab- 
züglich 20 %. 


3. Mindestsaß für Nr. 1a und 2 M. 25,— 
Mindestsab für Nr. 1b. » 19,— 


4. Schliepplohn (mit Schlepper der Karoto: 


Segelschiffe, bei Benukung der regelmäßigen 
Schleppzüge 

für die ersten 200 Reg.-T. netto je . M. 1,10 

für jede weitere Reg.-T. neto , 0,83 


Seigelschiffe in Llebereinstimmung mit 1b und 2 
Tur die 'erstien 200 Reg.-T. netto je . M. 0,69 
für jede weitere Reg.-T. netto . . . ,, 0,55 
Die Taxe für besondere Schlepper für Segel- 
schiffe oder Dampfer wird durch idie Kanal- Behörden 
tesittgesekt in Uebereinstimmumg mit der Größe des 
Schleppers und der gebrauchten Zeit. 

5. Von Oktober bis März einschl. wird zu den Abgaben 
zu Nr. 1—3 ein Zuschlag von 10 % erhoben, 

6. Ein Bruchteil einer Mark wird für eine volle Mark 
gerechnet. 

7. Die vorgenannten Abgaben .schlie&en den CQ Ge- 
brauch aller Verkehrseinrüchtungen für die Durchfahrt 
ein, wie Lotsgeld! zwischen den Schleusen von Bruns- 
biittelkoog oder Rendsburg und Friedrichsort am Ein- 
gang der Kieler Bucht. 

Ebenso schließen sie das eingehende Lolsgeld 
auf der Elbe zwischen 'der Nordsee und Brunsbüttel- 
koog eim. 


Die Verteilumg der deutschem Schiffe 
über 5000 t. Englische Blatter bringen folgende An- 
caben über die an England, Frankreich und Belgien ab- 
gegebenen Schiffe von ehwa 5000 t und darüber, 


England Schiffe f 

Schiffe | Get SE dx 

Adolph Noermann 6257 HCH en 
Alexand rr 5692 GEMIS ............ 6 550 
Altenfels .......... 7470  Oertmd .......... 5 091 
Anhalt ...........- 6580 Gießen ............ 6 964 
Arsleriunm ........ 5055  Goldentels ........ 7 438 
Artemisia  ........ 5730 Graf Waldersee 13 190 
Aschenbung  ...... 6394 Greiteniels ........ 5 852 
Augsburg .......- 8112 Habsburg ........ 6 457 
Bahia Castillo 9950 Heilbronn ........ 8 057 
Bertin `... 17324  Helouam .......... 7 246 
Bermuda .........- 7058  lmkentunm ........ 5004 
Bismarck .......... 56000 Imperator ........ 52 117 
Bosnia sense 9683 WS ee 13 500 
Braunschweig 7674 IIS. ses 8 855 
Braunschweig 5 800 laut... 7 200 
Bremen .......... 11540  ]. H. Burchard .... 10582 

Buffalo  .......... 6631 Kaiserin Auguste 
Büngermeister Mikboria ........ 581 
Schroder ........ 5831 Kigoma VC a A 8 100 
Canstatt .......... 5900 Kleist ............ 8 959 
Cap Finisterre .... 14505 Kon. Fr. August .. 9462 
Cap Dolonio ...... 19500 Kon. Luise ........ 10 785 
Cap Verde ...... 5909  Kromenfels ........ 8 135 
Chemnib .......;-- 7542 Kyblels ur... 5 049 
Cleveland ........ 16960 Lippe ............ 6714 
Cordoba .......... 4889 Lüneburg ........ 5 819 
Denderah  ........ 7100 Main :...-... sese. 10 058 
Dessau `... 6719 Mühlhausen ...... 5.000 
Drachenfels ...... 7000 München .......... 16 000 
Eduard Woenmann 5642 Names .......... 5332 
Emden ..........-- 5744 Nassau  .......... 7 676 
FAUTE 2.404222 0% 7600 Niobe ............ 7 3500 
Eric Petersen 1926 Patricia .......... 14 466 
Forsi- uai va s 5850 . Pretoria .......... 12 000 
Frankfurt  ........ 74534 Porta ............ 7850 
Franziska  ........ 5130 Preußen ........ . 7997 

Freibeng .......... 5811 Prinz Friedrich Wil- 
Friedrichsruh ...... 8 532 Heim: oa quo vn 17 082 
Fürst Dülow ...... 7614 Prinz Hubertus .... 7525 
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Nr. 4 
Schiffe 04 Schiffe NEL 
Drinz Ludwig ...... 9607 Fremantle ........ 5811. 
Prinzessin ........ 6587 Goeben .......... 8 800 
Rheinland ........ 6588 General .......... 8 063. 
Rheinland  ........ 11500 Java .............. 7 676 
Rickmer Rickmers 5100 Kagero  .......... 7 085 
Roda ............ 7266 boki ar .. 5456 
Roon ............ 8174 Mannheim ..... „e. 5878 
Rudelsbung  ...... 6700 Meiningen ........ 6 738 
Rugia ............ 6598 Menes ............ 7 057 
Santa Cruz  ...... 5825  Neidenfels ........ 5 265 
Santa Elena ...... 7417 Neumark  ........ 5 868 
Schleswig ........ 6955 Nordmark ........ 5106 
Schonfels | ........ 5590 3 Oieng ...........- 5137 
Schwaben ........ 5100  Dretona .......... 13 234 
Schwarzenfels .... 8325 Raimund .......... 6 783 
Sesostris .......... 7228 Ratsbung .......... ' 8 100 
Sithonia .......... 5610 Remscheid ........ 8 037 
Sofia ............ 23700 Rovuma .......... 5 500 
Solfels ............ 5820  Schamnhorsb ...... 8 588 
Sonnenfels ........ 5850 Sierra Ventana. 8 260 
Stephan .......... 4630  Timpi ............ 15 000 
Stolbeng .......... 5880  Wachltfels ........ 5 800 
SE 5 d Waldeck .......... 6 582 
ydney  .......... 5 ee 
TORE 7 680 Summa s 295.665 
INDIE. 5e ak ts 7 600. Belai 
UK —X—— 7 2 N d 
alencia .......... 5230 
` Almema -.......... 4 606 
V ictoria Luise .... 16700 Andrée Rickmers .. 4173 
Vogtland INN ECHTEN n ng 7 400 i Atto EE 169 
Kee? E S 200 Columbus  ........ 201 
uisu Ee Croatia .........- 1991 
W.eibenfells occ] n n|. 8 320 D, el os .—. 2214 
MED. EU 7800 Elbing `. 4884 
wm. A. Rıedemanın A Ri 
William Oswald .. 20000 Elizabeth Rickmers AIT. 
Windhuk $4 dae wa ek 6 350 F s oni er 690 
Wolfram "e^ 8 v. 6 5 890 Gan el Geer 5 586 
Wolsbung ........ 6183  QGonalia .......... 2068 
Wotan en 3 705 Hanau ........ e 4 215 
Ypinanga ... «sees ds Hispania .........- 2 266 
Zeppelin ....- c: 414000 ` Guer ice... 5 814 
. Summa .... 1057100  Jadi ............-- 556 
Kandelfels ........ 5739 
Frankreich get um 1 o 
; IPSOS ....... nnn 
CUPS M 10 058 
Almeria TIPO 4 606 Derim `... 1971 
Alltenibung PETE 6 740 Derlimao  ....... 1 480 
Alttmiark P E E 4 427 Santa Fe. precii 5342 
Aragonia `... 3125  Sohüldiunm ........ 5 107 
Batavia .......... 11 464 Sines . 1294 
Belgravia  ........ 6 648 Situs DE i i : 742 
Dielef elid EE 4 460 Tasmania E 7 514 
Drisgavia "ETUR. 6 550 jp o an 984 
Dulenos Aires ER 9 155 TONES. usech 7 130 
Cap Areona ...... 9 832 ec: aara uu o 0915 
a. Ge —— z k Varura E 
ONUMDUS  ...... d | 
Corcovada ........ 8 099 Venus (ex Prazattus) 2 625 
Elkab ............ 6 118 Summa .... 112359 


Hamburger Schiffsverkehr im Okłó- 


per. dm Okłober 


sind im Hamburger Hafen: 161 


Dampfer und 162 Segelschiffe, im ganzen 323 Seeschiffe 


eingetroffen. 
dene Lebensmittel. 
Stückgüter. 


Davon überbrachten 115 Schiffe verschie- 
33 Erz und Holzmasse und 175 
261 Schiffe führten die (deutsche Flagge, 


8 die englische, 15 die amerikanische, 12 die hollandi- 
sche, 5 die dänische, 15 die norwegische, 3 die schwedi- 
sche, 4 die französische, 1 die finnische, 1 die spanische, 
1 die japanische und 1 die belgische Flagge. — Den Ham- 


burger Hafen verlassen haben 
Segler, im ganzen 330 Seeschiffe. 
Schiffe idie deutsche Flagge, 8 


171 Dampfer und 159 
Davon führten 265 
8 die englische, 12 die 


amerikanische, 15 die holländis che, 4 die dänische, 14 
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die. fiotwegische, 2 die schwedische, 6 die französische, 
1. die spanische, 1 die türkische, 1 die finnische und 1 
Schiff die Belgische Flagge. 


-“" Der Main—Donau-Sirom-Verband hat 
nunmehr endgültige -Beschlüsse über die allgemeine 
Führung des Großschiffahrtsweges zur Donau gefaßt. 
Alle Interessenten vom Niederrhein bis Passau einigten 


sich auf die.Linie von Aschaffenbung über Wiernfeld, . 


Amistein, Bamberg, Nürnberg, Beilngries, Kelheim, Re~ 
gensburg, mit Kanalisierung der Mainstrecke Wernifeld 
— Würzburg. 
p Ausland. ei 
Oelstationen in englischen Hafen. Die 
zunehmenden Schwierigkeiten der Kohlenprodukhon in 
allen ‘wichtigsten Kohlenausfuhriändern bringen es mit 


sich, (daß die Frage der Oelfeuerung und der Anlage | 


von Oelstalionen für die Schiffahrt eine immer größere 
Dringlichkeit gewinnt. Die amerikanische Schiffahrt, 
für die Oel dank der nahen heimischen und mexikani- 
schen Oelquellen der billigere Brennstoff ist, schickt 
‘sich an, diesen Vorteil durch weitgehende Einführung 
der Otelfieuerung auszunußen, und erhofft von diesem 
Schritt eine Stärkung ührer Wettbewerbsfähigkeit, ins- 
besondere gegenüber der britischen Schiffahrt. Tür 
England wiar !bisher Kohle dier billigere Brennstoff, aber 
die mannigfachen. Vorzüge der Oelteuerumg in Verbin- 
dung mit den gegenwärtigen Zuständen in der heimi- 
schen Grubienindusirie zwingen, dem Beispiele Ameri- 
kas zu folgen. Nahezu alle größeren britischen Schiff- 
fahrtsgesellschaften beschäftigen sich mit der Oelfeue- 
rungsfrage und einige haben bereits mit der Umwand- 
lung ihrer Schiffe in Oelbrenner begonnen. Daß man 
auch für Bunkermungsgelegenheiten in den Häfen in 
großem Maßstabe zu songen beabsichtigt und die Em- 
richtung von Oelstätionen ian allen wichtigsten Dlaben 
des britischen Seeverkehrs plant, lassen einige AeuBe- 
rungen des Vizepräsidenten der Anglo-American Oil 
Co. erkennen, die die Zeitschrift „The Compendium" in 
einer ihrer neuesten Nummern bringt. Danach wird von 
der Gesellschaft m Belfast ein (besonders grobes Oel- 
depot von einem Fassungsvermögen von 10—20000 t 
eingerichtet und für Tankleichter usw. in ausreichender 
Menge gesorgt werden. ‘Auch in Glasgow, Liverpool 
und Soulhampion werden - umfassende Vorbereitungen 
für die Anlage von Oeldepots und die für Oelbunke- 
‚rungen nötigen Fahrzeuge und Einrichtungen getroffen. 
Die Anglo American Oil Co. wird diese Entwicklung 
nach einem großzügigen Plan fördern, der die Schaf- 
fung der nötigen Einrichtungen nicht nur für die heimi- 
schen Häfen, sondern auch für due wichtigsten britischen 
Ueberseeplabe vorsieht. 


Verkehr im Suez-Kanal. Der Verkehr im 
Suez-Kanal ibetrug im zweiten Vierteljahr 1919 640 
Schiffe (ohne Kmegsschiffe und Kriegstransporte) mit 
2199 086 Netto-T. Vom 1. Januar ibis 50. August passier- 
ten insgesamt 1094 Schiffe mit 3 717772 Netto-T. den 
Kanal. Von den 640 Schiffen des zweiten Vüerleljahres 
waren 432 mit 1589 686 Netto-T. britischer Nationalität. 
Es folgten Japan mit 67 Schiffen und 208 584 Netto-T., 
Holland mit 35 und Frankreich mit 22 Schiffen mit 
111788 bezw. 77338 Netto-T., weiter 18 italienische 
nr 17 dänische Schiffe mit 39 688 bezw. 53 505 Netto- 

onnen, 


Die australische Handelsflotte, Die 
Schiffe der Handelsflotte des australischen Staaten- 
bundes, in Kommission, in Bau oder iautorüsiert, zahlen 
(ek 76, ohne die verkauften hölzernen Dampfer und 
Motorschiffe. Die Gesamtzahl von 76 sekt sich wie folgt 
zusammen: Ausiral Linie in Kommission 12; frühere 
feindliche Schiffe, jekt unter Verwaltung des Staaten- 
bundes 17; Segelschiffe in Kommission 2; Dampfer in 
Australien in Bau 26; Dampfer in England in Bau 5 und 
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hölzerne Dampfer in Kommission oder in Bau 14. Das 
Bauprogramm des australischen Sitaatenbundes, das 
jekt ausgeführt wird, umfaßt 21 Dampfer und zwar: 
Walsh Island, Newcastle: 3 Dampfer von 5600 t (einer 
ist bereits vom Stapel gelaufen) und zwei von 12800 t. 
— Williamstown, Victoria: 2 Dampfer von 5600 4 (einer 
ist vom Stapel gelaufen) 4 von 6000 1; Cockatoo Island, 
Sydney: Einer von 5000 1 (vom Stapel gelaufen], einer 
von 6000 t und zwei von 12800 }. — Maryborough, 
Queensland: Vier Dampfer von 6000 }. In England zu 
bauende Dampfer: Fünf von 12800 }, davon drei bei 
Vickers und zwei bei Wm. Beardmore u. Co. Ltd. 


a Soziale Fragen 


l Inland. 

Der Konflikt auf den Atlaswerken — 
Wir meldeten bereits die Schließung der Aflaswerke in- 
folge der Bedrohung der Herren der Direktion. durch 
Terroristen. Ueber den weiteren Verlaul der Ange- 
jeıgenheit hören wir folgendcs: 

Am 25. 10. 1919- übermittelte die Direkiion der Ar- 
beiterschaft folgendes Schreiben: 

,Wir haben Ihnen mit unserem Rundschreiben vom 
20. d. Mis. die Gründe mitgeteilt, aus weichen von uns 
eine Wiedereröffnung der Betriebe ibeslang nicht er- 
folgte. Nachdem nunmehr die in Aussicht genommene 
Betriebsversammlung stattgefunden hat und der Arbei- 
terrat uns keine Erklärung über die Bereitwilligkeit zur 
Wiederaufnahme der Arbeit bringen "konnte, wenden 
wir uns direkt an unsere Arbeiterschaff. 

Die in der ‚Betriebsversammlung gefaßte Resolution 
behauptet, daß die Direktion die Arbeitsaufnahme unter 
schlechteren Bedingungen fordere. Diese Behauptung 
entspricht nicht der Wahrheit. 

Wenn die bisherigen Löhne als Mindestverdienst 
garantiert und eine Erhöhung des Verdienstes enmog- 
lichst wird, tritt ohne Zweifel eine Verbesserung und 
keine Verschlechterung ein. 

Da wir nun wissen, daß eine große Anzahl Arbeiter 
aller Gewerke sehnlichst auf die Wiedereröffnung der 
Fabrik wartet, wollen wir dieser Gelegenheit zu Arbeit 
und Verdienst geben, An der Erwartung, daß eine grobe 
Anzahl unserer Arbeiter an dauernder Arbeit und an 
der Wiederaufrichtung der Fabrik Interesse hat. Dei 
ordnungsmäßiger Arbeit, wie sie nach unseren Austuh- 
sungen verlangt werden muB, sind wir in der Lage, 
solche auf lange Zeit zu sichern. 

‚Wir fragen Sie deshalb, ob Sie bereit sind, auf der 
bereits mitgeteilten Grundlage die Arbeit wieder aulzu- 
nehmen, und ersuchen Sie, Ihre Antwort auf 'beifolgen- 
dem Zettel baldmoglichst durch die Post unter Be- 
nutzung des beigefügten Umschlages einzusenden. 

Ihre Antwort wird unbedingt geheimgehalten. 

Beantworten diese Frage eine entsprechende An- 
zahl unserer Arbeiter mit „Ja“, wird die Wiedereroffnung 
sofort erfolgen, andernfalls müssen wir andere Maß- 
nahmen zur Abwicklung unserer Geschäfte durchfuhrer:, 
und die Folgen der Ablehnung der von uns wiederum 
gebotenen Gelegenheit zur Arbeit und zu besserem Ver: 
dienst als bisher werden dem "eil der Arbeiterschaft zur 
Last fallen, der die Schuld daran trägt, daß solche Zu- 
siände herbeigeführt und daß die Wiedercinfuhrung oe: 
ordneter Arbeitsverhältnissc verhindert wird." 

Das Anschreiben, mit dem dieses Schreiben versandt 
wurde, lautete folgendermaßen: 

„Das !beifolgende Rundschreiben war zur Absendung 
am 25. Oktober vorgesehen, ist aber zurückgehalten 
worden, weil uns inzwischen vom Vorsikenden des 
Schlichtungsausschusses mitgeteilt wurde, daß eine Be- 


6 


Seile 158 


sprechung mit uns bei ihm vom Arbeiterrat erbeten sei. 

In dieser am 27. Oktober stattgefundenen Besprechung 

haben wir 
bei sofortiger Aufnahme der Arbeit zu den von uns 
beikanntgegebenen Bedingungen zugestanden, daß, 
wenn in den neu begonnenen zentralen Vierhand- 
lungen die Stücklohnarnbei beschlossen, dabei aber 
bessere Lohnsäße und ändere Bedingungen beiderseits 
angenommen werden, wir unserer Arbeiterschaft die 
gleichen Bedingungen einräumen (würden, 

Hierauf ist uns bislang kene zustimmende Antwort 
zugegangen. Wir senden Ihnen deshalb nunmehr das 
beifolgende Rundschreiben zu, mit idem Bemerken, daß 
wir für diejenigen, die zu unseren Bedingungen die Ar- 
beit aufnehmen wollen, dieses Zugestandnis aufrechter- 
halten. 

Wir ibleiben nunmehr Ihre Anilwort erwartend.“ 

Die Folge dieses Schmites der Direktion war, daß 
der Arbeiterrat sich. unter dem Druck der iarbeitswillugen 
Elemente veranlaßt sah, eme Betmebsversammlung ein- 
zuberufen. Zur Belebung der Stimmung: hatte sich der 
Arbeiterrat aus Bremerhaven einen Agitator ver- 
schrieben, dessen Geschicklichkeit es dnoß des Wider- 
standes der 'arbeitswilligen Elemente gelang, folgende 
Entschließung zur Annahme zu (bringen. 

„Die Arbeiter der Atlas-Wierke lehnen des An- 
sinnen der Direktion ab, unter den bekannten Bedin- 
gungen die Arbeit wieder aufzunehmeh. Sie erwarten 
von den zentralen Verhandlungen in Hamburg Erfolg.“ 

Die Abstimmung war nicht geheim und so ist der 
Auffassung eines ıgroßen Teils der Versammlungsteil- 
nehmer nicht genügend Rechnung getragen. ` 

Da die Hamburger Verhandlungen kein Engebnis ge- 
habt halben, ist die Lage mit den Adlaswerken weiter 
völlig ungeklärt und es ist nicht abzusehen, wie doe An- 
gelegenheit zu Ende gebracht werden soll. 


Eine interessante Aeußerung zu den 
Lohn- und GehaltsproblemeninDeutsch- 
land. Gelegentlich einen Rundfrage bei hervorragenden 
Vertretern des deutschen Wirtschaftslebens über die 
Folgen der Exportschleuderei machte Dr. Reichert, der 
Geschäftsführer des Vereins deutscher Stahl- und: Eisen- 
industnielter, folgende bemerkenswerte Aeußerungen: 

Ich möchte mich dahin zusammenfassen, daß die Ver- 
schleuderung deutscher Waren einen unberechenbaren, 
großen Ausfall für die deutsche Volkswirtschaft darstellt, 
um so mehr, als es sich Jeden Monat um in. Milliarden 
gehende Werte handelt, die dem Ausland ‘glatt geschenkt 
werden. Daraus ergibt sich, daß unbedingt Maßnahmen 
dagegen ergriffen werden miissen. Die wichtigste Maß- 
nahme erscheint mir die, daß neben der Preisprüfung für 
die Ausfuhr dafür gesorgt wird, daß die Inlandsnohstoffe 
und Halbstoffe auf die Hohe des Wiellmarktpreises ge- 
bracht werden, demit die verarbeitende Industrie ge~ 
zwungen ist, (auch ihrerseits bei der Ausfuhr den Welt- 
manktpreisen annäahernde Preise zu machen. Ich mer- 
kenne (die Folgen cimer solchen Politik nicht, halte jedoch 
ihre Vorteile für viel (großer als die Nachteile, um so 
mehr, als wir angesichts der an sich schon hohen und 
noch weiter steigenden Löhne und Gehälter in fremden 
l.andern mit unserer Gehalts- und l.ohnentwicklung ganz 
erheblich in die Hohe gehen müssen. Daraus ergibt sich 
dann, daß unsere Steuern erhöht werden, und daß davon 
wieder den Beamten hohere Gehälter und Pensionen ge- 
zahlt werden konnen. 

Ausland. 

Ein Beispiel für die Erfolge der eng- 
lischen Aktiengesetzgebung. In Deutsch- 
land sind in der lekten Zeit Stimmen laut geworden, die 
zur Milderung des Gegensakes zwischen Kapital und 
Arbeit die in England übliche „Klein-Akhie“ von 
meistens 1 £ auch in Deutschland durch eine Aenderung 
des Aktiengesekes einzuführen. Ein Beispiel dafur, daß 
dieser Gedanke durchaus nicht von der Hand zu weisen 
ist, ist die starke Beteiligung der Angestellten und Ar- 
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beiter an der Zeichnung der neu hefausgegebenen Ak- 
tien der Palmers Shipbuilding and Engineering Comp.“ 
Auf der lebten Aufsichtsratssikung gab der Vorsikende 
bekannt, daß Angestellte und Arbeiter der Firma von 
diesen Aktien für 74660 £, nach Friedenskurs also 
1,5 Mill. M gezeichnet hätten. Diaß eme solche starke 
Beteiligung der Arbeitnehmerschaft an : dem Unter- 
nehmen in sozialer und wirtschaftlicher Hinsicht nur die 
besten Folgen haben kann, dürfte klar sein und die so~ 
ziale Weltkrise sollte eine Mahnung sein, daß man die 
börsentechnischen Schwierigkeiten für eine Aenderung 
des Aktiengeseßes nicht überschälst. 


Angestelltenrate in England. Die Ein- 
richtung von Angestelltenräten in England macht große 
Fortschritte. Nach der „Morning Post‘ wunde bei Ge- 
legenheit der Einsekung des 50. Angestellhenrates von 
Mr. Whitley ein Rückblick über die (bisher geleistete 
Arbeit gegeben. Danach sind ibis jest über 3 500 000 An- 
gestellte der verschiedenen Berufe, Arbeiter und Be- 
amte, in den Organisationen vertreten. Mr. Whitley be- 
tonte, daß der Hauptwert dieser Instituhionen darauf be- 
ruhe, alle Fragen, die Anbeihgeiber und Arbeitnehmer an- 
gehen,- in (gemeinsamen Konferenzen och zu negeln. 
Die Arbeit soll nicht auf Wohlfahrtsfragen und Schieds- 
gericht beschränkt sein, sondern positive Ergebnisse 
zeigen, 

JENNI - E 
E Verschiedenes mE 

Neue Normbilätter. Der Normenausschuß der 
Deutschen Industrie veröffentlicht in Heft 12 Jahrgang 
1919 seiner „Mitterlungen“ (16tes Heft der Monatsschrift 
„Der Betrieb“) folgende neue Entwürfe: 

D I Norm 140 (Entwurf 1) Bearbeitungsangalben 

D | Norm 146 (Entwurf 2) Dünnwandige Lagenbuchsen 

D I Norm 147 (Entwurf 2) Starkwandige Lagerbuchsen 

D | Norm 198 (Entwurf 1) Blattgrößen für Betrielbsvor- 
| drucke und Karteien 

D I Norm 287—294 (Entwürfe 1) Holztreppen für Klem- 

wohnungen 

D I Norm 322 (Entwurf 1) Schmierringe 

D I Norm 324 (Entwurf 1) Hiandreibahlen ) 

D I Norm 325 (Entwurf 1) MaschinenreibahlenmitMorse- 

# kegel 
D I Norm 326 (Entwurf 1) Maschinenreibahlen mit Vier- 


kant 

D I Norm 327 (Entwurf 1) Maschinenreibahlen mit Zy- 
linderschaft 

In Heft 11 (Jahrgang 1919) seiner Mitteilungen (15ies 

Heft der Monatsschrift ‚Der Betrieb") werden folgende 

Entwürfe veröffentlicht: 

D I Nom 123 Blatt 1—3 (Entwürfe 1 u. 2) Halbrund- 
niete für den Kesselbau 

D 4 Norm 124 Blatt 1—4 (Entwürfe 1—4) Nalbrundniete ^ 
für den Eisenbau 

D I Norm 135 (Entwurf 2) Kugellager (Querlager) 


D | Norm 139 (Entwurf 2) Sinnbilder für Niete und 
Schrauben 
D I Norm 272 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 
D I Norm 273 (Entwurf 2) Bilendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 
D I Norm 274 (Eniwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 
D I Norm 275 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 
D I Norm 276 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 
D I Norm 277 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 
D I Norm 278 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 
D I Norm 279 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- . 
wohnungen > 


ET 


D I Norm 280 (Entwurf 2) Dlendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 

D I Norm 281 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster fiir Klein- 
wohnumgen 

D I Norm 282 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 

DI Norm 283 (Entwurf 2) Blendrahmenfenster für Klein- 
wohnungen 

DI Nom 284 (Entwurf 2) Blendrahmentenster.für Klein- 
wohnungen 

D I Norm 302 Blatt 4 u. 2 (Entwurf 1) Senkniete 

D 1 Norm 303 (Entwurf 1) Linsensenkniete 

D I Norm 304 (Entwurf 1) Scheibenkeile 

D f Norm 305 (Entwurf 1) Normallehrdorne, 
range 

D I Norm 306 (Entwurf 1) Grenzlehrdorne 

D 1 Norm 307 (Entwurf 1) MeBscheiben mit Haltern 

D I Norm 308 (Entwurf 1) Meßscheiben und MeBschei- 

l benhalter 

D I Norm 309 {Entwurf 1) Kugelendmaße 

Abdrucke oder Entwürfe mit Erläuterungsberichten 
werden Interessenten auf Wunsch gegen Berechnung 
von 50 Pf. für ein Stück von der ‘Geschäftsstelle des 
NormenausschussesderDeutschenIndu- 
strie, Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, zugestellt, 
der auch bei Prüfung sich 'engebende Einwände Dis 
10. November d J. mitzuteilen sind. 

Im gleichen Heft sind auch nachstehend aufgefuhrte 
endgültig genehmigte Normalblätter abgedruckt: 

D + Norm 95 Linsensenkholzschrauben 

D I Norm 96 Halbrundholzschrauben 

D | Norm 97 Senkholzschrauben e" 

D I Norm 117 Wandarme für Transmissions-Stonlager. 

Diese Blätter können in dem Format 230 X 320 mm 
auf weißem und pausfahigem Papier von obengenannter 
Geschäftsstelle bezogen werden. 

Infolge stärkerer Nachfrage nach D ]-Normalblattern 
und der ‚dadurch Ibedingten höheren Auflage der ein- 
zelnen Normblätter ist die Moglichkeit gegeben, bei Be- 
zug größerer Mengen von D ]-Nofmalblattern ermäßigte 
Preise eintneten zu lassen. 

Der Vorstand des Normenausschusses hat in seiner 
lekten Sikung beschlossen, an Zukunft die Normblätter zu 


Normallehr- 


folgenden Preisen an Interessenten abzugeben. Es 
kostet ein D ]-NormblaH auf weißem Papier bei 
Bezug von 

1— 10 Stück gleicher Nummer 0,50 M, 

11— 25 Y - " 0,45 M, 

26— 50 » o M 0,40 M, 

51— 100 » - 5 0,35 M, 

101— 500 T T » 0,30 M, 

501 — 1000 0,25 M, 


Fur Drucke auf E Papiet blerbł der bis- 
nerige Preis mit 2,00 M bestehen. 


= Was verleiht der Deutschen Spar- 
Pramiemanleihe ihre Zugkraft? Bekannt- 
lich hat der Reichsfinanzminister Erzberger in seiner 


Anleihepolitik volhg neue Wege eingeschlagen, indem 
er einmal auf die seit- 1871 auf dem deutschen Markte 
nur m beschränktem Umfange vertretene Prämien- 
anleihe zurückgegriffen und dann den bisher bekann- 
len Typ einer Prämienanleihe mit einer Sparanleihe 
verbunden hat. Dadurch sind vier besonders hervor- 
stechende Vorteile für die Zeichner dieser Anleihe er- 
zielt worden. Zunächst einmal die Moglichkeit, sehr 
umfangreiche Gewinne zu machen, dann eine feste 
Verzinsung mit 5%, ferner die Venmehrung der Ge- 
winnchancen durch die Gewährung eines sogenannten 
Bonus für jedes zweite gehilgte Sparpramienstück und 
endlich die Förderung von Kapitalbildung durch nach- 
haltige Unterstükung des Sparlriebes, was in unserer 
heutigen Zeit einer gewaltigen Geringschäßung des 
Geldes und eines stark gestiegenen Verbrauchs von 
au&erordenllicher Wichtigkeit ist. Gerade diese Zu- 
sammenfassung So bedeutender Vorteile verleiht der 
Deutschen Spar-Pramienanleihe 1919 ihre Zugkraft. 
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Hafenbautechnische Gesellschäft, Die 
erste Hauptversammlung am 29. Oktober im Festsaale 
der Handelskammer in Berlin wurde von Herrn Geheim- 
rat Professor de Thierry, Berlin, mit einem lleberblick 
über die Ziele und das bisherige Wirken der Gesellschaft 
eröffnet. Der Grund für die Entsstehung der Gesellschaft 
war der Wille, durch zielbewuBte Arbeit aller am Bau 
und Betrieb von Hafenanlagen beteiligten Kreise die 
höchste Vollkommenhest auf diesem Gebiete zu erreichen. 
Durch höchste Leistungsfährgkeit von Lösch- und Lade- 
einrichtungen muß der Aufenthalt eines Schiffes im See- 
hafen wie m Binnenhafen auf ein Mindestmaß herab- 
gesebt werden. Während. in der Industrie durch immer 
verbesserte Maschinen Bruchteile von Pfennigen gespart 
werden, wird ım Transport und Umschlag noch immer 
Geld vergeudet. Durch gemeinsame Arbeit müssen hier 
Verbesserungen geschaffen werden, die infolge der Ver- 
schteddenartigkeit der Hafenbetriebe in fast allen Fällen 
ein Kompromiß zwischen einer Reihe von Forderungen 
darstellen. Bei den heute hinsichtlich des Geldaufwandes 
vollig veränderten Grundlagen des Wirtschaftslebens der 
ganzen Welt muß der Wert wohl durchdachter Hafen- 
anlagen sich unbedingt Geltung verschaffen. 

Herr Professor Dr. Niessen von der Berliner Han- 
delshochschule führte alsdann in seinem Vortrage über 
„die Lage der See- und Binnenschiffahhrt nach dem Frie- 


.densschluß‘“ aus: 


Die Aufgaben der Hafenbautechnischen Gesellschaft 
seßken im Mittelpunkt unserer wirtschaftlichen Not ein; 
denn die schlimmste aller wiıtschaftlichen Krankheits- 
erscheinungen, die Verkehrsnot, ist aus der See- 
sperre hervorgegangen und kann nur durch die Wieder- 
belebung der Häfen zur Gesundung gebracht werden. 
Das nachzuweisen war das Hauptziel des Vortrags. Vor- 
tagender zeigte dann die von Jahr zu Jahr zunehmende 
Zersplitterung und lleberbelastung des inneren Verkehrs 
an einigen seiner neuen verkehrsgeognaphischen Karten, 
die ein auch zahlenmäßiges Bild der Transportwege und 
Transportmengen für die einzelnen, wichtigen Massen- 
guter vermitteln, und zwar fur Steinkohle, Eisenerz und 
andere Erze, Erdol und Getreide. Dabei wurde die Be- 
teiligung der wichtigsten See- und Binnenhäfen am Ver- 
kehr der Eisenbahnen und Wasserstra&en im Frieden und 
in den Kriegsjahren veranschaulicht. Ueberall} trat die 
Wirkung der Lähmung des Seeverkehrs auf die Um- 
wälzung und Zersekung des Binnenverkehrs scharf her- 
vor, am stärksten bei den Nahrungsmitteln. Das Er- 
gelbnis ist also, daß die Seesperre micht nur der physi- 
schien Kraft des deutschen Volkes, sondern auch unserem 
Verkehrswesen trok aller zu spat dagegen gerichteten 
Arbeilen und Organisationen das Rückgrat ge- 
brochen hat. 

Vortragender schloß mit dem Hinweis auf die hohe 
Aufgabe der Hafenbautechnischen Gesellschaft, an der 
Heilung der Verkehrsnot und damit der wirtschaftlichen 
Not des Vaterlandes durch das einzige Radikal- 
mittel einer möglichst raschen und starken Hebung 
des See- und WasserstraBenverkehrs mit allen Kräften 
und an hervorragender Stelle einzuwinken. 

Im nachfolgenden geschäftlichen Test der Verhand- 
lungen wurde die im Entwurf vorliegende Sakung mit 
eingen die Beitrage betreffenden Aenderungen ange- 
nommen. Als Sil; der Gesellschaft wurde Hamburg be- 
stimmt, und es wurde beschlossen, die gerichtliche Em- 
tragung herbeizuführen. Die Herren Geheimrat Pro- 
fessor de Thierry, Berlin, Oberbaurat Wendemuth, 
Hamburg, und Direktor Kauermann, Dusseldorf, welche 
den vorläufigen Vorstand gebildet hatten, wurden als 
Vorsikende des Gesamtvorstandes gewählt; weiter wurde 
die Wahl von 12 Beisikern aus den Kreisen des: Hafen- 
baus und Hafenbetriebs, der See- und Binnenschiffahrt, 
des Schiffbaus, der Tiefbau-, Maschinenbau- und Elek- 
inizitats-Industrie vorgenommen. Die Gesellschaft beab- 
sichtigt den Anschluß an den Verband Technisch-wissen- 
schaftlicher Vereine und wählte emen Ausschuß, der die 
Stellung der Hafen zu den Reichseisenbahnen be- 
handeln wird, 
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Die Eisenbeton-Schiffbau A.-G., Ham- 
burg, legt Wert auf die Bekanntgabe der Mitteilung, 
daß sie in keiner Weise mit dem unlängst erschienenen 
Buch „Der Eisenbetonschiffbau' (Verlag Julius Springer) 
ihres chemaligen Beamten Herrn Ingenieur M. Rudiger 


Inland. 
Vereinigte Elbe- und Norderwerft 


A.-G. in Hamburg. In der Generalversammlung 
unter Vorsils von Dr. Freiherrn von Reikenstein war ein 
Aktienkapital von 1 806 000 M vertreten. Der Vorsibende 
wies auf die Schwierigkeiten hin, die die Gesellschaft 
im ersten Geschäftsjahre durchzumachen hatte und die 
zur Folge hatten, daß das Ergebnis nicht ganz so aus- 
gefallen ist, wie man erwartet hatte. Ueber die Aus- 
sichten im neuen Geschäftsjahre teilte die Verwaltung 
mit, daß zurzeit auf beiden Werften 700 bis 800 Ar- 
beiter beschäftigt seien. Das Unternehmen sei mit Auf- 
tragen in befriedigendem Umfange versehen, und zwar. 
sowohl mit Neubauten als auch mit Reparaturen. Auch 
Material sci genügend vorhanden, um die Bauten aus- 
zuführen. Die Verwaltung hofft, wenn die Zeiten ruhig 
bleiben, in Kürze noch einige hundert Arbeiter einstel- 
len zu können. Sie sehe der weiteren Entwicklung ides 
Unternehmens mit der besten Zuversicht entgegen. Dar- 
auf wurde der Jahresbericht und die Abrechnung ohne 
Wiederspruch genchmigt und der Verwaltung Entlastung 
erteilt. Der im ersten Geschäftsjahre erzielte Gewinn 
von 24 556 M wird nach lleberweisung von 5% an den 
Reservefonds auf neue Rechnung vorgetragen. In den 
Aufsichtsrat, der nach Ablauf des ersten Geschäfts- 
jahres in seiner Gesamtheit zurückgetreten ist, wurden 
folgende Herren gewählt: Dr. Freiherr von Reibenstein, 
Hamburg, Fabrikbesiker Mann, Barmen, Fabrikbesiker 
Vorwerk, Barmen, Kaufmann Lamotte, Bremen und In- 
genieur Ricck, Hamburg. Die Generalversammlung ge- 
nehmigte darauf die Erhöhung des Aktienkapitals um 
einen Delrag bis nominell 1% Mill M auf 4 Mill. M. 
Die Verwaltung wird ermächtigt, die Modalitäten für die 
Ausgabe der neuen Aktien festzuseken. Der Ausgabe- 
kurs soll mindestens 100% betragen, jedoch nicht über 
120 75. Die im Zusammenhang mit der Kapitalerhohung 
erforderlichen Sakungsänderungen wurden der Ver- 
waltung überlassen. Schließlich wurde die Vergütung 
für jedes Mitglied des Aufsichtsrates auf mindestens 


2000 M festgeseht. — Im Anschluß an die ordentliche | 


Generalversammlung fand eine außerordentliche statt, 
in der Direktor Leopold zum ersten Direktor gewahlt 
wurde. Ferner wurde Ingenieur llhden, der zehn Jahre 
den Stettiner Oderwerken angehörte, in den Vorstand 
gewahlt. Dem lebteren gehört auch noch Dr. Leucke an. 


©. Secbeck AO. Schiffswerfit, Ma- 
schinenfabrik und Trockendocks, 
Geestemünde - Bremerhaven In dem am 
30. Juni beendeten Geschäftsjahr 1918/19 erzielte die”Ge- 
sellschaft an betriebsgewinnen nach Abzug der Betriebs- 
unkosten, Kursabschreibungen auf Effekten und Unter- 
stukungen 2 059370 M (i. V. 1 562522 M). Demgegenüber 
erforderten Instandhaltungskosten 627915 M (383 484), 
Anieihezinsen 94300 M (95600) und wurden (die 'Ab- 
schreibungen auf 830 694 M (639 438) bemessen. Davon 
entfallen auf Grundeigentum einschließlich Dock und 
Wierftanlagen 98900 M, auf !Gelbaude 75 116 M, auf Ma- 
schinen und Apparate 151 999 M, auf Modelle 125 110 M, 
auf Mobilicn 1688 M, aut Werkzeuge und Utensilien 
5/9 879 M. Es engiübt sich ein Reingewinn von 506 461 M 
(445 800), der sich um 350 547 M (568 459) Vortrag aus dem 
Vorjahr auf 857 008 M (812 239) erhöht undi wie folgt ver- 


y» 


SCHIFFBAU 


Et Tu eueuSRuuumhuiERANSRSHeNREHSAUSSAHHHSHSERHESEADRESARARASNEAHSANHSNARSERRNRANESEESEEERRESNEENHNOESENSS 


| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit-Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


NE. 
in Verbindung steht und auch den Inhalt des Werkes in 
keiner Weise decken kann. Das Buch ist vielmehr gegen 
die seinerzeitigen ausdrücklichen Weisungen der Ĝe- 
schäftsleitung der Eisenbeton-Schiffibau A.-G. von Herrn 
Rüdiger in Druck gegeben worden. ~ 
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lest werden soll: 12% % 112%) Dividende, 60051 M 
(45 692) Tantieme des Aufsichtsrats, 296 976 M (350 547) 
Vortrag auf neue Rechnung einschließlich Rückstellung 
für Kriegsgewinnsteuer. Die am 18 Jon 1918 be~- 
*chlossene Erhöhung des Grundkapitals um 672000 M 
auf 4000 000 M ist durchgeführt und das Agio abzüglich 
der entstandenen Unkosten mit 292 916 M dem Reserve- 
fonds zugebucht. In der Bilanz vom Juni 1919 ragt der 
Wert der in "Arbeit befindlichen Gegenstände mit 
10 117 633 M (1, V. 7654 847 M) hervor. Hinzu kommen 
HRohmaterialien 1.851120 M (i. V. 1537429 M) Der 
EHektenbestand ging auf 1301 744 M (1670 140) zurück. 
Die Delbitoren erscheinen mit 5286 072 M (2 728 047), die 
Awüldelbiioren mit 913500 M (913500) Ihnen stehen 
gegenüber Kreditoren einschließlich Anzahlungen auf 
Neubauten 16815529 M (12714590); Ava!kreditoren 
915 500 M (915500). Der Reserfefonds wird durch das 
Agio auf neue Aktien mit 292916 M auf 642 916 M er- 
hoht, Spezialneserfefonds und Amortisationsfonds weisen 
mit je 50 000 M gegen das Vorjahr keine Veranderungen 
aul. Dias Maschinen- und Apparate-Konto erfuhr einen 
Zugang vor 255 799 M und steht nach Absekung der Ab- 
schreibungen mit 1484500 M (1 400 700] zu Buche. Der 
Zugang zum Konto Werkzeuge und Utensilien betrug 
399 680 M. Nach Absekung der Abschreibungen wird das 
Konto ausgewiesen mit 552800 M (333 000). Die Aus- 
S:chten des jebt laufenden Geschäftsjahrs lassen sich, wie 
der Vorstand im Geschäftsbericht bemerkt, in Anbetracht 
der wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse noch 
nicht beurteilen. 


Stettiner Oderwerke. in der diesjährigen, 
ordentlichen Generalversammlung der Stettiner Oder- 
werke, Aktiengesellschaft für Schiff- und Mas chinenbau, 
oleliin, welche am 31: Oktober 1919 in der Börse zu 
Stettin stattfand, waren -2340000 M Aktienkapital ver- . 
Irefen. Die der Generalversammlung. vorgelegte Bilanz, - 
Schwie die Gewinn- und Verlustrechnung wurden ein- 
stimmig genehmigt und dem Aufsichtsrat, sowie dem 
Vorstande Entlastung erteilt. Es wurde bes lossen, eine 
Dividende in Höhe von 10 % zur Verteilung zu bringen; 
dieselbe kommt e 1. November dieses Jahres mit 100 M 
pro Aktie zur Auszahlung. Die gemäß Statut aus- 
scheidenden Mitglieder des Aufsichtsrates: Herr Kom- 
merziennat Georg Manasse, Herr Generaldirektor 
Hentschel, Herr Konsul W. Kunstmann, wurden einstimm Mg 
wieder gewählt. Neu gewählt wurde Herr Geheimer Re- 
gierungsrat Steglich. ES 

Der Aufsichtsrat besteht somit aus den Herren: Kom- 
merzienrat Manasse, Vorsibender, Geheimer Kommer- 
zienrat Grübel, shellvertr. "Vorsibender, Generaldinektor 
Hentschel, Bankdirektor Kues, Konsul W. Kunstmann, 
Konsul Mebler, Dr. Toepffer und Geheimer Regierungsrat 
Steglich. i 


. Ottensener Eisenwerk A.-O. in Altona- 
Ottensen. In der heutigen, unter Vorsül von Herrn | 
Heinrich Bösch abgehaltenen außerordentlichen General- 
versammlung, in der 338 Aktien vertreten waren, wurde 
die Erhöhung des Aktienkapitals um 1 Mill. Mark auf 
3 Mill. M genehmigt, Der Vorsiķende teilte mif, daB sich 
ein Konsortium, bestehend aus Mitgliedern des Au?sichts- 
rates und dem Bankhause Wiener, Levy A Co. in Berlin 


ANC IER EE E . 
gebildet habe, das die neuen Aktien zum Kurs von 115 
Prozent übernimmt und sie den alten Aktionären -zum 
«Kurse von 120 '?5 anbieten wird, Auf zwei alte Aktien 
kann eine neue bezogen werden. Die Kosten für die 
Ausgabe der Aktien übernimmt die Gesellschaft. Schließ- 
lich wurde die Abänderung der Sakungen, wonach die 
Steuern und Abgaben für die Bezüge des Aufsichtsrates 
- -künftig von der (Gesellschaft übernommen werden, ge” 
nehmigt. 


Eisenbeton Schiffbau A.-G., Hamburg. 
Pei der Gesellschaft ergibt sich in der Zeit vom Juni 1918 
bis 31. Dezember 1918 ein Verlust von 154 531 M. 


. Bremer Vulkan Schiffbau und Maschi- 

nenfabrik Vegesack. Zu einer Meldung des 
„Amsterdamer allgemeinen Handelsblattes“ über angeb- 
liche Verhandlungen eines holländischen Konsortiums auf 
Ankauf des Bremer Vulkan wird uns von zuständiger 
. Stelle mitgeteilt, daß diese Meldung gänzlich unzutref- 

fend sei. Wiahrscheinlich haben holländische Handels- 
blätter etwas von Verhandlungen betreffend die beiden 
ablieferungsfertigen -auf dem Bremer Vulkan liegen- 
den 12000 t Schiffen gehört, die wahrend des Krieges 
nach Holland venkauft wurden, und auf die jekt die En- 
lenie die Hand! legen möchte. WHiernach scheint das 
holländische Blatt irrtümlich zu einer Mitteilung über Ver- 
handlungen betreffend Ankauf des Bremer Vulkan ge- 
kommen zu sein. Verwaltung und Ausichtsrat des Bre- 
mer Vulkan ist jedenfalls von derartigen Verhandlungen 
nschts bekannt. 


,, Norddeutscher Lloyd, Bremen. Anläß- 

lch der Kapitalerhöhung der Hamburg-Amerika Linie 
war an der Hamburger und Berliner Borse die Vermutung 
aufgetaucht, daB der Norddeutsche Lloyd eine ähnliche 
Maßnahme beabsichtige. Wie der Berliner Korrespon- 
dent der „Frkf. Zig.“ dazu hört, hat man sich in der Ver- 
waltung dies Lloyd mit solchen Plänen bisher nicht be- 
faßt. Man hält sich durch die Sakungen gegen aus- 
landische Einflußnahme, wie sie durch die Schaffung von 
Vorzugsaktien bei der Hapag ausgeschaltet werden Soll, 
für genügend gesichert. 


Joh. C. Tecklenborg, A.-G., Schiffswerft 
und Maschinenfabrik in Bremerhaven. Die 
Firma hat in das Handelsregister fo'gendes eintragen 
lassen : Der Direktor Dr.-Ing. Georg Wilhelm Claussen 
ist durch Tod aus dem Vorstand ausgeschieden. Das 
stellvertretende Vorstandsmitglied Direktor -Christoph 
Lebrecht Conrad Rosenberg ist durch Amtsniede rlegung 
aus dem Vorstände ausgeschieden. Zu ordentlichen Mit- 
gliedern des Vorstandes sind ernannt worden: 1. das 
bisherige stellvertretende Vorstandsmitglied Direktor 
Georg Wilhelm Clayssen in Geestemünde, 2. das bis- 
herige stellvertretende Vorstandsmitglied Direktor Frie- 
drich Tecklenbong in Lehe, 3. der Direktor Dr.-Ing. Hans 
Wach in Lehe. 


, Brückenbau Flender Akt.-Ges, Zweig- 
miederlassung" Schiffs- und Dockbauwerft .Siems bei 
Lübeck hat folgende Eintragungen in das Lübecker 
Handelsregister vorgenommen Gegenstand des Unter- 
nehmens : Die Uebernahme der Benrather Brückenbau- 
Anstalt und Verzinkerei von H. Aug. Flender, deren-Fort- 
führung, Erweiterung und Ausbau; der Erwerb, die 
Pachtung und Errichtung sowie die Veräußerung von An- 
lagen aller Art, welche der Erreichung von Zweignieder- 
lassungen und die Beteiligung an anderen industriellen 
Unternehmungen, deren Geschäftsbetrieb zu dem Zwecke 
der Gesellschaft in Beziehung steht ; Erwerb von Grund- 
stücken und Gebäuden und Veräußerung derselben. 
Grundkapital 6 000 000 M, eingeteilt in 6000 Aktien zu je 
1000 M. Vorstand : Hermann August Flender, General- 


.~ -direktor in Düsseldorf. 
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Sächsische. Gußstahlfabrik Dohlen 
beiDresden. Inder Aufsichtsratssikung gelangte der 
Abschluß für das Geschäftsjahr 1918-19 zur Vorlage. 
Derselbe ergibt einschließlich des vorjährigen 2 575 968 
Mark betragenden Gewinnvortrages und nach 1594 948 
Mark Abschreibungen (i. V. 2884422 M) einen Rein- 
gewinn von 3430521 M (4722651 M). Auf den Besık 
an fest verzinslichen Wertpapieren müssen 1490 160 M 
abgeschrieben werden. Der Aufsichtsrat beschloß, auf 
Antrag des Vorstandes, der auf den 15. November dl 
einzuberufenden Generalversammlung vorzuschlagen, 
12% D V. 30%) Dividende zu verteilen, ferner 750 000 
Mark für Aufschlußarbeiten zurückzustellen und nach 
Verrechnung der sakungs- und vertragsmäßigen Tan- 
tiemen dien Reslibelrag von 1 222 475 M (2 575 968-M) auf 
neue Rechnung vorzutragen. Im neuen QGeschaftsjahre 
ist der Auftragseingang bis jekt ein guter gewesen. Dic 
Betriebsschwierigkeiten bestehen unvermindert fort. 


Gu&stahlwerk Witten in Witten. Nach 
dem in der Aufsichtsratssikung erstatteten Bericht hat 
die Produktion an Rohstahl infolge der allgemeinen 
Arbeitsunlust und des Mangels an Kohle nur etwas mehr 
als die Hälfte der vorjahrigen erreicht. Der Rohuber- 
schuß hat betragen 2251401 (6867197) M. Als Ab- 
schreibungen werden vorgeschlagen 618560 (1453 926) 
Mark. Die vorsichtigen Maßnahmen der Vergangenheit 
und der Gewinn aus den ersten vier Monaten des ver- 
flossenen Geschäftsjahres erlauben die Ausschüttung 
einer Dividende von 15% 27%). Dabei werden 50 000 
Mark der Beamtenpensionskasse, 7000 der Talonsteuer- 
rucklage überwiesen und 455 127 (552224) M, auf neue 
Rechnung übertragen. Die Hauptversammlung findet 
am 12. November d. J. in Witten statt. 


Ausland. 


Ein Stutzungssyndikat japanischer 
Reedereien und Werften. In den japanischen 
Gewässern haben sich in der lebten Zeit wieder euro- 
päische Schiffe in großer Anzahl eingestellt mit dem 
Resultat, daß die Frachtsabe in Ostasien gesunken sind. 
Die japanische Schiffahrt, deren Aufbluhen wahrend des 
Krieges durch das Fehlen ausländischer Tonnage er- 
moglichi war, ist dadurch stark beerntrachtigt worden. 
Auf. den schon früher dort verkehrenden Linen wollen 
auch neue Gesellschaften einen regelmäßigen Verkehr 
nach Japan ‘einrichten. So ist von einer italienischen 
Gesellschaft eine Linie von Neapel nach Yokohama m 
Aussicht genommen. Die japantschen Reeder versuchien 
nun, nach einer Meldung der ,Schuüffahwts-Zlg.", den 
fremden Einfluß auszuschalten durch Bildung einer 
großen Gesellschaft, die alle Schiffe schwach fundierter 
Firmen, de durch die fallenden Frachtraten schwer ge- 
schädigt werden, aufkaufen soll. Doch bildet die Frage 
der Entschädigung der Aktionäre eine Schwierigkeit, da 
die Preise der Schiffe auf 400 Yen (4 Ven gleich. etwa 
2 M) per Tonne betrugen. Die groBten Schaffbaufirmen 
sind an dem Plan msiteressieri und haben sich on die 
Regierung gewandt, um deren Hilfe in Gestalt von Pra- 
mien und Gewährung von Anleihen zu niedrigem Zinsfuß 
zu erlangen, damit der Verkauf der Schiffe nicht mit 
zu großem Verlust für die Besiker venbunden sein wird. 


1 
Die Niederlandische Schiffsbau-Ge- 


sellschaftin Amsterdam hat 2 Mil. Gulden neue 
Aktien, die an der Dividende für das jahr 1919 vollen An~- 


teil heben, zum Kurse von 135% ausgegeben. In dem 
Prospekt wurde mitgeteilt, aaß der Auftragsbestand 


60 Mill. Gulden 'betrage, daß die Aufträge lohnender als 
in früheren jahren seien, daß das Risiko von Preissteige- 
rungen der Materialien die Besteller belaste und dag 
durch Abkommen mit einigen großen Schiffahrtsgesell- 
schaften auch fur die Zukunft entsprechende Bestel- 
lungen zu erwarten seien, Für 1919 wird die gleiche Di- 
vidende wie im Vorjahre (8 %) in Aussicht gestellt. 
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Konkurs einer schwedischen Schiffs- 

erft Weber die schwedische Schiffswerft Oesters- 
oc in Norrkoping wurde dieser Tage auf eigenes 
Ansuchen das Konkursverfahren verhängt. Die Gesell- 
schaft wurde im Juli 1917 mit einem Aktienkapital von 
850 000 Kr. gegründet. Das erste Deitriebsjahr wies be~ 
reits einen Verlust von 85000 Kr. auf, und im darauf- 
folgenden Jahr verschlechterte sich die Lage der Oesch - 
schaft immer mehr. Zu Anfang dieses Jahres hatte die 
Gesellschaft beschlossen, den Versuch zu machen, eine 
(houng des Aktienkapitals durch Ausgabe neuer Ak- 
lien zum Darikurse auf 1% Mill. Kr. durchzuführen. 
Zur Ausführung dieses Beschlusses ist es nun nicht mehr 
gekommen. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrls- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

llannover, Schillerstr. 21, Telef.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Ilannover, den 22. November 1919. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrl ........... lesse een 200 — 
Badische A. G. f. Rheinschiff. u. Scelransporl. . — 
NES & NOB squad nes EDI E Ru eis m A" 
Bremer Schleppschiff-Gesellschafl .............. 204 — 
Bremer Vulkan as usa es 250 1), 
Dampfschiff-Ges. f. d. Niederr. u. Mittelrhein ... 186 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun ......... POE Sis 401 — 
Dampfsch. Rhederei Home eee — 
Deulsche Austral Dampfschiff-Gesellschafl . T (KMA 
Deuische Damplschill-Gesellschafll Kosmos ..... 18 — 
Deutsche Levante-Linie ..... EE eser. ele 
Deutsche Ostafrika-Linic ................. esee 185 — 
Eislether Werll 2... 3er . 140 — 
Emder Phederelosesoveswenrrerrp RA RR ROUES 306 — 
Flender Drückenb. und Schiffswerft ............. 208 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie ........ 3401), 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaff von 1869 . 350 — 
l'Iensburger Schiftsbau.... sss. n quise 435 — 
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Name: 


Frankfurter A. G. f. Rhein- u. Mainschiff........ ` — 


Hamburg-Amerika-Pakellahrt ............. s.s 1191/4 
Hamburg-Bremen-Afrika ........... pep Dos 206 — 
Hamburg Süd- Amerika Damplschiff. . AS UT. — 

Hansa Dampfschiffahrl ........ EEEE P eese 307 — 
llowaldiswerke........... eee ele € 176 — 
Mannheimer Damfschleppschiffahrt. . ME — 

Midgard Dle. Seewerk A O..... EE dla s 
Mindener Schleppschiff ........... deg 235 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel ............ esse T — 

Neue Norddte. Fluss Damplisch. Ges. .......... 218 — 
Neptun Schiffswerft ............... EE, Ge E 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges.. "TT EE -— 

Norddeutscher Lloyd.. eurer IET 
Ocean Dampfer Flensburg T PER 325 — 
Preuss. Rhein. Dampischill-Gesellschalt . . — — 

Reiherstieg Schiffswerft .............. esee es. 190 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 ........ . 162 — 
Rhederer: Tristan is — 

Phéderer Just uod ve E Re Een ms ees. TA 
Reederei Visurgis Leen nen e 149 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaff............. — 

Rölandlinie Seer ege E Tes cessan ZI c 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar dE PPP PER — 

Schleppschiff- Gesellschaft ee REN es 215 — 
Schles. Dampfer Comp ........... e. — 158 1/, 
Schiffswerfl Henry Becheren RED e. 100 — 
Sächs. Bohmische Dampfschiffahrt . ee. S9 — 
Seek Dresden ee ss 0. mike 1505 
Seebeck Schiffswerft .......... SE EE . 2023/4 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei.... EE 185 — 
Scekanal Schiff. Hemsoth .............eeeeese . 82 — 
Stettiner Vulcan ........ ern een UU qe 
Tecklenborg Schiffswerft ............ eere 205 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht- Gesellschaft . 438 — 
Vereinigte Elbeschiffahrl- Gesellschaft ..... ee 1194/4 
Weser Ac. anerkennen 0l 
Woermann Linie ........... eere ee EE veru dg. s 


(Wünsche Zä Kursmeldung anderer Werle werden 
gern berücksichtigt). 
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Die Rechtskunde des Ingenieurs Von 


Dr. jur. Richard Blum. Berlin, Verlag Jul. Springer. 


Das schr zeitgemäße Werk, welches alle Rechts- 
verhältnisse des Ingenieurs bei Gründungen von Fa- 
briken, 'beim Betriebe derselben, beim Verkauf der 
Waren u. dgl. behandelt, sollte trol seines großen Um- 
fanges von allen im öffentlichen Leben stehenden In- 
genieuren gelesen werden, weil sie dadurch zweifellos 


vor manchen Schwierigkeiten und Acrgernissen bewahrt 3 


werden können. Das Buch kostet geb. 16,-- M. 


ji herausgegeben von Konrad Hausmann, 
d sche Verlagsansta]t Stuttgart und Berlin. 
EN lDonauvonPassaubiszum Schwarzen 


Bei der Redaklion eingegangene Bücher. 
Die Arbeiten des belgischen Ingenieur- 
kongresses. Teil 2, 5, 4, 5 und 6 in Malmo. 
Der Aufbau. "Heft 4, Zukunfisaufgaben der I Su 
Deut- 


Meer. 
Donau-Dampfschiffahrts-Ges,., 


Herausgegeben von der Ersten k.k. 


1918. 


priv. 


Krlegsschiffbau 


United States 110-loot submarine chasers. Von Sauborn. 
(Int. Marine Eng., Mai 1919, S. 337-43) 355 solcher 
Fahrzeuge von 75 ! Verdrängung wurden seit 1917 
gebaut. Drel- bis Sechszylinder ~- Vtertaktmotoren 
von je 220 PS bei 460 Uml./min., Schiffskörper, Ein- 
richtungen, Haupt- und Hilfsmaschinen. 


Der Bau von Unterseebooten auf der Germaniawerft. 
Von Techel. (Z. Ver. deutsch. Ing., 25. Oktober 1919, 
S. 1049-57) Geschichtliche Einleitung, Eigenschaften 
und bauliche Entwicklung der Unterseeboote. Allge- 


Zeitschriftenschau 
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meine Beschreibung eines 
Eigentliches Unterseeboot 
hullenboot. Tauchmanöver. 
untergetauchten Bootes. 


neuzeillichen U-Bootes. 
und Tauch- oder Zwei- 
Gewicht und Auftrieb des 
Einrichtungen für das Fluten 


und Lenzen der Tauchtanks. Stabilifät und Tieten- 
steuerung. Forts. folgf. 
Handelsschiffbau 
Donauschleppkähne aus Fisenbeton. Von Förster. 
Ver. deutsch, Ing., 18. Oktober 1919, S. 1021-26.) 


Bauart und Herstellung zweier Torschlepps von 800 1 
groBter Ladefähigkeif aus Eisenbeton auf Anregung 


Nr. A 
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und unter Beratung der Schiffahrtsabteilung beim Chef 
des Feldeisenbahnwesens in Turn-Severin und in Deg- 
gendorf. Berechnung. Belastungsproben im Vergleich 
mit einem stählernen Donauschleppkalin von ähnlichen 
Abmessungen. 


E 


.oncrehe large survives launching at Singapore. (Erg. 
News-Rec., 21. August 1919, S. 361) Beim Ablauf 
einer Eisenbetonfähre von einer Querhelling in Singa- 
pore wurde an mehreren Stellen die Schiffswand ein- 
gedruckt. Die Schäden wurden durch Flicken mit Be- 
lon beseitigt, 


New concrete shipyard on Lake Erie. (Int. Marine Eng., 
Mai 1919, S, 552-56.) Auf aufgeschuflelem Boden 1n 
den See hinaus gebaule Werft der Liberty Shipbu.l- 
ding and Transportation Co., Cleveland. Ohio. 
Arbeitsvongang beim Baw und beim Ausschalen der 
Fährprahrme, 

Dampfkraftanlagen 


Steam and coal consumption in power stations. Von 
Parsons. (Engnq.,4. Juli 1919, S. 5-4) Wasser- und 
Kohlenverbrauch eines Dampfturbinenkraftwerkes fur 
12 Mill. KW-Siunden jährlich. Als musterqullae An- 
lage wird das städtische Kraftwerk zu Regina, Kanada, 
kurz besprochen. 


Anforderungen an Schmiermaterial bei Dampfturbinen. 


(Petroleum, 15. Jul. 1919, S. 1046-47. Wirkung des 
Kondensales beim Vermischen mit Oel. Behandlung 
des  Oel-Wassergemisches.  Ouünsligste spezifische 
Gewichte. 

Verbrennungsmotoren 


Heavy oil engines for British submarine boats. Enona., 
4, Juli 1919, S. 8, 10 und 16.) Nicht umsteuerbare Oel- 
maschinen von Vickers, Barrow in Furness mit 8 und 
1? Zylindern. Prüfstandergebnisse. 


Ueber die Berechnung der Höhenmotoren, Von Weık- 
haar, (Z. f. Motorluftschiffahrt, 28. Juni 1919, S. 125-27.) 
Zu jeder Hubraumvergrößerung, die einer bestimmten 
Flughöhe entspricht, bis zu der die Leistung unver- 
ändert bleiben soll, gehört ein bestimmtes Verdich- 
tungsverhältnis. Schaulinien zur Ermittlung des er- 
forderlichen Hubraumes für beliebige Hohen. 

Die Adiabate der Kohlensäure bei hohen Temperaturen. 
Von Neumann. (Z. Ver. deutsch. Ing., 11. Okt, 1919, 
S. 1002/07. Die Bestimmung (des indizierten Wir- 
kungsgrades einer Verbnennungsmaschine erforder! 
die Berechnung der Arbeit der verlustlosen Maschinen. 
Liegt die Verbrennungstemperatur im Gebiete der 
Dissoziation, so muß während der Expansion ein 
Nachbrennen stattfinden. Es wird der Verlauf der 
Adiabate der hoch erhikten und daher in CO», CO und 
O dissoziierten Kohlensäure ermittelt. Bei technischen 
Oasgemischen hängt die Dissoziation von der er- 
neschbaren Verbrennungstemperatur ab. 

Der 300 PS-Selve-Flugmotor. Von Kromer. (Z. f. Motor- 
Luftschiffahrt, 30. August 1919, S. 169.) Sechszylinder- 
Reihenmotor mit 160 mm Zylinder-Durchmesser und 
200 mm Hub. Zylinder aus Sonderstahl mit aufge- 
schraubten Stahlgußköpfen, Aluminiumkolben ` und 
Kurbelgehäuse, Schmiervorrichtung und andere Prüf- 
standergebnisse, 


Hilfsmaschinen und Apparate 
Les applications du chauffage éleetrigue dans l'industrie. 
Von Rutgers. (Genie civ., 30. Aug. 1919, S. 189-94.) 
An Beispielen wird die Anwendung elektrischer 
Heizung zum Erwarmen von Flüssigkeiten, zur Dampf- 
erzeugung für Heizungen und Kraftanlagen, zur Heiß- 


lufferzeugung und zur unmittelbaren Raumheizung 
beschrieben. Anordnung beweglicher Heizkorper in 


Dampfkesseln. 


ACTIENGESELLSCHAFT 


OBERBILKER STAHLWERK 


Düsseldorf 


Fabrikueichen, 


fabrikzalchen. 


RÄDER Für DAMPFTURBINEN 


aus flüssig gepreßtem Siemens-Martin und Nickelstahl geschmiedet und bearbeitet. | 


«sea Google 
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Vom Nuteffekt elektrischer Heizungen mit Wärme- 
speicherung. Von Hottinger. (Gesundheitsing., 11. Okt. 
1919, S. 424) An einem Beispiel wird gezeigt, daB 
der Wirkungsgrad: elektrischer Heizung mit Warme- 
speicher bei Verwendung von Nachstrom leicht auf 
85 v.H., bei Wasserversorgungen mit Umlaufleitungen 
noch befier sinken kann. 

Mechanical lifts, past and present. Von Robbins. (Mech. 
Fngng, Juni 1919, S. 507/12.) Beschreibung der bisher 
gebräuchlichen mechanischen und “Druckwasserauf- 
zuge. Neue Anordnung mit zwangläufig verbundenen 
Aufzugkorben. Vorteile der Bauart fur Schiffshebe- 
werke, Wagenaufzuge und Hubbrücken. 

Mechanische Kokslosch- und -verladeeinrichtungen. Von 
Thou. Forts. (Glückauf, 11. Okt. 1919, S. 789-95) Vor 
der Rampe fahrbare Vorrichtungen mit Handraumer, 
Auslegern, l.aufkran und Kleinkoksbehälter. Ver- 
schiedene vor und auf der Rampe fahrbare Vorrich- 
tungen. Forts. folgt. 


Motor- und Segelsport, Flugzeugbau 


i lugzeuggeblase. Von Noack. Schluß. (Z. Ver. deutsch. 
Ing., 18. Oktober 1919, S. 1026-32.) Gebläse von 
Brown, Boveri & Co. in Mannheim, der A.E.G. in 
Hennigsdorf und der Siemens-Schuckert- Werke in 
SiemensstadL— Die Luftschrauben gleicher Leistung, 
die Verstellschraube von Prof. Reißner, flugtechnische 
Fragen, Plane und Ausblicke. 

Der Zugkraftbedarf von Flugzeugen. Von König. (Z. f. 
Motorluftschiffahrt, 26. Juli 1919, S. 137-41.) Ausführ- 
liche Darstellung eines Verfahrens, die den Kraft- 
verprauch betreffenden Eigenschaften des Flugzeuges 
zu verbessern und die Entwicklung planmäßig zu 
fordern. Der Widerstand von Flügeln und ganzen 
Flugzeugen wird durch die „Zugkraftkurve“ abhängig 
von der Geschwindigkeit dargestellt. Darstellung der 
Gleitgeschwindigkeit. An Beispielen wird der gün- 
stigste Einfluß vergrößerter Flügelflächen gezeigt. 


Theorie und Versuchswesen 


Mechanical properties of steel and iron. 
20. August 1919, S. 565-68.) 
Festigkeitseigenschaften häufiger vorkommender 
Fisen- und Stahlarten nach Angaben des Bureau of 
Standards. Einfluß der Warmbehandlung. 


Recherches sur l'adhéreuce du béton aux armatures 
dans les construchons en bélon armé. Von Mercier. 
(Ann. Donis Chauss, Mai-]uni 1919, S. 370-74) Bei 
den Versuchen wurden Rundeisenstäbe von 20 mm 
Durchmesser in Beton in Stahlrohren von 10 cm 1. W. 
eingestampft. Daß der Beton an Rundeisenstäben 
besser als an den Röhren haftet, wird durch die Zu- 
sammenzichung des Betons beim Erhärten erklärt. 

Vorschrift zur Bestimmung des Heizwertes von Stein- 
kohlengas mit dem Gaskalorimeter von Junkers. Von 
K. Bunte und Czakó. 
1919, S. 589-95) Die Vorschriften sind unter dem 
Gesichtspunkte ausgearbeitet, die einfache und ein- 
wandfreie Bestimmung des Heizwertes zu erreichen. 
Wichtige Fehlerquellen und ihr Einfluß auf die Ge- 
nauigke:t. 
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Zusammenstellung der 


(Journ. Gasb.-Wasserv., 4. Okt., 
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Machine shop effinency. (Inon Age, 21. Aug. 1919; 
S. 518.) Bedeutung der moglichst ununterbrochenen 
Benukung der Werkzeugmaschinen. Vordruck fiir 
e Feststellung der Ausnußung und der Verwen- 
ung 


The Morgan continuous wine ro di robing mi. (Engineer, 
20. Juni 1919, S. 597/99.) Einrichtung, Walzen und Ar- 
beilsweise eines D rahtwalzwerkes, in idem das Eisen 
a, Ofen ibis zur "lebten Walze ohne Handhilfe durch- - 
lauf 

Kennzeichnung der verschiedenartigen Bearbeitung in. 
Werkstattzeichnungen. Von Peiseler. Betrieb, Sept. 
1919, S. 396-97) Vorschlag, die Bearbeitung durch 
besondere Torm der Maßscheibe zu kennzeichnen. 


Block yard cheaply improvised from old equipment. 
(Eng. News-Rec., 21. August 1919, Seite 356-57.) Etwa 
1200 Betonblöcke «werden täglich durch 20 Mann mit 

--einfachen Mitteln hergestellt. -> 2 

On the great cost of high speed. Von Koon. (Int. 
Marine Eng., Mai 1919, S. 357-59.) Die Ergebnisse der 
Probefahrten von vier englischen Panzerkreuzern mit 
verschiedenen Geschwindigkeiten zeigen, daß die 
leistungen bis etwa 18 kn ziemlich regelmäßig zu- 
nehmen, darüber hinaus aber plóblich schnell steigen.. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender Firmen: 


1. Frankfurier Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny . 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. Kolbenmaschinen, 
Kompressoren. Preßlufiwerkzeuge, Turbo - Maschi- 
nen, Lastkraftwagen usw. 

2. S. H. Cohn, Farben- und Lackfabriken, Berlin-Neu- 
kölln, betr. „Durolit“-Außenlack. 
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XXI. Jahrgang 


Die elektrischen Rudermaschinen auf U-Booten, 
ihre Entwicklung und Anwendung für größere Kriegs- 
und Handelsschiffe 


Uebersicht. Auf Grund mehrjähriger Erfah- 
rungen werden die Vor- und Nachteile der zuersi ver- 
wendeten elektrischen - Rudermäaschinen aui U-Booten 
geschildert, die Bedingungen und der Aufbau des elek- 
irischen Ruderantriebes näher dargelegt und die Ent- 
wicklung worgeführt, welche die elektrische Ruder- 
maschine genommen hat, wodurch sie erst eigentlich 
für große lleberwasserfahrzeuge anwendungsfähig ge- 
worden ist. | 


1. Die elektrischen Rudermaschinen mit 
Rückstellung des AnlaBorgans. 
(Wendeanlasser) 

Vor etwa zwei Jahrzehnten wurden zum ersten 
Male in der (deutschen Marine Versuche mit einer elek- 
trischen Rudermaschine auf einem größeren Kriegs- 
schiff — Aegir — unternommen. Die Versuche fielen 
jedoch "so ungünstig aus, daß in der deutschen Marine 
von weiteren Versuchen Abstand genommen und bis 
zum Kriegsende für lleberwasser-Kriegstahrzeuge all- 
gemein die Dampfrudermaschine bevorzugt wurde. Auf 
den U-Booten mußte man jedoch zum elektrischen An~ 
trieb übergehen, da bei der Unterwasserfahrt, dem 


Haupibetätigungsfeld des U-Bootes, bisher nur der 


elektrische Strom als Kraftquelle zur Verfügung steht. 


Sämtliche (deutschen U-Boote erhielten (daher von 
vornherein (elektrische Rudermäschinen. Eine Aus- 
nahme bildeten nur die kleinsten Boote, mit einer 


Uebenwasserverdrängung von etwa 175 t1 und einer 
Ueberwasser-Hochstgeschwindigkeit von etwa 6,5 kn, 
die nach Kriegsausbruch erbaut, auf dem Landwege 
nach Brügge zum Teil auch mach Pola gebracht und im 
Kanal zur Störung des feindlichen Transportverkehrs 
verwendet wurden. Auf diesen Booten genügte der ge- 
wöhnliche Handantrieb. 

Die Steuerung wurde für die elektrischen Ruder- 
maschinen ähnlich ausgeführt, wie sie bisher für die 
Dampfrudenrmaschine üblich ist. Bei dieser Steuerung 
dreht ‚bekanntlich der Rudergänger, ähnlich wie beim 


Handantrieb, das Steuerrad so lange, bis der ge- 
wünschte Ruderausschlag erreicht ist. Das Steuer- 
organ der Rudenmaschine — der Wechselschieber bei 
der Dampfrudermaschine, der Wendeanlasser bei der 
elektrischen Rudenmaschine — wird hierbei von einem 
Differentialgetriebe bewegt, welches einerseits von der 
mechanischen AmnlaBleitung — auch Axiometerleitung 
genannt — andererseits von der Rückstellvorrichtung der 
Rudermaschine angetrieben wird. Sind die Drehge- 
schwindigkeiten der Anlaßleitung und der Rücksteli- 
vorrichtung gleich groß, so wird das Steuerorgan nicht 
bewegt. Je nachdem, welche der beiden Geschwindig- 
keiten überwiegt, wird das Anlaßongan entweder in die 
Einschaltstellung oder in die Ausschaltstellung gedreht. 


Mit einer derartigen Steuerung wurden etwa 300 bis 
400 U-Boote ausgerüstet. Die Maschinen einschließlich der 
Anba&vorrichtung wurden von den Siemens-Schuckert- 
werken in Sonderausführung geliefert. Abbildung 1 
zeigt eine solche Maschine mit angebaulem Wende- 
anlasser und (der Rückstellvorrichtung in stehender, 
Abb. 2 und 3 eine in liegender Ausführung. Für eine 
kleinere Anzahl von Booten, die von der Germania- 
werft erbaut wurden, erfolgte die Aufstellung der Ma- 
schine und des Wendeanlassers getrennt voneinander. 
(Abb. 4) Maschinen und Schaltzeuge wurden nach den 
von Dr.-Ing. Stauch îm „Schiffbau“ 1908 naher darge- 
stellten Grundsäßen ausgeführt. Wie dort eingehend 
enläutert, wächst die zur Beschleunigung der im Motor- 
anker angehäuften Schwungmasse erforderliche Arbeit 


MR? 
A = l} CR à mit dem Quadrat des Ankerhalb- 


messers und mit dem Quadrat der Winkelgeschwindig- 
keit! Um diese Beschlleunigungsarbeit, die gegenüber 


. der Dampfrudermaschine einen Nachteil darstellt, mög- 


lichst klein zu halten, stellten die Siemens-Schuckert- 
werke die Rudermaschinen mit kleinem Ankerdurch- 
messer, großer Ankerlänge und für kleine Drehzahl her. 
Die kleinsten Maschinen von etwa 2 KW 'besaBen bereits 


4 


Seile 166 | | SCHIFFBAU 


schiebt sich der Scheitel dieser Parabel um etwa 10 bis 
15 Grad in Ruderwinkel gemessen) nach der Hartlage, 
von welcher das Ruderlegen begonnen hat, Außerdem sind 
die Momente etwas größer, als beim Ruderlegen von Milt- 
schiffs nach Hartbord. Für die Bemessung der Maschine 
genugt das mittlere Drehmoment, welches durch Intrega- 
tion der von den Drehmomenten und den Ruderwinkeln 
eingeschlossenen Fläche gefunden wird. Aus der vorge- 
schriebenen Zeit von Hartbord nach Hartbord und der 
erforderlichen llebersebung ergibt sich die mittlere. 
Drehzahl der Maschine. Ferner muß die Maschine das 
in der Hartlage auftretende Drehmoment noch kurz- 
zeitig abgeben können, wobei die Drehzahl stark ab- 
fallen darf. Die Größe einer elektrischen Maschine 
richtet sich nach der abzugebenden Leistung und der 
hierbei zulässigen Erwärmung. Für die Erwärmung ist 
dıe Zeit maßgebend, in welcher die Leistung abgegeben 
werden soll. Eingehende Versuche haben ergeben, dak 
die Rudermaschine an Bord auch bei der größten In- 
anspruchnahme die von der Marine vorgeschriebenen 
Hochsttemperaturen nicht überschreitet, wenn sie so ge- 
baut ıst,-daß sie das mittlere Drehmoment bei der vor- 
geschriebenen Drehzahl eine Stunde ununterbrochen 
abzugeben vermag, ohne die »Höchsttemperaturen zu 
überschreiten. Eine elektrische Rudermaschine muß also 
fur eine während des Ruderlegens von Hart zu Hart auf- 
tretende mittlere Leistung bei Stundenbetrieb gebaut 
werden. Diesen Bedingungen würde sich am » besten der 
Hauptstrommotor anpassen. Nach dem Abstellen muß je- 
doch die Rudermäschine sofort stehenbleiben, damit kein 
unzulassiger Nachlauf entsteht, Dieses erfordert eine 
starke Bremsung, welche durch besondere elektromagne- 
tisch geluftete Bremsen oder durch eine kräftig bemessene 
Ankerkurzschlußbremsung erreicht werden kann. Die 
elektromagnetisch geluftelen Bremsern-haben jedoch 
den Nachteil, daß durch die starke Abnükung der 
S l Bremsklöße ein ofteres Nachstellen erforderlich wird. 

ADL, FRENGE gene E mit angebaulem Die Ankerkurzschlußbremsung erfordert ein kräftiges 
Feld. Will man nun die Umschaltung der Hauptschluß- 

10 Dole. Durch besondere Bemessung der Feld- und wicklung beim Hauptstrommotor vermeiden und eine 
Ankerwicklung konnten die guten Eigenschaften | dei moglichst einfache Schaltung erreichen, so muß für die 


Dampfrudermaschine —. abfallende Drehzahl bei zu- Ankerkurzschlußbremsung eine besondere Nebenschluß- 
nehmender Belastung und Stehenbleiben bei zu großer wicklung vorgesehen werden. Diese Bedingungen füh- 
lleberlastung annahernd 

erreicht werden. L.ekteres Ee See 

durfte natürlich nur kurze | 


Zeit geschehen, da sonst die 
Ankerwicklung zu slark er- 
wärmt worden ware. 

Die Orobe der Maschine 
und ihre Charakter stik 
richtet sich nach dem abzu- 
gebenden Drehmoment, dei 
Drehzahl und der Zeit, wah- 
rend der das erforderliche 
Drehmoment abgegeben 
werden sol. Das  abzu- 
gebende Drehmoment — is! 
verschieden. Es nimmt be m 
Ruderlegen von Mittschiffs 
nach der Harllage (gleıch- 
bleibende Schiffsgeschwin- 
digkeit vorausgesekl) nach 
einer Parabel zu, die je nach 
der Größe der Geschwindig- 
keit mehr oder weniger stark | 
ausgeprägt erscheint, Beim Lr 
legen des Ruders von Hart- — e cu 


bord nach Hartbord ver- Abb.2. Liegend ausgeführle Rudermaschine mil angebaulem Wendeanlasser (S. S.W) 
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Abb. 5 Schallbild einer Rudermaschine mit Wendenninsser 


 SCHIFFBAU 


Seile 169 


D 


46 60 


755 lO 25 [4 HK Ze 99 FR £2 
Drehmoment 


l 9 4d R 
"Abb. 6a. Schaulinien einer elektrischen Rudermaschine 


ren daher zur Verwendung einer starken Verbund- 
maschine, deren Hauptschlußwicklung so zu wählen ist, 
daß mit zunehmender Belastung ein 
starker Drehzahlabfall eintritt und deren 
Nebenschlußwicklung so bemessen wird, 
daß bei der Ankerkurzschlußbremsung 
der Nachlauf nicht mehr wie.% Grad 
beträgt. Die Kurzschlußstromstärke ist 
hierbei so hoch zu treiben, wie es die 
Kommutierung des Motors zuläßt. 
Abb. 5 zeigt die Schaltung einer solchen 
Maschine, Abb. 6a und 6b ihre Schau- 
linien. — Um das Eindringen von Tropf-, 
Spribwasser und Wasserstrahlen in das 
Innere des. Motors zu verhüten, wurden 
die Rudermaschinen lange in vollständig 
geschlossener Bauart geliefert. Es zeigte 
sich jedoch, daß sich in solchen Motoren 
nach dem Abstellen Kondenswasser 
niederschlägt, während sich diese Er- 
scheinung bei Maschinen mit Luftaus- 


Red 


gleich — ventiliert gekapselten Mo- 
loren — nicht bemerkbar macht. Es. 
muß hierbei bemerkt werden, daß 


dieses nur dann eintritt, wenn die Luft 
in dem betreffenden Raum einen großen Feuchtigkeits- 
grad aufweist, was bei U-Booten der Fall ist. Diese Er- 
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Abb. 6b. Schaulinien einer elektrischen Rudermaschine 
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‚scheinung führte zur allgemeinen Einführung der schwall- 


wasserdicht ausgeführten Maschinen, bei denen Tropf-, 
Spribwasser und Wasserstrahlen von mäßigem Druck und 
von beliebiger Richtung nicht oder nur tropfenweise in 
das Innere des Motors gelangen konnen urd dort wieder 
restlos ablaufen müssen. Für die Lagerung haben sich 
Kugellager am besten bewährt, da diese auch bei den 
größten vorkommenden Schräglagen von 30 Grad noch 
kein Oel in das Innere der Maschine ‚gelangen lassen. 
Zerstörungen - von Kugellagern oder von einzelnen 
Kugeln sind auch bei den stärksten Beanspruchungen 
nicht aufgetreten. 

Aehnlich wie auf den großen Schiffen werden auf 
ll-Booten fur das Hauptruder allgemein 4 Steuerstellen 
vorgesehen: Brücke, Turm, Zentrale und Heckraum. 
Drucke, Turm und Zentrale erhielten Maschinen- und 
Handbelrieb, der Heckraum nur Handbetrieb. (Not- 
steuerstand). Für jedes Tiefenruder wurde für die Boote 


unter 500 t nur eine Steuerstelle in der Zentrale für Ma- 
schinen- und Handbetrieb vorgesehen, für die größeren 


e qi 


Abb.7, Druckluflumsteuerung einer Rudermaschine (S. S. W.) 


Boote wurde außerdem noch ein Notsteuerstand im End- 
raum (Heckraum für das hintere Tiefen-, Bugraum für 
das vordere Tiefenruder) angeordnet. Für den Hand- 
betrieb diente dieselbe Wellenleitung, mit der auch der 
Wendeanlasser der Maschine gesteuert wurde. Die llm- 
schaltung von Maschinen- auf Handbetrieb erfolgte durch 
eine unmittelbar an der Maschine angebaule und durch 
Fernauslöser betätigte Druckluftumkupplung. Der Fern- 
ausloser i:befand sch beim Hauptsteuerstand in der Zen- 
trale. Abb. 7 zeigt eine Druckluftumkupplung der 
S. S. W., die sich gut bewährt hat. Die Druckluft wurde 
Gen allgemeinen Druckluftflaschen entnommen und durch 
ein Minderungsventil auf etwa 9 bis 12 kg Betriebsdruck 
ermäßigt. Das Umschalten von Maschinen- auf Hand- 
betrieb erfolgte sehr schnell und sicher. Die Kupplung 
selbst war als Klauenkupplung ausgebildet. ` Durch 
Federn wurden die beiden Kupplungshälften beim Um- 
schalten von Maschinen- auf Handbetrieb aufeinander- 
gedrückt. Da beim Handbetrieb die Geschwindigkeit 
der Wellenleitung sehr gering war, rückten sich die 
Klauen stets sicher ein. Die nähere Ausbildung des 
Druckluftkolbens und der Umschalteinrichtung sind aus 
Albb. 7 ersichtlich. Die Umschaltung von Hand- auf Ma- 
schinenbetrieb geschah von Hand aus unmittelbar bei 
der Maschine selbst. Mit der Druckluftumkupplung war 
der Hauptausschalter der Maschine verblockt und zwar 
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derart, daß bei ausgerückter Maschine und eingerücktem 
Handbetrieb der Elektromotor mechanisch und elektrisch 
abgeschaltet war. . À 

Das Gegenfahren in den Endlagen wurde durch 
Endlagenschalter verhütet, Ihr Antrieb erfolgte 
durch starre Llebertragung unmittelbar von der Ruder- 
spindel aus. Als beste Ausführungsart haben sich 
Spindelendlagenschaller gezeigt, bei welchen 2 durch die 
Spindel bewegle Wandermuttern Schalthebel betätigen, 
die das Ab- und Wiedereinschalten, sowie die Anker- 
kurzschluBbremsung ‘herbeiführen. Der llebergang von 
der Fahrstellung ir die Bremsstellung erfolgt hierbei un- 


mittelbar, damit der Nachlauf das zulässige Maß nicht : 


überschreitet. Durch Erschütterungen, unbeabsichtigtes 
Berühren, Bruch von etwaigen Federn oder dergleichen 


schalten des Stromes. Vielfach wurden die Schalter uns. 
zugänglich eingebaut, so (daß die Jeberwachung ` 


, schwierig war und etw. Schiffsschluß, verursacht durch 


mangelhafte Kabeleinführung oder: schlechte Deckel- 
dichtung (schlechter Gummiersak oder dergleichen) nut- 
schwer gefunden werden konnte. Da jedoch derartige 
Schalter einer hohen Betriebssicherheit genügen müssen, ` 
wurden die Einbauvorschriften hierfür immer mehr vere : 
schärft. EN 
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' Abb. 8. 


Endlagenschaller (S. S. Kg 


Gezeichnel ist Linksausführung. Bei Rechisousführung silzt der Anfrieb auf der enigegengeselzlen Seile 


darf bei solchen Endlageschaltern ein Verstellen nichi 
eintreten; ferner muß der Schaller um wenige Grade 
einer Umdrehung einstellbar sein, leicht zugänglich und 
übersichdlich ausgeführt werden. Wie bereits erwähnt 
durfte der Nachlauf die Ankerkurzschlußbremsung 
eingerechnet — nicht mehr als ⁄ Grad Ruderwinkel be~- 
iragen, während das Wiedereinschallen in der abge- 
schalteten Drehrichtung beim Zurückbewegen des Ruders 
nach etwa 2 Grad ausgeführt werden mußte. Abb. 8 
stellt einen derartig ausgeführten Endlagenschalter der 
S. S. W. dar, der sich an Bord sehr gut bewahrt hat. 
Von den S.S. W. wurden für U-Boote mehr als 
1000 Stück geliefert. In der Abb. Ya und b ist eine 
ähnliche Ausführung der Apparatefabrik von Klöckner 
in Köln zu sehen. Auch dieser Schalter hat den ge- 
stellten Ansprüchen genügt. Die Spindel dieser Schalter 
kann nach Lösen weniger Schrauben umgedreht werden, 
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Im Laufe des Krieges wurden die Anforderungen, 
welche an die Schaltzeuge gestellt wurden, immer größer. 
Dieses lag zum Teil an der Eigenart desU-Bootbetriebes, 
zum Teil an dem mit der Zeit weniger gut geschultem ` 
Personal. Lebteres konnte für die große Zahl der Boote 
nicht mehr so sorgfältig ausgebildet werden. Auch 
machte die Beschaffung geeigneten Personals immer 
größere Schwierigkeiten. Auch die Ausführung der Ma- _ 
schinen und Schaltzeuge sowie der Einbau derselben 
ließ mit zunehmender Krıegsdauer zu wünschen übrig. 
Die vorgekommenen Störungen wurden, soweit sie durch 
den elektrischen Teil der Ruderanlage verursacht wurden 
— wie bei den elektrischen Hilfsmaschinen allgemein ` 
festgestellt werden konnte — zu. etwa 80% durch 
die Schaltwerkzeuge verursacht, was zum Teil auf 
den Mangel an Erfahrungen ` bei der Konstruk- 
Hon zurückzuführen war, Beim Entwurf‘ waren. die 
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Vorbedingungen nicht immer genugend bekannt so z, B» 
daB beim Kurssteuern die Schalthäufigkeit ungefähr 
400 bis 500 stündlich beträgt. Der Elektromotor ist heute 
von den leistungsfähigen Firmen bereits so oul ent- 
wickell, daß er als eine vollkommen zuverlässige Ma- 
schine angesehen werden kann, Die Schaltzeuge wurden 
dagegen bisher vielfach als ein Glied 2. Ordnung be- 
Irachiet, d. h. man hielt sie ım Vergleich zum Motor fur 
weniger wichtig und baute sie daher weniger sorgfältig 
und „billiger“. Für viele Hilfsmaschinen von Landanlagen 
läßt sich hiergegen nicht viel einwenden, da beim Ver- 
sagen eines Schaltzeuges der Schaden im allgemeinen 
nicht allzu groß ist. Auf einem U-Boot kann dagegen 
u ll, wie bei der Rudermaschine, durch das Versagen 
des Schaltzeuges im kritischen Zeitpunkt das Boot mil 
Besakung in Verlust geraten. Den zur Lieferung der 
wichtigsten Maschinen 'betrauten E-Firmen mußten daher 
immer schärfere Bedingungen für den Entwurf und die 
Ausführung der Schaltzeuge gestellt werden. Aus 
diesen Bedingungen heraus entwickelten sich für samt- 
liche Schaltzeuge der Rudermaschinen Sonderausfuh- 
rungen: Abb. 10 zeigt die Sonderausführung eines 
Wendeanlassers der S, S. W. Derselbe besteht aus 
4 bis 5, für größere Rudermaschinen aus 5 bis 7 Kon- 
takthebeln, die von einer Nockenwelle betätigt werden. 
Zur Beherrschung der großen ` Schaltleistung 
X Schaltzahl (die llimsteuerung erfolgte nur im Haupt- 
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Endlagenschaller von Klockner 


stromkreis) wurden kraftige Funkenblasspulen und S- 
berkontakte vorgesehen. Die beweglichen Teile er- 
hielten eine gule Lagerung und Schmierung. Fur kleinere 
Leistungen unter 2,5 KW. brauchten keine besonderen 
Anlakwiderstande vorgesehen zu werden, da durch die 
bereils crwahnlen besonderen Wicklungen der Ruder- 
maschinen schon an und für sich ein mehr oder wenige! 
großer Widerstand im Ankerstromkreis vorhanden wat 
und für Rudermäaschinen, wie für die HilMfsmaschinen 
allgemem, der Anlaufstrom bis zum 2fachen Betrag des 
Nennstromes betragen durfte. Die Motoren großerer 
Leistung bis zu etwa 8 KW erhielten 2 Anlaßstufen, 
daruber hinaus kam man noch mit 2 bis 5 Stufen aus. 
In der Abb. 11 ist das Stromdiagramm «einer Ruder- 
maschine von etwa 6,5 KW Leistung, 280 Umdrehungen 
minutlich, 110/170 Volt dargestellt. Das Diagramm wurde 
während einer Ruderbewegung von Hartbord zu Hart- 
bord bei „AK voraus“ (Schiffsgeschwindigkeit etwa 


13 kn) aufgenommen. Wie aus dem Slromdiagramm 
ersichtlich, war die Maschine für dieses ` Dool 
von etwa 500 | viel zu reichlich bemessen gewesen. 


Abb. 12 zeigt das Stromdiagramm der gleichen Ruder- 


maschine während einer Ruderbewegung von Hartbord 


zu Harlbord (Ruderbewegung im gleichen Sinn wie zu- 
vor) bei HE zurück“. In der nächsten Abb. 13 isl 
das Stromdiagramm einer Maschine von etwa glerchei 
Stundenleistung jedoch 150 limdr./min. und 220/540 Voll 
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Abb, 10, Wendeanlasser für Rudermaschinen der S, S. W, 
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eines Bootes von etwa 800 t und 16 kn Höchstgeschwin- 
digkeit zu sehen. Diese Stromaufzeichnung ist eben- 
falls wahrend einer Ruderbewegung von Hartbord zu 


Hartbord bei „AK voraus“ aufgenommen worden. ` 


Abb, 14 stellt die Stromaufzeichnung derselben Maschine 
bei „HF zurück“ dar. Ä 
Abbildungen zu ersehen ist, erreicht der Anlaufstrom 
kaum den zulässigen Betrag. . Die Maschine ist für 
dieses Boot wesentlich besser ausgenübl, wie die Ma- 
schine zuvor. 
schreiber der Firma Hartmann & Braun Frankfurt a. M. 


aufgenommen. Dieser Tintenschreiber besikl eine große ` 


A0 ` 


Abb. 11. Siromaufzci:l nungen von Rudermaschinen an Bord 


Dämpfung, so daß die Anlautstromspiler: nicht so genau 


verzeichnet werden, wie mit einem Oszillographen. Der. 


Genauigkeit wegen sind jedoch die Spiken in den 
Abb. 11 und 12 punktiert eingezeichnet. | | 

Bei der Ausführung der Rückstellvorrichtung . und 
des Wendeanlassers mußte ein gewisser Auslaufweg bis 
zur 1. Stufe (Einschaltstufe) vorgesehen werden, damit 
beim Ausschalten infolge der ‘kleinen Masse des 
Planetengetriebes und des, wenn auch kleinen Nachlaufs, 
der Anlasser nicht von selbst in entgegengesebter Rich- 
tung eingeschaltet und hierdurch em Pendeln ver- 
ursacht wurde. i | 

Die Ruderspindel mit den Motoren war auf den ersten 
Booten meist für das Hauptruder unter den Hecktorpedo- 
rohren, für das hinlere Tiefenruder unten seitlich und für 
das vordere Tiefenruder in der Mitte unter den Bug- 
torpedorohren angeordnet. Diese Anordnung erfolgte in 
der Absicht, 
Schwerpunktsanordnung — zu erhalten, andererseits be- 
fand sich unter den Rohren der beste Dlab. Dei großer 


beim Unter- oder Auftauchen des Bootes leicht herbeige- 
führter Schräglage wurden die Motoren jedoch leicht. 


Wie aus den beiden lebten . 


Die Diagramme wurden mit einem Tintog- | 


JO" B B. 


eine günstigere QGewichisverfeilung —- : 


E 


E 
N 
\ 
E ee SES E RE EES 


SW 


* 3 8 e - € * A wm E WÉI 


mu 


e 
Es NM M 


AEN 
2 


bes 


Aa 
NL] 
Bi" 


EE 
RN 
NL 


EHER 
i 
KETSE EN 
ERES 

E 
BER S US 


^B D. ` A437 B. 


Abb. 12. Stromaufzeichnungen von? Rudermaschinei an Bord 
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Abb. 13.£4Stromaufzeichnungen von Rud rmaschinen an Bord à 


E e, 


. durch Bilgewasser überflutet; ähnliches trat auch bei un. — 
geschickter Entwässerung bzw. zu großem. Restwasser ` ` 


der Torpedorohre ein. Diesem llebelstand wurde, bei ` 
den späteren Booten dadurch: abgeholfen, dag! so- 
weit angängig, (die Rudlerspiridell mit den Motoren ober-. . 


halb der Rohre angeordnet wurden, oder die Mo-: ` e 


toren wurden getrennt von der Spindel aufgestellt. Auf o R 
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Abb. 14. Siromaufzeichnungen von Rudermaschinen an Bord 


den kleineren Bootem von weniger als etwa 500 I 
Wasserverdrängung, in denen die Endräume äußerst 
beschränkt waren und in welchen eine große Feuchtig- 
keit herrschte, brachte man die Rudermaschinen in 
einem benachbarten trockeneren Raum unter für das 
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licher Ausführung wurden auch von den 
verschiedenen Bauwerften die Ruder- 
maschinenvorgelege hergestellt. Abb. 
15a und b zeigt eine solche unmittelbar 
an der Spindel angebaute Ruderma- 
schine. Diese Ausführung hat nur den 
Nachteil, daß durch die vielen Befesti- 
gungsfüße -- am Motorgehäuse und am 
Schneckenradgehäuse sind 4 Füße vor- 
gesehen — ein äußerst genauer Einbau 
an Bord erforderlich wird, wenn ein 
vollkommen geräuschloses Arbeiten an 
Bord erreicht werden soll. Unter- 
schiede von % mm und mehr zwischen 
den Pefestigungsfüßen des Motor- 
gehäuses und denFüßen des Schnecken- 
radgehäuses sind hierbei schon von 
Nachteil. Im Schiffbau lassen sich je- 
doch so kleine Unterschiede nicht ver- 
meiden. Durch Verminderung der Tube, 
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Abb. 15a. Rudergeschirr mit unmittelbar angebauter Rudermaschine, Schneckenvorgelege und Druckluftumkupplu ng 


Haupt- und hintere Tiefenruder im Haupt-Maschinen- 
raum für (das vordere  Tiefenruder im benach- 
barten Mannschaftsraum - oder im Hilfsmaschinenraum). 
Die vielfach gewünschte Unterbringung sämtlicher 
Rudermaschinen in der Zentrale, um sie dort besser 
überwachen und Versager sofort beseitigen zu können, 
hat sich wegen der durch das Geräusch der Vorgelege 
verursachten Erschwerung ` der —Belfehlsübermitilung, 
Plakmangel, stärkere AbnuBung der langen Kraftleitung 
und, hierdurch leicht verursachte Störungen insbesondere 
bei mangelhafter Verlegung der Leitung, nicht bewährt. 

Die Gerauschverfolgung der Feinde zwang allmählich 
dazu, bei sämtlichen bei der Unterwasserfahrt unbedingt 
erforderlichen Hilfsmaschinen auf geräuschlosen Gang 
besonderen Wert zu legen. Die bis dahin verwendeten 
Stim- und Kegelräder wurden durch geräuschlos lau- 
fende Pfeil- und Schraubenräder oder durch Schnecken- 
vorgelege ersch Die Anker der Motoren erhielten 
schräg gestellte Nuten, die Maschinen selbst wurden, so- 
weit angangig, auf schalldampfenden Unterlagen aufge- 
stellt. Von den S. S. W. wurde das Schnecken- 
vorgelege, welches mit Kugellager ausgerüstet und 
innerhalb des Gehäuses bearbeitet wurde, unmittelbar 
an das Gehäuse des Motors mit der Druckluftumkupplung 
zusammen angebaut. Hierdurch wurde eine äußerst 
gedrangle und leichte Bauart und bei sorufälliger Aus- 
führung und Befestigung an Bord ein äußerst ruhiges 
Arbeiten und ein großer Wirkungsgrad erzielt. In ähn- 


"stärkere 


Abb. 15b. Rudergeschirr mit unmittelbar angebauter Rudermaschine 


Schneckenvorgelege und Druckluftumkupplung 


Ausbildung der Laterne (Zwischenstück, 
welches das Motorgehäuse mit dem Schneckenrad- 
gehäuse verbindet), laBt sich der Nachteil beheben. Die 
Anwendung der unmittelbar am Motor angebauten 
Schneckenvorgelege brachte auch den Vorteil mit, die 
Rudermaschine wieder unmittelbar an die Spindel anzu- 
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ordnen und dadurch die bisher ebenfalls Geräusch ver- 
ursachende Kraftleitung zwischen Maschine und Spin- 
del zu vermeiden, oder wo dieses, wie auf den kleineren 
Booten, nicht angängig war, die Kraftleitung nur noch mit 
der Drehzahl der Spindel selbst laufen zu lassen. Die 
Kraftleitung erhielt in diesem Falle ebenfalls gerausch- 
los laufende Pfeil- oder Schraubenrader. 

Eine weitere, wenn auch nicht so stark in Erschei- 
nung getretene Geräuschquelle bildete das bei der Rück- 
stellvorrichtung verwendete . Planetengetriebe des 
Wendeanlassers. Dieses konnte jedoch ebenfalls durch 
besondere Maßnahmen gerauschlos arbeitend: ausgeführt 
werden. 

Die Rückstellvorrichtung hatte 
cinen anderen grundsäßlichen Nachteil. 
Ruderganger das Steuerrad nicht so schnell, wie die 
Spindel durch die Rückstellvorrichtung den Wende- 
anlasser in die Ausschaltstellung zurückzudrehen suchte, 
dann wurde während eines Rudervorganges der Wende- 
antasser und hierdurch die Rudermaschine beständig ein- 
und ausgeschaltet. Mil zunehmender Bootsgroße 
machte sich dieser Üebelstand — stärkere Inanspruch- 


jedoch noch 
Drehte der 
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nahme: der gesamten es richtung- vom Motor, d 
--schließlich Schaltzeug bis zum 'Rüderblatt — 
findlicher bemerkbar, da hier die Ableitung stärker aus-\ 


geführt werden mußte, weil sie auch gleichzeilig. als Hand- 


- ruderleilung diente und durch die größeren Wendeanlas- 
ser und die verschiedenen Stopfbuchsendurchführungen : 
durch die druckwasserdichten Schollen schwer zu drehen: 


war. Mit einem elektrischen oder hydraulischen Fern- 
anirieb hätte sich die Schwergangigkeit beheben lassen, 
aber das Orundüber ware hierdurch nicht Dese 
worden. 

Wie aus vorsieliendem ersichtlich, besibt die Steue- 
rung mit Rückstellung des Wendeanlassers erhebliche 
Nachteile, die trok der nach und nach angebrachten 


Verbesserungen nicht beseitigt wurden, da sie in der - 


Eigenart dieser Steuerung begründet sind. Es brach sich 
immer mehr die Ansicht Bahn, daß die größte Betriebs- 
sicherheit nur durch größte Einfachheit zu erreichen ist 
und man gelangte so schließlich zu der für den Elektro- 
techniker naheliegenden Losung, zur möglichst einfach 


: immer-empa^- 


W 


ausgebildeten „unmittelbaren Fernsteuerung“, wie sie ` 


auch bei anderen Marinen vielfach eingeführt ist. 
(ForiseBung folgt) 


Eine Zerlegung des Schiffswiderstandes auf Grund von 
Modellversuchen 


Von Dipl.-Ing. Wilhelm Schmidt 


0. Der Wert der aufgestellten Wider- 

standsforme!. 

Suchen wir nun darüber Klarheit zu gewinnen, 

a) ın welchem Zusammenhang (die aufgestellte 
Gleichung mit den bisherigen technischen For- 
meln steht, 

b) worin sie von dem Froudeschen Verfahren ab- 
weicht, und 

c) welchen Wert sie für den Schiffbauer haben kann, 
so isf hierzu zu sagen: 

Zu a) Die Oleichung 17 enthalt im ersten Gliede die 
französische und im zweiten die Kirksche Formel, wie 
aus Tab. 4 zu ersehen ist. Die übrigen Glieder der 
Gleichung 17 umschreiben eine Reihe von Erscheinungen, 
die in den bekannten Widerstandsformeln nicht: ent- 
halten sind. 

Zu b) Den Unterschied zwischen der aus Gleichung 
12 sich ergebenden Reibungskorrektur und der Froude- 
schen erhält man aus Gleichung 12 und 6, indem man 


(Schluß) 
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a0,0875 
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5m und 5m e rhält man 


21) 


und für die Modellangen L == 

für S die folgende Tabelle 5. 
Hierzu ist zu Ibemerken: 

b) Die aus der Froudeschen Reibungskorrektur er- 
mittellen S-Werte stimmen für eine Modellange 
L — 35m und ein Aehnlichkeilsverhältnis y = 2,33 
angenähert mit den Mittelwerten der Abb. 4 überein. 


Tabelle 4. 


A W ET d EM 
Dg D.5 70,0075 
` Gu. cyV.L (oo s 
v de eg E «0,0875 
— Bezeichnung 
Dic tranzosische Formel | B 1 
nach Tabelle 1 a En | 
Die Kirksche Formel Nu ce 2 
nach Tabelle 1 ed EE D.s. 
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2 Gleichung ` | Gegenüberstellung der e entsprechenden Glieder der Gleichung 17 


en 


————— 


T 
+ von dent Mittelwerten. der Abb, 4 ab.. 
bal Nimmt man an, dag die Mittelwerte der Abb. 4 für 
. ^&lle Werte vor. « opd jede Modellänge bei gleicher 
Oberflächenbeschaffenheit, konstanter Temperatur 
und konstantem > gelten, so müßte die Froudesche 
Reibungskorrektur ‘besonders bei großen Schiffen 
einen zu kleinen. Schiffswiderstand ergeben, und die 
M - M : EDS 
für gleiche MENO VL beobachteten Werte WPS 
ähnlicher Schiffe müßten mit wachsender Modell- 
größe L und wachsendem o dauernd kleiner, 
d. h. ungünstiger werden. Außerdem müßten sich 
bei einem Modellversuch mit Schrauben bei Ver- 
wendung des Froudeschen Reibungsabzuges die 
. A korrespondierenden Tourenzahlen zu klein. ergeben. 
"^ Dieses scheint tatsächlich der Fall 
zu sein. 


b 


> 
Led 


heranzuziehen, um feststellen zu können, ob man 
mit der Annahme, daß für gleiche Oberflächen- 
beschaffenheit von Schiff und Modell für o = const. 
"und yp const. auch S — const. ist, auskommt. Da 
jedoch die Rauhigkeit bei Oreyhound (u) vor der 
seines Modells (u) verschieden war, so haken wir 
das Versuchsergebnis in der Form 

Uu s 

usos (m) 


D.s 


für unsere Zwecke zu korrigieren und den korri- 
gierten Wert i 


A 


W; W |, L 
p57p., ^i EI 22) 
zu benuben. 


Leider sind ‚wir bei den Werten y: und & in dieser 
Gleichung auf Annahmen angewiesen, so daß der Grey- 
houndversuch für unsere Zwecke nicht in Betracht komm, 
Immerhin ist zu beachten, daß die sich aus ihm engeben- 

V 


den à S —— Werte bei kleinem VU dem Anschein nach 
.9 / 


' bedeutend kleiner sind als bei größerem, wahrend man 


nach Abb. 4 und. Gleichung 11 das Gegenteil ‚erwarten 
sollte (vergl. Abb. 9). Dieser Umstand konnte als Beleg 
dafür angesehen werden, daß die Gleichung 22 zu Recht 


| 
besteht. Ein Versuch von Peabody mit dem Modell (s 
| | 
und: dem Modellbootl b eines Dergungsdampfters (Schiff 
bau, XV. Jahrg., S. 518) stimmt hierin mit dem Grey- 


Tabelle 5 


pghetusteteiemenriu a 
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ab. 5 wachsen mit o und 


Es liegt nahe, den bekannten Versuch mit Greyhound 
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amaa a pr gt ta ym pe) 


00W 
houndversuch überein, wie den A ee Werlen der folgen- 


den Tabelle 6 zu entnehmen ist, wenn man beachtet, daß 


die für das Modellboot erhaltenen Versuchsergebnisse 


Ge 05 06 97 
—» U mn mysek , Lam 


Abb. 9 


Froudes Versuch mit „Greyhound“ und dem zugehörigen Modell DL 
Zu 3.) isl das spezifische Gewicht des Seewassers zu 1,02 angenommen. 


durchgehend hoher liegen als die entsprechenden Er- 
gebnisse des Modells. 


Zu c) Der Wert den die Oleichung 17 für den 


Schiffbau haben kann, beruht zunächst auf der darin 
enthaltenen einfachen Anschauung, die zu einer Pru- 
fung durch eingehende Modellversuche einlad. Dieser 
Umstand ist geeignet, ein Material zu zeitigen, das fur 
den Konstrukteur von dauernndem Werte sein kann, wenn 
es einen genügenden Spielraum für neue Entwurfsbe- 
dingungen umfaßt. 


S in m 


i | 

iL . V : "S | 
"sm d o = 1,333 1,67 | 2,0 | 2,33 10 20 | 30 
| 0,00276 0,00300 | 0.00317 0,00329 0,00425 0,00464 0,00488 
3 s 1,156 0,00244 0,00297 0,00280 0,00290 0,00375 0,00410 0,00431 
3. 1,730 0,00228 0,00247 0,00262 0,00272 0,00351 0,00384 0,00403 
3. 2,310 0,00217 0,00235 0,00249 0,00258 0,00334 0,00365 0,00383 ` 
Som 0,578 0,00373 

5 1,156 0,0033 

5 „ 1,730 0,00308 

5. 2310 ` 0,00293 


Seile 176 
e Tabelle 6 
Werte von D. s ermittelt aus einem Versuch von Peabody 
ov | en Mosel Modell- | Modell- | AW. aus 
VT Modell Modellboot boot bool |D.o. 

VL umgerechnel| berichlig! |unberichtigt] 2—4 
uo = 2 C e Pu xu I TE RE E NOE WE i 
06 ` 0149 | 0155* | 0,175 | 0,178 | 0,026 
07 ` 0,53 | 0,160* | 0,176 | 0,83 | 0,098 
0,8 0,163 | 0,169 * 0,181 ı 0, 197 0,018 
0,9 0,178 0,185* 0,196 | 0, 221 0,018 
10 | 0,197 | 0204* | 0215 | 0247 | 0,018 
1,1 0,230 0,238 * 0,248 | 0,281 0,018 


*) Diese Werte sind dem Anschein nach unter Be- 
rucksichtigung der größeren BRauhigkeM des Modell- 
bootes um etwa 4% größer als die in Spalte 2 er- 
rechnet worden! 


Auch die Möglichkeit, umfangreiche Versuche über- 
sichtlich an wenigen Abbildungen zusammenstellen zu 
konnen, wie es in Abb. 5, 6, 8 und 10 bis 15 geschehen ist, 
dürfte für die weitere Erforschung des Schiffswider- 
standes von Wert sein, 

Schon jest ist in den Abb. 10 ibis 15, denen die 
bekannten Taylorschen Versuche zugrunde liegen, ein 
Anhalt gegeben, der andere Versuche roh zu analy- 
sieren gestattet, wie an einigen Beispielen erläutert 
werden möge. 

Das Ziel bei diesen Beispielen war immer, auf 
Grund weniger als gegeben angesehener Widierstands- 


SCHIFFBAU 
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'messungen auf den Einfluß von Aenderungen ee 


Hauptmaße schließen zu können, ein Ziel, das zurzeit 
nur durch das Froudesche Schleppverfahren, den all- 
gemeinen Dafünhalten nach, angenährt zu erreichen ist. 


9. Beispiele. 
1. Versuche von G. Rota. ^". 


Serie A) E influ& einer Aenderung des Abstandes der 
Spantflächen, der Schnittebenen und der 
Wiasserlintenflächen. 

(Note sur la résistance au mouvement d'un 
navire, Schifibaukongreß zu Paris 1900. Die 

Abb. 7 enthält die Versuchswerte zu Mo- 

dell 1 ibis 4) 


B 
Serie D) Einfluß von T 
. Experiments iwitn models of constant length 
and form of cross sections, bul with va- 
rying breadth and draught. Inst. of naval 
arch. 1905.) (Siehe auch Abb. E 


Hierzu ist zu bemerken: 
d 
Die Geschwindigkeitsstufe VL — 0,9 wurde der Be- 


trachtung zugrunde gelegt, da sie etwa in der Mitte 
zwischen den von Linienschiffen und Sichnelldampfern 


einerseits und Großen Kreuzern anderseits erreichten . : 


Geschwindigkeiten liegt. Die Gleichung 17 emen hier- 
bei noch Se einfacher € Form. 


Ee L E 
Ln | Cerep/Las.cyE. 


Tabelle 7. ' |j 
Bei der Berechnung der eingeklammerten Werte wurden die unten erläuterten Annahmen 


B B 
für x, = fl— gu piu. j ] 
WE xs (7) und & (7) gemacht 


Wbei 70,9 Unter-| Unterschied in WC 

l nach der 

berech- ge- l 
nel messen Engl. | Franz. | Kirksch. 
kg kg Formel | Formel | Formel 


Gegeben von 2,7 |0,5713|0,2073| 2,76 110,45] — oan — |—9, +13 B 184 Ae 
der Serie A | 4 6,5 |0,5713/0,2073| 2,76 | 1045] - [8550| — +1,72 sod, TH 31.7]o v —0,00187 
: 2 | 221,5 | 3,733 | 0,5113) 0/2073 2,76 | 10,45 || 1,537 1,530) +05| — | — | = | 
Gesucht der | 3 | 297,8 | 5,:00 | 5113| 0,207312'76 | 10,45 | 2370 [12,350 |+ 1,01 — 5,7 |— 12,514 17 | *) Aus diesem 
Widerstand zu| 5 155 13,733 |0,400 | 0,2073| 1,93 | 13,1 111,194)|11,220 |— 20] - 1,0 — 12,34 102 Kate 
den neben- 7 |252 ' 3,733 0,650 0,2073 3,14 | 9,82 [(1,660)]1,660 0 0 i+ 50|— 2,0 
stehenden Mo-| 8/291 13,733|0,750 |0,2073 3,64 | 9,20||0,945)]11,890 |--3,0| - 30 -i- 64|— 20 wurden 
dellen der | H |100 (3,733 . , 0,5713, 0, 150 | 3,80 | 12,46 ||(1,325)]1,260 |+ 5,0| — 3,0 |— 12,0H- 4;7|die Unterschiede 
| 11 |267 13,733 | 0,5713 0,250 | 2,285 | 9,72 |[0,710)1 1,640 |-+4,0]1-+4,2 + 11.11-- 5.01 berechnet. . 
Serie A. 12 |374 EE) 0,5713 13| 0,350 0 |1,63 8,64 ||2,095)2,140 | — 2,01+12|+2011- 05 
5 [+ 7,72|+ 20,1)-+ 31,7 
Gegeben von | 1|137 | 3,764 | 0,360 | 0,215 | 1,677 | 13,76 1,185 — 0,5 |-— 0,5 +2,3 
der Serie B | 5 137 | 3,764 | 0,720 |0,1074| 6,7 1,430 — 21,2|— 21,2.— 8,3 
Gesucht der wi | | [| (| [| [- EE yep 
derstand zu dent 2 | 137 3,764 | 0,450 | 0,172 | 2,62 | 13,4 1(1,186) 1,180)]-5 05 | — — —  |Modellwiderstand 
nebenstehenden 3 |137 | 3,764| 0,540|0,1432, 3,77 | 13,53| (1,220 1230 | 0 I-42 |—-42 |—3,5 |. wurden. 
Modellen der | 4 |137 | 3,764 | 0,630 0,1228] 5,13 | 14,15 | (1,220) |1,335 11 [-13 |- 13, Lk 7,0 [die Unterschiede 
Serie D. | ' a estimmt. 
uU +05[ 0 Ü Los] uw 
Grenzen | 11-13 |- 13 — 83 
bd a 
| 1 : 10,6 
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, | Abb, En ‚für 5 = 3,75, ermittelt aus Versuchen von Taylor. . 


TE TEZA Ja ECH as 

= UU A ee N L| Bee 
| er Modelle A, un 4 
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E. Hs E een 
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| - diese Werte als lineare Funktionen von 
9 x 08 
VE v in met, l: nmo 


i -B 
ër Ab 12.. für — = 225, 2 
C T ermittelt aus Versuchen von Taylor. 2, = 0,0219 -+ 0,0134 T 


f ZAN 7 AEZ 7 Steeg E. p = 0,001935 — 0,0000238 7. 
28 TE PE See 


P ausgedrückt und zwar 


LLL nt 
V Ads 


: E 
XU en 
AGE AR Sans 


Damit ergeben sich die 
Widerstände der Modellserie A 


für 7s == 0,9 aus der Gleichung 


NLY 
Ge N On SEHR 
Së ECH ST, Webe fo, 0219-+0,0134= 
S SE 2gL OT 
L TRE ll D u IY. bro — 0,0000238 7) 
E P d set, om oo ee s DUM E. d ; = 28 S L 
| PX Abb. 13. d Dir T x 3,75, termitte aus Versuchen von Taylor. | L. cl ven: Vs 


FUERE ELL 


zl R | 
A DE ER? 09 22 ^47 22 13 LÉI 25 


P ERR pit didis se 2m | ` Abb. 14. D für T 2,25, ermillelt aus Versuchen von Taylor. 
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Die Grenzen, in denen die berechneten Wider- 
stände von den gemessenen abweichen, sind, in Pro- 
zenten ausgedrückt, weit geringer als diejenigen, die sich 
bei Verwendung der zum Vergleich angeführlen engli- 
schen, französischen oder Kirkschen Formel engeben. 
(Vergl. Tab. 7) Der Vorteil der Gleichung 17 tritt aber 
erst bei der Serie B voll zutage, indem hierbei keine 
der genannten Formeln den charakteristischen Verlauf 
der Widerstandskurve dieser Modelle, aufgetragen in 


W L ! ^ 
der Form D.s über JV für yp- const — 0,9. 
(vergl. Abb. 16) wiederzugeben vermag. 


V T 
Den bei Vi — 0,9 gemessenen Widerständen der 


Sere B genügt die Gleichung: 
0,9? 


B 
— | 0,03 + 0,0.4 :; 
W=D. E 00.4 f 


: L L 
; 22—lL. -~ 4 0,0035 ex. 
+ (0,00238 + 0.0005 al dE 003 cl el 
In dieser Gleichung wurde 
B 
4 == 0,03 -- 0,004 — 
Zi Dt T 
an Hand der Tiaylorschen Versuche 


B 
und ` Luz 0,00238 -+ 0,000022 r3 


aus den Modellen D, und Bs ermittelt. 
2. Modellversuche der Versuchsanstalt R. M. A. 
Hierzu ist zu bemerken: 


Die für die Modelle 1, 2, 3, 6 und 7 gelenden Werte 
x, und Cu. wurden aus den gemessenen Widerständen 


Ws und W7 mit S — 0,0035 
zu ^ == 0,0807 und E y. == 0,001755 ermittelt. 


02 ` f 
W=D. > eenz 0018 — 0,00001636 T L.egy/ E 


, ` a. SKI 
GC EN cR T 
A XE We éi 
E ETE e ER EE CU EE 
: > "E e S DREES Deeg Dean E 
j S = SEITEN V EN PE: D e a 
5 d^ E 


os 


B : 
x für Ta 3,75; x, ermillell aus Versuchen von Taylor. 


; l 

Den bei VE = 09 Bent sne Widerstánden der . 

Serie C genügt die Gleichung 
gL 


T .M 


1.0.0035 c ys 


Der Wert der für die Serien A, B, und- C aufgestell- 
len drei Gleichungen beruht darin, daß sie" den Einfluß 


B P 
von T auf den Schiffswiderstand erkennen lassen. < 


beeinflußt nicht nur die Werte x, und t, sondern auch 
den Wert c. Die zwischen den Völligkeitsgraden o und : 
è einerseits und dem Wert c anderseits bestehenden 
Beziehungen habe ich schon veröffentlicht. —-XX. Jahr- - 
gang S. 206) Es soll an dieser Stelle deshalb nicht ` 
weiter darauf eingegangen werden. 

Wenn wir uns nun der Ermittlung des Schiffs- 


. widerstandes zuwenden, so können wir zunächst die 


Oleichung 25 vereinfachen, indem wir das Olied 


L 
s.c T. 


` das einen unwesentlichen Beitrag zum Werte DÀ liefert, 


vernachlässigen. Ist nämlich: 
S = 0,003 m 
C 2.2,53 
L = 100m 
V = 2000 cbm 
W 


—— = 0,17, dann wird 
D.s 


NE : Y 
Tof ey += 00017 = 19/, von D 


Demgegenüber haben wir zur Ermillung der zur 
Fortbewegung eines Schiffes erforderlichen IPS eine 


Tabelle 8. Serie C ` 
L W für DERT 
Erläuterungen Nr. D Vi VL 

kg " m gen $ mE | gemessen 

Das Originalmodell . . . . . . - - : | 1 |2205| $38 | 0475]0,1725 2/05 | 126 26 | 2205 | 2225 - 
Leld sss ss s | 2 [2292| 5,60 (0,475 0,725| 25 | 126 | 2,350 | 2,300. 
l—lh—49 Ll, esr... | 3 12120| 517 |0475 |0,1725| 2,75) 12,6 2,090 | 2,090 — 

D, — D, 4- 159, B, . 2s... . | 4 1253,0| 538 0,46 (0,1725) 3,16 | 11,85 | (2,435) | 2,430 

D, = B, — 10%, B, . 5 | 198,0| 5,38 |0,4275/9.1725| 248 | 13,25 |. (2,060) | 2,050 

D, = B, -- 15 "/ Bi; To T 1597 T, .. | 6 |292,0| 5,38 | 0,546 |0,1985| . 2,75 | 10,95 — 2,675 
Sea Gg dë Amen as 09 Ti . | 7 |1780| 5,38 10,4275[0,1552| 275| 140 | =. 1,020. 
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Abb. 16. Versuche von Rota 


Wir unterscheiden: 
a) den Wirkungsgrad der Maschinenanlage 


IPS i K R 
mm = TS | Er schwankt gewöhnlich zwischen 0,8 
bis 0,95, je nach der Größe und Tourenzahl der 
Maschine; ` | 
b) den Wirkungsgrad des Propellers = 1», der 


gewöhnlich zwischen 0,6 bis 0,72 liegt, einen ` 


‚gleichmäßigen Gang der Maschine vorausgesebt, 

‚ und 
C) "s. womit wir alle die Zuschläge berücksichtigen 
wollen, die zu machen sind, weil wir die für ein 
glattes Schiff geltenden Widerstände für ein 


Schiff mit Außenhaut und Anhängen verwenden. 


.  "« hat sich hiernach nach dem Schiffstyp und det 
Art der Anhänge zu richten. Bei Linienschiffen liegt ns 
elwa bei 0,78, wahrend man für Torpedoboote und hohe 
Geschwindigke.ten 7s =. 0,9 anzunehmen hat. 


3 Beispiel: Das Küstenpanzerschiff A soll durch 
Einseken eines parallelen Mittelschiffes um 8,4 m ver- 
langert werden, so daß sich der Typ D ergibt. - 
Bekannt ist zu A: | 

[.—76 m; B = 14,93 m; T— 55 m; V —3409 cbm ohne 
Anhänge und AuBenhaul; 9 = 0,66; v = 7,69 m/sec.; IPS 
|. — 4953 (bei Indienststellung) 


Aus 


B 
— == 0,882 und — = 2,82; 
Vi 0,882 un T | 


4 


zu B: 


H 


"&46H1] pos vi 
- ez H D d — 
dv al I W F x x 
2^ e Ie. < e P - 
DEC di Oc CL ERE 
EEE 
- tvm s n = 7 4 
e x A » 


‘Größe, man ohne Fachkenntnis: mehr. oder. weniger im -. 


L, ' [ u i 


‘Gesucht sind die erforderlichen Pferdestärken 
IPS,, zu B für vi = 7,81 m/sec. 


Lósung: 
e W.v 
Fur A ist Um np. Y5— Tp 75 
und für D: 
WA. vi 
Ti = Nm» Tpı - jot = IPS, . 75 
1 * 
mithin 
WA. 
I PS, = ~, 
] mu, 75 


In dieser Gleichung ist auf der rechten Seite noch 
Wi und en unbekannt. Wi; ermitteln wir angenahert mit 
Hilfe der Gleichung 17, wahrend wir ou auf Grund von 
v im Fall a zu veranschlagen haben. Wohl sind die 
Maschinenanlagen und die Propeller im Fall B die- 
selben geblieben, doch wird m, etwas günstiger sein als 
“ın, da sich die Maschinenanlage in der Zeit vor dem 
Umbau eingelaufen hat. 7p», wird hingegen kleiner 
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Abb. 17, Werle für Ae ermittelt aus den Meilenfahrien 
und Abb. 10—15 


sein als yp, da der Slip im Fall B jedenfalls wächst. 
"s wiederum wird im Fall B günstiger sein, als im Fall 
A, da die gleichen Anhänge den Schiffswiderstand bei 


einem größeren Schiffe prozentual weniger beeinflussen 
als bei einem kleineren. 
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Tabelle 9. 
Werte für ns, ermittelt aus Probefahrtergebnissen und nach Abb. 10 bis 15 md Gleichung 47. 


—————————————————————— D 


| Wint| geschätzt, 
Angaben WPS| x E | o3 joine an | Ur 
Augenh| P | m | 


4 | Linienschiff „Kaiser“ (Turbinen) 
V ohne Anhang und Außenhaut 24100 cbm 


LU 8 i x 71,8 m 9 700| 0,0234| nom) — 063:| — | 0,854 
B, ' S 00 m 16650|0,0256| 0,895 | — | 685 | 0,63] — | 0,798 
T, E 8.33 m 28 1001 0,0400) 0,8201 — | 95,2 | 0,62 | —. | 0,766 
B ü j 49 400] 0,0700) 0,7101 — |139,0 | 0,61 | — | 0,727 
17 3,48; «9 = 0,002; c — 2,6 (geschätzt) i i 
EE xccl E o ccu D ca WERE Sen 
EN Linien u. londa AE 
(Internat. Marine -Eng. 1914, S. 191 0578| 7100/0018 | 0935 — | 361] 063 | — | 0,774 
Y ohne Anhang und Außenhaul 21200 cbm | 066 |10950|0,018 | 0925| — | 46,7 | 0,63 | — `| 0,804 
Bo » d d 26.0 m | 0,742 | 16. 000| 0,024 | 0,865! — | 59,4 | 0,62 | .— | 0,750 
T” " " " a7 m | 0825|23 100ù 0,043 | 0,825) — | 846 | 0,62 | — | 0,807 
Bo " " d Jm | 0,908 | 39 60U] 0,068 072 | — [117,0 | 058 | — 0,77 
T3 € = 6,02; c = 2,56 (geschätzt). ; 
6 Gro Ge Kreuzer „Göben“ (Turbinen) Segoe 
Wei To. rool 002 1 oar EE l= 10808 
B? : $ ` 205m | 0,8 |27 800] 0,034. 081 | — | 924 | 0,58 | — | 0,768 
Tos f ” ” 82 m 11,0: [67300|0,061 | 0,74 | 25 1825| 0635| — | 0,784 
B ” ” 4 1,05 |84300|0,068 | 0,695] 45 |218,0 | 0,62 |- — | 0,798 
TU 3,6; 9 = 0,542; c — 2,56 (geschätzt). 
7 Aa oe „Eber“ dee ee ur UAM dq 1T Y - T^ 
p ne Anhang und Ausenhaut Be 0022. O87 -=A 342] 068 | 085. 07 
B ` i ? j 97 m 0,859] 99110,052 | 078 | — 5,071 0,68 | 0,85 | 0,81 
P. a e á * 312m |0911| 1337|0,069 | 0715) — 6,1 | 0,68 | 0,85 | 0,77 
Be) ` ^ i S i 0910| 12710,0068 | 0/72 | — 6,05| 0,68 | 0,85 | 0,80 
E — 3,11; 49) = 0,608; c*) = 2,56 (geschätzt) 
| *) Vergleiche die Uebereinslimmung mit den Angaben zu Nr. 5, | , A 
8 | Kleiner Kreuzer „Bremen“ deeg " 
 L E u mann 110,64 ne 06 | 125010,018 | 091 | — 8,36] 0,72 | 0,88 | 0,88 
| B? : : 5 132 m 108 | 3100031 | 087 | — | 1570| 0,72 | 0,88 | 0,90 
| T E ” / : soe |10 | 67000064 | 0,71 | 25 | 280 | 0,72 | 0,89.| 0,90 
0» C S " | l ' 1,1 9.9001 0,072 | 0,67 | 73 | 379 | 0,72 | 0,90 | 0,91 
| QU 263; € — 0,584; c= 2,54 (geschätzt). 
d as „Königsberg“ ele | | 
L VL E M E 114,8 "n 06 | 1450([0018| 091 | — 8,96| 0,72 | 0,88 | 0,838 
B. li 9 E 132 m 108 | 3550|0031| 0,865| — | 16,651. 0,72 | 0,88 | 0,846 
P £ fi ` 4825 m [|L0 | 740010064 | 0715. 25 | 24,30| 0,72 | 0,89 | 0,864 
Bo " " ” f 1,1 |11 600 0,074 0,6681 72 | 39,40| 0,72 | 0,90 | 0,824: 
T? 2,74; q 0,58; c == 2,54 (geschätzt). i | 
nn | T 
10 | Kleiner Kreuzer „Emden“ Se) " 
V ohne Anhang und UBER TE Se m 06 1 7001 0,018 | 091 s el oz | oss| osos ` 
B i i 135 m |08 | 450/0031] 0,86 | — | 1790| 0,7 | 0,88 | 0,75 
T” e ki l 4825 m 110 | 900010065 | 0,70 | 25 | 31,40| 0,7 | 0,89 | 0,814 
BU S B ii 1,1 113800]0,076 | 0,663| 72 | 42,60 0,7 | 0,90 | 0,78 
T7458 q = 0,573; c = 2,54 (geschätzt). 
` E mn-——————ÁMÁÓoo À— ee nenne ren ten ernennen rennen nen nennen er m en range ren er er 
11| Kleiner Kreuzer Magdeburg" (Turbinen) | 3 o. 
V ohne Anhang und Außenhaut 4390 m 06 | 2300|0,018 | 0,9 — | 12,5| 0,64 | — | 0,824 
L X. R ^ i 136 08 | 58000029 |0:85 | — |238| 063| — |081 
Bi. 5; ji x iis 13, 34 m 10 113001 0,0585! 0,73 | 25 | 404 | 0631 — | 0,884 
T, " non 4,78 m D 16 900| 0,078 | 0,66 | 72 | 53,6 | 0,62 | — | 0,866 
2 28: € 0551; c= 254 (geschätzt) 1,2 275001 0,1681) 0,46 | 150 | 840 0,62 — 1092 


Nach Gleichung 17 ist 
W=D. «(a Kn, dh $) 
- mit D = 3409 . 1,015 = 31621, kl 
v? j * 
= — 0390 ry 
2gL N 
zu = 0,0776 13, d 
t — 0/763 nach Abb. 10—13 d 
v = 0,00264, — E 
c = 2,6 (geschälzt) und x 
L — 76 m wird x 
S 
W == 3460 . 0,0396 S 
H 0776 4-0,763.0,.0264.76.2,6 Vs E E — 18,85 1 N 
Nehmen wir 7s zu 078 an, dann ist N 
. be 
W 18,85 à 
Mo cade EN T 
js o a : 24,2 1 und S 
su: 4400. 109 — : 
"m. "P7" 35.4953 "" KS 
0,5 
Schäkt man m = 0,8, so wird qp = > 0,625. 


: Der Werl ns entspricht im Fall A einer 
Widerstandsvermehrung von 24,2 — 18,85 —5,55 1. 


2 7,81 
Im Fall B ist sie zu $35 (3 = 5,35 Ib e ss 5A] 


7,69 
: zu veranschlagen. 
Nach Abb. 10 bis 15 «ergibt sich 


W, = 4007 . 1,015 . 0,0368 (nore 


-- 0,828. 0,00264 . 84,4 . del —=21,7t un! 


3 


21.72: 5,5 


== 0,797. 
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Werle von ge, ermittelt aus den Meilenfahrten und Abb 10—15 
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nach Taylor. 


Schätzt man m, = 0,85 und up, = 0,61, so wird 
14 = 0,797 . 0,85. 0,61 = 0,413 


und man erhält die erforderliche Maschinenleistung im 


Fall B zu 
21700 . 7,81 
I$ * - 547V. 
0,413. Kë 

Die Meilenfahrten ergaben im Fall B eine Ma- 
schinenleistung von IPS: — 5400, ein Wert, der mit denm 
Rechnungsergebnis qui übereinstimmt. 

In den folgenden Beispielen sind eine Reihe von 
Meilenfahrergebnissen zusammengestellt und — daraus 
unter Zuhilfenahme der Abb, 10 bis 15 und Gleichun«j 
17 die ;.-Werte ermittelt worden. (Siehe Abb. 17 und 
18.) Sie konnen als Anhalt dienen, wenn für ein Schiffs- 
projekt die erforderliche Maschinenleistung zu veran- 
schlagen ist. 


10. Schlußbemerkung. 

Da der Gleichung 17, die das Ergebnis der vor- 
liegenden Arbeit zusammengefaßt, Annahmen zugrunde 
lagen, so ist es ein deichtes, Bedenken gegen sie zu 
äußern. Dieser Umstand kann sie jedoch nicht eni- 
werten, wenn sie den Erfolg hat, Anregungen zu gebeu 
und den Blick zu erweitern. 


11. Zusammenfassung. 
Die Widerstände von Schiffen, denen derselbe 
Spantenri nach Größe und Form zugrunde legt und 
die sich nur m der Entfernung der Konstruktionsspanten 


wnferscheiden, kann man, nach Modellversuchen zu 
, v? e ud 
urteilen, für o = jc Was const in die Gleichung 
gl. 
W C 
-—ü-d-b.L-| -. zisammenfassen. 
D.s ].3 
llierin ist (siehe die Bezeichnungen im Eingang): 
hl. ves 
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| ER urde für Paraffinmodelle zu 0,00264 ange- 
Den WertS.c |l S kann man bei Schilfen gewohnlich MS E ER g 
EICHER, d C == v (V Schiffsbreile und Tıelgang)” 


Werte fur yı 
Abb. 10 und 11. 
Werte fur S siehe Abb, 4 und Gleichung 11. 


Oberfläche | 


nach Versuchen von Taylor siehe 


Werle fur c — siehe 


TITTEN HM UU TD NT 
V Verdrängung mal Schillslänge 
XX. Jahrgang S. 206 und Abb. 19, 


e b x Sue / l. 
V 
Werte für Z nach Versuchen von Taylor siehe Abb, 
12 und 13. 


— VBT) 
Werte für a, siehe Abb, 14 und 15, 
, Le 
TN l. 
| ue -0,160 oder — «c h, 


lb 
nicht mehr, da dann eine Unsleligkeil im Verlauf der 


Die », Werte gelten Tur 


-Werte einlrill. 
D. a 


Die Verwendung der Eleklrizität in der Großindusirie 


Von Dipl.-Ing. M. Lintz, Oberingenieur 


bei den automatischen Schallern. erfolgt das Ein- 
schalten normal auch von Hand, das Ausschalten 
dagegen auf elektrischem Wege unter Zwi- 
schenschaltung eines oder mehrerer Relais. Der Unter- 
schied dieser selbsttätig wirkenden Schälter gegenuber 
den von Hand geschaälteten liegt nur darin, daß zwischen 
Schallerachse und Antriebshebel eine Klinkenkupplung, 
die sogenannte Freilaufkupplung, aufgesekt ist, deren 
Auslosung durch einen oder mehrere Auslösemagnele 
erfolgt, worauf der Schalter durch eine Rückstellleder 
ausgeschaltet wird. Bei den Oelschallern der 
Sıemens-Schuckertwerke ist die Frei- 
laufkupplung so gestaltet, dak die Auslósemagnelte 
auch bei festgehaltenem Äntriebshebel auslösen, es ist 


Abb, Lol 


Oel-Schalter mil drei aufgebaulen Hauplsirom-Auslösern, 
mit Oelkesselwinde, Oelkessel herabgelassen 


also unmöglich, den Schalter wieder zu 
schließen, solange die Wirkung der Aus- 
Iösemagnete noch nicht aufgehoben ist, 
also der Zustand, welcher das Auslösen 


(Forlsekung) 


bewirkt, wielleberlastung,ausbleibende 
Spannung usw, fortbesteht. 


Diese Ausloser, auch Relais genannt, die in Hoch- 
spannungsanlagen überhaupt eine große Rolle spielen, 


S — Schaller 
A = Auslöser 


Abb. 152. Schallung eines Oel-Sch ıllers mit zwei a ifqebaulen Haupl- 
sIrom-Aus!ösern für direkle Schnell- Auslösung 
snd also die eigenllichen Betähqungsapparale der 


automatischen Oelschalter. Die Belätigung der Auslöse- 
vorrichtung, sowie der EFinschallevorrichtung kann an 
automatischen Hochspannungs-Oelschallern auf zwei 
verschiedene Arten erfolgen. Die von den Siemens- 
Schuckertiwerken hergestellten Hochspan- 
nungs-Oelschalter bieten folgende Schaltemög- 
| cl. keiten: 


A. Ausschalten elektrisch — 
Hand. 


Einschalten von 


l Direktes Auslosen durch: 


I. Zwei oder drei am Schalter angebaule, im 
Hauptstromkreis liegende und direkt auf die 
Freilaufkupplung einwirkende Auslöser (Maxi- 
mal-Relais) verwendet als: 


a) Schnell-Auslöser — Auslösung augenblick- 
lich. 


b) Zeit-Auslöser — Auslösung nach der einge- 
stellten Zeit. 


a) Verzögerung abhängig vom Strom. 


2. Einen Spannungs-Auslóser. 
5. Einen Ruckstrom-Ausloser. 
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M.Indirektes Auslösen durch: 

4, Besondere entweder im Hochspannungs-Strom- 
kreis oder unter Zwischenschaltung eines Span- 
nungs-Transformators im ` Niederspannungs- 

Stromkreis liegende Kon- 
taktgeber (Maximal-Re- 
lais), die ihrerseits einen 
am Schalter angebauten 


- 


SEI »* 2. 


wendet als: 


c) Schnell - Kontaktgeber, 
Auslösung ` augenblick- 
lich. 

d) Zet - Kontaktgeber. — 
Auslosung nach der ein- 
geslelllen Zeit, fur: 
2) Verzögerung abhängig 

vom Sirom. 
$ 4) Verzögerung unab- 
hängig vom Strom. 
cl Verzögerung unab- 


Abb. 163 höngi m Si 4 

Maximal-Relais tür Sdinell- angig vom .»irom mı 

Auslösung zusāķlicher Schnell- 
auslosung. 


- Hierbei das Verzogerungswerk in jeden 
Kontaktgeber eingebaut oder ein gemein- 
sames, geirennt angeordneles Verzoge- 
rungswerk fur alle Kontaklgeber zur 
gleichzeitigen Betätigung eines oder meh- 
rerer Schaller. 

5. Einen Spannungs-Auslöser. 

6. Einen Rückstrom-Ausloser. 


Db. Ausschalten elektrisch wie unter I. und II 


Einschalten elektrisch durch: 

7. Schaltmotor-Antrieb, 

8. Schaltmagnet-Antrieb in beiden Tallen betät:gt 

durch Steuerschalter. 

De direkte Auslösung erfolgt durch an 
den Schalter angebaute Relais, Auslöser genannt, die 
vom Hauptstromkreis, dessen übermäßiges Anwachsen 
zu verhindern ist, umflossen werden. Sie arbeiten 
direkt auf den Auslosemechanismus (Freilaufkupplung) 
und br.ngen somit den Schalter augenblicklich zur Aus- 
lösung. Da das Relais erst bei einem gewissen Maxi- 
mum des Stromes betätigt wird, nennt man es auch 
Maxımal-Relais, Die. Wir- 
kungsweise des direkten Auslösers sek. 
weist je nach der Konstruktion hin- 
sichtlich der Zeit, innerhalb welcher 
die Auslösung erfolgen soll, ver- 
schiedene Unterschiede aul. 

D'e eine Art der Betätigung der 
direkten Auslösevorrichtung ist die 
Ausführung für Schnellauslo- 
sung, die unmittelbar und 
augenblicklich wirkt Die 
Einrichtung wird derart getrol- 
fen, daß ein Maximal-Relais für 
Schnellauslosung ` verwendet wird, 
das vom  LHlauplistrom ` umflossen, 
bei lleberstrom den Hauptstromkreis 
unterbricht und somit sofortiges Oeff- 
nen des Schallers bewirkt. Der Schalter wird geöffnet, 
sobald der Strom den eingestellten Höchstwert, die 
Auslosestromstarke, überschreitet, auch wenn 
die Ueberlastung nur den Bruchteil einer Sekunde währt. 
Die Zeit von '/ie Sek. genügt bereits, um die Auslösung 
zu bewirken, Abb, 161 zeigt einen Oelschaller mit drei 
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Auslöser betätigen, ver- 
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aufgebauten, direkt auf die Auslosevorrichtung (Klinken- 
kupplung) wirkenden Hauptstrom-Auslösern, wahrend 
Abb. 162 die Schaltung eines dreipoligen Oelschalters 
mif zwei aufgebauten Auslösern für Schnellauslösung 
wiedergibt, die, wie das Bild ze al, im Hauptstromkreis 
liegen, also vom Hochspanungsstrom umflossen werden. 
Der konstruktive Aufbau des Maximal-Relais geht aus 
dem Bilde 165 hervor. Auf dem Isolator sikt ein huf- 
eisenförmiger Magnet, der unmittelbar vom Betriebs- 
strom (Hochspannungsstrom) durchflossen wird und daher 
gegen den Sockel durch den Porzellan-Isolator isoliert ist. 
Zwischen den Polschuhen des Magneten ist ein mit An- 
saben versehener walzenförmiger Anker drehbar ge- 
lagert. Eine isolierte Schaltstange oder, wie im Bilde 
dargestellt, eine Kontaktstange, wenn es sich um de 
nachgenannten Kontaktgeber handelt, verbindet den 
Anker mit dem Auslösemechanismus des Schalters. Bei 
auftretender Belastung wird die Zugstange nach oben 
gezogen und betätigt, da der untere Teil derselben 
direkt an dem Hebel oangre H. der seinerseits auf die 
Freilauf- bzw. Klinkenkupplung einwirkt, die Auslöse- 
vorrichtung. Als Gegenkraft gegen den Zug des Mag- 
nelen des Drehankers greift am Drehanker eine Feder 
an (vergl. Abb. 170), die verschieden gespannt und an 
Hand ener oben am Relais angeordneten Skala mil 
Zeiger auf verschieden hohe Auslösungsstromstärken 
eıngesiellt werden kann. Je nach den Beftriebszwecken 
werden bei Drehstrom-Oelschaltern zwei oder drei Aus- 
lóser verwendet. 

Die zweite Art der direkten Betahqgung der Aus- 
losevorr:chtung ist die Zeitauslösung. Der Zweck 
der Zeieinstellung ist der, bei geringen vorübergehen- 
den Belastungen, bei denen der Schnellauslöser bereits 
zum Ansprechen kommen würde, eine solortige Aus- 
schaltung zu verhindern. Um Zeiteinstellung zu erhalten, 
Is] es nur erforderlich, an dem Auslosemagneten, dem 
Maximal-Relais ohne Zeiteinstellung, ein Dämpfungs- 
organ anzubringen. Diese an den Auslösemagneten an- 
gebaute Verzögerungse.nrichtung bewirkt, dag dei 
Schalter nicht sofort mit Eintritt der Auslösestrom- 
stärke ausschaltet, sondern erst nachdem die Ueber- 
lastung je nach Einstellung des Schalters einige Zeil 
gedauert hat. Die Momentbewegung des Magnetankers 
wird also verzögert. 

Die Vorrichtung besteht nun darin, dab der dreh- 
bare Anker des Auslosungsmagnelen eine Sperrung ei 


& facher Nennstrom 


Abb.164. Verlauf der Verzögerung in Abhängigkeil vom Uebersirom 


halt, welche erst freigegeben wird, nachdem ein vom 
Strom durchflossener Hikdraht sich infolge der Strom- 
starke um e.nen bestimmten Betrag ausgedehnt hat. Diese 
Hitzdraht-Verzögerung ermöglicht es, die 
Zeitdauer zwischen dem Auftreten der Ueberlastung und 
dem Oeffnen des Oelschalters in gewissen Grenzen 


2 


ix es Google 
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von der Hohe der normalen Stromstärke abhängig zu 
machen, Diagramm 164 gibt den Verlauf der Verzöge- 
rung in Abhangigkeit vom llebersirom 
wieder. Bei geringen lleberlastungen gewährt die Vor- 
richtung verhältnismäßig große Auslosezeilen. Die ein- 
gestellte Zeit wird nur bei dem eingestellten Auslöse- 
strom erreicht. Je höher die lleberlastung, also je 
großer der Strom ist, um so kürzer wird die Zeit der 
Verzogerung. Bei Kurzschluß, etwa vom  vierfachen 
Nennstrom ab, erreicht die Zeit einen konstanten und 
vom lleberstrom unabhängig einstellbaren Wert, ohne auf 
den Wert Null herunterzugehen. Diese Erscheinung be- 
ruht auf der mechanischen Trägheit der bewegten Teile 
des Relais und des Oelschallers, die der Größe des 
Kurzschlusses fur in Serie qgeschaltete Magnete ent- 
sprechend bemessen sind, 

Bei dieser vom Strom abhängig verzögerten Aus- 
lösung ist also die Auslösezeit mit dem Lleberstrom 
veranderlich, Ist z.B. die Verzögerung des Schalters 


bei 12 Sek. auf 40% Lleberlastung = dem 1,4 fachen 
Nennstrom eingestellt, so wird bei 100 % Lleberlastunq 
gleich dem 2fachen Normal- 
strom die Unterbrechung des 


Stromes, wie die Kurve zeigt, 
bereits nach 6 Sek. oder schon 
früher eintreten. Alle mit Hih- 
draht arbeitenden Auslösevor- 
richtung. folgen diesem Geseke. 

Jeder der am Oelschalter 
angeordneten Maximal-Relaıs 
wird nun, wenn es Sich um 
eine verzögerte Auslosung ab- 
hangiq vom Strom handelt, mil 
einer Hibdrahtverzogerung ver- 


Abb. 165 sehen, Man nennt diese Schal- 
Hilzdraht Maximal- Relais ler ai b li a ng | ge 54 e | | - 
mil vom Stirom abhängiger vh wt Sr e : 

Verzögerung schalter. Abb. 165 zeigt 


ein Hidrahlt - Maximal - Relais 
als Auslöser mit vom Strom abhüngiger Verzögerung 
und Abb, 166 obt die innere Schaltung eines Schällters 
mt zwei eingebauten Maximal-Relais mit vom Strom 
abhangiger Verzögerung wieder. 

Liegen größere Motoren am Nek, so ist es wichtig, 
diese, wenn die Spannung auf einen bestimmten 
Betrag sinkt, bzw. bei Ausbleiben der Spannung, sofort 
vom Nek abzuschalten. Unterbleibt dieses, so würden 
die Motoren, sobald die Spannung wieder da ist, mit 
kurzgeschlossenen Rotoren gleichzeitig anfahren und 
somit zu gefährlichen Stromstößen Veranlassung geben. 
Um dieser Gefahr zu begegnen, ist die Schaltung mil 


Spannungsruckgangs- oder Nullspannungs-Auslösung 
gewählt. Abb. 167 gibt die Konstruktion eines Oel- 
schallers mit e nem aufgebauten Spannungs-Auslöser 


weder und Abb. 168 diejenige mit zwei Hauptstrom- 
und einem Spannungs-Auslöser. Sinkt die Spannung 
oder wird das Nek stromlos, so verliert der Wechsel- 
strommagnet (Spannungs-Auslöser) bis zu einem g€- 
wissen Grade oder ganz sene Erregung, der Anker 
wird nicht mehr angezogen, er fällt herab, schlägt gegen 
die Klinke und öffnet dadurch den Schaller, wie das 
beigefügte Schema 169 zeigt. Sinngemaß gilt für diese 
Auslösevorrichtung das, was herfur bereits bei den 
| uffschaltern gesagt worden ‘st. 

Der vorgenannte Schuß hat also nur die Aulgabe, 
Maschinen vor gefährlichen lleberlaslungen bzw. Her- 
absinken der Spannung auf Null zu schüken. Er tritt 
aber nicht in Wirksamkeit, wenn eine Umkehrung der 
SIromrichtung erfolgt, solange die Stärke des seine 


Abb. 166 


Schallung eines Oel-Schallers mil zwei angebaulen 
Hilzdraht-Maximal-Relais mil vom Strom abhängiger 
Verzögerung für direkte Auslösung 


Richtung wechselnden Stromes den an dem Maximal- 
Relais (Kontaktgeber) eingestellten Wert nicht über- 
schreitet bzw. die Spanung nicht unter einen bestimmten 
Betrag sinkt oder Null wird. Eine Umkehrung der 
LEnergierichtung ist aber in verschiedenen 
Fallen unzulässig. Arbeiten z.B, in Hochspanungsan- 
lagen mehrere Generatoren auf gemeinsame Sammel- 


Abb. 167. 


Oel-Schaller mil einem Spannungs-Auslöser 


schienen, so kann bei ploblichem Versagen einer Ma- 
schine ein Ruckstrom von den anderen Maschinen in 
diese hineingelangen. Insbesondere also bei falschem 
Parallelschalten oder Außertrittfallen einer Maschine bei 
Parallelbetrieben von Drehstrom-Generatoren ist eine 
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sofofige Abschaltung der die Störung bringenden Ma- 
schine vom Neb erforderlich. Gegen Betriebsvorgänge 


dieser Art werden in die einzelnen Stromkreise be- 
sondere Schukvorrichtungen eingebaut, sogenannte 
Abb. 168 
Oel-Schaller mit zwei Hauplsirom - Auslosern und 
einem Spannungs-Auslöser, ohne Kesselwinde 
Ruckstirom-Relais, welche bei auftretendem 


Rückstrom sofort unterbrechen. Sie bestehen im wesent- 
lichen aus einem Elektromagneten mil zwei überein- 
anderliegenden Windungen, von denen die eine an die 
Spannung gelegt und die andere vom Strom durch- 
flossen wird, der Magnet wird also von der Leistung 
bee:nflubt. Da nun aber diese Relais nur verhältnis- 
maßigq geringe Stromstärken zu schließen oder zu unter- 
brechen vermögen, die Oelschaller jedoch wesentlich 
arößere Leistungen schalten, so werden die Kontakte 
der Ruückstrom-Relais vielfach noch an besondere 
/wischenrelais angeschlossen, die ihren Strom zumeist 
von den Oleichslrom-Sammelschienen oder einer Akku- 
mulatoren-Batterie erhalten. Die Einstellung der Rück- 
strom-Relais erfolgt je nach dem Zwecke auf Werte, 
die zwischen 5 und 25 % Rückstrom, bezogen auf den 
normalen Strom der Maschine, liegen. Sobald bei Um- 
kehr der Stromrichtung ‚dieser Wert erreicht wird, be- 


S — Schaller 
A = Auslöser 


Tr — Trans- 
formator 


Abb. 169. Schallung eines Oel-Schallers mil zwei Hauplslrom-Aus- 
lösern und einem Spannungs- Auslöser in Ruhesirom -Schaltung für 
direkle Auslösung 


wirken die Rückstrom-Relais ein Arbeiten der selbst- 
tätigen Auslösevorrichtung. Die Ausführung der Aus- 
löser der Oelschaller bietet die Möglichkeit, die Aus- 
schaltung automatisch mit einem ganz geringen Kraft- 
aufwand (Druckknopf) zu bewirken, was gerade bei der 
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direkten Auslösung von großer Wichtigkeit isl, da hier 
die Auslösemagnete dauernd unter Strom stehen. 

Bei den vorgenannten Ausführungen wird die Schal- 
terauslösung dadurch erzielt, daß ein oder mehrere Re- 
lais direkt auf den Auslösemechanismus einwirken. Im 
Gegensak hierzu steht die indirekte Auslosung. 
Bei Schaltern größerer Stromstärke werden nämlich 
die Reibungswiderstände so bedeutend, daß die Aus- 
lösemagnete nicht mehr unmittelbar auf den Schalter 
aufgebaut werden können. Bei der indirekten Schal- 
lerauslósung ist an dem Oelschaller nur ein Auslöser 
angeordnet, der auf die Freikupplung einwirkt. Auch 
dieser Auslöser wird bei großen Stromstärken nicht an 
den Schalter angebaut, sondern getrennt von ihm in 
de Antriebsvorrichtung gelegt. Der Auslöser wird 
durch einen Hilfsstromkreis betätigt. Als Kon- 
laktgeber dienen die vorgenannten ` Maximal-Relais, 
die auch bei indirekter Auslösung den gleichen Me- 
chanismus besiken, aber in diesem Falle nicht eine 
mechanische Auslösung der Freilaufkupplung bewirken, 
sondern die Kontakte des im Hilfsstromkreis liegenden 
Auslösers schließen. Steht als Hilfisstromkreis eine be- 
sondere Gleichstrom - Ha a GS 
quelle zur Verfügung, 50 
wird Arbeıtsstrom- 
Schaltung gewählt, 
bei welcher der Ausloser 
nıcht ständig unter Strom 
liegt, sondern der Hilfs- 
stromkreis erst bei Ueber- 
strom am Schalter durch 
die Hochspannungs-Kon- 
taktgeber geschlossen 
wird. Ist dieses nicht der 
Fall, sondern muk der 
Hilfsstrom dem Haupt- 
slromkreis des Schalters 


Abb. 170 


Schallung eines Oel-Schallers mil 
zwei Hauptslrom-Konlaklgebern 
fiir indirekte Schnell-Auslösung 


unter Zwischenschaltung 

eines Hilfs- Transformalors, der in die Hochspan- 
nungsleitung gelegt, einen dem ` Hochspannungs- 
strom proportionalen Hilfsstrom erzeugt, entnommen 


werden, so wird Ruhestrom-Schaltung gewahlt, 
bei welcher der Auslösungsmagnet ständig vom Hilfsstrom 
umflossen wird. Bei lleberslrom am Schalter wird der 
Hılfsstrom durch die Kontaktgeber ausgeschaltet und so- 
mit der Auslöser zum Ansprechen gebracht. 

Auch bei der ındirekten Auslösung wird Schnell- 
auslösung oder Zeitauslosung verwendet. Als Schnell- 
Kontaktgeber wird wieder das in Abbildung 1635 dar- 
gestellte Maximal-Relais verwendet. Abb. 170 zeigt die 
innere Schaltung eines Oelschallers fur indirekte 
Auslösung mit Schnellauslösung. Im 
Hauptstromkreis liegen zwei Maximal-Relais. Die Dreh- 
anker betätigen die Kontakte für den im Hilfsstromkreis 
liegenden Auslöser, welcher seinerseits erst auf die 
Freilaufkupplung einwirkt. (Forlsekun:s lolyt.) 


Beilrag zur wirlschalllichen Erledigung von 
Auflrägen in Maschinenfabriken 


Von F. Kretzschmar 


Aus drucktechnischen Gründen sind die Vordrucke 
der in obigem Aufsab erwähnten Formulare in Heft 3 vom 
12. November nicht in wahrer Größe wiedergegeben. Es 
sei hierzu bemerkt, dab für die Vordrucke Abb. 18 
bis 21 usw. die kleineren Maße für die Höhe gelten. 
Ferner erhalten bei richliger Abmessung die in Doppel- 
linie links oben eingerahmten Teile der Abbildungen 18 
und 21 die gleiche Große und Einteilung wie die oberen 
drei Zeilen der Abb. 19. Die Redaktion. 
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Allgemeines 


Propagandareisen von Kriegsschit- 
| e n. Es ist ein deutlicher Beweis für die Unternehmungs- 
lust der nordischen Lander, daß diese jekt Kriegsschiffe 
zu Propagandazwecken nach überseeischen Ländern 
schicken wollen. Wor dem Kriege war ja der Handel 
mit uberseeischen Ländern recht unbedeutend. Darin 
Irıtt jet eine Aenderung ein und namentlich in der Liefe- 
rung von Industrieerzeugnissen wollen jekj die nordi- 
schen Lander auf dem überseeischen Mark sehr stark 
in Wettbewerb treten. Um dort nun ihre Industrie- 
erzeugnisse mehr \bekanntzumachen, entsenden die 
nordischen Länder Kmegsschiffe, die als schwimmende 
Ausstellung gedacht sind, gleichzeitig aber auch da- 
durch wirken sollen, daß sie die Flagge ihres Landes 
zeigen. Zunächst hat sich Schweden zu einer solchen 
Handelsexpedition eines Kriegsschiffes nach Südamerika 
entschlossen. Jet geht in gleicher Weise auch Däne- 
mark vor. Das dänische Kriegsschiff „Valkyrien“, ein 
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Verkauf von Unterseebooten. Die Ad- 
muralitat hat beschlossen, 52 Unterseeboote zum Ver- 
kauf zu stellen, Hierunler befinden sich 8 Boote der 
H-Klasse (in Amerika erbaut), 4 der V-Klasse, 5 der 
F-Klasse und 4 der G-Klasse. Die Untenseelbootllotte 
word in Zukunft nur noch aus Booten bestehen, die wäh- 
rend des Krieges erbaut sind. (Mon, de la Flotte, 
27. 9. 1919.) p 

Frankreich 


Interseeboot Lap'ace. Das Unterseeboot 

655 19 — 20 
c kn 

1070 2 

hal am 1. November in Rochefort seine Erprobungen be- 

gonnen. (Men. de la Flotte 25. 10, 19.) 


Lapiace vom Typ Dupuy de Lóme | 


Verteilung der Torpegaobootstreit:- 
krafte, Nach einer Verordnung des Marineministers 
soll die aktive. ForpedobooltfloHe aus drei Flottillen zu 


Bergung des Großkampfschilles „Leonardo da Vinci" 


alterer Kleiner Kreuzer (1888 von Stapel gelaufen), sol! 
ebenfalls nach Sudamerika fahren und zwar Anfang 
1920, Anschließend an die Reise nach Sudamerika soll 
das Schiff eine Reise um die ganze‘ Welt machen, um 
möglichst weit fur den dänischen Handel zu wirken, Zu 
den Kosten dieser Reise tragen mit erstaunlichem We t- 
blick die größten dänischen Reedereien bei, nämlich die 
Osftasiatische Kompagnie und Det Forenede Damn- 
skibsselskab, die je 2 MM. Kr. zu der Expedition bei- 


steuern. Diese Beteiligung geht natürlich von dem Ge- 
danken aus, daß durch eine Ausdehnung des damschen 
Handels die Reedere.en ın hohem Maße gewinnen 
konnen, (Hansa v. 15. 11. 1919.) 

England 


Erster Seelord. Admiral Beatty ist an Stelle 
des zurückgelretenen Admiral Wemyss zum Ersten See- 
lord ernannt worden. (Mon. de la Flotte, 27. 9. 1919.) 


Schiffsverkauf. Der Panzerkreuzer Euryalus, 
der 1901 in Barrow vom Stapel gelaufen ıst, soll zum 
Verkauf gestellt werden. (Mon. de Ja Flotte, 25. 10. 1919.) 


Das OrobkampfschilT. Temeraire isi 
bestimmt worden und hat 
(Mon. de 


|emeramr e. 
zum Kadetten-Schu!schiff 


emne Fahrt nach dem Mittelmeer angetreten. 
la Flotte, 25. 10. 1919.) 


IC sechs Booten bestehen und zwar die erste Flottille 
aus den Booten: Casque, Bouclier, Capitaine-Mehl, 
Mancini, Commandant-Bory, Enseigne-Roux ; die zweite 
aus den Booten : Algerien, Kabyle, Sénégalais, Somali, 
Sakalave, Bambara; die dritte aus den Booten: Tonareg, 
Arnamite, Hova, Arabe, Tonkinois, Marocain. Fine 
dieser drei Floflllen, die alle volle Besakung erhalten, 
wird jeweilig zwecks lleberholung und Ausrustung auf 
der Werft tegen. Els Ersab sind folgende sechs Boote 
vorgesehen, die nur die halbe Besakung führen sollen; 
Magon, Cimelerre, Bisson, Commandant-Lucas, Prolehb, 
Dehorter. Für Bizerta ist eine Patrouillen-Flollille qe- 
schaffen, die aus den Booten Lansquenet, Spahi, Ma- 
meluck, Enseigne-Henry, Aspirant-Herber, Hussard mit 
dre viertel der etatmäßigen Besakung besteht, (Mon. 
de la Flotte 25. 10. 19.) 


Italien 


Leonardo da Vinci. Das Großkampfschiit 
l.conardo dà Vinci, das am 2. August 1916 auf der Reede 
von Tarent infolge einer Entzundung der Munition ge- 
kentert war, ist am 18. September in das Dock der 
Tarenter Werft gebracht worden. Zur Verringerung des 
lTiefganges wurden mittels Taauchenglocken die Munition 
und sonstige losnehmbare schwere Teile aus dem 
Schiff entfernt, die Drehtürme und der Kommandoturm 
wurden von der Befestigung mit dem Schiffskörper ge- 
lost und auf den Grund fallengelassen, desgleichen die 
Schornsteine, so daß cine Gewichtserleichterung von 
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6000 t erzielt wurde. Außendem wurde idas Leck im 
Hinterschiff gedichtet und zur Sicherung der Stabilität 
8 Zylinder von 20 m Länge und 5 m Durchmesser an den 
Schiffsseiten angebracht. (Siehe nachstehende  Abbi'- 
dung.) In diesem Zustande konnte das Schiff in des 
Dock geschleppt wenden, wo es durch Fluten von Zellen 
aufigerichtet werden soll. 
September 1919.) 


Schiffsverdust. Der Geschuble Kreuzer Franz 
Joseph, der am 24. Mat an der Beschtießung von Ancona 
teilgenommen hatte, ist im Hafen von Cattoro durch 
Sturm auf einen Felsen getrieben worden. Das Schiff 
war mit Munition beladen, die an Bord befindliche fran- 
zosische Desabung konnte gerettet werden. (Mon. de Ta 

Flotte 25. 10. 19.) 


Schweden 


Maschinenanlage der Torpedoboot- 
zerstorer. Die Torpedobootzerstörer Wrangel und 
Wachtmeister, die Ende des vergangenen Jahres ihre 
Probefahrlen erledigt haben (siehe S. 16 der vorjahr. 
Mitteilungen), halben als erste Schiffe der schwedischen 
Marine die Turbinen mit Raderübertragung erhalten, die 
von dier de Laval Dampiturbinengeselllschaft erbaut sind 
Die charakteristischen Einzelheiten der Maschinenanlage 
sind nach den Amngaiben der Admiralital: 


Zahl der Propeller ................ 2 
Wellenpferde bei voller Leistung .. 11000 
Umdrehungen der Schrauben bei 

voller Leistung `... 450 
Wellenpferde bei Marschfahrt ...... 1 000 
Umdrehungen der Schrauben bei 

Mar schte ..............eeese 210 
Wellenpferde bet Ruckwärtsfahrt .. 4400 
Umdrehungen der Schrauben ‚bei 

Ruckwärtsfaährt .......... eee. 250 
‚Gesamtgewicht der Maschinenantage 357,5 1 
Vakuum bei voller Leistung ........ 92 —93 % 


Mit Dampf von einem Trockengrad von 97 % sollten 
die Turbinen nicht mehr ats 52 kg Dampf pro WPS/Std. 
bei voler Leistung :und nicht mehr als 7,7 kg pro 
WPS/Std. bei Marschifahrt verbrauchen. Ferner wurden 
fur die Hilfsmaschinen ein Dampfvenbrauch von 9 t an 
der Stunde bej voller Fahrt und von 1% t in (der Stunde 
bei Marschfahrt eingesekt. Die allgemeine Anordnung 
der Maäschinenanlage zeigt nachstehende Zeichnung, Die 
Kondensatoren konnten des Plakmangels wegen nicht 
unter den Niederdruckturbinen angeordnet werden, so 
daß große Abdampfbogen vorgesehen werden mußten. 
In den Gehausen der Hochldruckturbinen ist am Vorder- 
ende ein Rad für Marschfahrt, in denen der Nieder- 
druckturbinen ‚eine Ruckwiäartsturbine eingebaut. Die 
Umdrehungszahl der Turbinenräder betragt bei voller 
Leistung 3600 iUmcdrelh./Min., die igroBte Umfangs- 
geschwindigkeit ist 180 m/Sek. Der Schraubenschub 
wird auf Drucklager vom Michel-Typ übertragen, wobei 
eine Belastung von 30 kg/gcm aufgenommen wird. Da 
die Kesselanlage der Boote die gleiche Größe hat, wie 
die der vorher gebaute Torpedoboolzerstorer, ist ein 
Vergleich hiermit von besonderem Interesse: 


nenn nennen ur m mn nm mn ee mm m An mm a nn ee u 


i 


LoD 

NOM „Hugin“ 5m 

Volle ns direkt wir- cE A 

Leistung ee R kende Tur- | 25.28 

. binen z gia 

>50 
ar en was PE EE 

Eege 7050 | 9500 | 11000 

Umdreh/Min ........ eee 386 800 450 
Geschwindigkeit ....... ...1 294 kn| 30,0 kn | 34,0 kn 
Damplverbr. pro WPS/Std| 8,80 ko 6,00 kg | 5,2 kg 

Wirkungsgrad d. PCI 64 O/a 50% 61 9/, 
Dampfverbr. pro EPS/Std | 14,84 kg | 14,10 kg | 10,0 kg 
Kohlenverbr. pro EPS [Std | 2,18 kg| 2,07 kg| 1,47 kg 
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(Rivista Maritima, August- 


- Wirkungsgrad d. Dropellers 


Torpedo 
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„Y l e j " eo 
Marschfahtt ` Kolben- (At) Bär? 
maschinen binen > SS 
PS Ü 
mm m mn o see EEE De > 
Ee . GA 1000 
In Prozent d. vollen Leistung 9,93 10,00 9,09 

Netto Dampfverbrauch pro 

WPSIStd........ is 10,71 kg 11,8 kg | 7,7 kg 


619, | 67%, 
2,56 kg! 1,53 kg 


17,66 kg | 15,71 kg 
15,75 kg | 11,52 kg 


Kohlenverbr. pro EPS/Std 
Gewicht der gesamten Ma- 
schinenanlage pro WPS 

Maschinenraumgewichte 
pro WPS 


16,03 kg 


Bei den Probefahrten verdrängte Vale 350 t, Hugin 
580 1, Wrangel 430 t. Lebteres Boot muß seine Probe- 
fahrien noch wiederholen, weil die Fahrten auf Wasser- 
tiefen von 28—37 m stattfanden und die Propeller aus 
einfachem Gub, ohne maschinelle Bearbeitung bestanden. 
(Engineering, 10. 10. 19.) 


Vereinigte Staalen 


Schnetligkeitsrekord beim Bau eines 
bootzerstorers. Auf S, 236 der vorjahr. 
Mitteilungen wurde bereits über den Schnelligkeitsr ekord' 
beim Bau des Torpediolbookzerstorers „Ward“ auf der 
Staatswerft in Mare Island berichtet. Die jebt veroffent- 
lichten Einzelheiten ergeben folgendes Bild. Zwischen 
der Auftraigsierteilung umd der Matenialanheferung ver- 
strichen 5% Monate. 4% Monate später konnte der Kiel 
gelegt werden. Die Rekordleistung bestand in der Zeit 
von 17% Tag, die das Schiff von der Kiellegung bis 
zum Ablauf gebrauchte. Bis zur Ablieferung wurden 
dann 17 Tage gebraucht, jedoch war das Schiff damals 
in einem noch sehr unfertigen Zustand, so daß erst nach 
3% Monaten nach der Kielleguntg die Probefahrten auf- 
genommen werden konnten. Insgesamt mußten 
348 000 Nieten geschlagen werden, hiervon waren ibereils 
185 000 vor der Kiellegung geschlagen. In echt ameri- 
kanischer Weise ‘wurden die Namen aller Arbeiter, (die 
bei der Rekordarbeit tätig waren, lIbekannligegeben und 
der Name des besten Nieters, L. A. Towers, der in 
10 Werktagen oder 97 Stunden 13343 [?—% ") Nieten 
schlug, erlangte eine weitgehende ` Verbreitung. Zur 
Vereinfachung der Bauausführung wurden in erster Linie 
Erleichterungen bei den Wasser- und Oeldruckproben 
zugelassen, außerdem wurden nur die Plattenstöße der 
Außenhaut igehobelt. Während das Schiff sich auf 
Stapel befand wurden folgende Gewichte an den ein- 
zelnen Tagen eingebaut und folgende Zahl von Arbeitern 
hierbei verwendet. 


Malerialgewicht 


Tag i Arbeilerzahl 
T tst 57.50 iod COS 36 
SEET 14,59 WEE EE 48 
Do ao avt p ae A vba 05,10 i 62 
nM TEE 15:09. iacere ud 94 
ORO 1622] ER 104 
Ooh SA y METTE NE RUN 130 
d. Nader s 12:20 soe x hod 170 
D eei dE 13,33: d ovatis 192 
Oros dee 11.20 zus 218 

TO ce cad 901 AE RS 292 

db ab auctae d 10407. oz soia S 317 

tege "vo REN 329 

L5 dua Rb 1:03" Sac ees 325 

TA. odis 26,29 nie 319 

Ke GEN EN eg e Ee 544 

O do oos ess AS ee 291 

Insgesamt: 363,45 


Während d er r bishenoen JadicndMholtng liaben sich | 


SEH dem Schiff keinerlei Mängel herausgestellt, die auf 
-die beschleunigte Bauausführung zurückzuführen sind.. 
: (Engineering, 24, 10. 19) áo 


Re? ei der Fi ET 
die F | Ne, Admi nat Benson, ist am 25. Septem- 


Dipl.-Ing. 
Zusak 


- KL. 65a.. Nr 313487. Ladewinde 
Heinrich Meyer in EE b. Hamburg. 
zum Patent 298 158. 

— . Durch diese Neuerung soll ‚die im Patentbericht im 
Heft Nr. 20 des vicis AM vom 25, juli 1917 auf Seite 


654 unter Patent 298 138 beschriebene Ladewinde weMer 
vervollkomminet werden. Das 
det um die sich rechtwinklig kreuzenden und in achsialer 
Richtung verschiebbaren Achsen 19 und 20 schwingbare 
Hebel 18 quer verschiebbar zu einer deser, z.B. 19, ge- 
‚lagert ist, und der die andere Achse 20 aufnehmende 
Kulissenstein 24 in emer geraden Kulisse 25 Führung 
findet. Die Achse 19, gegen die der Steuerhebel 18 bei 
seiner Schwingbewegung eine Querverschiebung aus- 


- führt, ist von einem gabel- oder rahmentormigen Oleit- ` 


stück 2 umschlossen, an das der Steuerhebel gelenkig 
angreift. Die neue Einrichtung ibietet nicht nur den 
Vorteil einer leichteren und billigeren Beanbeitung der 
geraden Kulisse, sondern sie gewährleistet auch eine 
` leichtere Bewegung des Steuerhebels, da die Ver- 


. Schielbung des die eine Schwingachse aufnehmenden ` 


Kulissensteines sowie die Verschiebung des die andere 
siot en Gleitstückes an ebenen Oleitflachen 
siaine À 


Kl. ena Nr. 301 788. Drutungsdock mit 
Druckzylinder zum Prüfen von Unter- 
seeboohen. Philipp von Klibing in Hamburg. 


| Nach dieser ‚Erfindung wird der Druckzylinder in 
einem U-formigen Schwimmidock von solcher Größe und 
Form gelagert, daß bei versenktem Dock das. zu prü- 
 fende Unterseelboot in den Druckzylinder eingefahren 
werden kann und daß bei eingefahrenent Unterseeboot 
bis zur Hohe des Außenwassers gefülltem Druckzylinder 
und entleertem Bodenponton die 'Seitenkasten noch weit 
genug austauchen. Zum Prüfen eines Unterseeibootes 
wird dieses zunächst nach Senker (des Docks einge- 
fahren, wobei dann das Wasser im Druckzylinder ebenso 
hoch wie draußen steht. Nachdem hierauf der Druck- 
‚ zylinder dicht abgeschlossen ist, wird er ganz voll Was- 
ser gepumpt, indem hierzu das Wasser aus dem Boden- 
ponton entnommen wird, so dag sich also die Tiefenlage 


. des Docks nicht ändert. Alsıdann kann die Druckprobe ` 


vorgenommen werden. Ergibt sich dabei, daß das Boot 


ganz irockengestellt werden muß, so wird das vorhenauf- ` 


gepumple Wasser aus dem Druckzylinder nach auBen- 
bonds abgelassen, Infolge dessen hebt sich dann das 


Der Chef für | 
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Dock ohne Pumparbeit ganz von 


-auf gleichmaBig bewegten 


Neue besteht darin, daß 


-emen Haken A gehakt, der 
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ber von seinem Amie zurückgetreten, sein Nachfolger ist 
der Konteradmiral Coon, (Mon. de la Flotte, 25. 10. 1 9.) 


Flottenstü 5 punkt. Als Hauptstübpunkte fur 


das pazifische Geschwader sind Puget Sound und San 


Francisco bestimmt. Beide Dlabe halben gulc Werf- 


. ten. (Mon. de la Flotte, 25. 10. 19.) 


Mem ———————————————ÓÉÉOPPPEEERE RR CE 
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selbst, indem das 
Wasser aus den Seitenkasten und dem Druckzylinder 
selbsttätig abläuft, zu welchem Zweck natürlich das Dock 
so groß sein muß, daß mit dem Druckzylinder und dem 
Boot die Bodenpontondecke uber Wasser Hegt. 


Kl. 74d. Nr. 297997. Verfahren zur De- 
stimmung der Richtung und Entfernung 
einer Schallguelile. Signal-Gesellschaft m. b, II. 
m Kiel. | 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung des 
bekannten Verfahrens, bei dem die an verschiedenen 
ortlich ‚getrennten Empfängern zu verschiedenen Zeiten 
cintreffenden Schalle entsprechend ihrer Zeitdifferenz 
Aufnahmen aufgezeichnet 
werden. Das Neue besteht darin, daß die Aufzeichnung 
akustisch reproduzierbar erfolgt und die reproduzierten 
Schallvorgänge durch gegenseitige meßbare Verschie- 
bung der Aufzeichnungen zur Deckung gebracht werden. 
Die Einrichtung hierzu kann so getroffen werden, daß 
die vom Schall erzeugten Stromanderungen zweier oder 
mehrerer Detektoren (Mikrophone) aui zugehörigen 
Drähten bzw. Bändern aus magnetisierbaren Materialien 
Magnetisierungen hervorrufen, deren Wirkungen ihrer- 
seMs in ibesonderen Vorrichtungen aufgefangen und 
durch Verschiebung der Auffangvorrichtung oder der 
Magnetisiervorrichiung oder durch Geschwindigkeits- 
änderung der Drähte zur Deckung gebracht werden. 


Kl. 65d. Nr. 298559. Sce 
A.-G. Carbont in. Hamburg. 

Die bisher gebräuchlich gewesenen Sceminen waren 
so eingerichtet, daß sie mit dem Anker auf den Grund 
sanken und dieser dann entweder durch Aufstoßen aul 
den Grund oder durch Schmelzen eines Salzstuckes vom 
Minenkörper gelokt wurde. Dies hat den llebelstand, 
daß das MinengefaB wegen ides bei großer Wasser- 
tiefe sich engebenden hohen Wasserdruckes besonders 
stark und sorgfältig ausgeführt werden muß. Die Ver- 
wendung von Salzstücken verbietet sich ferner in solchen 
Fallen, wo sich die Minen, wie z. D. auf Untersecbooten, 
schon vor dem Auslegen im Wasser ibefinmden. Dre 
Einrichtung, bei der das Losen des Minenkorpers vom 
Anker durch, Aufsto&en auf den Grund, also mechanisch 
erfolgt, hat schließlich den Uebelstand, daß die Lose- 
vorrichtung versagen kann. Zweck der vorliegenden 
Erfindung ist es, diese Üelbelstände dadurch zu umgehen, 
daß (eine Vorrichtung benulst 
wird, (die das Sperrongan, 
welches Mine und Anker ver- 
bindet, ın einer vorher zu 
bestimmenden beliebigen 
Wassertiefe lost. Um diese 
Aufgabe zu lösten, ist das 
Ankertau vom Anker über 


emine. Sprengstoff- 


so drehbar gelagert ist, dab me e et 
er beim Freigeben 'd'urc h den 
Zug im  Ankertau  aufge- 
klappt wird und dabei die :Minenkörper 
schwimmen freigtbt. 


zum Auf- 
Solange der Amker an der Mine 
hangt, wird der Haken im der Sperrlage durch einen 
Riegel C gehalten, der verschiebbar in einen Bock D 
gelagert ist. Je nachdem der Riegel C mehr oder weni- 
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men 


ger weit vorgeschoben ist, wird eine 
rigere Zeit nötig sein, um ihn zurückzuziehen. ` 
Verschiebung des Riegels- erfolgt nun während: des 


Untersinkens der Mine und wird dadurch bewirkt, daß er 
mid einem Gewinde 


wird, auf die eine am Minenkörper befestigte Schnur G 
aufgewickelt ist. Dadurch, 


mittels der 


A dreigébt, was in um so größerer Wassertiefe ge- 
schieht, je weiter der Riegel C vor dem Werten der 
Mine vorgeschoben ist. 


Kl. 65a. Nr. 3126035. Pu umpe zum For ® - 
schaffen der Abwasser von Kühlt-, 
Wasch-undbadecinrichtungenindnter- 
secbooten. 
Muller) in Hamburg. Zusak zum Patent 312 506. 
bei der im Patendbericht im Heft Nr. 24 des Schiff- 
bau“ vom 24. September 1919 auf Seite 702 unter 
Patent 312 506 beschriebenen Einrichtung lauft das ver- 
brauchte Druckwasser (Enllastungswasser); falls es dafur 

keine ' Verwendung gibt, 
in die Bilge ab, aus der 


32 N 29 es dann durch eine 
"n E ms gelenzt werden 
ansammlung in der Bilye, 
die unerwünscht ist, zu 
vermeiden, ist ın das zur 
Bilge führende Rohr eine 
Vorrichtung eingebaut, 
die das verbrauchte 
Außenbordwasser (Ent- 
lastungswasser) bei 
dirigem AuBenbord- 
wasserdruck selbsttätig 
w;eder zurücktreten läßt, 
bei höherem Außenbond- 
wasser- bzw. Entlastungs- 
druck aber den Auslaf 
zur See absperrt und das 
frei nach der Bilge austreten 
zur Bilge führende Leitung 


verbrauchte Druckwasser 
laßt. Zu diesem Zweck ist die 
durch cin mit einstellbarer Belastung versehenes D 


ück- 
schlagventil 42 albgesperrl, und zwischen diesem und 


dem das Druckwasser verteilenden Dreiwegelhahn 32 ist 
ein weiteres, unter Außenbordwasserdruck stehendes 
Ruckschlagventil 41 eingebaut. Die beiden Rückschlag- 


ventle 41 und 42 konnen in cin gemeinsames Gehäuse 
40 eingebaut werden. 


Membrangeber. 


Kl. 74d. Nr. 295 925. fur 
IInterw S sserschallsig n ale. Signal - Gesell- 
schaft m, b. H. in Kiel. 


Drese o n bezweckt die Verbesserung eines 
Membranreglers für Unterwassersignale, bei dem zwi- 
schen einen Schwingungserzeuger und die als Membrane 
wirkende vom Außenwasser berührte Wand eines Hohl- 
körpers, z. B. die Außenhaut eines Schiffes, ein auf die 
Periode der erregenden Kräfte abgestimmtes Ueber- 
ttagungsglied (Stimmgabel) eingerichtet. ist. Das Neue 
besteht darin, daß der Schwingungserzeuger an solchen 
Punkten des Uebertragungsigliedes angreift, die große 
Amylituden ausführen, während die Membrane an solche 
Punkte angeschlossen isl, die kleine Amylituden aus- 
führen, Dabei sol die Kupplung. des lebertragungs- 
gliedes mit der vom Wasser berührten Wand (Außen- 


haul) durch elastische, nicht dämpfende Zwischen- 
glieder, z. B. Federn, erfolgen. 
KL 65a, Nr. 301 367. SERIE gegen: 


"Fahrthindernisse fur EE Aktien- 


Gesellschaft Weser in Bremen. 


Dic neue Sicherung besteht aus einer am Vorschift | 


angeordneten Tastvorrichtung 4, 6, die sich. von den d E 


at oder ge-` 
-Die -— 


in den Bock D. gelagert ist und ` 
während des Untersinkens mittels einer Rolle E gedreht 


da& der Minenkornper nach: 
dem Ablosen vom Anker aufwärts steigt, versekt er. 
Schnur G und Rolle E den Riegel derart ın 
Iimdrehung, daß er zurückgezogen wird und den: ‚Haken S 


Triton-Werk A 0. (vormals Ferdinand ` 


werden kann, daB er sich gegen 
einen. im Vorschiff angebrach- ` 


Um diese Wasser- : 


nie- ` 


bekannt Ist, 


kannten asivornchtiÜgen. ded Ve 
sie eine solche Ausdehnung opd For 
Tauchboote . besonders. gef. ährlichen: 
Drahtnebke, "Seile, Minen, Bojen, beim: 4 
Falle vom Taster erfaßt: werden Be 


. und. eine Fahrtanderung ` des s : 2 
 Pootes | 
 Alarmimittel in Tätigkeit seben: 


herbeiführen ` ^ oder ^ — 

Die Testvorrichtung kann Tan- RUM uc 
menartig ausgeführt und ep  ( = ^ ^. 
angebracht werden, daB ` die CS dE c 
Rahmen im Nichtgebr auchs= [DS E Res. 
lale flügelarhg an die Boots- In, aud. 
wände angelegt werden kön- .| fa 

d In diesem Falle konnen = — |. ^: -* 

die Rahmen 6 an einem. Bügel. `" | 

4 so ‚angebracht sein, daß die- | 

ser oben und unfen “gelenkig. 


befestigt ist und daher MAR 5 


Auftreffen auf em Hindernis TI 
unter Zusammendrückung von - 
Federn 3 so zurückgedrückt 


ten Fühler anlegt, durch dessen Vermitllung- ne 
die F ahrgeschwindigkeis. geändert ` ‚wird et Aë 


mittel in Tätigkeit gesebt werden. 


Kl. 42c. Nr. 500 614. Wech E dk E k 
mit zwei Vibrationsga lvanometermn. See € 
mens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt b. Berlin. Gi 


Bei dieser Erfindung handelt es sich. um. ‚eine. "Eine E 
richtung an  Wechselsir omkompassen mit zwei. Vibra- — 
tionsgalvanometern, von denen das eine die Steuerbord- E: 
und idas andere die Backbor.dinduktion ` anzeigt. ` Dos ` 
Abweichen eines Schiffes von seiner durch sirom- c 
führende Leitungen gekennzeichneten Fahrstraße wird ` 
bei diesen Apparaten durch Vergleich der Längen der 
von den beiden Galvanometern bei ihren Ausschlägen . 
erzeugten . Lichtstreifen festgestellt, wobei de Licht- - 
streifen in einer geraden, Linie nebeneinanderliegend . 
projiziert werden. Zweck der Erfindung istes nun, die ` 
Sicherheit der Ablesung durch Erleichterung. des Ver- x 
gieiches der von beiden Galvanometenn erzéughen Licht- - 
streifen zu erhöhen, ohne den durch die Nebeneinandet- - 
legung der Lichtstreifen gebotenen Vorteil aufzugeben. . 
Dies wird dadurch erreicht, daß die durch die Horizon- .. 
talbewegung der Spiegel beider Galvanometer erzeug- ^ 
len Lichtstreifen durch Umkehrprismen senkrecht gerich- — 
let und zweckmäßig in gleicher Höhe und ‚nahe: 


| ann projiziert werden. 


KI. 65 d. Nr. 299 797. dico o zum X 
zcigen des Offen- und Geschlossenseins - 


der Kontakte des Zündstromkreises von. 
Sceminen oder anderen, ins Wasser zu. 
vers a mit elektrischen Ein-. 
richtungen beliebiger u versehenen 
Körpern Ober- E AX tX - 4 
schlesische Sprengstof | 


Aktien-Gesellschaft 2 
Berlin und Maschinen- FE 
fabrik Cyklop Mehlis und - 
Behrens in . Bernin- 
Wittenau, Nordb. 


Bei dieser Vornich- 
tung wird ıder Strom- 
schlug, wie das an sich ` 
durch den 
auf eine Membran wir- 
kenden Wasserdruck be- 
wirkt. Das Neue der Er, dcl de no 
findung besteht darin, daß auf der Metübran c e ein aded 
schwacher Federwirkunig stehender Kolben i aufruhl, der 

sich mit der Membran bewegt und dessen anderes Ende 
aus dem Minengehäuse a herausragt. Durch.die Länge 
des EH E des Kolbens. GR anges p 


ONES 


.bran c ihre tiefste Lage 


te 


x 


m ob der Kontakt To geöffnet oder geschlossen ist. 


Dabei kann mit dem Kolben i ein Schwimmer o ver- 
‚bunden sein, der sich von ihm ablöst, wenn die Mem- 
erreicht hat, in der der Kon- 
takt fg geschlossen wird. Der Schwimmer o ist mit dem 


'becherartig ausgebildeten Kolben i durch eine Schlepp- 


-- burg lief am 23. Oktober der Frachtdampfer „Hans 
. von 1100 t Tragfähigkeit vom Stapel und zwar für die 


E 


: Abkeferung gelangen. 


- 
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Inland. 


Auf der Werft Nobiskrug in Rends- 


LE! 


Reederei Röchling, Menzel & Co, Hamburg. Es ist 
dies ein Schwesterschiff zu dem vor einigen Wochen 
auf derselben Werft abgelaufenen Dampfer „Ella“. 
Abmessungen : Lange über alles 57 m, größte Breite auf 
Spanten 9,30 m, Seitenhohe bis Poopdeck 6,60 m, Tief- 
gang etwa 4,25 m, 
Auf der Werft der Joh. Tecklenborg 
A-G. rn Geestemünde lef em 8. November der 
für doe Deutsche Dampfschiffahrisgesellschaft , Hansa“ 
in Bremen. in Bau befindliche Frachtdampfer „Geyer- 
fels“ von Stapel. Das: Schi hat einen Inhalt von 
7800 Br.-Reg.-T. Vier Schwesterschiffe sind auf der 
gleichen Werft für dieselbe Reederei noch im Bau. 
Auf der „Werit Warnemünde“ des 
Flugzeugbau Friedrichshafen C. m. b. H 
is] am 5. November der erste der vom Reich in Auftrag 
gegebenen Motorfischkuiter mit Bünn für die Ostsee 
von etwa 12,5 m Länge vom Stapel gelaufen und hal 
am 12. und 13. November seine (durchaus zufrieden- 
stellenden Probe- und Abnahmefahrten erledigt. Nach 
den im Auftrage des Reiches von der „Werft Warne- 
munde" entworfenen Zeichnungen sollten auf der Werit 
Warnemünde und den Reichswerften Kiel, Danzig und 
Wilhelmshaven eine große Anzahl solcher Kutter für die 
aus dem Felde heimgekehrten Fischer erbaut werden, je- 
doch sind diese Aufträge mit Rücksicht auf die Finanz- 
knappheit des Reiches erheblich reduziert worden, so 
caß z.B. auf der „Werft Warnemünde‘ zunachst nur fun? 
Kutter erbaut werden, die im Laufe dieses Jahres zur 
Dies ist im interesse unserer 
Volksernährung und im Hinblick auf die durch den 
Friedensvertrag an ide Entente abzugebende große 
Zahl deutscher Fischereibahrzeuge Lem Viertel unserer 
gesamten Fischereiflote) außerordentlich zu bedauern. 
Es ist zu hoffen, daß sich das Reich doch noch ent- 
schließt, die zuerst im Aussicht genommene Anzahl 
solcher Fischkutter bauen zu lassen, um unsere Fisch- 
versongung nicht in noch grobere Abhängigkeit von (der 


sehr kosispieligen Auslandseinfuhr zu bringen, 


Bauauftrag fur die Schichauwerft in 
Danzig. — Die finnische Reederei Transozeania in 
Abo bestellte bei der Schichau-Werft in Danzig einen 
Frachtdampfer von 7300 } Größe für 8%” Mil. M. Der 


Dampfer soll in Jahresfrist geliefert werden und wird 
der größte finnische Dampfer .sein, 
Ausland. 
"Bedeutende Schiffbauauftrage. Die 


Continentale Reederei Aktien-Gesellschaft, deren Zu- 
sammenschluß mit der Dampfschiffs-Reederei Union in 


ww 
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feder m verbunden, die in eine entsprechend gestaltete 
Nut eines am Schwimmer angebrachten, in die becher- 
arge Höhlung des Kolbens i hineinragenden Zapfens n 
eing rk. WW bej der Abwartsbewegung des Kolbens 1 
aus- der f des hierbei zurückbleibenden Zapfens n 
heraustritt, wodurch der Schwimmer freigegeben wird. 


der vorigen Woche erfolgt ist, hat in ihrer. Generalver- 
sammlung beschlossen, eine Anzahl Frachtdampfer auf 
verschiedenen deutschen Werften erbauen zu lassen. Der 
Raumgehalt dieser Schiffe soll insgesamt 26000 N.- 
Reg.-T. umfassen. 
Unfall. 

ang des Hamburger 
„Atle Jar“. Ein Schiffsunfad, der wieder einmal 
die Wichtigkeit A Beobachtung der Stablıtat der 
Schiffe m Ladungszustand zeigt, hat sich in der Ostsee 
abgespielt. Wir erfahren darüber folgendes : 

Wahrend eines heftigen, in ider zweiten November- 
woche in der Ostsee herrschenden Sturmes nahm d:e 
schwedische Radiostation auf Waxholm Nolsignale auf, 
die, wie aus dem Erkennungss'gnal des Dampfers her- 
vorging, von dem Hamburger Dampfer „Ate Jarl'* kam. 
Am Nachmittag idesselben Tages landele dann dic aus 
25 Mann beslehende Besakung des Dampfers „Alle Jari“ 
in Kalmar. Der in Hamburg behe*matete ca. 1000 t große 
Dampter befend sich mit einer vollen Ladung Holz auf 
der Reise ven Stockholm nach Amsterdam. In dem 
schweren Unwetter bekam der Dampler em Mittwoch so 
starke Schlagse:te, daß er, obgleich die Deckladung 
uber Bord ging, nicht wieder auigerichtet werden konnte. 
Gegen 6 Uhr am Donnerstag morgen lag der Dampfer 
so hart auf’ der Seite, daß de Maschine nicht mehi 
arbeitete, und man besch!oß, den Anker fallen zu lassen 
und Hilfe henbeizurufen. Im Laufe des Vormittags isl 
der Dampfer dann in 20 in Wasser gesunken. Dic Masten 
egen etwa zehn m aus dem Wasser und biden in dem 
viel befahrenen Fahrwasser eim sehr gefährliches Schfi- 
fahrtshindernis. Falls eine Bergung des Schiffes nicht 
moglich ist, müssen wenigstens dic Masten heraus- 
gerissen werden, um die Gefahr zu beseitigen. 


Unterga Dampifers 


Zwei Dampfer der Furness Shipbutil- 
ding Company, Haverton Ilell-on-Tess. 
— Die Werlt hat vor einigen Tagen aus dcr B-Standard- 
reihe ein Schiif, den „Danier“ ex War Energy abgeliefcerl 
und den War Kraft für den Shipping Controller vom 
Stapel gelassen. Beide Schiffe sind mit geraden Span- 
ten als Shelterdecker mit kurzer Back gebaut. Sic snd 
zwischen den Loten 411° 6" Jang, 55° 6" breit und die 
Seitenhöhe bis zum Shelterdeck beträgt 38° 1'%”. Die 
Deadwight - Tragfähigkeit "beiträgt etwa 10800 t. 
Der ganze Doppelboden mit Ausnahme der Zellen unter 
den Kesseln, Vor- und Achterpiek sowie ein Hochtank 
Junker dem Maschinenraum sind für de Aufnahme von 
Wasserballast eingerichtet. Die Schiffe haben wußer 
dem Tieftankendschott sieben wasserdichte Schotte. 
Sie*erhalten zwei stah!ermne Masten mit je 4 Bäumen 
sowie 4 Derricks, zu deren Bedienung insgesamt 11 
Dampfwiniden zur ‚Verfügung stehen, 

Die Maschinenanlage stemmt von der Darsons Ma- 
rine Steam Turbine Company amd besteht aus einem 
Sab von Triebtunbinen mit doppeltem Vorgclege, für die 
der Dampf von drei Babcock and Wilcox Wasserrohr- 
kesseln mit künstlichem Zug geliefert wird. 


Preise für neue Dampfer. m England did 
die Kontraktpreise für noue Dampfer ständig im Stei- 
gen begriffen, Kürzlich sind mehrere Aufträge unicr- 
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gebracht. So bestellte eine norwegische Reederei einen 
Dampler bei J. White & Co, in Cowes von 2400 1 
Inagfahigkeit mit Lieferung im Mai nächsten Jahres zum 
Preise von 92500 Did. Sterling und einen anderen für 
Lieferung im September für. 90 000 Did. Sterling, Bei 
einer anderen Werft bestellte eine SS Rec- 
derei einen Dampfer von 6000 t Tragfähigkeit iur März- 
Aprl-Lieferung zu 34 Did. Sterling pro A Die Bau- 
preise in Amerika fur emen Dampfer von 7000 bis 
0000 +} sind. etwa 38 Did. Sterling pro 1, aber bei viel 
schnellerer Lieferung als in England. In Japan sind die 
Preise am hochsten. Man verlangt dort für einen 
Dampfer von 5500 t Tragfähigkeit 45 Pfund Sterling 
18 Schilling pro t mit Januar-Lieferung. 


SCHEITERN 


& Braekhus, hat in England einen Dampler von 2500 l 
Schwengut- Tragfähigkeit bestellt, der in elwa 11 Mo- 
naten zum Preise von 98000 £ geliefert werden soll. 
Die Reederei hatte vor einiger Zeit ihren Dampfer 
„Numedal“ verkauft, für (den dieser Neubau jeit cin- 
treten sol. 


Holländischer Schiffbau. Auf der Werft 
der Firma De Haan & Oerlemanns in Heusden ist am 
5. November der stählerne Frachtdampfer „Theseus“ 
vom Stapel gelaufen, der für die Kon Nederl. Stoomboot- 
My gebaut ist. Der Dampfer hat den Typ der Sturm- 
deckdemplter, ist 215" lang, 54" breit und 15,5" hoch und 
für Veritas höchste Klasse gebaut, Der Dampler be- 
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Frachldampfer „War Apple" in der Ausrüstung an der brilischen Slaalswerll in Chepslow 


Das erste chiffi der. englischen 
Staatswerftiın Chepstow. — Am 24 Oktober 
machte der erste Neubau dieser Werft im Bristol Ohan- 
nel seine Probefahrt. Es ist der „War Apple“, ein Fracht- 
damper von 4000 tid. w. mit einer Schraube und Kreuzer- 
heck. Seine Abmessungen sınd u. a. Lange 305 Fuß, 
Breite 42 Fuß, 9 Zoll, Tiefgang 25 Fuß. Die Maschine 
stammt von der Firma Mc. Kie and Baxtor, Olasgow und 
hat bei 22 X 36 X 59 Zoll Zylunderdurchm, 39 Zoll Hub. 
Den Dampf liefen zwei Stirling-Kessel für 14,5 Atm. 
Druck mit künstlichem Zug. Kapitän, Steuerleute und 
Maschinisten wohnen milfschiffs, die Mannschaft achtern. 
Der Dampfer gehört zur H-Reihe der englischen Stand- 
dardschiffe, von der noch drei weitere Schiffe in Chep- 
stow ım Pau sind. 

Wir bringen vorstehend ein Bild des an der Werft 
in Ausrüstung liegenden Schiffes. 


Schiffbau in England. 


Norwegischer Lt 
Disponent Bjornestad 


Die Aktiengesellschaft Fjosanger, 


kommt eine dreifache Expansionsmaschine von 650 
Pferdestärken, die für Oelfeuerung eingerichtet ist; 
terner erhalt das Schiff 6 Dampfwinden. Damplanker- 
spill und ein kombiniertes Hand- und Dampfruder. 
Unmittelbar mach dem Stapellauf wurde der Kiel für 
einen Dampfer desselben Typs für dieselbe Reederei 
gestreckt. — Auf der Werft von N. V. Verschure & Co. 
wurde der für die Firma Jos. de Poorter, Rotterdam, 
gebaute Dampfer „Laura“, 1800 t groß, vom Stapel ge- 
lassen. Die Abmessungen sind 230%X54X16 Fuß. — Aul 
der Werft der Rotterdamsche 'Drogdock-Mij. ist Für 
Rechnung ider Kon. Nederl. Stoomboot-Mij. der Fracht- 
dampfer „Aurora“ vom Stapel gelaufen. Der Dampfer 
ist fur Lloyds höchste Klasse gebaut und für die Holz- 
fahrt bestimmt. - Die Abmessungen des Schiffes, das 
ein Ladevermögen von 2200 t hat sind 245%X37%X17 Fuß. 
Der Dampfer hat 2 Raume mit 4 Luken und 8 Dampf- 
winden. Die Räume haben 123 500 cbf. Ausmessung, 
In dem Doppelboden, in dem die Oelfeuerung geborgen 
werden soll, können 280 | aufgenommen werden, Außer 
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diesen 280 t Ochfeuerung kön- 

nen moch 74 t in der Vor- und 
Achterpiek aufgenommen 

werden. Salon des Kapitäns 

sowie Kammern der Offiziere 

liegen muittschiffs, das Logis 

liegt im Vorschiff. Der Damp- 

ler ist bereits das sielbente 

Schiff, das in diesem jahr 

von dieser Werft vom Stapel 
gelaufen ist, und man mmm 

an, dab er noch dieses Jahr 

die Probefahrt ablegen kann. 

Das Schiff hat eine dreifache 
Expansionsmasch'ine von 100 
Plendestarken, Auf der Werft 

liegt noch der Dampfer „Hel- 

der" im Bau, ebenfalls für die 

Kon. Nederl. Stoomboot-Mij., 

der voraussichtlich noch die- f 
ses Jahr vom Stapel laufen K i 
wird, — Auf der Werft der i 
Firma Jonker & Stans m 
Hendrik-Ido-Ambacht ist am 

1. November der Schlepper 
,Lreshand", der Tur Bureau > 
Wysmuüullers Scheepvaart- 
Tnansport- und  Zeesleep- 
vaart-My. in Gravenhage g€- 
baut wind, vom Stapel gelau- 
fen. Der Schlepper ist 44,5 m lang, 7,60 m breit und 4,5 m 
hoch. Kessel und Maschine von ca. 900 Pferdekräften 
wurden von einer Dorndrechter Firma geliefert. Der 
Schlepper hat elektrisch Licht und drahtiose Telegnaphie, 
ferner zwei getnennt voneinander arbeitende Winden be- 
sonderer Konstruktion zum Einholen der Schlepptrossen. 
Unmittelbar nach dem Stapellauf wurde der Kiel fur 
einen neuen Seeschlepper, mit den Abmessungen 
44% 8,25%4,4 m gestreckt. Von (diesem Typ werden 
noch vier Schlepper für die Finma Jonker & Stans ge- 
baut, die mit Maschinen. von 1200 Pferdekräften ausge- 
rustet werden. 


Unfälle 


Strandung des englischen Dampfers 
Linerton". Auf seiner Jungfernreise strandete dieser 
von Ww, Doxford and Sons gebaute Dampfer nahe 
South Shields auf den Tynesanden. Nach kurzer Zeil 


Bruchstelle des Dampfers „Linerton“ 
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Dampfer „Linerton“ nach der Sirandung auf den Tynesänden 


brach das Schiff hinter dem Maschinenraum vollständig 
durch bis auf den Boden auf B-B-Seite. Der Rık oben 
war schließlich 4 Fuß breit. Wir bringen 2 Bilder von 
der Lage des Schiffes. 


Nachrichten von den Werften 


Inland 


Die Ersatzforderung für Scapa FTow 
Die heftigen Proteste aus allen Teilen des Reiches 
und aus den verschiedenen Interessentenkreisen haben 
nun-doch die Regierung den Mut zu dem FEntschlusse 
finden lassen, die Schadenersaßforderung für Scapa 
Flow abzulehnen, Eingekreist 
von allen Seiten, blieb ihi 
allerdings kaum ein andereı 
Weg, wofür wir zum Beweis 
nur auf die folgenden Aeube- 
rungen verweisen. So aufer! 
sich o. B. Generaldirektoı 
Heinecken in der National- 
liberalen Korrespondenz fol- 
gendenmaben; Die neueste 
Forderung des Verbandes ibe- 
treffend die Ablieferung der 
Schwimmdocks, Krane, 
Schlepper und Bagger kann 
ın ihrer Ruückwirkung auf 
deutschen Seesehandie!! und 
Schiffbau nicht ernst qe- 
nug verwertet wenden. Be- 
stand bisher wenigstens noch 
die Hoffnung, daß nach loy- 
aler Enfuüllung der Friedens- 
bedingungen ganz allmählich 
wiader ein Aufbau unserer 
schwengetroffenen Wirtschaft 
moglich sei, so zeigt das 
jebige, durch nichts qerecht- 
l'ertigte Verlangen unserer 
l'einde, daß d»e systematische 
Lrdrosselung der deutschen 
Handelsschiffahrt und damit 
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des deutschen Exporthandels überhaupt die alleinige 


Albsicht ist. Wenn ` durch die ‚Entziehung der 
nohgen Begger (die deutschen Häfen und Wasser- 
wege, und insbesondere die Weser rücksichtslos 


der Versandung preisgegelken werden, wenn durch 
Ablieferung ` der Schwimmdocks und Krane ` Zur 
den uns noch vernbleberen winzigen Bruchteil der 
deutschen Handelstlotte die Moglichkeit zur Vornahme 
der nötigen Reparaturen aufs schwerste gefährdet wird, 
wenn endlich durch Wegnahme der Schlepper unsere 
heute wn bedeutendem Maße auf dem Wasserwege 
crfolgende Lebensmittel- und  Kohlenversorgung in 
ihrem allerkritischsten Moment bedroht wird, dann gehen 
dem deutschen Volke und hoffentlich auch dem Teil 
unserer  Volksgenossen, der den Wert feindlicher 
Versprechungen | über das Vertrauen in unsere 
eigene Kraft seken zu müssen glaubte, endlich 
die Augen darüber auf, daß es unseren Feinden 
cinzig und allen darum zu lum ist, ‚sich den 
lästigen ‚deutschen Konkurrenten auf dem Weltmarkt 
endgültig vom 'Halse zu schaffen. Unserem, nicht durch 
Waffengewalt besiegten, sondern durch innere Zer- 
münbung zusammengebrochenen Vaterlande und ins- 
besondere seinen Seehäfen den lekten noch verblie- 
benen kleinen Wert voniwirtschafllicher Kraft zu nehmen, 
das ist der Zweck der neuesten Erpressung des Ver- 
bandes. 

Der Verein Hamburger Reeder sandte ein Tele- 
gramm con die Reichsregierung indem er erklärt: Die 
Wegnahme der Schlepper würde, soweit Seeschlepper 
m Trage Kommen, auch die Seeleichter in. Mitleiden- 
schaft ziehen und damit den für unser Wirtschaftsleben 
unentbehrlichen Küstenverkehr Jahmlegen. Eine un- 
ausbleibliche Folge dieser Auslieferung waren zahl- 
reiche Arbeiterentlassungen in den Werft-, Schlepp- 
schiffahrts- und Hafenbetrieben. 


Der deutsche Seefahrtsausschuß hat an die Reichs- 
regierung en Telegramm ‚gerichtet, in dem es heißt: Ein 
Nachgeben gegenuber diesem neuen Erpressungsver- 
such der Entente würde die Versorgung des deutschen 
Volkes auts schwerste gefährden, die lebte Moglichkeit 
‚zum Wiederaufbau der deutschen Schiffahrt zerstören 
und auch dic wenigen ihrem alten Berufe erhaltenge- 
biiebenen Seeleute ibrotlos machen. 

Und schleßlich erschien als erfreulicher Beweis 
tur die Uebereinstimmung der Interessen von Unter- 
nehmer und Arbeiterinieressen am 25. November einc 
Werftarbeiterabordnung beim Reichskanzler und "uber- 
reichte ihm folgende Entschließung : 


Die am 25, November 1919 in Hamburg tagende 
Konferenz von Vertretern aller an den deutschen Sce- 
schHahrtswerflen beschäftigten Arbeiter erheben Pro- 
lest gegen die Ablieferung der von der Entente ge- 
forderten 400 000 t an Docks, Hebezeugen und schw:m- 
menden Fahrzeugen. Die Konferenz "betrachtet die 
Durchführung der Ententeforderung als eine schwere 
Schädigung der wirtschaftlichen Interessen der in den 
deutschen Schiffswerften beschäftigten Arbeiter und er- 
sucht die Peichsregierung, alles daran zu seen, diese 
schwere Schädigung der Werftarbeiter abzuwenden. 

Die Leitung der Konferenz. 
|. A.: gez. Otto Schulk. 


Wir haben leider zu der Regierung nach den Vor- 
gangen und auch nach dem Ton der Note nicht das un- 
bedingte Vertrauen, daß sie diese wichtige Frage voll- 
kommen zur Zufriedenheit und zum Vorteil des deut- 
schen Volkes erledigen wind. So erfreulich daher die 
Ablehnung ist, so wichtig erscheint uns, daß die be- 
troffenen Kreise im ihren Mahnungen und ihrer Propa- 
ganda nicht locker lassen, sondern zieibewukt weiter 
einen Druck aut die Regierung ausüben, daß sie streng 
bci der Anlehnung verharrt. 


Schließung des Hamb u rger Betriebes 
der Vu'canwerke. — Die Arbeiterschaft des Ham- 
burger Vulcans zeichnet sich seit der Revolution da- 
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durch aus, daß sie dauemd ein Herd von Unrühen für 
die "Hamburger Werftanbeiterschaft ist. . Man geht. 
nicht zu weit, wenn man sagt, daß das Einreißen am . 
licher Zustände auf dem Vulcan, wie sie auf den Aljas-- 
werken herrschen, nur durch die geschickte Leitung 
der Arbeiterschaft auf den anderen Hambunger Werften, 
durch die Betriebsleitungen und durch das gute Zu- 
sammenwirken der Werke im Eisenindustriellenverband 
vermieden worden ist. An Unduldsamkeit hat jedenfalls: 
die lnksradikale Arbeiterschaf} auf dem Vulcan das 
mäglichste geleistet, wclbei wir in diesem Falle be- 
sonders hervorheben möchten, daß die Unabhängigen 
in diesem Falle schon nicht mehr zu "den Radıkaler 
zählen. im Zusammenhang mit dem unten erwähnten 
Engebnis der Werftarbeiterkonferenz in Hamburg fan- 
den am Sonntag, den 30. November zwei Betriebsver- 
sammlurigen der Vulcanarbeiter statt, eine 'gemäßigte 
zwischen. Mehrheitssozialisten und Wnabhängigen und 
eine Jinksradikale..e. Nach Schluß der lebteren zogen 
ihre Teilnehmer nach dem Veersammiungsiokal der ge~ 
mäßigten Gruppe, sprengten diese Versammlung “nd 
drohien für den nächsten Tag mit Absebung des be~ 
stehenden Arbeiterrates und ähnlichen Oewaltmitteln. 


Die danach vorhandene Gefahr, daß am Montag der 
Betrieb durch den Konflikt in der Anbeiterschaft voll 
kommen ‚gestört sein würde, und die Aussicht, daß 


unter den vorhandenen Umständen der Gedanke an 


ordnungsmäßige- Weiterführung des Betriebes für die 
nächste Zeit vollkommen aufgegeben werden mußte, 
nachdem schon in den lebten Monaten kaum davon die 
Rede sein konnte, gaben der Direktion Veranlassung, 
am Montag morgen an iden führenden Zugangsstraßen 


“und dem Werfteingang bekanntzugeben, daß der Beirieb 


bis zum Ausgleich der Gegensäße innerhalb der Ar- 
beiterschaft geschlossen sein würde. Sie konnte diesen ` 
Beschluß um so leichter fassen, da sie wußte, daß auch 
auf dem Vulcan genau wie auf den anderen Werken ein 
erheblicher Teil der Arbeiterschaft des Terrors in den 
Betrieben müde ist und sich nach normat Verhält- 
nissen zurücksehnt. 


Wir begrüßen den Schritt der Direktion als ein 
scharfes, aber wohl angebrachtes Mittel, um den Be- 
trieb wieder zu disziplinieren. Bei geschickter Führung 
des ihr bevorstehenden Kampfes wird der Schritt Erfolg 
heben, genau wie auf den Allaswciken, wo die Arbel- 
lerschiafs sëch auch wird beugen müssen. Kehrt auf 
desen beiden Werken erst einmal Ruhe ein, so sind- die 
Hauplherde der Arbeiterschiwierigkeiten in der deut- 
schen Werflindustrie kaltgestellt und man kenn dann 
hoffen, daß w'r im ganzen friedlicheren Zuständen ent- 
regengehen. l 


^ 


Die weitere Entwicklung der Werft- 
arbeiterbewegung. — Die Angelegenheit nimm! 
den von uns vorausgesagten Verlauf. Die zur weiteren 
Bearbeitung der Angelegenheit} für den 25. November 
nach Hamburg einberufene Konferenz der Werftarbei- 
ler 'befaßte sich mit dem Bericht über die Abstimmung 
in den Betrieben zur Frage der Wiedereinführung der 
Akkordarbeit, die bekannllich eine Mehrheit von rund 
6000 Stimmen ergeben hat. Die Vorstände der einzel- 
nen Verbände haben beschlossen, den einzelnen Werft- 
orten zu überlassen, in örtliche Verhandlungen einzu- 
treten, Verhandlungen der Vorstände mit den Werft- 
unterniehmern, um diese zu weiteren Zugestiändnissen 
zu bewegen, sind gescheitert. Die alte Verhandlungs- 
kommission hat keine, Lust, wieder in Verhandlungen 
onzufreten. Der Vorschlag, örtlich zu verhandeln, 
wurde gegen drei Stimmen, die der Bremer, Vege- 
sacker und Rostocker Vertreter angenommen. Der Ver~ 
sammiungsleiter Czernicke ermahnte die Werftarbeiter 
in seinem Schlußwort, den Bogen nicht zu überspannen. 
Von einem Kampf könne fernenhin nicht die Rede sein, 
da die volle lleberzeugung dafür fehle. Knoop (Bre- . 
men) iberichtete über den Stand der Lohnbewegung der . 
Arbeiter der Atlaswerke. à 


- 


vor. 


* + 
AVerftbetrieb in Burg. Die Firma Schoning 
in Burg beabsichtigt, die Kanalwerft bedeutend zu er- 
weitern, um auch größere Schiffe bauen zu konnen. 
Das Gelände soll von der Kanalverwaltung erworben 
werden. 


d 


Erich Hinrichsen & Co, Schiffswerft 
in.Hamburg. Die Werft wurde im Dezember 1915 
von dem Schiffbauingenieur Erich Hinrichsen gegründet. 
Am 1. April 1919 irat der Kaufmann F. v. Lindeiner als 
Teilhaber ein und wurde die Firma als offene Handels- 
gesellschaft hande'sgerichilich eingetragen. Die Werft 
befaßt sich ausschließlich mit der Herstellung von Ret- 
lungsbooten und Schifisboolen aller Art aus Holz, so- 
wie aus verzinklem Eisenblech in glatter Ausführung 
und nach Franzis Patent. Ferner mit dem Bau stähler- 
ner Barkassenkörper und den einschlägigen Reparatur- 
arbeiten. 


Obwohl wahrend der Kriegsze. der Betrieb der 
kurz vorher gegründeten Wenft, fast stag, snd bis 
jest abgeliefert bzw. noch in Bau und Auftrag 38 Bar- 
kassen und 187 Boote aller Art. Die zurzeit am Bill- 
wändernewenldeich 256/260 befindliche Werftanlage 
reicht heute bei weitem micht mehr aus und ist eine 
Verleigunig nach dem Freihafengebiete Steinwarder be- 
absichtigt. Zu diesem Zwecke ist die alle Kleinschifis- 
wenti von Ed. Hopner käuflich erworben und ein gegen- 


“iüberliegender Plak vom Hamburger Staate gepachtet 


worden. Auf der ehemals Höpnerschen Werft werden 
Barkassen gebaut und repariert, auf dem neuen Plak 
wird der Boolsbau aufgenommen werden. Projektierl 
sind drei Slipanlagen zum Aufschleppen von Fahrzeu- 
gen bis 20 m Länge und eine solche für Fahrzeuge bis 
zu 40 m Lange. Der Arbeiterbestand betragt heute 
65 Mann: und wird nach voller Inbetriebnahme des neuen 
Plakes auf ca. 120 Mann steigen, 


Reparaturen an ausländischen Schif- 
ten bei Blohm & VoB. — Im Tau des holländischen 
Schleppdampfers „Poolzee“ und des englischen Schlep- 
pers „Nestor“ ist der russische Dampfer „Boklan“ von 
Newcastle auf der Elbe eingetroffen und zur Reparatur 
an die Werft von Blohm & Voß: gelegt worden. Der 
Dampfer gehört; zu den Schiffen, die bei der schweren 
Munitionsexplosion in Archangelsk schwer beschadigt 
wurden. Eine Seite des Hinterschiffes fehlt vollständig, 
und das Schiff ist auch sonst sehr mitgenommen. Die 
Werft von Blohm & Voß hat vor einigen Wochen übr!- 
gens eine Auslandsreparatur ausgeführt, die unter den 
heutigen Verhältnissen sehr beachtenswert ist. Der 
amerikanische Frachidampfer „Guimba“ war be Helgo- 
land auf eine Mine gelaufen und mußte deher zur Re- 
paratur nach Hamburg zurückkehren. Bei der umfang- 
reichen Reparatur gelang cs der Firma, die vereinbarte, 
knapp 'bemessene Zeit um volle ver Tage zu unter- 
schreiten, ein Erfolg, welcher der Leistungsfähigkeit der 
Firma des beste Zeugnis aussleMI. 


Ausland. : 
Ausbau der  britisch-kanadischen 
Schiffbau- und Eisenindustrie — In Eng- 


land hat sich ein Syndikat zusammengeschlossen, das in 
Indien Eisen- und Stahlfabriken sowie Werften erbauen 
will. Das Aktienkapital soll 30 MI £ betragen. Die 
Schiffswerft soll in der Nähe von Kalkutta errichtet 
werden. Eine Fabrik zur Herstellung von Werkzeugen 
wind in Ramkristopore (Howrah) in Angriff. genommen. 
Ferner sind die Vorbereitungen für die Inbetriebnahme 
einer Fabrik in der Nahe der Tala Eisen- und Stahl- 


werke beendet. Hier soll die Fabrikalion von automat- . 


Schen Wekzeugen aufgenommen werden. | 


~ 
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| ! Nachrichten über Schiffahrt a 
und Schiffsbetrieb 
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Inland. 


Hamburg - Sudamerikanische Dampi- 
schiffahrts - Gesellschaft. In der Aufsichts- 
ratssiburig am 24. 11. wurde beschlossen, auf den 17. De- 
zember eine außerordentliche Generalversammlung ein- 
"zubcrufen und dieser eine Erweiterung des Zweckes des 
Unternehmens, sowie die Ausgabe von 5 Mill. M Vor- 
zugs-Aktien mit erhöhtem Stimmrecht vorzuschlagen. 
Es ist. in Aussicht genommen, diese Vorzugsektien mit 
einer befreundeten Reederei auszutauschen. 


Wenn auch, wie bei der Packetfahrt, nicht gesagt 
wird, mit wem die Vorzugsaktien ausgetauscht werden 
sollen, so geht man angesichts der Ausgabe von gleich- 
falls 5 Mill. M wohl nicht tehl, wenn man annimmt, dab 
der Austausch der Vorzugsaktioen zwischen der H.-A. |. 
und der Hamburg-Sud, die schon früher gemeinsame 
Interessen verbunden haben, stattfindet. 


Noch weniger als bei der Hapag kann bei dieser 
Maßnahme bei der Hamburg-Süd die Rede davon sein, 
daß sie auf Kapitalmangel zurückzuführen ist Die 
Grunde für die Kapitalserhöhung und die Herausgabe 
wer mehrstimmberechtigten Aktien sind vielmehr in 
beiden Fällen ganz die gleichen. Die Hamburg-Süd 
soil als alte Hamburger Großreederei den Homburgi- 
schen und deutschen Interessen erhalten bleiben und das 
Ausland soll keine Kontrolle über die Peschlüsse der 
Verwaltung erhalten. 


Ausland. 


Eine englische GroBreederei über dic 
Aussichten auf dem Frachtenmarkt. Der 
vor einigen Tagen herausgegebene Jahresbericht der 
englischen Reederei Furness Withy enthält besonders 
inleressante Auslassungen über die Aussichten für die 
engl’sche Schiffahrt innerhalb der nächsten Zeit. 

Schon die in der Mitte dieses Jahres von Lloyds 
veröffentlichte Statistik über die Welttonnage zeigte, 
daß zu der Zeit die Welltonnage 5 % größer war, als zu 
Kriegsbeginn. Noch vor Erde dieses Jahres wird die 
Zıtfer auf 10 % gestiegen sein, und dieser Ueberschub 
wind sich im Hinblick auf die Entwicklung des Schiff- 
baues im der ganzen Welt rasch weiter vermehren. 
Auf Grund der ungeeignelen Disposition und der 
Stockungen in den Häfen ist diese Tornagemenge aller- 
dings n’cht so leistungsfähig, wie dieselbe Ziffer vor 
dem Kriege :gewcsen sein würde. Aber sobald die 
Truppen mach ihren Ländern zurückgebracht sind, die 
Warenlager gefüllt und die Bedürfnisse der curo- 
päischen Lander an Waren zufredengestelt sind, werden 
die Frachten ohne jeden Zweifel fallen, und die Leitung 
der genannten Reederei handc!e sehr verständig, wenn 
ste schon heute aus diesem Gesichtspunkte so rasch we 
möglich handele. Mit Hinsicht aut die Steigerung der 
Betriebskosten würden dese Frachten sich allerdings 
den Frachten vor dem Kriege nicht wesentlich nähern 
konnen. aber sobald die heute noch geltende Staats- 
kontrolle über die Schiffahrt aufhöre und für einen voll- 
ständig freien Markt Raum lasse, würden de Frachten 
sch sehr schnell serken nach dem Gesek von Angebot 
und Nachfrage. 


Im allgemeinen, heißt es weiter in dem Bericht, sci 
man sich in der A'gemeinhe: noch gar nicht darüber 
klar, welch ungeheure Bedeuturig die britische Schiffahrt 
für die britische Nalion habe. Die offiziellen Ziffern 
fur den englischen Außenhandel in diesem Jahre (für acht 
Monate) weisen einen Import von 460 Mit £ auf, und 
man sei besorgt wegen des Standes der englischen 
Valuta. Wern jedoch wahrend der gleichen Zeit die 
Bruttoeinkunfte an Frachten durch die englische Ham- 
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delstlotte auf 350—400 Mill. £ geschálst werden konnen 
und dazu die recht hohen, m der Statistik nicht aufge- 
führten Ziffern für den Verkauf englischer Schiffe an 
das Ausland während des Krieges treten und diese 
Ziffern schließlich zu dem Exportwert gefügt werden, so 
erhalte man ganz andere Eindrücke von der englischen 
I landelsbilanz. 

Der Bericht richtet darauf einen scharfen Angriff 
gegen die staatliche Kontrolle und die Pläne, die in 
Richtung einer iNafionalisierung der HandelsfioHe auf- 
gekommen sind. Der Wert der britischen Handelstliotte 
könne bei den jeligen Preisen auf 600—700 Mill, £ 
herechnet werden für ‚die Schiffe selbst, welche Summe 
cbenso groß ist, wie die gesamte britische Staatsschuld 
vor dem Kriege. Bei der Betrachtung der Frage, wie 
dcr Staat mit der Handeslflothe während des Krieges 
gearbeitet habe, ibedürfe es, sagt der Bericht, keiner 
großen Tanbildungskraft, um sich die Wirkungen vorzu- 
sichen, die eine Nationalisserung der Handelsilotte 
haben wurde betreffs der Konkurrenz mit der auständi- 
schen Schiffahrt. Im Zusammenhang hiermit wird: die 
amerkamsche Konkurrenz angeführt, die als sehr ge- 
tahrlich, schr ernst und sehr. ausdauernd bezeichnet 
wird, alles Tatsachen, die zu verkennen Torheit wäne. 


Trok dieser Konkurrenz würde doch die Stellung 
der englischen Schiffahrt moch nicht ennstlich unter- 
graben, sondern sie werde wohl imstande sein, sich zu 
Ibeihaupten, unter der Voraussekunig, daß die Maßnahmen 
der britischen Regierung nicht absolut} gegen die Inter- 
essen der Reeder und ides Landes verstie&en. Solange 
die Regierung ihre Politik fortsekt, ungeheure Massen 
Waren im Auslande zu kaufen, die auf Kais und in den 
Hafen aufgestapelt würden, ohne Rücksicht darauf, ob 
diese all die Warenmengen zu fassen vermöchten, so- 
lange Werften und Transitomagazine als Wiarenschuppen 
verwendet würden und so lange Dampfer 20—30 Tage 
auf Bunkerkohlen warten müßten, um schließlich nach 
einem ganz anderen Bunkerplal dirigiert zu werden als 
Ihrem mahurfichen Bannkerzentrum, so lange müßten 
auch die Aussichten für eine freie und gewinnbringendc 
Schiffahrt im Finklang mit dem Interessen des landes 
auch nicht anders als ungünstig bezeichnet werden. 


Dic Cunard - Linie hat im Prag eine Nieder- 
lassunmg «errichtet und rechnet dem), daß ach. Ratiti- 
zierung des d'riedensverlrages noch im Dezember der 
Personen- und Güterverkehr von ider Tschecho- 
Slowakei uber Hamburg nach Amerika und England auf- 
genommen werden kann. Die Cunard-Linie wind ihre 
größten Schiffe benußen, um den Verkehr des von der 
Hamburg-Amerika Linie geführten Dienstes zu über- 


nehmen. 
ji len ots lalionen ETE die ameri- 
kanısche  Illandcetsschaffahrt. Wie ameri- 


kamsche Fachblätter berichten, hat der United States 
Shipping Board scin Programm zur Errichtung von Heiz- 
olstationen fur die amerikanische Flandelsschiffahrf be- 
Cils zum Te om de Praxis umgeseßt. Die erste Bunker- 
olstabion des United States Shipping Boardi ist am 1. Ok- 
tober d. Js. in St. Thomas (N'est-lndien] in Betrieb ge~, 


seht wonden. Sie ist auf dem dortigen Terrain der 
llambimg-Amerrka dlane errichtet worden, liegt an 
52 Fuß Tiefwasser und umlaßt zwei Reservoire 


ò 55009 Barrels. Em Abschluß auf 5000 000 Barrels 
Ieızol zur Versorgung dicser Bunkerölstahlon ist mit der 
Mexican Petroleum Co. getätigt worden. Durch ein Ab- 
kommen: mit der portugiesischen Regierung wurde ferner 
ein Seeleichler für He!zol ber den Azoren verankert. 
Dasehbst wird auf Veranlassung des Unded States Ship- 
ping Board die Standard: Ol Co. of New Jersey drei 
Reservore von je 55000 Barrels Fassung errichten. 
Achnliche Stahtomen werden n Bizerta (Tunis), Kon- 
Slanlinopel, Aden, Colombo, Ceylon, Manila amd Honolulu 
errichtet wenden. An jedem dieser Besike sollen dauernd 
15000—20 000 Fonnen Heizol fur Bunkerzwecke cinge- 
lagert werden, 
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Inland. 


DieLageaufdemKupfermarkt Während 
die Lage auf dem Eisenmarkt in erster Linie durch die 
Untenbindung der Erzausfuhr aus Schweden durch dic 
Ostseeblockade bedingt wird, führt der schnelle Sturz 
der Valuta zur Desorganisation des Kupfermarktes. Der 
Kupferblechverband hat daher im November seine Ver- 
kaufspree'se zweimal erhöht einmal um 100 M auf 1850 M 
für den Doppelzentner und eine Woche später mit Gültig- 
keit vom 15. November nochmals um 200 M mit 2050 M 
für den Doppelzentner Bleche. 


Der Richtpreis für Messingbleche wurde auf 1750 M, 
lur Messingstangen auf 1250 M Mindesigrundipreis. fest- 
gesekt, was ebenfalls eine Erhöhung von 200 M für 
100 kg bedeutet. 
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der westdeutschen Eisen- 
Hamb. Korrespondent unter 
Bezug auf die Unstimmigkeiten über die zukünftige 
Preisgestaltung auf dem BEisenmarkt Mitte November 
folgendes aus: 

Nachdem erst die tekte Preiserhöhung erfolgt isl, 
die ab 1. Oktober in einer ziemlich unglücklichen Weise 
mit rückwirkender Kraft zwischen 250 ibis. 500 M für die 
Tonne festgeselst wurde, schweben zurzeit schon wieder 
erneute Verhandlungen, um die Preise weiterhin zu er- 
hohen. Daß die Forderungen der Eisenindusirie ganz 
erfüllt werden, ist kaum «anzunehmen, wahrscheinlich 
aber, daß die Erhöhungen nicht geringer sein werden, 
als die vom 1. Oktober. Jedenfalls rechnet ein überaus 
großer Teil der Werke damit, obschon es auch heute 
noch solche gibt, die sämtlichen Preiserhöhungen nach 
wie vor aus Prinzip ablehnend gegenüberstehen. Ins- 
besondere muß bei den dauernden Preiserhöhungen be- 
rucksichligt werden, daß die vom Stahlbund festigesebten 
Preise für einen Teil der ihm angeschlossenen Werke 
nur auf dem Papier stehen. Es sind nicht allie, die sich 
unbedingt an (die vorgeschriebenen Preise halten; 
manche basieren zwar ihre Preise auch auf diesen 
Saken, umschmiücken jedoch ihre Mehrforderungen durch 
„Walzpramiten‘ oder dadurch, daß sie nur Qualitäten 
liefern, die einen möglichst hohen Aufschlag: bedingen, 
während wiederum andere ganz unverhohlen erklären, 
mit den festgeseßten Preisen nicht auskommen zu 
konnen und deshalb nicht dazu verkaufen, sondern un- 
bemäntelt das berechnen, : „was sie haben müssen“, 
Schließlich ist ja gleichgültig, was gefordert wird. Tat- 
sachlich liegen die Verhälln’sse so, dag infolge des 
großen Materialmangels und Warenhungers jeder Preis 
gezahlt wird. Der Bedarf ist ein überaus großer und die 
Werke konnen trol der monalelangen Lieferfr'sten die 
Nachfrage kaum befriedigen. 

In Forme:sen z. D. können die dringendsten Wünsche 
der Waggonbauanstalten und Konstruktionswerkstätten 
nicht erfüllt werden. Von einer Auffüllung der längst 
vollstandig geleerhen Händilerlager kann noch weniger 
gesprochen werden, ole in den drangvollsten Kriegs- 
zeten, Der Stahlwerksverband kann sich der vielen Be- 
stellungen kaum. enwehren und muß daher d'e meisten 
ab.ehnend beantworlen. Den Zechen geht es bei der 
Beheferung mit Grubenschienen ähnlich. Ebenso 
schwierig ist es mit der Beschaflung von Stabeisen. 
Spezifikationen: massenhaft, aber keine Liefermóglich - 
keit. Für Bleche ist die Lage so, daß heute höchstens 
und auch nur in ibeschränldem Umfange Material von 
10 mm und dicker geliefert werden kann; Bestellungen 
auf dünnere Bleche muß das Schiffbaustahl-Kontor in- 
folge Lieferungsunf ahigkei seiner Werke regelmaBig 
zurückweisen. Aehnlich ist es mit Feinblechen und 
Metallblechen unter 5 mm. (Besonders empfindlich 
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acht sich der Auslall der Niederlánderwerke, die be- 
sonders unter Brennstoffimangel zu leiden haben, be- 
merkbar. - Am Schrotmarkt herrschen zurzeit unhaltbare 
Zustände, ^ Nach Auflösung der ` '"Schrothandels- 
organisation haben derartige Preistreibereien eingesels!, 
daß Angebote für Eisenbahnmaterial bis zu 850 M die 
Tonne abgegeben ‚werden, was einem Sab entspricht, 
der nicht weit unter dem der Fertigfabrikate legt. 
Allgemein wird die Lage noch gekennzeichnet durch den 
ungeheuren Wagenmangel, so daß die geringen Mengen, 
die auf den Hütfenwerken fertiggestellt werden, auch 
nicht annähernd abgefahren und dem Verbrauch zuge- 
führt - werden können. ` 
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Preiserhöhung für Bleifabrikate. Die 
Verkaufsstelle für Bleitabrikate erhöhle die Venkaufs- 
preise um 65 M euf 640 M pro Doppelzentner mit Gültig- 
keit vom 10. November ab. 
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Zur Preispolitik des Zinkhüttenver- 
bandes. Bej der Rheinisch-Westfälischen Metall- 
industrie wird Beschwerde geführt über die Verkaufs- 
politik des Zinkhüthen- Verbandes, der unter Zustimmung 
der Regierung große Mengen Rohzink, wie es heißt, 
20—30 000 t nach England ausgeführt hat, wahrena der 
Bedarf der deutschen Metallindustrie nicht mehr befrie- 
digt werden kann. Ebenso wird die Kupferversorgurg 
für die deutsche Metallindustrie immer schwieriger, weil 
auch große Mengen Kupfer ins Ausland wandern. Lebt- 
hin wird sogar Kupfer ‘deutscher Herkunft (Mansfelder) 
den deutschen Werken zu exhorbilanten Preisen zum 
Bezug aus England angeboten. Der ungünstige Valuta- 
stand zieht nicht nur Fertigwaren, sondern auch Roh- 
stoffe ins Ausland und. unterbindet auf d'e Dauer die 
Versorgung der ‚deutschen Industrie selbst mit Inland- 
Rohstoffen. 
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Die Folgen der Kohlennot werden in allen 
Gebieten des Reiches immer empfindlicher. Der Reichs- 
kohlenkommissar ist bemüht, das nur Mögliche aus dem 
Ruhrbezirk herauszuziehen. Dabei schießt er aber 
übers Ziel hinaus und erläßt Bestimmungen über Be- 
stimmungen, ohne sich von den maßgebenden Leuten 
der Praxis genüend beraten zu lassen. Die neuesten 
Erlasse über die Einschränkung des Seilbstverbbrauchs 
der Hültenzechen würden die Aktionsfähigkeit des gan- 

zen nhetnisch-ıwestfälischen Industriebezirks lahm legen. 
Es ist daher selbstverständlich, daß aus industriellen 
Kreisen Widerspruch gegen die neue Verfügung laut 
wind. Wie katastrophal die Lage ist, geht "aus einem 
Telegramm hervor, das Generaldirektor Vogler (Dort- 
mund), namens sämtlicher ` nheinisch-westfälischer 
Hüttenwerke an den Reichskohlenikommissar und die in 
Frage kommenden Ministerien gerichtet hat. Das Tele- 
gramm lautet: 


„Die in Essen versammelten Leiter der Kohlen 
selbstverbrauchenden Hüttenwerke haben die Verfügung 
-des Reichskohlenkommissars auf erneute und unerhörte 
Einschränkung des Brennstoffverbrauches der Hütten- 
werke bereien. Diese Einschränkung auf etwa ein 
Drittel der schon in den lekten Kriegsmonaten erheb- 
lich beschränkten Verbrauchsziffer bedeutet unfehlbar 
die Slillegung des größten Teiles der Eisenhütten- 
industrie. Die Durchführung ist unmöglich. Wir lehnen 
die Verantwortung hierfür ab und weigenn uns, der Ver- 
fügung Folge zu geben. Wir machen aufmerksam auf 
die unabsehlbanen Folgen für die Materialversongung 
der Verkehrsanstalten, der Kohlenberqwerke und der 
EE Industrie. Schriftliche Begründung 
olgqt." . . . 
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Der Vereim deutscher Tempergieße- 


reie n in Hagen i. W. hat in seiner Vollversammlung 
vom 24. Oktober beschlossen, den Tempergußpreis ùm 
x = 
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65 M für 100 kg zu erhöhen. Es ist dabei ein Temper- 
BRoheisenpreis von 747 M dic Tonne zugrunde gelag!. 
Von jebt ab werden Verkaufe nur unter folgenden Klau- 
sein getätigt: Sollte bei Ablieferung des Tempengusses 
ein höherer Roheisenpreis gültig sein, so werden die 
hierbei entstehenden Mehrkosten in Anrechnung ge- 
bracht. Für jede vollen 10 M Preiserhöhung für eine 
Tonne Roheisen (Kupfenhütte) erhöht sich. der Temper- 
guBpreis bis auf weiteres um 4 M die 100 kg. Die 
Preiserhöhung rechnet vom Tage der Roheisenpreis- 
erhöhung ab. Die etwa noch neu eintretenden Reichs-, 
Staats- und sonstigen Abgaben gehen außerdem zu 
Lasten des Kaufers. 


interessengemeinschaftin der Werk- 
zeugmaschinen-Industrie. Zwischen ` der 
Werkzeugmaschinenfabrik Ernst Schie& A.-G. in Düssel- 
dorf, der Maschinen-Bohrgerätefabrik Alfred Wirth A 
Co., Kommanditgesellschaft in Erkelenz sowie der de 
Fries & Co. A.-G. in Dusseldorf und der Firma Haniel 
& Lueg in Düsseldorf ist eine Interessengemeinschaft 
gebildet worden zwecks Verteilung der Produktion an 
um dadurch eme vorte'lhaftere 
Herstellung zu ermöglichen. 


Ausland. _ 


Vom amerikanischen Eisen- und 
Stahimarkt (berichtet Iron Age u. a: Zahlreiche 
Käufer von Stahl sind der Ansicht, dag am Stahllmarkte 
in den nächsten Monaten Schwierigkeiten, die volle 
Lieferung der gekauften Warem zu erlangen, eher zu- 
nehmen als abnehmen werden. Weitere Bemühungen, 
eine Erhohunig der Roheisenpreise hintanzuhalten, wer- 
den nicht gemacht, so daß erneute Preissteigerungen 
von 2 Dollar für Stahlsorten und 1—2 Dollar für Gießerei- 
eisen erzielt wurden. Bei Lieferungen für das erste 
und zweite Quartal 1920 fanden umfangreiche Ab- 
schlüsse zu 1920 Dollar per Tonne statt. Man gibt der 
Enwarlung Raum, daß die Eisenbahnen 1 Mill. + Schienen 
nach Rückgabe der Gesellschaften an die Privateigen- 
tümer kaufen werden. Die Erzeugung in Eisen und 
Stahl wurde vom Streik der Bergleute nicht ibeeinflußt, 
da in allen Distrikten große Kohlenvorräte angehäuft 
sind. Zahlreiche Produzenten verfügen über Reserven, 
die 3—6 Wochen ausreichen. Einige Roheisenprodu- 
zenten haben sich vom Markte zurückgezogen ange- 
sichts der bestehenden Unsicherheit bezüglich der Koh- 
Die Rohe!'senproduk- 
hon im Oktober betrug 1864000 t gegen 2442000 t 
ım Vormonat und 3 487 000 1 zur gleichen Zeit des Vor- 
jahres. Die tägliche Produktionsfähigkeit der Werke 
beirug 60 000 t gegen 81 000 t bezw. 112000 t. Hoch- 
öfen waren ın Betrieb 211 gegen 162 bzw. 365. 
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Englisch-amerikanische Interessen- 
nahme an der Brown Boveri Ges. Zwischen 
der Brown Boveri & Co. Akt.-Ges. in Baden (Schweiz) 
und der Vickers-Gesellschaft in London, der Vertreterin 
der amerikanischen Westinghouse-Gesellschaft, wurde 
eine Interessengemeinschaft über die beiderseit gen 
Elektrizitätsgeschäfte abgeschlossen. Die Firma Vickers 
übennimmt 7 Mill. Fr. neuer Boveri-Aktien. Die Inter- 
essengemeinschaft wird auch ausgedehnt auf die Ate- 
hers Construction 'Secheron in Genf. Diese Meldung 
ist so recht dazu angetan, den Wandel der Zeiten zu 
beleuchten. Die Elekdricitals- Akt-Oes. Brown Boveri A 
Co., das größte schweizerische Elektrizilatsunternehmen, 
stand früher in einem Interessengemeinschaftsverhähtnts 
zu der Benner A. E. G.,, die besonders das Turbinen- 
geschäft umfaßte. Ein größerer Betrag von Brown 
Boveri- Aktien wurde von der A. E.G. übernommen, spä- 
ter :allendings wunde, und zwar noch vor dem Kriege, das 
Verhältn's zur A.E.O. gelöst. Aber auch unabhängig 
davon war die schweizerische Gesellschaft mit dem deut- 
schen 'Wirtschaftsleben vielfach verbunden. Durch ihre 
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Tochtengesellschaft, die Brown Boveri & Co. Akt.-Ges. 
in Mannheim war sie am deutschen Fabrikatons- und 
Baugeschäft interessiert. Ferner gehört zu ihrem Kon- 
‚ern die Turbinia Akt.-Ges. in Berlin, und schließlich ist 
sie durch Alktienbesils an den Howaldtswerken Akt.-Ges., 
dem bekannten Kieler Werftunternehmen, beteiligt. 
Nunmehr hat cs den Anschein, ois ob diese schiweize- 
tische Gesellschaft Anschluß an die englisch-amerika- 
nische- Elektrizitätsindustrie gesucht und gefunden hat. 
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Die Liquidation Jotihringischer Hül- 
tenwerke. Die „Köln. Volkszhg.* schreibt unterm 
24. Nov.: Durch Beschluß des Meker Tribunals sind in 
der Versteigerung folgende sequestrüerten Hüttenwerke 
zugeschlagen worden: Die Tüftenwerke von Rombach 
(Abteilung Rombach, Maizieres, Jochen, Shahlwerke 
ind Gruben) an die Sociéhé d'Etudes et d'Entreprise 
Industrieles, welche die Hüttenanlagen von Homécourt, 
Dont-à-Mousson und Micheville umfaßt. Der Kaufpreis 
ist 125 Millionen Franken. Das Hüttenwerk von Hagen- 
dingen, welches der Firma Thyssen gehörte (Hochöfen, 
Shahliwerke, Gruben, Zementwerk) dem „Groupem. de 
Conifommat. de Prod. Mehallurg.“ Der Kaufpreis be- 
Dout 150 Milltomen Franken. Diese Gesellschaft wird 
vom Baron Pebet geleitet und umfaßte schon bisher 
zahlreiche franzosische großgewerbliche Firmen. Der 
l.othringer Hutten- und Bengwerks-Verein A.-G. (Hut- 
tenwerke „Friede“, Kneutfingen, Aumeh, Nochofen, 
Stahlwerke und Gruben) der Gesellschaft „Participation 
Mintere et Métallurgique d’Alsace-Lorraine“. Diese um- 
fokt unter anderm folgende Firmen: Schneider et Cie. 
(Lc Creuso), de Wendel, Aciémes de Saint Etienne, 
Société Métallurgigue de Senche-Maubeuge, Com- 
pagnie de Construchon de Locomotives (Ballgnolles- 
Chatillon), Société Metälllungigque de Pont-a-Vendin, 
^er ‚Kaufpreis Ibehrägt 104 Millionen Franken. Die m 
Lothringen gelegenen Anlagen der Gelsenkirchener 
Bergwerks-A.-G., Deulsch. Oth dem „Alzette-Syndikat‘ 
hir 58500000 Fr. Das Adzche-Syndikat, das fur den 
Ankauf der luxemburgischen Werke der Gelsenkirchener 
Bergwerks-A.-G. gebildet wurde, umfaßt 55 % franzo- 
sisches (Schneider et Cic, Le Creusot, de Wendel, Cha- 
tillon- Commendrey, Blanzy), 25 % luxemburgisches (Ver- 
cinigte — Hüblenwerke Purbach-Eich-Düdelingen) ` und 
20 % belgisches Kapital. Das Konstrukhionswerk Thys- 
„en in Ars san der Mosel dem „Syndikat des DPoutonne- 
Pes Sinisires du Nord“ für 1600000 Franken. Das 
Konstruktronsjwierk Kammcrich in Diedenhofen der „Eta- 
blissements Clhavannc-P»uns'* für 2400 000 Franken. In 
diesen Summen sind de Kosten der Sequestierung 
n.cht mit einbegrißfen. 


Soziale Fragen 


Ein neuer Versuch auf dem Gebiete 
der Gewiınnbeteiligung. Wir berichteten be- 
reits über die Gründung der Norddeutschen Werft Hans 
Tiedemann in Glüucksiadt. Die Verwaltung des Unter- 
nchmens teilt uns nun mit, daß zwischen der Werft- 
leitung, den Arbaitern und den Angestellten em Ab- 
kommen zum Abschluß gelangt ist, so daß die Gewinn- 
bete’ligung der Arbeitnehmer vereinbart wird. Die Ar- 
beiter und Angestellten haben sich verpflichtet, sich 
aller l.ohnkämpfe zu enthalten. Ts steht ihnen aber als 
Mitbeteiligte der Werft frei, bei jeder Lohnforderung 
durch ihre eigenen Sachverständigen prüfen zu lassen, 
ob der Betrieb auf Grund seiner Ergebnisse in der lage 
ist, einen höheren Lohn zu zahlen. : 

Die Beteiligung der Arbeiter und Angestellten ge- 
-chicht in folgender Form. Das gesamte Betnebs- 
&epital, welches die Werft im Laufe eines Kalenderjahres 
benötigt dat, wird zugrunde gelegt. Dias Anlage- 
kapital der Werft wird in jedem jahre in solcher Flöhe, 
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W velche bereits die Abrechnung der er forderlichen "Ab- 
schreibung zugelassen hat, zur Verzinsung in Anrech- 
Zu dem gesamten Betriebs- und An- 
legekapital wind der Anbeitsverdienst: eines jeden Ar~ 
beers und Angestellten, welchen er im Laufe eines 
Kalenderjahres verdient hat, zugerechnet.‘ Die sich am 
Ende ergebende Summe gilt alsdann als gesamtes, zu 
berechnendes, am Gewinn leilnehmendes Kapitalver- 
mögen. Der Arbeiter odeı Angestellte nimmt mit seinem 
Kapital (also seinem verdienten Lohn) prozentual am 
Gewinn teil. (Z. B.: Das Betriebskapital der ‚Werft be~ 
trägt 1000000 M, ein Arbeiter verdient 5000 M, d. s. 
ca. 5% (gleich bei einem Beingewinn von 250 000 M. 

1250 M. Demnach halte ein Arbeiter oder. Ange- 
stellter, der 5000 M verdient hat, eine OQew.nnbeteiligung 
in Hohe von 1250 M. 

Dic bisherigen durchweg negativen Ergebnisse aller 
derartiger Versuche mit Gew.nnbeteilugung lassen uns 
auch in bezug ımit diesem Vorschlag recht pessimistisch 
urteilen. Alle derartigen Versuche tragen den Todes- 
keim in sich, da sie infolge der Unfähigkeit der Ar- 
be.ter, Bilanzen zu beurteilen, doch in lelteren nur die 
Biegehrlichkeit neizen und dann infolge der notwendig 


eintretenden Enttäuschung zu Mißstimmigkeiten zwischen ` 


Arbeitnehmern und Unternehmern führen. l 
; 5 B 


Wiedereinfuhrung der Achtstunden- 
schichtim sächsischen Bergbau. In Erkennt- 
nis der kritischen Lage der Industrie haben auch die 
Belegschaften der sächsischen Stein- und Braunkohlen- 
werke im Einklang mit dem Beschluß der Leitung. der 
Werke, der Betriebsräte und der Bergaberbeiterver- 
bande die Wiedereinführung des Achtstundentages be- 
schlossen, zunachst bis Ende März m. L Sollte sich 
eine Verlängerung dieser Maßregel als notwendig er- 
weisen, so soll eine für den 15. Februar vorgesehene 
Versammlung darüber beschließen. Auch die. Sonn- 
und Festiagsarbeit wurde wieder aufgenommen. 


— Normung — : 


Der Normenausschuß der deutschen 
Industrien gibt eine Broschüre unter dem gleichen 
Titel heraus, die den Zweck hat, allen an der Normung 
Beteiligten ein Verzeichnis der an den Arbeiten (des 
Ausschusses ‚beteiligten Behörden, Verbände, Vereine 
und Drivatfirmen zu übenmitieln, Im Anhang gibt das 
(lechen außerdem eine Auf stellung der Arbeitsaus- 
schusse des Normenausschusse$ und der Normenaus- 
schuüsse der Pachverbande, die Anschritten der Mit- 
glieder des Vorstandes und ides Leirates, der Normen- 
piüfstelle und der Geschäftsstellen, sowie die Mitarbei- 
ter der Fachausschüsse und einen Ueberblick über d.e 
Organisation ides Arbeitsausschusses für das Bauwesen. 
Die Druckschrift kann gegen Erstattung der Selbst- 
kosten von 1,50 M von der Geschäftsstelle des Normen- 
ausschusses, Berlin NW7, Sormmerstr, 4a, bezogen 
werden, 


Normenblatter des Normenausschüs- 
ses der deutschen Indusirie. im Oktober- 
heft Nr. 1 der Mitte dungen des Normerausschusses der 
Deutschen Industrie werden die ersten endgültig ge- 
nehmigten Normblatter für Passungen veröffentlicht, 
außerdem '7zwei weitere genehmigten D I-Nonmibllatter. 
(Sinnbider für Schrauben, Betriebsspannung elektri- 
scher Anlagen iiber 100 V Wir drucken” nachstehend 

eine Aufstellung der neuerdings endgültig (genehmigten 
Normblätter ab. 


DI Norm 17, Blatt 1, Boeing Grundbegrif fe für Ein- | 


heitsbohrung, 
DI Norm 17, Blatt 2, Dassungen, Orundbegriffe für Ein- 
heitswelle. 
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DI Norm 17, Blatt 3, Passungen, Albgekürzte Bezeich- 
. . .-nungen der Giitegrade und Sißarten, 

Kennzeichnung und Beschriftung der 
Lehren. pg 

Di Norm 18, Edelpassung, Einheitsbohrung. 

D] Norm 19, Feinpassung, Einheitsbohrung. 

DI Norm 20, Leichter Laufsik, Feinpassung, Einheits- 
bohrung. | l > 

DI Norm 21, Laufsik, Feinpassung, Einheitsbohrung, 


DI Norm 22, Enger  LaufsiE, : Feinpassung, Einheits- 
bohrung. 

D] Norm 23, Gleitsis, Edelpässung und Feinpassund, 
Eimheitsbohrung. 

DI Norm 24, Schiebesik, Edelpassung und Feinpassung, 

| Einheitsbohrung. 

DI Nom 25, Haftsib, Edelpassung und Feinpassung, 
Einheitslbohhrung. l 

DI Norm 26, Festsik, Edelpassung und Feinpassung, 
Eanheitsbohrung. 


DI Norm 27, Sinnb/lder für Schrauben. 
DI Norm 40, Edelpassung und 
welle. 
DI Norm 41, Leichter Laufsik, Feinpassung, Finheits- 
welle. i 
DI Norm 42, Laufsik, Feinpassung, Einheitswelle. 
DI Nom 43, Enger Laufsib, Feinpassung, Einheitswelle. 
D Norm 44, Gleitsik, Feinpassung, Einheitswelle. 
DI Norm 45, Schiebesib, Feinpassung, Einheitswelle. 
DI Norm 46, Haftsik, Feinpassung, Einheitswelle. 
DI Norm 47, Festsib, Feinpassung, Einheitswel'e. 
DI Norm 48, Edelgleitsib, Edelpassung, Einheitswelle 
DI Norm 49, Edelschiebesik, Edelpassung, Einhe:tswele. 
D I Norm 50, Edethaftsil, Edelpassung, Einheitswelle. 
D] Norm 51, Edelfestsi5, Edelpassung, Einheitswelle. 
DI Norm 196, Betriebsspannung elektrischer Anlagen 
l über 100 V. Fachorgan des V.D. E 

Die Albbgabe der Normenblätter erfolgt direkt durch 
die Geschäftsstelle des Normenausschusses. 
Als Ergänzung zu den Normblättern über Passun- 
gen, abgekünzte Bezeichnungen der Gütegrade umd 
Sibe, Kennzeichnung und Beschriftung der Grenzlehren 
und über Lehren hat der Normenausschuß der Deut- 
schen Industrie eine W and taf e! ausgearbeitet. Diese 


es 


"einpassung, Einhels-- 


_ Inland. 

Reiherstieg Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik in Hamburg. Nach dem Bericht 
für das am 30, Juni abgelaufene Geschäftsjahr 1918/19 
erzielte das Unternehmen einschließlich des Vortrags 
von 10059 M (i. V. 33 171 M) einen Betniebs-Leiberschuß 
vom 3169575 M (2856441 MI. Nach Abzug der Bei- 
trage für Versicherungen. von 292056 M [226 172), Ab- 
schreibungen von 1990422 M (1 619 850), Lleberweisun 
an das Kriegsunterstüßungskomto vom 49 992 M (149 877), 
Rücklage für Talonsteuer von — M (25000) und. Zahlung 
von 66009 M (28855) für Einkommensteuer, verbleibt 
cin Reingewinn von 770896 M 1806 727), woraus 
25358 M (32468) dem  Beservefonds überwiesen, 
253680 M (124200) für die Kriegssteuerrücklage ver- 
wendet, wie bereits gemeldet 7% ( V. 10%) Dividende 
verteilt, 20000 M (40000) Tantiemen vergütet und 
51 858 M vorgetragen werden. 

Die Verwaltung bemerkt dazu in ihrem Bericht: Die 
Werft war gut beschäftigt, in der llauptsache mit Re- 
panabturen und Instandsekungsarbeiten. Die Dockanla- 
gen waren sehr begehrt. Die Ablieferung der einzel- 
nen Objekte wurde jedoch stark beeinträchtigt durch 
die Schwierigkeiten in der Maheriallbesclvaffung: und den 
Kohlenzufuhren, sowie durch den nach der Revolution 
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E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Tafel enthält alle für das Verständnis und Eintragung 
der Toleranzen wichtigen Angaben und Begriffe und 
daneben eine farbige Darstellung aller für die ver- 
schiedenen Meßbereiche in Frage kommenden Lehren 
der verschiedenen Gutegrade. » 

Die Anordnung ist sehr übersichtlich, leicht verstand- 
lich und anschaulich. Jede Firma kann sich auf der 
Tafel den Giütegrad und die Sibe, die sie verwenden 
will, durch Einrahmung gegebenenfalls in der ent- 
sprechenden Farbe des Gütegrades kenntlich machen. 
Je nach Wunsch wind die Tafel für Einheitswelle oder 
für Einheitsbohrung geliefert. 

Bei der außerordentlichen Bedeutung einer schnellen 
Einführung der neuen Normen in der gesamten deut- 
schen Industrie muß diese Tafel jedem Konstrukteur, 
Betriebsmann und Arbeiter ständig vor Augen sein. 

Die Tafe! kann ebenfalls von der Geschäftsstelle 
des Normenausschusses der Deutschen Industrie, Berlin 
NW 7, Sommerstr. 4a, zum Preise von 20 M ausschl. 
Versandunkosten bezogen werden. 
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Die beim Zentral-Verein für deutsche 
Binnenschiffahrt bestehende ,Schlich- 
ting-Stiftung“ veranstaltet in diesem Jahre nach- 
stehende Preis-Aufgabe: 

„Welche wirtschaftliche Bedeutung hat für Deutsch- 
land eime Wasserstraßenvenrbindung Zwischen der 
Donau und dem Oder-Elbe-Gebiet gegenüber einer 
solchen zwischen der Donau und dem Rhein?“ 

Die Einsendung der Aıbeiten hat bis zum 1. Oktober 
1920 (einschließlich! und zwar portofrei an das Kura- 
torium der Schlichting-Shftung“ zu Charlottenburg 
(Kantstraße 140) zu erfolgen. 

Die Bedingungen für die 
„Schlschting-Preis“ sind bei der 
Zeniral-Vereins für deutsche Binmenschiffahrt, 
lottenburg, Kantstr. 140, zu haben. 


Bewerbungen um den 
Geschäftsstelle des 
Char- 


eingetretenen Rückgang in den Leistungen der Arnbeiter- 
schafft. Die Aufhebung der Akkordarbeit, die Steigerung 
der Löhne und der Gehälter, die Auszahlung von Unter- 
stulsungssummen beeinflußten die Höhe der General- 
unkosien sehr. Der neue Anbau der Maschinenfabrik, 
die beiden neuen llellinge, die Fundamente für die neue 
Ttellingseilbahn sind nahezu fertiggestellt — Ein 40 t- 
Turm-Drelikran für unser Werk MI ist in der Montage 
begriffen. Eine neue hydroulische Anlage für das gleiche 
Werk wird eingebaut. Der Erwerb der nachbarlich yec- 
legenen früherer Guanofabrik der Firma Emil QuBc - 
feld soll zum Ausbau unseres Maderiallagcrs und dei 
Schiffbau-Werkstätten dienen. Gleichzeitig wird da- 
durch ein besserer Fisenbahnanschluß für das Werk 
am Kl. Grasbrook erreicht. Ueber die Aussichten für 
das neue Geschäftsjahr Jäßt sich zurzeit wenig sagen: 
cs hängt alles von der Entwicklung der Material- und 
Kohlenbeliefenung und von dem Verhältnis zur Arbeiter- 
schaft und zur Beamtenschäaff ab, 

In der Bilanz stehen u. vu. zu Buch: Die Antagen 
und Inventarien mit 9 186 445 M (9276 109), Kassa mit 
84 M (. V. Bank und Kassa md 42908 MI, Material- 
vorräte mit 2672372 M (2354500) und Debitonen, im 
Dau befindliche Schiffe, Maschinen, Kessel, Reparaturen 
und Neubauten mit 50,20 Mill. M (15,55 Mill. M). An- 
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dererseits betragen bei unverändert 6 Mill. Mark Aktien- 
kapital, 1137000 M (1185000) 4% % Schulidverschrei- 
bungen und 2 480 000 M (2 490 000) 5% Schuldverschrei- 
bungen der Reservefonds 444 179 M (418821) und die 
Kreditoren einschließlich Anzahlungen auf im Bau be- 
Tuchche Arbeiten 31,34 Mill M (16,18 Mill). — Die 
Generalversammlung findet am 16. Dezember statt, 
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G. Seebeck A.-G, Schiffswerft, Ma- 
schinenfabrik und Trockendocks in 
Oeestemuünde-Dremerhaven Wie vbereis 
mitgeteilt, bringt d.e Gesellschaft für das Geschäftsjahr 
1918/19 wieder 12% % Dividende auf das um 672000 M 
auf 4 Mill. M erhöhte Aktienkapital zur Verteilung. 
Dem Geschäftsbericht zufolge bietet der Abschluß im 
Vergleich mit den Vorjahren folgendes Bild: 


: 1918/19 4197/18 1916/17 
M M M 


Yetriebsgewinn — ........ 2059370 1562322 1423 759 
Instandhalt.-Kosten 627915 383 484 220 516 >` 
Abschreibungen  ........ 850694 . 630458 . 528464 
Anleihezinsen .........: 94 300 95 600 96 800 
Reingeawinn — ............ 506 461 445799 . 5779060 
do. einschl. Vortr. 857008 812240 828925 
Dividende -— .............. 500 000 416000 416000 
OO ME 05 ass uut ans = 1216 959!) 12% %) 1234 927) 
Aufs’chtsrat ...... Md 60 051 45 692 44 485 
Vortrag Yuwasıhresiusce: 296 976°) 350 547 368 439 
In der Bilanz erscheinen u. a.: 
Rohmater;alien .......... 1851120 1537 429 +1 376 545 
In Arbeit befindliche 
Gegenstände ........ 10117633 7654847 5425601 
Eftekten ................ 1301744 1670940 1361 376 
Debiloren .............. -5544821 35001797 1968 005 
Kreditoren einschl. An- 
zahl. auf Neubauten . .46 815529 12 714590 8929 268 


Die Verwaltung beschränkt sich auf folgende Mit- 
ictungen: „D'e am 18, Jum 1918 beschlossene Erhöhung 
des Orundkapitals um 672000 M ist durchgefuhrt und 
das Agio abzüglich der entstandenen Unkosten m't 
292 916,30 M dem Reservefonds zugeführt. Die Ab- 
schreibungen sind ordnungsgemäß wie im den vorher- 
gehenden Jahren erfolgt. Die Aussichten des jekt laufen- 
den Geschäftsjahres lassen sich in Anbetracht der wirt- 
schaftlichen und ode schen Verhältnisse noch nicht be- 
urteilen.“ 


Flensburger Schiffbau Gesellschaft. 
Die Verwaltung wird der zum 19. Dezember einberufe- 
nen Öeneralversammiung eme Dividende von 10 % vor- 
schlagen. 


Die A. O. Hugo Stinnes für Seeschiff- 
fahrt und lÜeberseehandelinHamburg er- 
seite in der Zeit vom 1, Juli bis 31. Dezember 1918 
einen Detriebsüberschu& von 1 000 773 M (i, V. 649 062 M). 
Unkosten eerforderten 727 882 M (394 063), Albschreibun- 
gen 198142 M (wie i. V). Aus dem Reingewinn von 
74749 M (56855) sollen weder 6 % Dividende ver- 
teit werden. 


Neue Dampfer-Compagnie in Stettin. 
Die Gesellschaft hielt eine außerordentliche General- 
versammlung zum Zwecke der Genehmigung einiger 
Sakungsänderungen ab, die darauf hinaushefen, das 
Unternehmen vor Ueberfremdung zu schüben. Für die 
Mitglieder des Vorstandes wird die deutsche Staats- 
zugehörigkeit und der Wiohnsik im Reiche verlangt. Die 
Mitglieder des Aufsichtsrates müssen mindestens zu 
drei Viertel ihren Wohnsik in Stettin oder Stetliner 
Vororten haben. Bej der Beschlußfassung über Ab- 


') auf 4 Mill. M. \ 
*) auf 3328000 M. 
*) mkl. Kriegsgewinnsteuerrücklage. 
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änderungen dieser Bestimmungen wind eine b&sonders. 
qualifizierte Mehrheit verlangt. Die Versammlung nahm 
samil:che vorgeschlagenen Aenderungen an, 


Flensburger Dampfercompagnie in 
Flensburg. in der Generalversammlung, die über 
die Kapitalerhöhung beschlossen hat, kam es zu Aus- 
einandersebungen über die Zweckmäßigkeit, ob jebt 
Bauaufträge zu erteilen seien. Kommerzienrat Hübsch 
riet dazu, eine abwartende Stellung einzunehmen. Er 
machte darauf aufmerksam, daß die Lieferungsfristen 
sehr unbestimmt seien, auch müsse mit der Entente ge- 
rechnet werden, er behauptete, daß: auch andere deut- 
sche Leederen mit Neubauten zurückhielten Weiter 
wurde auf den möglichen Wechsel der Staatsangehorig- 
keit hingewiesen. Anderseits wurde aber geltend ge~. 
macht, daß die Zuschüsse des Reiches jebt einen Neu- 
bau igewalhrleisteten. Ein Nationalitatswechseh würde 
hinsüchilich der Beihilfe zwar eine Aenderung schaffen, 
die Entschädigungsfrage des Reiches würde aber be- 
stehen bleiben. Was die (Geschaftslage der Werften 
anbeträfe, so halbe man jekt gewisse Garantien, daB die 
Liefierunlgsfristen einigermaßen innegehalten wenden. Ob 
das später noch der Fall sein werde, sei zweifelhaft. 
Allerdings bleibe die Lage im der Schiffahrt woh} nicht 
so günstig, wie augenblicklich, doch müsse mar, wenn 
man überhaupt Reedenei betreiben: wolle, auch Schiffe 
halben. Schließlich wurden die Anträge des Vorstandes 
angenommen und die Kapitalerhöhung in dem gemelde- 
ten Umfange beschlossen. zo 
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Dampfschiffsrhederei Union, A.-G., in 
Hamburg. In der aukerordentlichen General- 
versammlung unter Vorsib des Herrn F. W. Dahlström 
war ein Kapital von 5124000 M vertreten. Auf der 
Tagesordnung stand zunachst ein Antrag der Verwaltung 
auf Genehmigung eines Verschmelzungsvertrages zw:- 
schen der Confinentalen Rhederei, A.-G., und der 
Dampfschiffsrhederei Union, A.-G. „Die Dampfschiffs- 
nhederei Union, A.-G., überträgt ihr gesamtes Gesell- 
schaftsvermögen, wie sich solches aus der Bilanz vom 
31. Dezember 1918 engibt, auf die Continentale Rihederei, 
A.-G. Eine Liquidation der Union findet nicht statt, der 
Betrieb der Dampfschiffsrhederei Union,‘ A.-G., gilt als 
ab 1. Januar 1919 für Rechnung der Continentalen 
Rhederei geführt. Die Continentale Rihederei, A.-G., er~ 
hoht ihr Aktienkapital um den Betrag von 6000000 M 
also auf 10 000 000 M. Zu diesem Zwecke werden neue, 
mit den bestehenden Aktien gleichiberechligte und mit 
Gewinnbeteiligung ab 1. Januar 1919 ausgestattete, aüf 
den Inhaber lautende Aktien zu 1000 M ausgegeben 
unter Ausschluß des Bezugsrechtes der alten Aktionäre. 
Den Aktionären der Dampfschiffsnhederei Union wer- 
den für je fünf Aktien je drei Aktien der Continentalen 
Rhedere, A.-G., gewährt. Mit denjenigen Aktien der 
Dampfschiffsrhederei Union, die trok der m den Ge- 
sellschaftsblättern ergangenen Aufforderung nicht zum 
Umtausch eingereicht werden oder eme zum Umtausch 
‚gemäß Abs. 4 ausreichende Anzahl nicht erreichen; wird 
nach 8 290 des Handelsgesekbuches verfahren.: Der 
Verschmelzungsvertrag wird hinfällig, wenn nicht bis 
zum 31. Dezember 1919 die erforderliche Kapitel- 
erhöhung der Confinentalen Rhederei, A.-G., im das 
Handelsregister eingetragen ist. — Der Antrag wurde 
einistimmfig durch Zuruf angenommen. Ebenso der An- 
irag des Aufsichtsrats, ihn zu ermächtigen, Aenderungen 
des vorstehenden Beschlusses, die zur Eintragung: in des 
Handelsnegister nötig sein sollten und nur die Fassung 
betreffen, vorzunehmen. 1 


Stahlwerk Becker A.-G. in Willich bei 
Krefeld. In der Aufsichtsratsikung. wurde der Ab- 
schluB für das Geschäftsjahr 1918/19 festgestellt. Der 
Uelberschuß zuzüglich Gewinnvortrag aus dem Vorjahre 
beträgt 11915677 M (i, V. 16369 964 M), die General. 
unkosten erforderten 3275676 M (1450119); -die Ab- 
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Schireibungen erfordern 7 256 759 M (6284768). Der ver- 
bleibende Reingewinn in Höhe von 2 385 849 M (5 090 063) 
soll wié folgt verwendet werden: Oewinnanteile 39 245 M, 
Rücklage für Talonsteuer 65500 M, Verteilung einer 
Dividende von 8% für 18 Mill. M und 4% für 6 Mill. M 
Aktienkapital gleich 1680000 M D V. 20% gleich 
3 200 000 M). Zum Vorträg: auf neue Rechnung gelangen 
601 096 M {1 702 438). Es werden ausgewiesen an Debi- 
toren 31285020 M (22794 493) Vorräte 12571789 M 
(10 851 374), i«bankgulhaben 4217 314 M (5981 557), Kre- 
ditoren 14 378 398 M (18219 169). Die Generalversamm- 
lung war zum 29. November einberufen. 
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Gufehoffnungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb zu Ober- 
hausen (Rheinland). Nach dem Bericht für das 
em 30. Juni 1919 albgelaufene Geschäftsjahr ergibt sich 
nach Abzug der allgemeinen Unkosten, ferner der An- 
"Teihezinsen von 1 154 698:M li. V. 1245 575 M) und: nach 
Abschreibungen von 8 253 926 M (10 165 244) ein: Rein- 
gew'nn von 1340 298 M (15 506 697). Nach Ueberweisung 
von 958 000 M (2029 000) an die „Sonderrücklage durch 
Tilgung von Anleihen“ und unter Hinzuziehung des Ge- 
iwünnvoriragés von 1485045 M aus dem Vorjahre und 
von 800000 M. aus „Rücklage für Gewinnausgleich" 
stehen 2687 544 M zur Verfügung, um eine Dividende 
von 6% = 2400000 M 20% für jedes der drei Vor- 
jahre) zu zahlen und 287 544 M auf neue Rechnung vor- 
zulragen. Die Erzeugung zeigt, verglichen mit derjeni- 
gen des Vorjahres, folgenden wesentlichen Rückgang: 
Kohlen 2454 454 (5 655017 t, Koks 586 646 (726895) t, 
Eisenerz 279 874 (535 298) 1, Roheisen 422 586 (599 221) 1, 
. Walzwerkserzeugnisse 390 040 (569 289) 1, Frzeugnisse 
der Abteilung Sterkrade 112576 (216656) t, Draht und 
Drahtwaren (Abt. Gelsenkirchen) 32165 (48786) t. Die 
Erzeugüng der ersten vier Monate hat fast ausschließ- 
lich den Bedürfnissen der Landesverte: ‘digung gedient. 
Die Ueberführung der Kriegswirtschaft in die Friedens- 
wirtschaft is} durch den Umsturz im November 1918 er- 
heblich erschwert worden Spartakidische Dutsche in 
den ersten Revolutionsmonaten, an denen sich eber die. 
Arnbeiterschaft der Gutehof fnungshütte,. von einigen Aus- 
nahmen abgesehen, nicht beteiligte, zwangen zu zeit- 
weiligen Belriebseinstellungen. Der onbe Bergarbeiter- 
-streik im Apr? 1919 sebte die Hüttenwerke für 14 Tage 
sli. Auf dem Sterkrader Werk wurde der Bau von 
Sch'ffSfnaschinen sowie die Herstellung von Weichen 
aufgenommen. Die Reederei und Kohlenhandelsgesell- 
schaft Franz Haniel & Cie, G. m. b. H. in Duisburg- 
Ruhrort, hat sich befriedigend weiter entwickelt. Der 
Ausbau der Deutschen Werft-A.-G., Hamburg, schreitet 
fort. - Mit dem Bau von Schiffen kann in nächster Zeit 
begonnen werden. Der erste Stapellauf, und zwar der 
eines Docks, hat am 23. September 1919 stattgefunden. 

Die Ha mburger Werft hat bereits mehrere Schiffe im 
Gë Ueber das Schicksal ihrer in Lothringen und 
Frankreich gelegenen Erzgruben konnte die Gutehoff- 
nungshütte Näheres nicht in Erfahrung bringen; se muß 
damit nechnen. da& der außerordentlich wertvolle Be- 
si in andere Hände übergeht. Die überwiegende Mehr- 
het der Eisenwerk Nürnberg, A.-G., vorm. J. Tafel A 
Cie. Nünmberg, ist in den Besik der Gutehoffnungs- 
hüftte übengeiganigen. Sie hat auch alle Geschäftsanterle 
der Haniel & Lueg G. m. b. H., Düsseldorf-Grafenberg, 
erworben. Der Verein beschäftigte am 30. Juni 1919 
29293 Anbeiler und Beamte (gegen 42842 am Schlusse 
des Vorjahres). Dazu kamen 331 (443) auf den aus- 
wärtigen Baustellen ibeschafligte fremde Arbeiter. Der 
Umsab sank auf 294 051 508 M (357 664 095 M). : 


In der Generalversammiung der Has- 
per Eisen- und Stahlwerke A- G. in Haspe 
L W., die die Dividende.auf 10% festsebie, außerte sich 
' der Vorsilende, der bekannte Großindustrielle Kloeck- 
ner, über die Lage der deutschen Montanindusirie: Er 
sprach: gegen den plolblchem Abbau der Zwangswirt- 
schaft, plädierte für eine niedrige Preishaltung, für die 
Errichtung eines Allgemeinen Deutschen Stahl-Syndikats 
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und stellte fest, daß Arbeitsleistung und Arbeitswille 
seitens der Arbeitnehmer sich in lebter Zeit bedeutend 
gehobeií haben. Die Marktlage ist zurze.t vollständig 
ungeklärt. Es herrscht scharfe Nachfrage nach Kohlen 
und allen Sorten der Eisen- und Stahlindustrie. Fur 
Erze sei Deutschland jebt auf Schweden und Franzo- 
sisch-Lothringen angewiesen. Die Erzpreise würden 
durch die Valuta ungunstig. beeinftußt. Die Regierung 
werde we'tere Preiserhöhungen ins Auge fassen müssen, 
weil der ganze Wellmarkt nach oben liege und Ansabe 
zu einem Stillstand noch nicht zu sehen seien. Die 
Regierung müsse mir allen Kräften darauf hinanbeiten, 
das Loch im Westen zu verstopfen. Die Leistungen 
der Arbeiter hätten sich bedeutend gebessert. Ein 
großer Tei? der Betriebe habe das Akkordsystem wieder 
eingeführt. Die Leistungen der Bergarbeiter stiegen 
ebenfalls. Infolgedessen könne wohl auf sämtlichen 
Zechen von einem Heraufgehen der Forderleistungen 
gesprochen werden. Wenn dieser Umstand anhalte, so 
könne man vielleicht den Optimismus besiben, daß man 
im April bis Mai nächsten Jahres weder eine Besserung 
der allgemeinen Lage enwarten dürfe. 


Ausland. 
Dividenden englischer Schiffahrts- 
ge sellschaften. Financial News  veroffentlicht 


eine Tabelle, nach der 24 der führenden Schiffahrts- 
gesellschaften während der fünf Jebfen Jahre eime 
16,79% vertelt haben 
gegenüber 11,7.% im lebten Jahre vor dem Krieg. Wah- 
rend der lebten sechs (Monate ist der Marktwert der 
Aktien der D and O.-Gese!schaft um rund 5 Milhonen 
Pfund Sterling gestiegen, der Cunard um 5,5 und der 
der Furne& Wiüthy um 4% Millionen. 


Kapitalerhöhung einer englischen 
R-eederei. Die Peninsular and Oriental Steam Na- 
vigakon Co. (London) läßt diesmal den Besiķern der 
Deferred stock nicht den üblichen sechsprozentigen 
Bonus zukommen, sondern überweist den entsprechen- 
(etwa Let 200000) der Reserve. Statt 
dessen erhalten die betreffenden Aktionäre Lst. 200 000 
neue Deferred stock zu Dan, was einem Ponus von 
elwa 36 % gleichikommt. 


Die Niedertändische Schiffsbau-Ge- 
sellschaft in Amsterdam -hat 2 Mall Gulden 
neue Aktien, die an der Dividende fur das Jahr 1919 
vollen Anteil haben, zum Kurse von 155 % ausgegeben. 
In dem Prospekt wurde mitgeteilt, daß der Auftragsbe- 
stand 60 Mill. Gulden betrage, daß die Aufträge lohnen- 
der als m früheren Jahren seien, daß das Risiko von 
Dreissteigerungen der Materialien die Besteller 'belasie 
und daß durch Abkommen mit einigen großen Schiff- 
fahrtsgesellschaften auch für de Zukunft entsprechende 
Bestellungen zu enwarten seien. Fur 1919 wird die 
gleiche Dividende wie im Vorjahre (8%) in Aussicht 
gestellt. 

Die Naamlooze Vennootschap Neder- 
landsche Scheepsbouw Maatschappij in 
Amsterdam gibt 2000 neue Anteile zu 1000 Gulden 
zum Kurse von 135% heraus. Die Gesellschaft plant 
umfangreiche Erweiterungen ihrer Schiffbauanlagen. 
Ihr Kapital, das jebt 3 Mill. Guiden betragt, soll auf 
10 Mill. Gulden erch! werden. Die Ausgabe der neuen 
Aktien bildet die erste Serie dieser Erhöhung. Pro- 
spekje können in der Außenhandelsstelle eingesehen 
werden. 


Zuidaferikaansche Stoomvaart Maat- 
schappij. Unter Mitwirkung der Reederei Van der ` 
Eb A Dresselhuys, Furnes Schiffahrt Agentur Maat- 
schappij, sowie der Niedenländisch-Indischen Handels- 
Maatschappij, der Niederländisch-Indischen Handels- 
bank, der Twentschen Bankvereinigung, der Rotter2am- 
schen Bankvereinigung, der Hollandschen Stoomvaart 
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Maatschappij und Königlichen ` E GE S x | M E BE Kurs: 
wurde in Amsterdam mit 25 Mill. fl. Aktienkapital, wo- KEES Süd- Amerika Déinpfschiil 5. ec eS 
von einslweilen 5 Mill. fl eingezahlt sind, die Zuid- Hansa Damplschiffahrl ...... 5... Ve en ene EK 
aferikaansche Stoomvaart Maatschappij gegründet, Howaldlswerke......... one. TOES LE 
zwecks direkter Verbindung mit Südafrika, Diese Neu- Mannheimer Damntschleppschlili:. Se NEES 125 — 
gründung bedeutet eine beachtenswerte Konkurrenz für ` Midgard: Die. Seewerk A. Q..... eec ciens ur dle im 
unsere Hamburger Reedereien, die bis jekt das afri- Mindener Schleppschiff . . EI SE E nn 231 — 
kanısche Geschäft betrieben, Neue Dampfer Comp. Kiel: ARE. = ern DE ze 
Kom AE Ce Ge Be od a 
bericl . Neptun Schiffswerft.. eese. und dn 3 404 — 
EE . Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. i IN uS 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schillahrls: Norddeutscher Lloyd.......... eee se ; 125— 
Gewerbes, mitgetelll vom Bankhause E. Calmann, Ocean Dampfer Flensburg .. ir II 
Hannover, Schillerstr. 21, Telef.: Amt Nord 3631, 3632, Preuss. Rhein. EH c NM 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. — Reiherstieg Schiffswerfl Ann "E 191 — 
Hannover, den 6. Dezember 1519. Reederei Aktien- nn von: 1896 . . 168 — 
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Das erste bayerische Eisenbetonschitf. (Beton und Eisen, 
4. September 1919, S. 15 5.) Abm. 32,1 x 4,35 x 1,50 m; 
Motorantricb. 


Untersuchungen über die Wirtschaftlichkeit 
rachtdampfer. (mł. Mar. Eng., September 1919, 
.$. 59.) Nachweis der Vorteile. großer Frachtschitie 
bezüglich der Rentabihtat; Untersuchungen. uber 
Dampf-Kolbenmaschmen, Turbinen und Motorantrieb. 
Schärfegrad und Wirtschafllichlkeit von Imachtschilifen. 
(Hansa, November 1919, S. 854) Bericht uber einen 
Vortrag von Donald-Newcastle om Tyne. Es wird der 


moderner 


Nachweis erbracht, daß weder der Volll^gkcitsqrod 
D. 
à des Doplacements noch der Wert. von gsm L. Ej 


einen Maßstab zur Beurfe ung Se Scharte der Form 
Cines Frachtdampters he i Malygebend ist allein 


hB- 
dafur der Wert von L (I -Ṣ i | 
Dampfkraftanlagen ` 2 
Pefesligung von (lei rou SE bei Te y Non 
Messerschmidt. (Glaser, Oktober 1919, S. 58/023 


Der Verfasser berechnet, eg Ueberhilsung amd limier- 
kd der dteizrobre nden dic Dichligikeit und Feshig- 
keit beeinllußt An zahlreichen deutschen und aus- 
lamdischen Panörlen wird gezeigt, : 
oul die Dauer befriedigt, Newe Beleshgung mil 
schmaler Dichtleiste in der Mitte der Rohrwand. 


| Ueber 


daß keme davon ` 


ae : 


Fine F cid für desai. Dämpfe. Ve: Köhler. {Z 
Ver. deutsch. Ing., 1. November 1919, S. 1097.) Die 
Formel für gesättigte Dämpfe von Flüssigkeiten. Ast 
einfach zu handhaben, für alle Flüssigkeiten verwend- 
bar und Tür sehr viele ‚Fälle der Praxis genügend 

genau. Durch; Vergleich mit den genauen Formeln 
wird die Formel auf ibre Verwendbarkeit geprüft. | 


Das LHoclileistungs- Wasscrrolirbündel für Flammenrohr- 
keaacl (Z. Ver. deutsch. jug. 1. November 1949, 
S. m Die Fabrik. von Triadr. Körner in Düssel- 
‚dorf baut in dem hinteren Teil der Flammrohre Wasser- 
rohrbimde) ein, wodurch, wie Versuchsergebnisse zeie 
qen, Dampfleistung umd Wirkungsgrad. des Kessels 

verbessert wenden können. | 


Ochleuerungen ‚für Damplkessel. . 
47. Dampfkr. Mn 12. ee 1919, S. 281/85 
und 19, September, S.. 290/92.) Vorzüge der Oel- 
feuerung. Feuerungen von Korting, Gebr. Dienburg m 

Berlin-Tempelhof, Lipinski A Co. ini Zürich und Sey- 
both & Co. du Zwickau. BN 


Yan Pra del. 


` Verbrennungsmotoren 


Der oe: Wag en mit Auftgekühltem Motor. Von 
Gropp. (Motorw., 30. September 1919, S. 497/500.) Be- . 


- schreibung der amerikanisc hen l lolmes -Personenkrált- 
wagen. der Automobile Co, an Canton-Ohio mit Sechs- 
zyimider-Masehine von 31 PS. und L.ufbkihlung. ` 
Some notes on the ar Diesel engine, (Engineer, | 
29, August 1919, S. 198/200.) Achtzylinder-Schiffs- 
maschme vorn 90 b Bremsteistung für em Schiff mit- 
 Doppetschr aube zam befördern vom 2000 t Heizöl. 
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Machining a six-cylinder motor. Von Hunter. (Am. 
Mach., 19. Juli 1919, S. 887/90)  Massenherstellung 
einer Sechszylinder-Kraftwagenmaschine auf Sonder- 
maschinen mit besonderen Spannvorrichtungen. Aus- 
gießen der Schubstangen. Vorrichtung zum Waschen 
der Teile mit Sodalosung. 

The high compression oil engine, Engng., 11. Juli 1919, 
S. 51) Allgemeine Kennzeichnung einer neuerdings 
in England ausgebildeten Verbrennungsmaschine, die 
zwischen den Diesel- und „Halbdiesel“-Maschinen 


steht. Der Brennstoff wird ohne Druckluft in den Ver- 


brennungsraum eingesprißt. 


Hilfsmaschinen und Apparate 


Schraubenprüfer. Non Schmiedel. (Werkst, Technik, 
1. September 1919, S, 265/67.) Der Schraubenpruler 
von E. Marawske in Berlin gestattet, das Wackeln 
eines Schraubenbolzens in der Mutter zu messen. Her- 
leitung des Makes für das Wackeln aus der Toleranz. 

Finscheibenantrieb statt Stufenscheibenantrieb fur Werk- 
zeugmaschinen. Von Kuhn. Werkst.-Technik, 1. Sep- 
tember 1919, S. 260/65) Vorteile des Einscheiben- 
antriebes mit Räderkasten, insbesondere bei Bohr- 
maschinen. Nachweis der ibis zur Hälfte billigeren 
Arbeitsweise durch Kostentafeln verschiedener Ma- 
schinen. 

Duplex locomotive connechng-rod boring machine. 
(Am. Mach., 19. Juli 1919, S, 912/13.) Sondermaschine 
mit Einscheibenantrieb und stehenden verschiebbaren 
Bohrspindeln zum gleichzeitigen Ausbohren beider 
Köpfe. Mittels eines Hilfstisches lassen sich auch 
Kreuzköpfe ausreiben. Die Maschine arbeitet mit 
Hohlbohrernn. 

Smal motors for hand tools and others uses. Von Cle- 
well. (Am, Mach., 19. Juli 1919, S. 899/901.) Vorteile 
kleiner Elektrowerkzeuge unter t PS-Leishung. Aus- 
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wahl und Verwendung von Kleinmotoren. Handbohi - 
maschinen und Schleifmotoren Tur Drehbanke und 
I obelmaschinen, 


Motor- und Segelsport, Flugzeugbau 


Amerikänisches 8 m-Auto-Serienboot. (Die Yacht, 

17. Oktober 1919, S, 651.) Entwurf von Oto Erd- 
1,9% 1,37 em | 
mann. Abm.-- — m; 25 PS Duffalo-Auto-Marine- 


Motor von 800 Touren; erreichte Geschwindigkeil 
1% km/Sld.; Linien und Einrichtungszeichnungen 
nebst Beschreibung. 

Küstenjolle Sigrid. (Die Yacht, 17. Oktober 1919, S. 655.) 
Entwurf von Duwe Vegesuck. Linien, Segel- und 
Finrichtungszeichnung. 

Die Wettfahrt des Norddeutschen Regatta-Vereins am 
Sonntag, den 5. Oktober 1919. (Die Yacht, 17. Ok- 
tober 1919, S. 657.) Ausführlicher Bericht mit An- 
gabe der offiziellen Zeiten der verschiedenen Rennen. 

Die Ergebnisse des Motorkreuzer-Preisausschreibens 
der „Yacht“. (Die Yacht, 8. November 1919, 5. 695.) 
Es erhielten Preise: A. Tiler, W. Duwe, Fr. Bansch; 
Alsrens Wannowsky, Pakak und Erdmann, Beschrei- 
bung des Entwurfs „Pommern“ von A. Tiller nebst 
Linien und Bauzeichnungen. 


Theorie und Versuchswesen 


Fin Verfahren zur Ermilllumg von Spannungen und 
Stromverteikung in geschlossenen Leitungsneken. Von 
Jungwirth. (El. u. Maschinenbau, Wien, 14. Septem- 
ber 1919, S. 416/20.) Auflösung geschlossener Leli- 
tungsneke mit Benukung zeichnerischer Verfahren. Die 
erzielte Genauigkeit ist bei einiger Sorgfalt und ent- 
sprechender Wahl der Maßstäbe für die Praxis aus- 
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Düsseldorf 


Kurbelwelle aus flüssig gepreßtem Nickelstahl 
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The Inst., phenomena of denis wood. Von lteman. (Journ. — Die heutige Nummer enthält Beilagen NE Fimen: 
Frankhn mst., Jul 1919, S. 27/50.) Innere Vorgänge bei 1. Frankfurter Maschinenbau-Akt, „Ges. vorm. Pokormy: 


der künstlichen Trocknung verschiedener Holzer und & Wittekind, Frankfurt a. M., über Gleichstrom- 
die es eintretenden Spannungen. Versuchs- Preßluflhämmer mit Bohrschieber: ' 
ergebnisse. 
: 2. J. A. Maffei, München, über Dampfturbinen, System 
Verschiedenes Melms. A Pfenninger, ` 


Industrial lighting. Von Clewel. (Joum. Franklin Inst, worauf wir besonders hinweisen. 
Juli 1919, S. 51/90. Geschichfliche Entwicklung des 


Deleuchtungswesens und maBgebende Unterlagen für i 

die Beurteilung der Wichtigkeit und Wirkung der IN HALT: 

Werkstättenbeleuchtung. .OOlasdach mit besonders * Die elektrischen Rudermaschinen auf U-Booten, 

guter Beleuchtung und Lüftung. ihre Entwicklung und Anwendung für größere 
Das Bildungsprogramm der Technischen Hochschule. Von Kriegs- und Handelsschifíe . . 165 


Heidebrock. (Z. Ver. deutsch. Ing., 1. November 1919, « 
S. 1089/95. ) Die technische Bildung soll nicht nur als Bine Zerlegung des Schiffswiderstandes auf 


Fachbildung dem wirtschaftlichen Aufschwung dienen, nn en p. vn pls Ing: 


sondern zur Menschheitsbildung erweitert und vertieft — , xs 

werden. Die Arbeit ist von dem ihr anhaftenden Fluch "Pie Verwendung der Elektrizität in der Groß- 

zu befreien, sie diene zur Untersuchung der großen industrie. Von Dipl.-Ing. M. Anz, Ober- 

Masse, damit einige wenige ein Leben in Licht und ingenieur (Fortsetzung) . . . . . . (o. 182 

Freiheit führen konnen. Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . . . . 186 
Organisation desLohnwesens. (Werkst.-Techn., 1. Sep- Patentbericht . . . . . . . . . . , , . 189 


tember 1919, S. 257/60.) Einrichtung einer übersicht- Nachrichten aus der Schiifbau-Industrie . . . 10] 
lichen Lohnkartei. Vordrucke für Personen- und Lohn- Nachrichten über Schiffe . . . . . . . 10 


karten, Listen und Lohnbeutel. : 
Rapid concreting a feature of big Porthsmoutl dry dock. Nachrichten von den Werften . . . . . . . 193 


(Eng. News Rec., 11. September 1919, S. 494/96.) Für Nachrichten über Schiffahrt . . . . . . . . 195 
den Bau des 500 m langen Beckens waren 135 000 cbm Nachrichte ı aus der übrigen Industrie . . . . 196° 
Beton erforderlich. u Soziale Fragen . . . . . . . . . . . . . 108 

Electric arc welding methods. Von Unland. (El. Railw. ^ Normung. . 2 . . . . , 198 
Journ., 16. August 1919, S. 345-44) Kurze Uebersicht Verschiedenes . . . 2... 19 
uber die Anwendungen der LichtbogenschweiBung. Nach 199 - 
Neuere Ausrüstungen mit Sicherungen gegen zu lange Nachrichten aus Handel und Industrie iy un Spot 
elektrische Berührung vor dem Entstehen des Licht- Leitschriftenschau . . . nn. 202 
E AN Die mit * versehenen Aufsätze Ge Abbildungen. 
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Leuchtboj €n | für Oelgas, Blaugas, Azetylen, 
Feuerschiffe Naturgas, elektr. Licht, Petro- 
Leuchtbaken | leum und andere Brennstoffe 


Leuchttürme 
Leuchtfeuer-Apparate bis zu den größten Abmessungen 


a. 


Nebelsignale Unterwassersignale 
für PreBluft- und Dampfbetrieb | mit PreBluft- oder PIG RIIBCHET Betätigung 


Scheinwerfer 


mit Sauerstoff-Licht oder elektrischen Lichtquellen 
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Schiffswerft + Maschinenfabrik + Lokomotivfabrik 
Schiffs- und stationäre Dampfturbinen : Nürnberger Ölmotoren 


Unterseeboote Zentralverwattung Hamburg = Docks = 
Uber 20000 Angestellte und Arbeiter 
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FUR DEN SCHIFFBAU 


Wir bauen Scheren und Sägen Jeder Antriebsart für alle Zwecke, Richt- und Biege- 
maschinen, Blechkantenhobelmaschinen usw. Das Bild zeigt 2 Zweiständer-Blech- 
scheren für Bleche von 2700 mm Breite und 30 mm Dicke, ausgeführt nach D. R. P. 
mit eingebautem Quermesser und 2 Hubhöhen, eine zum Streifenschneiden, 
die zweite zum Teilen und Säumen von Blechen'unter gleichzeitiger Zerkleinerung 
der abfallenden Schrottstreifen. Die Scheren haben direkten elektr. Schwungrad- 
Antrieb, Ausrückung durch Momentkupplung und hydraulischeBlech-Niederhaltung 
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Mit Beiträgen der Schiffbau-Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 
E für Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


- .Haupt- Schriflleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 
, Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Sircbe 8 (Fernsprecher: Amt Morikplak, 12596 — 12599) 


Nachdruck des gesamten Inhalls dieser Zeilschrifl verboten 


: Bezugspreise: Für das Inland 24 M. im Jahr. Einzelhefle 1,25 M. zuzügl, 10% Teuerungszuschlag. Für das Ausland besondere Preise. 


| : i Berlin, 24. Dezember 1919 


An unsere Leser! 


M: dem 1. Januar 1920 wird die Zeitschrift ,Schiffbau^ wöchentlich erscheinen, an die Stelle der bisherigen 24 Jahres- 
nummern treten von nun an 52 Nummern. Diese Erscheinungsfolge ist darin begründet, daß die deutsche Schiff- 
bauindustrie und mit ihr alle die zahlreichen verwandten Gebiete in dieser s:hweren Zeit unseres Vaterlandes die 
denkbar höchste Berücksichtigung und Unterstützung von allen Seiten finden müssen. Unendlich vieles, unendlich großes 
^ haben wir verloren, unendlich wichtige Quellen unseres maritimen Handels und unserer Weltmachtstellung sind vernichtet 
‘worden! Jetzt heißt es, mit allen Kräften, mit allem besten Wollen und Können Altes wiederauferstehen zu lassen, Neues 
zu schaffen, damit unser Land genese von den schweren Wunden, die der innere und der äußere Feind ihm geschlagen, 
damit Deutschland wieder erstarke und das Verlorene wieder einholen könne! Größten Anteil an allen diesen vater- 
ländischen Bestrebungen beanspruchen die maritimen Verkehrsmittel, die Handelsflotte, zu der, so Golt will, in nicht zu 
ferner Zeit als Schutzmacht wieder die achtunggebietende Kriegsflotte treten móge! Schiffbau und Schiffahrt sind wieder 
aufzurichten! Hier standen wir Dank unserer vorzüglichen Werftindustrie und der hochentwickelten Reederei an erster 
Stelle; unser Können- ist nicht verlorengegangen, zurzeit fehlt nur. die Möglichkeit der kraftvollen Betätigung. Die 
gilt es jetzt zu schaffen. Während des Krieges haben ungezählte Kräfte auf diesen technischen und kaufmännischen 
Gebieten die Waffe geführt, heute ist Gelegenheit geboten, zur alten liebgewordenen Berufsarbeit zurückzukehren. Es 
gilt, die Brücke über das breite Brachland zu schlagen, durch das der Krieg marschierte. Nachzuholen ist die Kenntnis 
der technischen Arbeit auf geistigem und materiellem Gebiet, die von Einzelpersonen, von Staaten und von Völkern 
geleistet worden ist, bekanntzugeben sind die Erfahrungen und Errungenschaften der Fachgenossen in aller Welt. Das 
‚stellt an die Publizistik gegen früher weit gesteigerte Anforderungen, ihnen kann sie nur gerecht werden, indem sie sich 
dem raschen und starken Pu'sschlag der Neuzeit anpaßt. So ergibt sich von selbst die Notwendigkeit SHOE Aktualität 
und deshalb die Beschleunigung in der Erscheinungsfolge unserer Zeitschrift. 


XXI. Jahrgang 


Wir hoffen, unseren engeren Fachgenossen, der von uns vertretenen Industrie und damit unserem deutschen 
Lande Nutzen und Gewinn zu bringen, wenn nunmehr die Nummern des Schiffbau wöchentlich erscheinen, und ebenso 
zuversichtlich glauben wir, daß diese ehrliche Arbeit unsererseits in allen Kreisen freundlichen Widerhall und tatkräftige 
Unterstützung finden möge. 


l Die veränderte Erscheinungsweise des „Schiffbau“ macht notgedrungen eine Erhöhung der Bezugsgebühren von 
. 5, - M. auf 6,— M. erforderlich. Dieser Aufschlag ist im Hinblick auf die allgemeine Teuerung sehr niedrig bemessen , 
mit Rücksicht auf die Mehrleistung wird derselbe von unsern Lesern gern getragen werden. 


Wir rechnen auch weiterhin auf rege Mitarbeit unserer Leser und danken ihnen bei dieser Gelegenheit für das 
lebhaft: Interesse und die Anerkennung, die uns besonders in den letzten, Wochen aus allen beteiligten Kreisen des 
In- und Auslandes zuteil geworden sind. Es wird unser Bestreben bleiben, die guten Beziehungen zu diesen Kreisen zu 
pflegen. und weiter zu festigen und dazu beizutragen, unserm deutschen Schiffbau in aller Welt die Achtung zu der. 
chaffen, die mm nach seinen Leistungen rückhaltlos gebührt. 


Redaktion und Verlag der Zeitschrift „Schiffbau“ 
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Systemalische Versuche mit Handelsschiffsmodellen 


. Einfluß der Spantenformen des Hinterschiffs auf die Widerstand-Verhültnisse eines: 
Einschrauben-Frachtdampfers, sowie auf die erforderliche Maschinenleistung und 
den Gesamtwirkungsgrad der Propulsion. Bestimmung der Sog- und Nachstromverháltnisse.. 


(Fortsekung zu dem Aufsak jn Nr. 21 vom 13. Aug. 1919, S. 583/587.) 


Den folgenden in der Versuchsanstalt für Wasser- . 


bau und Schiffbau, Berlin, durchgeführten Versuchen 
lagen Frachtdampferneubauten der Deutschen Le- 
vante-Linie, Hamburg, Baunummer S. S, 357/58 
der Neptun-Werft, Rostock, zugrunde. Die Dienstge- 
schwindigkeit dieser Fahrzeuge sollte bei D — 7900 t 
Deplacement etwa Vs — 10—10,5 kn betragen. 
Daten des Schiffskörpers waren folgende: 


Lange zw. Pernpendikeln Lpp = 102,70 m 

Länge in der Wasserlinie Lwi = 104,95 m 

Breite auf den Spanten B = 14,63 m 

Tiefgang (gleichlastig) T — 6,55 m 

Deplacement auf Spanten Ds» = 7776 cbm 
Deplacement in Seewasser Ds = 7900 1 
Volligkeitsgrad des Deplacements 3 = 0,773 
Hauptspantflache GI — 94 qm 

Volligkeitsgrad der Hauptspantfläche f — 0,981. 


Die Hauptkonstruktionsdaten der 
Schraube, Modell Nr. 357 (s. Abb. 1 und 2) sind in 
folgendem zusammengestellt: 


Durchmesser D = 4,80 m 

Steigung (konstante) H — 4,40 m 
Steigunigs verlhältnis H/D — 0,918 

Anzahl der Flügel Z = 4 
Schraubendiskareal A — 18,11 qm 
Abgewickeltes Flüiügelareal Aa = 7,10 qm 
Projiziertes Flügelareal Ap = 5,84 qm 
Flächenverhältnis Aa/’A = 39,2 %/, 
Flächienverhältnis Ap A = 32,2 9/,. 


Neigung der Erzeugenden der Propellendruckseite 
7° 5 nach hinten. 

Die Linien des Schiffskörpers zeigt Abb. 3 
Während bei allen drei der mit und ohne 
Schrauben im Maßstab 1. = !/se der natürlichen Größe 
untersuchten Modellen die Form des  Vorschiffes 
durchweg genau gleich eingehalten worden war, wurde 
das Hinterschiff, von der in der Zeichnung voll ausge- 
zogenen Grundform des Modells Nr. 521 ausgehend, 
bei dem zweiten Modell Nr. 524a in der Weise ge- 
ändert, daß die Spanten im Fuß völliger (punktiert ein- 
getragen) und beim dritten Modell Nr, 521b schärfer 
(gestrichelt gezeichnet) geführt wurden, um zu ermitteln, 
welcher Einfluß durch diese Variation der Form des 
Schiffes nicht nur auf die Widerstandsverhällnisse des- 
selben, sondern auch auf die Größe der erforderlichen 
Maschinenleistung ausgeübt wind. Die Ergebnisse der 
Schleppversuche obiger drei Schiffsmodelle ohne 
Schrauben sind‘ in den Diagrammen, Abb. 4, 5 
und 6 für den Geschwindigkeitsbereich von Vs =7— 11 
Knoten in Form der Oesamtschlepp-Dferdestarken EDS, 
deren Unterteilung in Reijbungspferdestarken EDS: und 
restlichen Fonmpferdestariken EPS: sowie der Leistungs- 

8 
konstanten Ce = — dargestellt. Die Kurve der 
lebtenen, welche in gewissem Sinne eimen relativen 
Maßstab für den Gütegrad (der Schiffsform .diarstellt, 
nimmt nach Abb. 4 bei dem Orundmodel! Nr. 521 von 


8-10 kn einen annähernd horizontalen Verlauf, ein 


Die - 


Zeichen dafür, daß in diesem Bereich die effektiven - 


Schiepp-Pifendestärken EDS ungefähr mit der dritten 
Potenz der Geschwindigkeiten anwachsen. Ueber 10 kn 


lc INN 
pee ANY 


| lg 


rr LP 


Abb. t. Prop. Nr. 357 


hinaus (dagegen dällt die Kurve der Werte von 


3/9 , Vs 9 


EPS infolge einer unverhalinismüfig starken 


e = 


Zunahme der EPS plóblich. steil eb, was darauf 


schließen laßt, daß hier dis ökonomische Orenzge- 


Kä 
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schwindigkeit des Fahrzeuges bereits erreicht, wenn 
nicht schon überschritten wird, Die Kurve der Leistungs- 
konstanten des zweiten Schiffsmodells Nr. 521 a mit den 
unten völligenen Spanten nimmt nach Abb. 5 einen ähn- 


Ce E IDE, bei diesem Modell nicht unwesentlich 


niedriger als beim Grundmodell Nr. 521, so dag man 
daraus schlieBen kann, daß die Widerstandsverhältnisse 
des Modells Nr. 521 a durch die Abänderung denen des 
ersten gegenüber ungünstig "beeinflußt worden sind. 
Die Leistungskonshantenkurve des dritten Modells 
Nr. 521b schließlich mit den unten im Fuß scharf ge- 
lraltenen Hinterschiffsspanten unterscheidet sich für den 
in Betracht kommenden Geschwindigkeitsbereich nur 
unwesentlich von der des Grumdmodells, ein Zeichen 
dafür, daß diese beiden Modelle einander ungefähr 
gleichwertig sind, allerdings nur insofern, als die Wider- 
standsverhältnisse nicht aber die Größen der erfonder- 
lichen Maschinenleistungen in Frage kommen. Auf 
diesen Umstand, 
daß die Ergeb- 
nisse von Schlepp- 
versuchen ohne 
Schrauben zwecks 
Bestimmung der 
effektiven Schlepp- 
Plerdestärken EPS 
dem Konstrukleur 
allein noch nicht 
genugen durfen, 
um die günstigste 
Schiffsform mil —-— 
Rucksicht auf den 
besten Antrieb zu 
ermitteln, ist von 
dem ` Unlerzeich- 
Abb.2 Prop Nr. 357 nelen bereits mehr- 
[ach, unler anderm 
auch in seiner Abhandlung in der Nr. 21 dieser Zeit- 
schriff vom 13. August 1919 durch Auswertung der Ver- 
suche von W. Mc. Entee ausdrücklich hingewiesen 
worden und soll in folgendem bei Erorlerung der Re- 
sultate der Fahrlversuche der drei vorliegenden Mo- 
delle mit Schrauben noch einmal zurückgekommen 
werden. 

In Tabelle 1 Spalte 2 sind die effektiven Schlepp- 
Pfendestärken EPS aller drei untersuchten Modelle zu- 
nächst für die Geschwindigkeit des Schiffes von Vs 
= 10,0 kn einander gegenübergestellt. 


| 

| 

| 
7% 

| 
7% 


Abb. 3. Modell Nr. 521 


Tabelle 1 Vs — 10,0 kn 
Xn NUR or: eb | 4 
Modell| Eps | EPSo/EPS | Bemerkung 
: 3 =< Iu dur I a ET EEE EEE TREE TER 
1 | 521 776 | 1,00 Grundmodell 
2 | 521a | 894 | 0,87 Hinlere Spanlen unten 
| | | vollig 
3 | 521b | 777 | 1,00 Hintere Spanten unten 
| | scharf 


In Spalte 35 wurden die jedesmaligen effektiven 
Schlepp-Pfendestarken CDS Ihineindividiert in die mit 
EDS» bezeichneten des Grundmodells Nr. 521, um so 
relative Vengleichswerte für die Güteverhältnisse der 
verschiedenen Modelle zu enhalten. Danach ist das 
abgeänderte Modell Nr, 521b mit den im Hinterschiff 
unten scharf geführten Spanten bei Vs = 10 kn Ge- 
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schwindigkeit gleichwertig mit dem QGrundmodel Nr. 
521, während das Modell Nr. 521a, mit den im Hinter- 
schiff unten völlig gehaltenen Spanten, dem lebheren 
bezüglich der Widerstandsverhältnisse um etwa 15% 
unterlegen ist. Für die beabsichtigte | Geschiwindig- 
keit des Schiffes von 10% kn ist eine weitere Zusam- 


menstellung der entsprechenden Werte in Tabele 2 


vorgenommen worden. 


Tabelle 2 
Vs = 10!/, kn Geschwindigkeit 


|r([2] 3 | 4 
| Model EPS | EPSo/EPS | Bemerkung 
3 EN 
1 | 521 | 920 1,000 Grundmodell 
2: 521a | 1060 0,808 Hintere Spanten unten 
| | | völlig 
3 521b 945: 0,977 Hintere Spanien unten 
| scharf 


Wie hienaus zu ersehen, ist in diesem Falle das 
Modell Nr. 521b mit den im Hinterschiff unten scharf 
gehaltenen Spanten dem Grundmodell zwar nicht 
mehr ‚ganz gleichwertig, aber nur um einen verhällmis- 
mäßig geringen Prozentsatz - unterliegen, während das 
Modell Nr. 521a mit den im Hinterschiff unten völlig 
gehaltenen Spanten relativ sogar noch etwas schlech- 
ier ist als bei Vs = 10 kn Geschwindigkeit und zwar 
um den Betrag von 13,2%. 


In folgendem soll nun gezeigt werden, wie diese 
Verhältnisse sich nicht nur andern, sondern zum Teil 
sogar ins Gegenteil umschlagen, wenm die obigen 

3 Modelle mit ein und derselben Schraube (Modell 
Nr 357) durch Fahrtversuche geprüft werden. Die 
Ergebnisse (dieser Versuche sind im den Diagrammen 
Abb. 7, 8 und 9 für den Geschwindigkeitsbereich von 
Vs = 9-11 kn in Fomm (der ‚albgebremstien Wellen- 
pfendestärken WPS, der Propellertouren ns pro Mi- 

2). . 3 
nute und der Leistungskonstanten Cw= TA dar- 
dargestellt und in Tabelle 3 Spalte 2 idie Wierte ‚von 
WDPS zunächst für die Geschwindigkeit von Vs = 
10 kn eingetragen. i 


Tabelle 3 
Vs = 10 kn ge 
i | 1 EE 2 | 3 In 
| ‚Modell | WPS "wes | u Et 

mM EE 
(leo | 1087 100 | Grundmodell 
2| 521a | 1240 0,88 : Hinferschiff mif unten 

| völligen Spanten 
3| 521b | 1060 1,025 ı Hinlerschiff mit unten 

| 


scharfen Spanten 


Aus den relativen Zahlenwerten im Spalte 5, den 
Vernhalhnissen der mit WPSo bezeichneten abgebrem- 
sten Wellenpferdestärken des Grundmodells Nr. 521 
zu den jedesmalig festgestellten WPS der anderen Mo- 
delle geht hervor, daß zwar. auch bei diesen Fahrt- 
versuchen mit Schraube das Modell Nr. 521a mit den 


im Hinterschiff unten völlig gehaltenen Spanten ent- . 


schieden dem Orundmodell Nr. 524 unterlegen ist und 
zwar ungefähr um den gleichen Prozentsatz wie nach 
den Resultaten der ohne Schraube ausgeführten 
Schleppversuche, daß aber das Modell Nr. 521b mit 


SCHIFFBAU ` 


NE 6 


den im Hinterschiff unten scharf Leger Spanien 
dem Grundmodell nicht mehr wie in vorigem Falle 
gleichwertig, sondern um 27476 überlegen ist, soweit 
die Zweckmäßigkeit der Schiffsform bezüglich des ` 
günstigsten Propellerantriebes in Frage kommt. Für 
die Geschwindigkeit von Vs — 10% kn ist num eine 
weitere Zusammenstellung der entsprechenden Werte. 
in Tabelle A vorgenommen wonden. 


Tabelle 4. 
Vs — 10,5 kn Geschwindigkeit. 
Wel wps KE e Bemerkung 
521 1295 1,00 Orundmodell ——— 
521a | 1490 0,87 Hinlerschiff mit unten 
| volligen Spanten 
521b | 1230 1,05 Hinterschiff mit unten 


scharfen Spanten 


Wie .hienaus (Spalte 3) zu ersehen, ändert sich 
auch bei dieser Geschwindigkeit von Vs = 10% km 
das ungünstige Verhältnis des Modells Nr. 521a dem 
Grundmodelt Nr. 521 gegenüber nicht mehr wesent- 
lich, während die Welbberlegenheit des Modells Nr, 521b 
mit dem im Hinterschiff unten scharf gehaltenen Spen- 
len im Gegensatz zu den Ergebnissen, der ohne 
Schrauben nur mit dem Schiffsmodell allein auusgeliühr- 
len Schleppversuche bei den Fahrtversüchen mit 
Schraube sogar den verhältnismäßig hohen Prozent- 
sab von 5% erreicht. Zwecks Ermittlung der Sog- ` 
und Nachstnomverhällnisse sowie des Einflusses, wel- 
chen der Schiffskörper: auf den Wirkungsgrad des 
Propellers ausübt, wunde der letztere auch für sich 
allein, d. h. ohne Schiffsmodell mit der konstanten 
Tourenzahl von n —.6,5 pro Sekunde ibei allen Slip- 
verhältnissen von 0-100% untersucht. Die Ergeb- 
nisse dieser Versuche sind in idem Diagramm Abb. 10 
als Funktion des nominellen Slips 


TR n. H — Ve 
“o nH 
im Form der Schubkonstanten 
S 
Ci = pm 
sowie der Momenlenkonstanlen 
S 
C: = n? D? H8 


und der reinen Propellerwirkungsgrade vp aufgetragen. 
Danach erreicht leßterer bei einem nominellen hun : 


von sn — 26% im Maximum mur eimen Wirkungsgrad 

von ip — 57,8%. Die Gesamtwirkungsgrade der Pro- 
EPS T 

pulsion 7 = ; d.h. die Verhältnisse der effek- 


WPS 

tiven Schlepp - Pferdestärken zu den abgebremsten 
Wellenpferden haben aber, wie spater gezeigt werden 
sol, bei den Fahrtversuchen: . Schiffsmodell mil 
Schraube bedeutend höhere Werte erreicht, was in 
Nachstehendem damit begründet werden wird, daß 
infolge der Sog- und Nachstnomverhälnisse der reine 
Wirkungsgrad des hinter idem Schiff arbeitenden 
Propellers nicht etwa verschlechtert, sondem i im Ge- 
genteil wesentlich verbessert worden ist. 
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Q mug nz DADO 
d HYB ES S | 


SW ves i SL. R i Ix 
B sek zeien BZ p^ | tae 


Su : Propellerschub;. ` 
T2 == Schi tfswiderstaid; 


REN ist der "Einfluß: des ER auf ‚dien T 


Weinand der Propulsion 


- d = Xe db: 


Nm Ve ; 
Vm 

i V M Fahrigeschwindigkeit des Schiffes; 

Ve — Fortschriftsgeschwindigkeit des Propellers 
im Kielwasser hinter dem Schiff, unter Berücksichli- 
gung der Größe des Nachsiroms.' 
. De Einfhu$ des Nachstroms auf den Gesamtwir- 
re der Wee ist dann: 


Ee sei temer die Nachstromzifte w = 


Der Oesamteinflu& von Sog und- Nachstrom würde 
. demnach sein: ys zz ni. nw, so daß sich der Gesamt- 
wirkungsgrad der Propulsion n (beim reinen Wirkungs- 
‚grad np des für sich allein ohne Schiffsmodell unter- 
‚suchten Propellers) ergibt zu: 


212 E n= ni. hw. hp; 

Die Ergebnisse dieser versuchstechnisch ermittel- 
ten Analysen sind für de 3 verschiedenen Schiffs- 
"modelle Nr. 521, 521a und 521b in den Diagrammen 
Abb. 11. 12 und 13 für den Geschwindigkeitsbereich 
von 8—11 kn aufgetragen und in der Tabelle 5 für 
die beiden Geschwindigkeiten von Vs — 10 und 10,5 kn 
zahlenmäßig zusammengestellt. 


Tabelle 5. 


Modell 521 (Grundform) 


en € m are e a aaraa 


en À— — 


Ww 


10 -|71,9|52,0 | 138,4 68,3 202, 4- 1,9 [514 31,7 50,5 
"10, Ls 51,0 | 141,0 61,6 | 208,5 | + 2,6 | 53,0 | 32,4 | 52,0 
f 


Modell 521a 
(MiL unten volligerem Hinterschiff 


5 |" | "s | "i 
dp 12/0 qp nv "o | RUE zuo. | h] o eia 
72,0 | 42,6 | 169,5 70,3 | 241, 
= |714 42,5 168,0 70,3 | 240,5 


Modell 521b 
(Mit unten scharfem Hinterschiff ` 


— 1,7 | 54,0 | 28,5 | 54,8 


77,1 | 47,6 157,8 742 212,8 - 10 52,5 | 25,8 52,8 


Danach erreichen die Gesamtwirkungsgrade der 
Propulsion z (s. Spalte 2) durchweg Werte über 70%, 
sind also selbst dem maximalen Wirkungsgrad vp der 
für sich allein untersuchten freifahnenden Schraube 
gegenüber um mehr als 20% überlegen, ganz abgesehen 
davon, daß die Werte von yn wie auch aus Spalte 3 
hervorgeht, beim Arbeiten des Propellers hinter dem 


5148 158,6|71,5 | 221,8 


müssen. 
nd Nachstrom ys =t. nw geht aus den Zahlenwerten 


6€]|7]|8]|9]|10 


V. f | mp Sp "m | H | Ss | Sn | ł 
RA E 
zeh | % is | vo i Se | oe] Soi So | "o 
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sait. ds der Stórung des Wasserzuflusses natur- 


gemäß. an sich eme: Veränderung verfahren haben 
Die Größe des Gesäamteinflusses von Sog- 


Die Verbesserung des sogenann- 
dem- 


in Spalte 4 hervor. 
ten reinen DPropellenwirkungsgrades np betragt 


- . mach bej dem Modell Nr. 521 (Grundform) im Durch- 


schnitt etwa 40%, bei dem sonst ungünstigen Modell 
Nr. 521a mit den im Hinterschiff unten vollig gehal- 
tenen Spanten sogar gegen 70% und schließlich bei 
dem besten Modell Nr. 521b mit den im Hinterschiff 
unten scharf gehaltenen Spanten durchschnittlich 58%. 


Bemerkenswert dürfte hierbei sein, daß gerade das 
bezüglich der Widerstandsverhältnisse und des An- 
iriebes oben als schlechtes ermittelte Modell Nr. 521a 


den günstigsten Einfluß auf den reinen Propeller wir- 
kungsgrad und zwar infolge seines sehr starken Nach- 
stroms ausgeübt hat. Der zahlenmäßige Einzeleinfluß 
des Soges und des Nachstroms, nämlich die Werte 
von yi und yw sind in den Spaflen 5 und 6, die Gro- 
ßen der Sog- und Nachstromziffern, t bzw. w, m den 
Spalten 9 und 10 vermerkt. Danach hat man bei 
dem Grundmodell Nr. 521 und bei dem hinten im Hn- 
terschiff scharfen Modell Nr. 521b im Durchschnitt mit 
eiwa 54% Nachstrom, bei dem im Ilinterschwff unten 
volligeren Modell Nr. 521a aber sogar mit gegen 59% 
Nachstrom zu rechnen, während der Sog im allgemei- 
nen nur etwa halb so groß, namlich 26—3025, ist. Diese 
letzteren Ergebnisse zeigen bezüglich des Soges einc 
ziemlich gute Uebereinstimmung mit den vom Unter- 
zeichneten ın Nr. 21 dieser Zeitschriff vom 13. August 
1919 S, 587 ausgewerteten W. Mc. Enteeschen Ver- 
suchsresultaten von Modellen ähnlicher Volligkeits- 
grade, wie aus der dort aufgeführten Tabelle 3, Spalte 
10 eninommen werden kann. . 

Bezüglich des Nachstroms hat W. Mc Eniee nach 
der oben angeführten Tabelle 3 Spalte 9 bei den von 
ihm untersuchten Modellen von ungefähr gleicher 
Vollugkeit des Deplacements dic bedeutend geringeren 
Werte von nur 29—34% festgestellt, obgleich er sich 
nach der im Schiffbau Nr. 21 S. 585 angefuhrten 
Stelle bei seinen Untersuchungen den Auswertungs- 
methoden des Unterzeichneten eng angeschlosen hat. 
Diese Unterschiede durften aber darauf zuruckzufuh- 
ren sein, daß Mc Entee seine Schiffsmodelle nicht un- 
ter Berücksichtigung der Froudeschen Reibungskor- 
rektur, also nicht mit vermindertem Widerstande, 
wie es die Uebertragung der Resultate auf das natur- 
große Schiff erforderlich macht, sondern mit vol- 


lem Modellwiderstande durch die Propeller angetrieben 


hat, was zunächst zur Folge hałte, daß die Touren- 
zahlen zu hoch gemessen wurden und daher auch der 
scheinbare Slip s» zu groß war. Lekterer wurde von 
ihm nach Tabelle 5 Spalte 7 bis zu 26,5% festgestellt, 
während er in Wirklichkeit bei naturgroßen Schiffen 
dieser Art erfahrungsgemäß nur wenig von Null Pro- 
zent abweicht, wie er auch von dem llnterzeichncten 
bei seinen Modellversuchen nach folgendem in Ueber- 
einstimmung mit den Verhältnissen ausgetuhrter 
Schiffe tatsächlich ermittelt worden ` ist. Auf die 

S -W 


Größe der kann das von Mc 


Eniee angewandte (abweichende — Schheppverfahren 
(mit vollem Modellwiderstande) keinen ` allzugroBen 
FinfluB ausgeübt haben, da in demselben Maße wie 
der Widerstand W zu groß gemessen worden, dies 
auch beim Antrieb des Modells mit dem Propeler- 
schub S geschehen ist. Aus (diesem Grunde stimmen 
die von ihm ermittelten Sogverhältmisse mit denen der 
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stimmt hat, welche vom Unterzeichneten in der Zei. . Ne Fortschritisgeschwindigkeit in m/sec des hin-. 
schrift „Schiffbau“ Jahrgang 1914/15 Nr. 16 S. 416 an- ter dem Schiff im Kielwasser arbeitenden Propellers 
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bei den Modellfahrtversuchen eingehaltene Propeller- :* n = Tourenzahl pro Sekunde; d 
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den ist, so muß die Nachstromziffer um ungefähr den - 


gleichen Prozentsatz zu klein festgestellt worden sein 
und beim natungroßen Schiff nicht wie nach Tabelle 3 
Spalte 9, w — 28—34 %, sondern 54—60 % lbehnagen, 
was mit den Versuchen ides Unterzeichneten fast ge- 
nau übereinstimmt. 


Die Größen des scheinbaren Slips ss sowie (dies 
versuchstechnrsch, under Pierücksichlgung des Nach- 
stroms, ermittelten ides nominellen (tatsächlichen): Slips, 
ss bzw. sn sind [für die drei verschiedenen Modelle 
Nr. 521, 521a und 521b in den Spalten 7 und 8 der 
beigefügten Tabelle 5 eingetragen. Während 
scheinbare Slip ss in Uelbereinstimmung mit den Pro- 
befahrtsresultaten ähnlicher völliger Frachtdampfer im 
Durchschniht nur wenig von dem Wert Null abweicht, 
erreicht der tatsächliche Slip sn bei dem Grundmodell 
Nr. 521 wie bei dem Model Nr, 521b mit dem im 
Hhnierschiaff unten scharf gehaltenen Spanten die ganz 
bedeutende Größe von 51—54?6, bei dem Modell Nr. 
321a mit den im Hinterschiff unten vollig gehaltenen 
Spanien sogar die vom gegen 60%. Hierauf dürfte 
auch die Tatsache zurückzuführen sein, daß die 
Schraube hinter dem Schiffskörper mit den verhält- 
nismaáBig nur geringen Wirkungsgraden ph arbeitet, 
wie sie bei der vorstehenden Analyse ermittelt und in 
Spalte 3 der Tabelle 5 eingetragen sind. Die unge- 
wohnlich hohen tatsächlichen Silipverhältnisse sind 
aber bekanntlich eine Folge großer Beellastungsigrade 
der Schraube. Letztere wierden sich nur verringern 
lassen, wenn man in der Lage ist, den Schraubien- 
durchmesser bei entsprechender Hienabsetzung der 
Propellertounenzahl zu vergrößern, was aber in den 
meisten Fallen mit Rücksicht auf den Tiefgang dies 
Fahrzeuges praktisch unausführbar ist. Es dürfte je- 


SCHIFF BAU 


der ` 


: einem tatsächlichen Slip vom 50—54% und 
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dod FE zu "untersuchen MN ER - welchem: ^O rade 
Schrauben von gleichem Durchmesser ‚\alber ` gróBerent. 
Fláchenwerhaltmiüs dies projizierten bezw: abgewickeltän:: 
Flügelareals zur Schraubendiskfläche imstande sind,“ 
bei den hohen tatsächlichen Siipverhältnissen, unter 
denen sie bei gewöhnlichen Hiandlllsschiffen: dieser 
Art arbeiten müssen, ‚günstigere Ergebnisse. zu liefern, 
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Zusammenfassung der Ergebnisse, ` 


1. Die unten im Fuß völlig gehaltenen hinteren: 
Spantfonmen haben sowohl die Widerstandsverlhält- 


nisse als auch die für den Konstrukteur maßgebenden: 
Antriebsverhältnisse des Schiffes entschieden . ungün- 
stig beeinflußt. Bezüglich der letzteren beträgt die 
Leberlegenheit bei unten im Fuß scharf gehaltenen ` 
hinteren Spenden dem Grundmodell gegenüber 5%. 

2. Der Propeller arbeitet bei den für das Fahrzeug 
in ‚Beihnacht kommenden ökonomischen Grenzigeschwin- 
digikeiten von 10-10 kn bei dem besten Schiff Nr. 521b 
zwar mit einem scheinbaren Slip, der nur wenig 
von dem Wert Null: abweicht, in Wirklichkeit aber bei 
daher ftin- ` 
folge des hohen Belastungsgrades) mit dem verhält- ` 
nismaBig schlechten Wirkungsigrade von nur ca. 47 %. — 

3. Letzterer wird durch den Einfluß des Propeller- 
soges, von (durchschnitllich etwa 27%, noch verschliech- 
tert, infolge des starken Nachstroms von: ca. 53% 
aber so wesentlich verbessert, daß der Gesamteinfluß 
von Sog und Nachstrom auf den reiner Propellerwir- 
kungsgrad etwa 58% im günstigen Sinne beträgt und 
der Gesamtwinrkungsgrad der Propulsion, œ h. das 
Verhältnis der effektiven Schliepppfierdestänken zu den 
abgelbnemsten Weelllenpferden den hohen Betrag von 
74—77% erreicht. . | Schajífran. 
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Die elektrischen Rudermaschinen auf U-Booten, 
ihre Entwicklung und Anwendung für größere Kriegs- 


und Handelsschiffe 


2. Die unmittelbare Fernsteuerung. 


Bei der unmittelbaren Fernsteuerung wird durch 
einen kleinen in oder an der Steuersäule angebauten 
Stewerschalter ein aus Schuken bestehender oder elek- 
tromagnetisch ibelaligler Fernanlasser gesteuert. Eime 
Ruckstellung des Anlassers - durch die Ruderspindel 
findet nicht statt. Die Rudermaschine lauft so lange, bis 
der kleine Steuerschalter wieder in seine Ausschalt- 
stellung gebracht wird. Der kleine Steuerschalter wird 
durch em Handrad oder einen Hebel bewegt. In der 
französischen Marine ist diese Steuerung auf U-Booten 
und auf größeren Schlaächtschiffen eingebaut. In der 
deutschen Marine, auch in deutschen Handelsschiffs- 
kreisen, machte man bisher gegen diese Steuerung 
hauptsächlich geltend, daß der alte eingefahrene See- 
mann unmöglich mit ihr steuern könnte, weil er- die 
Handhabung des Handruders gewöhnt sei. Um dieses 
einwandfrei nachzuprüfen, wurde zunächst auf einem 
Schulboot versuchsweise das Hauptruder mit dieser 
Steuerung ausgerüstet und von Zeit zu Zeit Berichte 
über die Bewährung eingefordert. Diese Berichle er- 
gaben ein sehr -günstiges Ergebnis. Alte eingefahrene 
Seeleute sowohl wie neu auszubildende Mannschaften 
gewohnten sich sehr schnell an diese neue Steuerart. Das 
Steuern wurde als weniger ermüdend empfunden. Eine 


(Fortsekung) 


größere Aufmerksamkeit als bisher, 
wurde, war nicht erforderlich. Genau wie bisher konnte 
beim Kurssteuern, bei Einfahrten oder beim Anlegen 
die Ruderwirkung sofort an der geänderten Fahrt- 
richtung des Bootes bemerkt werden, ohne daß der 
elektrische Ruderlagenanzeiger beständig beobachtet 
wurde. Es wurde auch geltend gemacht, daB der 
Rudergänger bei dieser Steuerart nicht mehr so das 
Getuhl für das Ruderlegen besikt, wie früher, da er 
nicht mehr an Hand der Stewerradumdrehungen die 
zurückgelegten Ruderwinkel kenne. Lekteres trifft Dei 
dieser Steuerart wohl zu, aber auch bei der alten 
Steuerung kann man sich auf das Zahlen der Steuer- 
radumdrehungen nicht verlassen. .Nach etwa sechs- 
monatigem zufriedenstellendem Versuchsbetrieb wur- - 
den zur Ausbildung der für den U-Bootsbetrieb geeig- 
neisten  Schaltzeuge verschiedene Fabrikate auf 
mehreren Schulbooten eingebaut und nach mehr als 
einem Jahr, als sich diese Stewerung und die hierfür 
entwickelten Schaltzeuge als durchaus  betriebssicher 
und zuverlässig erwiesen hatlen, die allgemeine Ein- 
führung für sämtliche neuen U-Boote beschlossen. 


In der Abb. 16 ist die Schaltung einer unmittel- - 


baren Fernsteuerung zu ersehen.‘ Für jeden Steuerstand " 
ist ein kleiner Steuerschalter vorgesehen, Abb, 17° 
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Abb, 16. Schallbild einer unmiltelbaren Fernsteuerung für Rudermaschinen 


zeigt einen derartigen Steuerschalter von der Appa- 
ratefabrik von Klöckner in Köln. Damit jedoch nicht von 
mehreren Steuerstellen aus gleichzeitig gesteuert werden 
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Abb. 17. Sleuerschaller für eine unmillelbare Rudermaschinen- 
'Fernsleuerung von Klöckner 


Abb. 18, Wahlschalter für eine unmittelbare Fernsteuerung 
mit mehreren Steuerstünden 


kann, wurde für das Hauptruder noch ein Wahlschalter 
— Abb. 18 — in die Schaltung eingebaut, mit welchem 
nur jeweils ein Steuerstand eingeschaltet werden kann. 
Die einzelnen Fernleitungen sind durch Sicherungen ab- 
irennbar eingerichtet. Es stellte sich als notwendig 
heraus, die einzelnen Schüken und die Steuerschalter 
doppelpolig ausführen zu lassen, da bei zufällig gleich- 
zeihgem Schiffsschluß in ein und demselben Pol in der 
lernsteuerung und in einem anderen Stromverbraucher 
die Schüßen sich von selbst einschalten können, wenn 


Abb. 19. [Selbstanlauf eines Motors durch” Schiffschluß, 


z. B. wie auf Abb. 19 ersichtlich die Plusleitung eines 
Schußen und die Plusleilung eines Motors von einer 
anderen Hilfsmaschine Schiffsschluß bekommen und der 
Motor der anderen Hilfsmaschine eingeschaltet wird. 
Auf Handelsschiffen, auf denen die elektrischen An- 
lagen meist einpolig ausgeführt werden, würde die 
einpolig hergestellte Fernsteuerung genügen. Die 
Sicherungen der Fernleitungen wurden sehr stark ge- 
wählt, da sie nur als Trennstellen dienen und nur bei 
unmittelbarem Kurzschluß die Leitung abschalten sollen. 
Abb. 20a und b zeigt einen aus Schüben aufgebauten 
lFernanlasser der Allgemeinen Elektrizitats-Gesellschalt. 
Ein solcher war auf einem Schulboot bis zum Kriegs- 
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Ab^.20b. Fernanlasser für Rudermaschinen der A. E. G. 
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ende etwa 14 Monate mit kurzen Unterbrechungen in 
Betrieb und hat mehr als 2000 Betriebsstunden ununter- 
brochen gearbeitet, ohne daß ein einziger Versager auf- 
getreten ist. Wie aus dem Schaltbild Abb. 16 hervor- 


In der Abb, 21c ist der getrennt vom Anlasser ange- 


ordnete Anlaßwiderstand zu sehen. Von den 5. S. W 
wurde eine ähnliche Ausführung geliefert. Abweichend 
hiervon stellt -Abb. 22 einen Fernanlasser der Apparate- 


geht, wird der  Anlaufstrom durch . sogenannte fabrik von Klöckner in Köln dar, bei welchem der An- 
Slromwachter überwacht. Die Stromwächter laßvorgang ~ s. Schaltbild Abb. 25 — durch eine von 
unterbrechen den Strom des Widerstandskurz- Elektromagneten betätigte Steuerwalze vollzogen wird. 


schließers. Sinkt der Anlaufstrom unter eine je nach 
dem Bedürfnis eingestellte Grenze, dann hebt der 
Stromwächter die Unterbrechung auf und der Anlak- 
widerstand wird kurzgeschlossen, Für großere Lel- 
stungen können mehrere Stromwächter und Wider- 
standskurzschließer vorgesehen werden. Bei der Aus- 
schreibung der Fernsteuerungen wurde die Bedingung 


Besondere Hilfskontakte, die durch. einen Stromwachtei 
beeinflußt werden, sorgen auch hier für den zulässigen 
Anlauf- und Bremsstrom. 

Die unmittelbare Fernsteuerung gestattet em sehi 
genaues Steuern. Abb. 24 zeigt eine oszillograpische 
Aufnahme des Stewerstromes und der Ankerspannung 
einer Rudermaschine (Werkaufnahme). Durch die 


Abb.21a. Fernanlasser lür Rudermaschinen der Bergmann E. W. 


gestellt, daß beim sofortigen Umschalten kein unzu- 
lassiger Strom auftreten darf. Diese Bedingung er- 
fillte die A. E. G. durch einen zweiten vom Brems- 
strom durchflossenen Stromwächter, der den Strom der 
Ilmschaltschüken unterbrochen halt, solange der 
Bremsstrom einen gewissen Wert nicht unterschritten 
hat. Diese Ausführung — Steuerung mit durch Strom- 
wiächter 'beeinflußte Schüben — hat die A. E. G, auch 
beim Anlassen und Regqulieren der Propellermotoren 
angewandt. Auch dort hat sich diese Ausführung be- 
währt, Abb. 21a und b zeigt einen Fernanlasser der 
bergmann-Elektrizitätswerke. Bei demselben sind nur 
die lImschaltschüken und der Widerstandskurzschließer 
vorgesehen. Die llmschallschüben und der Wider- 
standskurzschließer besiken jedoch besondere Hilfs- 
kontakte, die eine ähnliche Aufgabe zu erfüllen haben, 
wie die Stromwächter bei der A. E. G.-Austuhrung. 


Anke: spannung wird bekanntlich auch der Geschwindıg- 
keitsverlauf dargestellt. Die Zet—-a—b zwischen 
dem Kontaktgeben mil dem Steuerrad des Steuer- 
schallers und dem Beginn der Drehbewegung der 
Rudermaschine ibelragt etwa 9 Perioden der aufge- 
Inagenen Zeitmarke, Da die Zeitmarke 50 Perioden in 
der Sekunde umfaßt, so beträgt demnach die Zeil 
zwischen dem Kontaktgeben und dem Beginn dei 
Drehbewegung der Rudermaschine nicht ganz t/s Se- 
kunde. Die Anlaufstromspiken sind aus der oszillo- 
graphischen Aufnahme Abb. 25 zu erkennen. .Der zu- 
lassige 2fache Anlaufstrom wurde nur um etwa 3% 
überschritten. Die Abb, 26 und 27 zeigen ähnliche Auf- 
nahmen derselben Steuerung (A. & G.) an Bord des 
U-Bootes. Auch hier beträgt die Zeit zwischen dem 
Kontaktgeben und dem Anlauf der Rudermaschine nich! 
ganz !/s Sekunde. Die Geschwindigkeit der Ruder- 
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Abb. 21 b u. c. 


maschine wurde hier mit emer Tachomelerdynamo €r- 
mittelt. Die erste Anlaufstromspibe ist hier wesentlich 
hoher als in der Abb, 25. Dieses liegt daran, daß der 


Motor an Bord kleiner war, als der Versuchsmotor auf 
dem Werke, und außerdem die Belastung der Maschine 
kleiner war, als die Nennstromstärke betrug, für welche 
der Fernanlasser eingestellt worden war. Die oszillo- 
graphischen Aufnahmen Abb. 26 und 27 zeigen auch die 
an Bord aufgetretenen Bremsströome und Bremszeiten. 
Weder durch die mechanische Anlaßleitung noch durch 
die elektrische bezw. hydraulische Fernsteuerung des 
Anlaßorgans mit der Ruckstellvorrichtung ist ein solches 
schnelles und genaues Arbeiten der Schiffssteuerung 
möglich, Die Steuerschalter selbst wurden wasserdicht aus- 
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l'ernanlasser für Rudermaschinen*der Bergmann E. W. 
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geführt. Die Steuerstände im Turm und auf der Brücke 
wurden nur für Maschinenbetrieb eingerichtet d. h. es 
wurde daselbst nur der kleine elektrische Steuerschalter, 
der elektrische Ruderlageranzeiger, Kompak und im 
Turm meist noch ein Rudertelegnaph für etwaige Be- 
tälıgung des Ruders vom Notsteuerstand aus vorgesehen. 
Der Steuerstand in der Zentrale wurde meist für Ma- 
schinen- und Handbetrieb ausgemistet. Beides wurde 
in der Steuersäule so miteinander vereinigt, daß durch 
eine einfache Hebelumschaltvorrichtung Maschinen- 
oder Handbetrieb möglich war, Abb. 28a/c zeigt die 
Anordnung eines solchen Stewersäulenkopfes, bei 
welchem Tur den Handbelrieb ein großes Handrad und 
fur den Maschinenbetrieb ein konzentrisch zu dem 
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Abb, 22 a u, b. Fernanlasser für Rudermaschinen;von Klöckner. 
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durch. -eine kleine : Schnecke - angetrieben. wurde. Bei 


eingerüdkter. ` ‚Handruderwellenleitung : "und; Maschinen- 
Web konnte. sieh. Se der Handantrieb am ; Steuer- 
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ous einer inneren Kammer, 
. takte mit dem Kabelanschluß befinden, und einer auße- 
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"Die « Me Ac bone. hatte den Vorteil, daß kein 


e weiterer Mehraufwand an Zwischengliedern erforderlich 
eb ` ish. dagegen dien. Nachteil, 
et ` eine Beeinflussung des meist unmittelbar an die Steuer- 
nn... säule ' ‚angebauten Magnetkompasses stattfinden kann. 
eh Qegen die zweite Ausführung sprach der Mehraufwand 
IF“ an Zwischengliedern. Beide Ausführungen wurden ver- 
u i ‚suchsweise an Bord eingebaut. 
‚ange- 
brachte Einrü ckvorrichtung die Han druderwellenleitung l 
bent. "werden ‚sollte... Am 
Steuersäulenkopf- ‚wurde: ` zu diesem Zweck ein Zeiger: 
angebracht, ` welcher: von. der Handruderwellenleitung | 


daß durch den Gleichstrom 


‚Die. Borderprobung mit der ersten Ausführung er- 


S gab, daB bei richtiger Ausführung ein auf die Dauer 
druckwasserdichter Abschluß möglich ist. Abb. 29 zeigt 


einen solchen von den Bergmann-Elektrizitätswerken 
hergestellten Steuerschalter. Wie aus "der Abbildung 
hervongeht, besteht der Schalter in der Hauptsache 
in welcher sich die Kon- 
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Abb. 23. Schaltbild der s Rudermesciinen-Fernsleuerung von Klóckner 


cand selbst nicht midsehen. Auger dieser EE 
, E es noch eine andere Lösung, bei welcher sowohl für 
den’ Maschinen- als auch für den Handbetrieb ein und 
| - dasselbe ` Handrad benübt- wurde. Der übrige Aufbau 
| war. jedoch &hnlich ausgeführt, so daß hier nicht näher 
darauf eingegangen werden soll. Auf den größeren 
Booten: ließ man. zulebi auch den Handbetrieb in der 
-` Zent ale weg, da hier nur noch, wie auf den großen 
` Schiffen, ein MHandsteuern vom Heckr aum- aus moglich 
ist... Für Boote über 2000 t- wurde eine vollständige 
KR ‚Rudermaschinenanlage mit Temsieuerurg 'VOr- 
Deoa "d 

Für. den Steuerstand. auf der Brücke mußte ein be- 
a Steuerschalter - ‘gebaut werden, der bei der 
Uniterwasserfahrt ` dem „Seewasser ausgesebt. werden 
- durfte. Hierfür gab es2 Lösungen: _ | 
= feinen gegen 10 kg AuBendnnuck geprüften 
.". drudkwasserdichten Oleichstromsteuerschalter, 


Um on einen ` durch niedrige Spannung betriebenen 
Ger ben SE KS omsteuerschaliter, 


großen Schiffen üblich, 


pen, die innere umschlieenge Kammer, die nach dem 
Bootsinnern entwässert werden kann. Die cigentliche 
Schalterwelle wird in der außeren Kammer durch einen 
Mitnehmer von der Handradwelle mitgedreht. Durch 
(diese Einrichtung wird das Eindringen von Wasser m 
die innere Kammer verhulet, auch wenn solches in die 
außere Kammer bei größerer Wasserhefe etwa einge- 
drungen sein sollte. Der Schalter hat sich an Bord 
wahrend der zweimonatigen Erprobung out bewahrt. 
Eine Beeinflussung des- Magnetkompasses konnte hier 
nicht festgestellt werden, da der Kompaß, wic auf 
auf dem Heck aufgestellt war. 
Sämtliche Teile des Schallers waren, wie auch bei der 
zweiten Ausführung, aus nicht magnetischem Material 
hergestellt. Eine etwaige Beeinflussung der Magnet- 
nadel durch den «kleinen Steuerstrom laßt sich EZE) 
‚durch geeignete Maßnahmen vermeiden. 


Die Bauart des zweien Schalters wurde so ge- 
troffen, daß das Schälterinnere von Seewasser durch- 
spult werden kann, beim Auftauchen jedoch darin be- 
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Abb, 24. Oszillographische Siromaufzeichnungen einer Rudermaschine mil unmittelbarer Fernsleuerung 
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Abb. 25. Oszillographische Stromaufzeichnungen einer Rudermaschine mil unmittelbarer Fernsteuerung 
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Abb. 26. Oszillogrophische Siromaufzeichnungen einer Rudermaschine mil unmillell’arer Fernsleuerung 
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Abb. 27. Oszillographische_Siromaufzeichnungen einer Rudermaschine mit unmittelbarer Fernsteuerung 
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Rudermaschinen mit unmillelbarer Fernsteuerung 
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bb.25b u.c. Sleuerstand für 


Abb.29. Druckwasserdichter Sleuerscnaller (Brücke) für Rudermaschinen 
mit unmillelbarer Fernsteuerung der, Bergmann E. W. 
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findliches Wasser | wieder 
restlos ablaufen muß. Der 
Kabelanschluß erfolgt in 
einer druckwasserdichten 
Kammer. Das  Kalbelrohr 
wurde mit einer nach dem 
Dbootsinnern geführten Ent- 
wassenung versehen, idie 
slels offen blieb, um sofort 
clwa eingetretenes Wasser 
erkennen zu können. Mit 
einem solchen Schalter wur- 
den zwei kleine Wechsel- 
stromschußen (Relais) ge- 
schaltet, die den Stromlauf 
der mit Gleichstrom ge- 
"sleuerten Schüken des Fern- 


anlassers herstellen (siehe 
Ergänzung zum  Schatlbild 
Albb. 16.) Die Wechsel- 


stromspannung betrug etwa 
6 bis 10 Voll. Sie wurde 
durch einen kleinen Trans- 
fonmator der Wechselstrom- 
befehlsanlage entnommen. Abbildung 30 stellt einen 
solchen von der A E O hergestellten überflutbaren 
Steuerschalter dar, Abbildung 31 die kleinen Relais mit 
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Abb. 31. Slteuerrelais zum überflulbaren Steuerschalter der A. E. G. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Geheimer Oberbauräat Dr.-Ing. e. h. Reik t 


In der Frühe des 15. Dezembers 1919 ist der Chef 
der „Technischen Abteilung“ in der Adminalität, Ge- 
heimer Obenbaunat Dr.-Ing. e. h. Reib, einem tückischen 
Leiden erlegen, das ihn schon seit der ersten September- 
hälfte seinem Benufsleiben entzogen hatte, Mit ihm ist 
wiederum ein Mann dahingegangen, der im den 23 Jahren 
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Abb. 30. Lleberflulbarer Steuerschaller (Brücke) für Rudermaschinen mit Fernsteuerung der A. E. G. 
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dem Transformator hierzu. Für die llnterwasserfahrl 
wurde die Bedingung gestellt, daß auch dei nicht ab- 
geschaltetem Priückensteuerstand und der höchsten etwa 
auftretenden Wechselstromspannung ein Ansprechen 
der Wechselstromschüken (Relais) nich] erfolgen durfte, 
Die bis zum Kriegsende über 6 Monate an Bord er- 
probten Schalter haben sich — einschließlich der klei- 
nen Schuben — gut bewährt. Ingendwelche Störungen 
sind in dieser Zeit nicht aufgetreten, obwohl die be- 
treffenden Boote täglich bis zu 14 Stunden umd mehr 
im Dienst waren. | 


Fur sehr große Boote — 4l-Kreuzer — von mehr 
als 2000 t und einer Leberwassengeschwindigkeit von 
etwa 18 kn wunden, wie schon erwähnt, für das Haupt- 
ruder zwei Rudermaschinen, jede mit einer vollständigen 
Fernsteuerung vorgesehen. Die Ausführung wurde 
hienbei so getroffen, daß an jedem Steuerstand — 
Brucke, Tum, Zentrale — für jede Maschine ein 
Steuerschälter und zwischen beiden der Fernauslöser 
für die Druckluftumkupplung zu siben kam. Beim Ver- 
sagen der einen oder anderen Maschine konnte sofort 
die im Betrieb gewesene Maschine mechanisch und 
elektrisch aus und die zweite 'eingerückt werden, ähn- 
lich wie beim Umschalten von Maschinen- auf Hand- 
betrieb. Nur der Nolsteuerstand im Heckraum erhielt 
hierfür eine Mittelstellung, in welcher der Handbetrieb 
nur von Hand aus eingerückt werden konnte, Für jede 
Maschine wurde ein Wahlschalter vorgesehen, beide 
Wahlschalter erhielten jedoch (gemeinsamen Antrieb. 
Die gesamte Rudereinrichtung unterschied sich im übri- 
gen nicht von der zuvor näher beschriebenen Aus- 
führung. (Schluß folgt.) 


seiner Dienstzeit als tatmäßiger Beamter für die Ent- 
wicklung der deutschen Marine Hervorragendes geleistet 
hat und von dessen Tatkraft und "Arbeitsfähigkeit, von 
dessen Begabung insbesondere auf konstruktivem und 
organisatorischem Gebiete auch für den Wiederaufbau 
der Seemacht noch Großes erwartet werden durfte. 


mee Google 


Geheimnat Reik hat nur ein Lebensalter von 55 Jahren 
erreicht. ` Nach dem Besuche des Johanneum-Real- 
gymnasiums seiner Viaterstadt Hamburg und Albleistung 
seines Dienstjahres beim Gande-Pionier-Bataillon, dem 
er später auch als Reserveoffizier angehörte, bezog er 
1886 die Tiechnische Hochschule zu Berlin, um dann nach 
Alblegung der vorgeschriebenen Prüfungen als Marine- 
baufuhrer des Maschinenbaufachs der Kaiserlichen Werft 
Wilhelmshaven zur Ausbildung überwiesen zu werden. 
1896 wurde er nach dem Be- 
stehen der zweiten Hauptprü- 
fung zum Kaiserlichen Marine- 
baumeister ernannt und schon 
1914 zum OÖbenbaurat und Be- 
tmelbsdirelktor "beföndert. 

Seine dienstliche Tätigkeit auf 
der Wilhelmshhavener Werft wech- 
selle zwischen dem Neubau- und 
dem elektrotechnischen Betriebe; 
beiden hat er sowohl als Be- 
Irici:bsdirigent wie auch als Be- 
triebsdirektor angehört. 1907 
wurde er als Leiter des Dezer- 
nats für maschinenbauhiche Ent- 
würfe in. das Reichs-Marineamt 
nach Berlin berufen, um später- 
hin den. Posten als Sektions- 


chef für Elektrotechnik einzu- 
nehmen, 1915 erhielt Reik die 
Leitung des gesamten techni- 


schen Duros bei der Inspektion 
des linterseebootwesens in Kiel, 
und in dieser Stellung hat er 
— insbesondere als nach Kriegs- 
ausbruch die schnelle Entwick- 
lung der U-Boote zum Lebens- 
«interesse des deutschen Volkes 
wurde — in unenmüdlicher, seine 
ganze Arbeitskraft bis an die 
außerste Grenze des Moglichen 
belastender Tätigkeit Glanzendes geleistet. In Anerken- 
nung der hierbei erworbenen Verdienste wurde ihm von 
der Technischen Hochschule zu Berlin die Würde eines 
Doktoringenieurs ehrenhalber verliehen. 

Im April 1917 wunde der inzwischen zum Geheimen 
Marinebaurat und  Maschinenbaudirektor | Aufgerückte 
als Nachfolger des kurz vorher verstorbenen Wirkl. Geh. 
Oberbaurats Dr.-Ing. e; bh Veith abermals in das Reichs- 
Marineamt mech Berlin berufen, wo er an die Spike 


Deutschland 


Persönliches. Dem Marinebaurat Dr.-Ing. h. c. 
Werner ist die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Reichsdienst mit Pension erteilt worden, 


Aufteilung der deutschen Kriegs- 
schiffe. Die Chicago Tribune meldet, daß die Eng- 
lander und Amerikaner auf jeden Anteil an den deut- 
schen Krieigsschiffen verzichtet haben. Frankreich und 
Italien haben je 5 Leichte Kreuzer und je 10 moderne 
Torpedoboote erhalten. Amerika, England, Frankreich, 
Italien und Japan wollen je emen Kreuzer und ein moder- 
nes Tonpedoboot zurückbehalten, dic nur als Modell zum 
Studium dienen und später zerstört werden sollen. Das 
Großkampfschiff „Baden“ wurde Frankreich zuge- 
sprochen. Von den Umnterseelbooten werden 10 an 
Frankreich gegeben, die anderen sollen vernichtet 
wenden, 


Deutsche Verräter im Kriege. Die Post, 
Berlin, veröffentlichte unterm 2. 12. 1919 nachstehenden 
bemerkenswerten Artikel über den Verrat geheim- 
zuhaltender Marinenächrichten und Ionstrukhonseimzel- 
heiten, | 

In unserem Artikel „Um den l-Dootkrieg" Los 
Nr. 554) führten wir unter den Gründen, die den End- 
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der Maschinenbauabteilung des damaligen Konstruk- 
lionsdepartements trat. Die äußeren Verhältnisse haben 
ihn hier an dem vollen Auswirken seiner Persönlichkeit 
gehindert; war doch in den lebten Kriegsjalhren die 
Neubautätigkeit für unsere Kriegsflotte so gut wie 
brachgelegt, weil alle Kräfte in der Marine und auf den 
Privabwerften zur Förderung des U-Bootbaues zu- 
sammengefaßt werden mußten, Und dann kam der No- 
vember 1918, als dessen Folge Geheimrat Reih in tiefster 
Ergriffenheit alles das zertrum- 
mert sehen mußte, was er und 
seine Mitarbeiter in langen Jahren 
restlasen Schaffens erreicht und 
errungen hatten! Aber zweckloses 
Nachtrauern nach dem Verlorenen 
lag nicht in seiner Art. Sich den 
veränderten Verhältnissen nach 
Möglichkeit anpassend, griff er 
schnell und energisch die neuen 
Aufgaben an, die gestellt wurden, 
und er hätte zweifellos auch fur 
den Wiederaufbau  unschabbare 
Dienste geleistet. 

Das Schicksal hat es anders 
gewollt. An seinem Grabe trauern 
seine Witwe, ‚ein Sohn und 
eine Tochter, denen mil ihm 
die treu sorgende Hand des 
Gatten und Vaters genommen ist, 
trauern seine Mitarbeiter und 
lInfergebenen, deren Achtung und 
Zuneigung er sich durch den hohen 
Grad seines Konnens, aber auch 
durch strenge Rechtlichkeit und 
die trok aller Energie doch stark 
ausgeprägte Gute seines Wesens 
errungen hat. Um den hervor- 
ragenden Beamten trauert die 
»ehonde, deren Anerkennung 
durch zahlreiche Ordensauszeich- 
nungen, unter ihnen auch das Eiserne Kreuz l. Klasse, 
zum Ausdrucke gekommen ist; um das tüchtige, einflub- 
reiche, allezeit hilfsbereite Mitglied trauert ferner eine 
qonze Reihe wissenschaftlicher, technischer, berufs- 
ständiger Vereine und Gesellschaften, deren mehreren 
er als Vorstandsmitglied angehörte. Weit großer aber 
noch ist der Kreis derer, die in ihm den Menschen, den 
Charakter bewunderten und ebben. Ihnen allen wird 
sein Andenken unvergessen bleiben! |a. 


erfolg des U-Booikrieges verhindert haben, auch den 
Verrat eigener Volksgenossen an, der es England erst 
ermöglicht habe, seinen Gegenmaßnahmen ausreichende 
Wirksamkeit zu sichern. Wir schrieben, daß der Feind 
nach unserer Kenntnis einfach über alle wichtigen Vor- 
gänge in unseren heimischen Häfen unterrichtet war. 

Nun finden wir in einem Aufsaß der englischen 
Zeitschrift „Engineer“ nicht mur eine Bestätigung dieser 
Feststellung, sondern darüber hiınausgehend eine Auf- 
zahlung der ‚Erfolge des englischen WNachnichten- 
dienstes“, die uns nur mit hhefster Deschamung erfullen 
kann. Das Blatt schreibt: 

Es gab während des Krieges keinen Zeitabschnitt, 
m dem die Admiralität nicht die genaueste Kenntnis 
uber den deutschen Kniegsschilfbau besaß. Sie ver- 
schaffte sich die Pläne und Paubeschreubungen aller 
deutschen Neubauten sofort mach Baubeginn und bei 
dem ‚schnellen englischen Schiffbau konnten wir 
jedem Versuche des Feindes, uns eine llebernaschuniq 
zu bereiten, zuvorkommen. Mit größter Geheimhaltung, 
wie Deutschland wenigstens glaubte, baute es Unter- 
seceboote von grober Wasserverdrangung, Geschwindig- 
keit und Gefechtskraft, um, nach Fertigstellung zu ent- 
decken, daß wir ap der Zwischenzeit ihnen schon voraus- 
gekommen waren. Als der Marineausschuß der Ver- 
bandsmächte nach dem Waffenstillstande die deutschen 
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Häfen und Werften besichtigte, waren die nichtenglischen 
Mitglieder sehr erstaunt darüber, wie genau die von der 
englischen Admiralität während ides Krieges erkundeten 
Koenstruktionseinzelheiten bei Besichtigung von Neu- 
bauten mit den hienbei festgestellten übereinstimmten. 
Vizeadmiral Sims sagte in einem Artikel: „Der Geheim- 
dienst der Verbandsmächte war den Deutschen weit 
überlegen, ganz besonders gilt dies von idem englischen 
Nachrichtendienst. Wir wußten stets, wie viele Untersee- 
boote die Deutschen besaßen und wo sie stationiert 
wären. Wir wußten stets, wieviel und wo sie im Bau 
waren, wir kannten ihre Konstruktionseinzelheiten und 
das jeweilige Baustadium. Das Auslaufen aus den Stüb- 
punkten war für due deutschen Unterseeboote keine ein- 
feche Sache. Die Verbandsmächte legten unaufhörlich 
vor die Ausfahrten Minen, und es waren deshalb um- 
Tangreiche Raumarbeiten notwendig, die neun oder zehn 
Fahrzeuge mehrere Stunden lang in Anspruch nahmen, 
che em Unterseelboot auslaufen konnte. Aus diesen 
Raumarbeiten enfuhren wir stets, wenn ein Unterseeboot 
auskef. Wir wußten aber nicht allein dies, sondern auch, 
was dur em Boot ies war, wer Kommandant des Bootes 
war und anderes für uns Wichtiges mehr.‘ 

Es ist einleuchtend, daß geheime Konstruktionspläne 
nu* von Deutschen in dienstlicher Stellung stammen 
konnen, die sie entweder selbst verraten haben, oder 
dictien. sie gestohlen worden sind. Wär müssen das 
cıstere leider für wahrscheinlicher halten, da sonst kaum 
de Uebermittlung aller Nachrichten „m jedem Zeitab- 
schnitt“ gelungen wäre. Von der größten, für uns ver- 
hängnisvollsten Bedeutung ist es gewesen, daß die 
Nachrichten dic englische Admiralität „sofort nach Bau- 
beginn' erreichten, so daß ‚diese Gegenkonstruktionen 
rechtzeitig fertigstellen konnte. Die Angabe „sofort 
nach Baubeginn“ deutet darauf hin, daß die Zeichnungen 
auf den Werften verraten wurden, nicht im Rreichsmarine- 
amt, wo sie natürlich schon lange vor Baubeginn vor- 
handen waren. Aber natürlich ist das nur eine Ver- 
mutung. 

Dic Kenntnisse des englischen Nachrichtendienstes 
beschränkten sich matürkich nicht auf U-Boote. Dic eng- 
lische Zeitschrift führt unter anderem (die Tatsache an, 
cab der engl'schen Admiralitát die beabsichtigte Um- 
armierung unserer Klemen Kreuzer so rechtzeitig be- 
kannt wurde, daß sie ihren Neukonstruktionen ‚eine dem 
ncuen deutschen Geschüß ebenbürtige Waffe geben 
konnte, 

Es isf miederschmetternd, nun auch vom Feind zu 
hören, wie deutsche Verbrecher ihnen kämpfenden 
Brüdern in ‚den Rücken fielen. Bestes deutsches Blut 
IST durch diesen niederträchtigen Verrat in Strömen ge- 
Tlossen. Wir erinnern nur ‚daran, daß der deutsche 
Ihkfskreuzer „Greif“, dessen im Kieler Hafen! aufge- 
nommene Photographie in den Händen der Engländer 
war, von diesen in der Nordsee gestellt und vernichtet 
wurde. Die deutschen Waffen sind von innenheraus 
stumpf gemacht worden. Denn sicherlich sind auch Ge- 
heimnisse der Ilecresteilung und Heenesbewalffnung 
verraten worden. 

Muß sich michi jedes deutsche Ilerz bei dem Ge- 
danken zusammenkrampfen, dag die schurkischen Ver- 
rater heute vielleicht mit ihren Judasschillingen prassen, 
wahrend die besten Deutschen einem 'erbarmungslosen 
Feind ausgeliefert werden sollen! 

Hier wäre eine ‚deutsche Untbersuchungskommission 
am Dlabc, die auch gleichzeitig die verbrecherischie 
Unterwühlung der Front und der Marine aufzuklären 
hatte. 


Wrackbeseitigung. Die S.B.K. Hamburg hat 
cinc Umfrage veranstaltet, um festzustellen, welche 
Wracks mmn Interesse der Seefahrt und der Fiochsee- 
fischerei am dirungendsten zu beseitigen smd. Aus den 
Kreisen dcr Dampfliochscefischerei ist darauf u. a. die 
Reinigung der Stelle, wo die Skagerrak-Nachtschlacht 
stattgefunden hat, sowie die Beseitigung des Wracks 
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10 Sm. nordwestlich von Helgoland, bei List und nörd- 
lich von Norderney und Borkum als das notwendigst 


bezeichnet. wonden. (Hansa v. 29. 11. 1919) `> > > 


England 


Bergungsdampfer. Am 10. und 12. Novem- 
ber sind auf der Werft von Bow, Mc Lachlan & Co. in 
Paisley die beiden Bergungsdampfer „Moorlake“ und 
„Moorstone“ zu Wasser gelassen, die den Abschluß 
einer Serie von 7 gleichen Fahrzeugen bilden, welche 
die Admiralität der Firma in Auftrag gegeben hatte. 
(The Shipbuilder, Dezember 1919.) 


— me mesa 


Flottenetat. Zeitungsnachrichten zufolge ver- 
anschlagt die Adminalität den Flottenetat für 1919/1920 
'auf 157 528 800 Pfund, so daß der Voranschlag vom März 
um 8 528 800 Pfund ülberschrilten ist, Den Ersabetat be- 
gründet die Admiralität mit der Erhöhung der Löhne, 
Wiederherstellung requirierter Schiffe und besonderen 
Kosten für die in russischen Gewassern und im östlichen 
Mittelmeer shationierten Flottenteile. 


Kriegsschiffkosten Auf eine Anfrage im 
Parlament erklärte der Erste Lord der Adminalität 
Mr. Long am 12. November, daß die Kosten für den 
Pamzerkreuzer Mood schäßungsweise 5025000 Pfund | 
betragen werden, wobei die Kosten für Geschüße, Muni- 
tion und Ausrüstung nicht inbegriffen sind. Für die 
Annullierung der Bauten der Schwesterschiffe hätten 
die Werften kein Entgeld erhalten. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 20. 11. 1919.) 


Panzerkreuzer Hood. Der bei John Brown 
& Co. in Dau befindliche Panzerkreuzer Hood soll 
zwischen Weihnachten und Neujahr zwecks Aufnahme 
der Probetfahrten fluBabwarts gehen. (The Shipbuilder, ' 
Dezember 1919.) 
Wren“, 


Torpedobootzerstörer Auf 


der Werft von Jarrow A Co in Scolstown ist der 50. und 


lelte im Bau befindliche Tonpedolbootzerstorer „Wren“ 
(1000 t} Verdrangumg, 27000 PS, 25 Kn) am 11. No- 
vember von Stapel gelaufen. Das Schiff wind zwecks 
Ferhgsteliung auf eine der Staabswerften gebracht 
wenden. Das noch auf Stapel iiegende Schwester- 
schiff „Wye“ wird z. Zt. abgewwvackt. (The Shipbulder, 
Dezember 1919.) l 


Verkauf englischer Staatsfisch- 
dampter an Fischer. Die Frage, wie die von der 
Admiralität für Kriagszwecke gebauten Fischdampfer 
und Trerbgarnboovte (Drifter) am besten zu verwerten 
seien, hat der Prüfung unterlegen. -Der folgende Plan 
nat die Zustimmung der Regierung 'enfahnen: 

1. Alle überflüsigen Admiralitätsdrifter, zirka 160 
sollen zur Fischerei eingerichtet und der Fischereiver- 
waltung übergeben wenden, die sie Fischern, die in der 
Marine gedient haben, zu leichten Bedingungen ver- 
kaufen soll. . Dd 

2. Zweihundert Fischdampfer, die von der Admiralität 
fur die Fischerei eingerichtet sind, sollen an eine Gesell- 
schaft übergeben werden, die, wie vorgeschlagen wird, 
aus den Fischern, die während des Krieges in der Ma- 
rime ‚gedient haben, selbst gebildet werden soll. 

Die Gesellschaft soll die Dampfer selbst mit 
Fischereigeräten und anderem Betriebsmaterial aus- 
rusten und das Betriebskapihal bereitstellen, wahrend 
die Kaufsumme durch leichte Albzahlungen gedeckt wer- 
den soll. Die Regierung will die Summe gegen erste 
Pfandleihobligätionen zu 5% Zinsen hergeben und die 
Gesellschaft soll sich zu gewissen jährlichen Rückzahlun- 
gen verpflichten. 

Man beginnt jebt mit der Einrichtung der Leitung 
und Aufsichtsbehonde. Der Pian’soll in den Zeitungen 
bekanntgegeben und ein Verkaufsangebot sobald wie 
moglich veröffentlicht werden. Fischdampfer, die, nicht 
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auf diese Weise verwertet wenden, sollen im offenen 
. Markt verkauft werden. "Dieses Vongehen, wie es von 
der Regierung geplant wird, bietet manche interessante 
‚Gesichtspunkte, besonders da der englische Staat bisher 
nie Maßnahmen zur Unterstükung einzelner Gewerbe er- 
‚griffen hat. (Hansa, 6. 12. 1919) ` 


Japan ` 


| Flottenbauprogramm. 
. zufolge "hat. die Regierung ein zweites Flofenbau- 
programm „vorgelegt, das eine  Gesamhausgabe von 
824 Millionen Dollar für Schiffsneulbauten vorsieht. Die 


Kammer scheint geneigt zu sein, die Summe zu be- 


willigen. In dem Programm sind der Bau von 4 Groß- 


kampfschiffien von je 40 000 t und von etwa 70 Untersee- 


booten neben anderen kleinen Einheiten enthalten. 


Niederlande | 
|. Marimebudget Das Marinebudget ‚ist abge- 
lehnt worden, infolgedessen wird der Marineminisier 
seine Entlassung einreichen. ` 


|... Schweden 
Beschäftigung der Staatswerftrn Dic 
Staatswerften haben zur Beschäftigung der Arbeiter 
Pıivataufträge in 'behrächtlichem Umfenge u1,932°nommen. 
Die Staatswerft wm Stockholm baut Krafl- und Licht- 
anlagen Tur Handelsschiffe und Molorboclc, Akkumula- 


Scharfen und Entschärten von Seeminen 
mit mechanischer Zündung. Julius Pintsch, 
Aktten-Gesellschaft im Berlin, und. Oberschlesische 
| Aktiengesellschaft für Fabrikation 
von Lignose, Schießbaumwolle für 
Armee und Marine in Kruppa- 
mühle, O.-S. . 

Bei der neuen Vorrichtung, die 
unter der Wirkung des Außen- 
wasserdruckes steht, wird, wie 
das an sich bekannt ist, die Stel- 

ATUM : Jung des den Zündmechanismus 

bedieneniden Teiles durch eine Feder und Membrane ige- 
. regelt, Der das Preigeben und Arreheren der Zünd- 
"vorrichtung, also das Scharfen und Entschärfen, be- 
wirkende Tei G ist nach der Enfindung mit zwei einen 
Hohlraum abschließenden Membranen C und D von 
‚verschiedener Große verbunden, die zusammen mit der 
. ZAündvorrichtung in (dem abnehmbaren Oberteil N Aer 
Mine untergebracht sind. Die kleinere, obenlieggende 
Membrane D, die mit der unteren, igrößeren Membrane C 
durch den in ein Sperrad R der Zündvorrichtung ein- 
greifieden Teil G verbunden ist, steht unter der Wirkung 
emer Druckfeder H, die den Teil O dauernd nach unten 
. zu drücken bestrebt ish so daß er im Ruhezustand 
immer in das Spemad R eingreift und die Mine in ent- 
schärfffem Zustand erhält. . Sobald die Mine zu Wasser 
“kommt, tritt dieses sowohl: in den Raum über der kleine- 


ren Membrane D als auch durch Oefiffinungen K in den ` 


Raum O unter der größeren Membrane C ein. Sobald 
"der Wasserdruck ein bestimmtes Maß erreicht, wind durch 
die untere Membrane C, weil sie größer ist als die 
obere Membrane, der Tei G mach oben gedrückt, so 
. dag das Sperrad R freigegeben wind und die Mine somit 
geschänft ist. Taucht die Mine aus ingendeinem Grunde, 
a B. beim Brechien. der Ankertrosse, wieder auf, so daß 


» der Ueberdruck auf die untere- Membrane forhaMt, so- 


“wird der Teil G durch die Feder H wieder nach unten 


gedrückt, das Sperrad H also arretiert und die Mine 


. enischümft, Durch Einseßen einer Feder H von bestimm- 


Zeitungsniechtichten 
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Kl. 65d. Nr. 302506. Vorrichtung: zum 


tung. | 
- ‚Diese Vorrichtung ist da- 
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toren, elektno-mechanische Einrichtungen für Werkstätten. 
Eine Petroleumgesellschaft hat das alte Kanonenboot 
„Hildur“ angekauft und läßt es auf der Staatswerft in 
einen Petroleumleichter umbauen. Seitens der Eisen- 
bahnverwaltung sind der Werft Aufträge für den Dau 
von Lokomotiven erteilt wonden. Außerdem befinden 


sich zurzeit. eine Reihe von Jachten, Sporlboolen und 


anderen kleinen Fahrzeugen im Bau, so daß die Werft 
gut beschäftigt ist. Die Staatswerft in Karlskrona hat 
dem Marineamt vier Entwürfe für den Bau eines Kohl zn- 
dampfers unterbreitet. (Shipbuilding and Shipping 
Record, 20. 11. 1919.) 


| Vereinigte Staaten ! 
Flottenpolitik. Die Times melden aus Ne 
York, daß die amerikanische Flottenlemung in einer 
Denkschrift darlegt, daß es, wenn nichts Endgultiges 1n 
der allgemeinen Abrüstung geschieht, die Politik der 
Vereinigten Staaten sein müsse, eine Kriegsflotte zu be- 
siben, die mindestens so stark ist, wie die machtigste 
und stärkste Flotte irgendeiner anderen Nation der Welt. 
Es besteht der Plan, eine neue Flotte bis 1925 fertig- 
zustellen zwecks Verwendung im Stillen und Atlantischen 
Ozean. | 


Kriegskosten. Zeitungsinachrichten zufolge 
schäkt der Marineminister die Kriegskosten fur die Flotte 
auf 2902 Millionen Dollar. Die llottemausgalben fur das 
nächste Etatsjahr wenden 40 Millionen Dollar medriger 
als im vergangenen Etatsjahr veranschlagt. 
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ter Spannung kann die Tiefe, in der das Scharfen statt- 
finden soll, vorher genau bestimmt werden. Damit in 
dem Raume zwischen den Membranen kein hinderlicher 
Luflüberdruck bei Ihrem Hochdrücken entstehen kann, 
weil eine Verkleinerung des Raumes stattfindet, ist die- 
ser durch ein Luftrohr ] mit dem Luftraum des Minen- 
körpers verbunden. Die Stange G ist nach oben so 
verlängert, daß sie aus der Mine herausragl und man 
daher an ihrer Stellung erkennen kann, ob die Mine ge- 
schärft ist oder nicht. -` 

Kl. 15c. Nr. 314152. Belastungsregelung 
bei Kraftmaschınen, ınsbesondere 
Dampfturbinen, die einem veränder- 
lichen Bremsdruck ausgesetzt sind. Ver- 
eingte Damptftunbinen- Gesellschaft m. b. H. in Berlin. 

Um bei Maschinen dieser Art em möglichst wirt- 
schaflliches Arbeiten zu erreichen, kommt es darauf an, 
die Leistung dadurch moglichst konstant zu halten, dak 
man bei Verringerung (des | Dremswiderstandes — auf 
irgendeine Weise den Bnemsdruck derartig erhöht, daß, 
soweit das möglich ist, die Leistung der Turbine unver- 
ändert bleibt. Dies soll nach der vorliegenden Erfin- 
dung dadurch erreicht werden, daß die Regelung des 
Dremsdruckes ‘durch den in einer Zwischenstufe der 
Maschine ‚herrschenden Dampfdruck erfolgt. 


Kl. 65a. Nr. 313355. Schmier-, Kuhl- und 
Schutzvorrichtung für Stevenrohre, 
Wiellenböcke und 
dergleichen. Paul Lobe 


zu bestimmt, die Schrauben- 
wellenlager in Stevenrohren 
oder Wellenböcken u. dgl. 


. gegen das Eintreten von Ver- 


unreinigungen, wie Sand 

und Schlamm, zu schüßen und eine gute Schmierung 
und Kühlung der Lager herbeizuführen. Zu diesem 
Zweck sind an dem Stevenrohrende oder auch an dem 
Ende ides Wellenüberzuges mehrere angegossene oder 
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be Sande ers aus Blech hergestellte Schaufeln ı m wich Ach 
von Zentrifugalpumpenflügeln derartig angebnachl, daß. 


bei der Drehung der Schraulbenwelle ein Unterdruck 
hinter dem Stevenrohr oder dem Welenbockende ent- 
steht, der sich nach dem inneren der Wellenlagerung 
fortpflanzt und dadurch einenseits ein Ansaugen des 
Schmiermittells oder des Seewassers bewirkt, anderer- 


seits einem Eintreten von Schmuß oder irgendwelchen u 


l'iemdkorpenn enhgegenwirkt. 
Kl. 65d. Nr. 


ken von Seeminen. 
schaft ın Berlin. 

Die neue Vorrichlung soll dazu dienen, das Ver- 
senken venankerher Seeminen mach emer ‚bestimmten 
Anzahl von Tagen vom Zeitpunkt des Auslegens an 
selbsttätig zu bewirken, indem durch ein Schaltgetriebe. 
em Ventil geöffnet wird, durch das Seewasser in den 
Minenkörper eindringen und (das Viensenken henber- 
führen ann. Das Wesentliche der Einfindung besteht 
darin, daß die regelmäßig "wechselnden Flüssigkeits- 


Julius Pintsch, Aktiengesell- 


4 loe an. A pp ISSiem wu, end Ch In an - 
drucke des Seewassers benukt werden, um durch eine — an. Schwimmkürpern 


von dem Außenwasser be~- 
lastele Membrane 2 ein Schalt- 
getriebe zu bewegen. Dieses 
Schaltgetriebe ist so eingerich- 
lel. und kann beim Werfen so 
eingestellt werden, daß es nach 
einer bestimmten Anzahl von 
düben, also nach einer vor- 
her bestimmbaren Zahl 
Tagen, das Ventil zum Ein- 
lassen des Seewassers in den 
Minenkörper öffnet. Damit 
nicht schon die 
Seegang auftretenden wech- 
selnden Wasserdrucke dieMem- 
brane in (derartige Bewegung 
verseben konnen, daß sie ein 
Weiterschalten des 
getriebes bewirkt, steht der 
Raum über der Membrane 
mit dem  Au&enwasser nur 
durch eine so kleine Oeff- 
nung 15 in Verbindung, 
die bei dem Seegang auftretenden und nur kurze Zeit 
dauernden, vermehrten Wiasserdrucke nicht genügen, 
um zum Bewegen der Membrane die genugende Wasser- 
menge eintreten zu lassen. Handelt es sich um Minen, 
die von Tauchbooten ausgeworfen werden und also 
schon vorher dauernd von dem Au&enwasser umgeben 
sind, so daß sie beim Fahren m verschiedenen Tiefen 
stark wechselnden  Wassendrucken ausgesehbt sind, bei 
denen das Schaltgetriebe nicht in Tätigkeit gesekt wer- 
den darf, so wird die Oeffinungg 15 durch ein Vierschluß- 
stuck 16 verschlossen gehalten, das beim Werfen der 
Mine durch ein am Anker angebrachtes Seil 17 ab- 
rissen wird und dadurch die Oefinung 15 freigibt. Um 
eirr genaues Einstellen und Einhhalten der Zeit vom Aus- 
legen Ibis zum sellbsHatigen Vierseniken der Mine zu er- 
möglichen, sobald es sich um ıgroßere Zeitraume vom 
Auslegen bis zum Veersenken handelt, besibt das Schalt- 
werk zwei mit verschiedener Geschwindigkeit laufende 
Scheiben 8A und 8B mit je einer Einkerbung 9, in die 


eine Doppelklinke 10 nur denn einklinken kann, wenn ` 


sich die Kenben der beiden. Scheiben gleichzeitig unter 
der Doppellklinke befinden. 


Kl. 74 d. Nr. 315921. 
stellung der von einem Deobachtumgsorl 
nach einem Schallzentrum führenden 
Richtung. Optische Anstalt C. P. Goerz Akt.-Ges. 
qn Berlin-Friedenau. 


H 


Bei dieser Erfindung handelt es sich. um eine t ne: 


richtung zur Fesstelllung der von einem Deobachtungs- 


ort nach einem Schallzentrum fühnenden Richtung auf ` 
Grund visueller Beobachtung mit einem unter dem Ein- 


denen. ‚Reflektoren. 


` flektoren um zwei zuein- 


Gang. der 
- Lichtquelle 


299078. Auf ehe stellae | 


Vorrichtung zum selibsttátigen Versen- so. daß ein. 


von. 


bej schwerem 


Schakt- 


dak , 


Bremen. 


Einrichtung zur Fest-" 


der 
Abb. 2 eine vollständige _ 


E 


E "1 des: Schalles- ragen en N nam 
mehreren Paaren) und sit mij. ‚dien Mem name 
Das: Neue der Eimtichtung: 
darin, daß die einem Mesnbrénenpanr zugeon e 


ander senkrechte Achsen - 
schiwingbar und in den ` 
won emer - 
herkommen- ` 
iden. Strahlen hünterein- — —— 
ander eingeschaltet sind, . .. 
im we- ^ 
senflichen punktfónmiges . EE or 
Bild der Lichtquelle nach ger ‚Reflexion: am. dem. Be , 
tlekttonpaar, je: nach der Phasendiffenenz: : er auf das. 


 Membranenpaar auftialllenden Schalllwellen, eine ellipsen- - 


ähnliche Kurve von mehr oder minder grober Exzeniri- . 
zität beschreibt Dabei bildet die Exzentrizität der ` 
Ellipse ein Maß für die Größe des Winkels zwischen der ` 


Richtung nach dem Schallzentrum und der Verbindungs- : 


linié zwi schen den Elementen, des Membranepaars.. 


Kl. 65a. Nr. 313 429. Verfahren zum Ban 
aus ‚Eilsenbeben.. 
Car] Deen in Leichlingen: 


Nach dieser Enf indung handelt es sich um ein Vea- ~ l 


fahren. zum Bau größerer Schwimmkörper aus Eisen- ` 
beton, bei dem ein Stapelllauf vermieden wenden . soll. - 
Die Schwimmkönper 


wenden in: einer `. Wm ` Wasser ` 
schwimmenden dünnwandigen, fùr die Bauzeit ` „dur ch ` 

leicht zerlegbare Holzrahmen versteiften Bllechform. eie 3 
geformt und gebaut. Diese Blechform, die aus einem 

Stück hergestellt sein kann, kann dauernd mit dem.- 
Schiff und dessen Auß enhaut. oder als. Teil der Be- | 
wehrung verbunden bleiben, oder sie kann euch zer- ` 
legbar hergestellt werden, um nach Trënteng dem. 

Schiffsgefa&es entfernt zu wenden. 


Kl. 65a. Nr. 303 229. | Unterseeboot. m 
doppélten Wa n dungen. Philipp von Kübing - in. S 
Hamburg. : 


im ein ‚möglichst tiefes Tauchen zu chen 
ohne daß der äußere ‚Wassiendruck dem Druckkörper el. | 
fährlich wmd, soll nach ider Epfindung ein. boob -mit 


- doppelben Wandungen benukt wenden, wie solche an 


sich bekannt simd.. Damit auf die Innenwandung des. 


.Doppelzylinders ein geringerer Druck kommt, soll der ` 


zwischen den Wiandunigen liegende Raum mit Wasser ` ` 
gefüllt und künstlich oder automatisch unter einen Druck ` 
gesebi wenden, der etwa der Hälfte des Außendruckes 
entspricht. Infolge dieser Maßnahme erfahren beide | 
Wandungen einen viel geringeren Druck als sonst, so. 
daß geringere Miaterialstärken ‚gewählt werden können ` 
und die Ausführung, insbesondere die Pa o < 
erleichtert werden. - — We? GE | "e 


Kl. 65a. Nr. 301 368. C eR Ms dui 
Tauchboote. Achen: " Gesellschaft „Weser“ m ^ 


Das Neue bei diesel. Vorrichtung besteht darin, dal. 
die verschließbiare Flutöffnung 6 nach einer Kammer 1 ` 
führt, die an ihrer tiefsten Stelle die Eintrittsöffnung 2 
für das ‚Außenwasser aufweist. Durch diese Einrich- *- z 


þung soll nach Ansicht der Erfinderin - gegenüber der... 


sonst üblichen Einrichtung, die | in SCENE: 2 u 
stellt ist, der Vorteil er- | ES 


„zielt werden, daB eine ` ` 
. vollständige Entleerung CMS 


durch Druckluft moglich ` ` 
isl. Selbsiverstiändlich ` 

findet aber auch bei ` 
‚Einrichtung ` nach ` 


Entleerung trok Fehlens ! = 
der Klappe 4 shall, wenn die - Einsitsöftnung ` we da s 
AuBenwasser in der ^ AuBenhaut ebenso wie bei. Ab- 
. bildung. 1 in ihrem a E Te aho an v der Met, 
.sten Stelle, wirde | po 


Seite 233 


(UCCLE EEE BEE BES E SEE RTTR mE HB 
Inland. 

Dampfer ;‚Vogtland“ Dieser für den Nord- 

deutschen Lloyd von der Joh. D. Tecklenberg A.-G. er- 


baute Dampfer hat nach seiner Fertigstellung die Bau- 
werit verlassen. Das Schiff muß abgeliefert werden. 


Erzdampfer „Sayn“, Die Germaniawerft ließ 
am 29. November den ersten der 4 Erzdampfer, den die 
Fried. Krupp A0. der 
Werft in Auftrag gegeben 


hat, vom Stapel. Das ET v 
Schiff ibesibt eine Trag- We > 
fähigkeit von 8750 1 bei , 


folgenden Abmessungen : 
Länge 87,52 m, Breite 13,41 
m, Seilenhohe 6,85 m. Die 
Lösch- und  Ladevorrich- 
lungen sind auf das beste 
eingerichtet, und auch im 
ubrigen wird das Schiff 
der Neuzeit entsprechend 
ausgerüstet, wobei für 
eime gute Unterkunft der 
Mannschaft besonders 
Sorge getragen worden 
ist, Ferner zeigen die Em- 
rıchtung drahtloser Fele- 
graphie und der Einbau 
einer  linterwasserschall- 
Sıgnalanlage, daß für die 
Sicherheit: von Schiff und 
Mannschaft in reichlichem 
Make gesorgt isl. Die Ma- 
schinenanlage besteht aus 
einer Dreifach - Expan- 
sionsmaschine von 500 
X 830 X 1390 mm Zy- 


linder - Durchmesser | und 
1000 mm Hub. Die 
Kesselanlage, die aus drei  Zylinderkesseln be- 


steht und mit künstlichem Zug arbeitet, hat eine Heiz- 
‚fläche von 320 qm, Sie entwickelt eine Leistung von 
neichlich 1000 indizierten Pferdestärken und verleiht dem 
beladenen Schiffe eine durchschnittliche Geschwindigkeit 
von 9% Seemeilen in der Stunde. Schiff und Maschine 
entsprechen den höchsten Vorschriften des Oermanischen 
Lloyds und der See-Benufsgenossenschaft. 


Schiffsverkäufe: Der Dampfer  ,Frank- 
furt“, der durch Kauf an die Deutsche Levante-Linie 
übergegangen ist, wind in Zukunft den Namen „Canalla‘ 
führen. — Der Damper „Ihor“ Eigentum der Reederei 
Flikikenschild in Stettin, 464 Netto-Kubikmeter groß, ist 
durch Kauf an die Hamlburg-Amerika Linie über- 
gegangen. Der Dampfer ist besichtigt und übernommen 
wonden. Er wind in die Fahrten Hambung—Esibjeng 
eingestellt. 

Unfälle. 


Untergang des Dampfers „Elbing“. Der 
Dampfer „Elbing“, der mit einer Koksladung durch den 
Kanal gekommen war und sich auf der Fahrt nach einem 
östlichen deutschen Hafen befand, ist in der rlohwach?er 
Bucht gesunken, nachdem das Schiff vorher auf Grund 
gestoßen und leck geworden war. Die Besakung wurde 
gerettet. Ka 3 


Brände an Bord zweier früherer deut- 
scher Dampfer. Von einem merkwürdigen Zu- 
sammentreffen berichtet die englische- Presse. Die 
Dampfer „Prinz Hubertus“ ex „Cap Blanco“ und der 
frühere „Swakopmund“ hatten beide ihre erste Rund- 
reise nach Sidney und Bombay beendet, der erste im 
Dienste der P. a. O. Company, der zweite fur die New 
Zealand Shipping Co. Im Londoner Dock gerieten beide 
Schiffe in Brand, die hauptsächlich aus Kopra bestehende 
Ladung beider Schiffe wurde vernichtet, Swakopmund 
schwer beschädigt, Cap Blanco vollkommen zerstört. 
Von dem auf einer Schlickbank mit schwerer Schlagseite 
gesunkenen Schiff bringen wir nachstehend em Bild 


-U 
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Der durch Feuer in den Vikloria-Docks in London zerstörte Dampfer „Prinz Hubertus“ ex „Cap Blanco" 


Ausland. 

Motortankschiffbau bei Vickers. Auf 
den Vickers Navat Construction Works, Barrow, Island, 
ist ein Tankdampfer von 10500 t Tragfahigkeit der 
Anglo-American Oil Co. vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff erhält eine von Vickers selbst gebaute Motor- 
anlage. Nach Angaben der englischen Presse hat die 
Fabrik in Barrow von dem dabei zur Verwendung kom- 
menden schweren Motortyp alle drei Wochen einen Sak 
auf den Markt gebracht, 


Frachtdampfer ,Cescar'" für die Fahrt 
zwischen England und Spanien. — Das für R. M'Andrews 
and Co. Ltd., Liverpool in Garston von H. and C. 
Grayson, Lhd. erbaute Schiff machte Ende November 
seine Probefahrt. Die Abmessungen sind folgende: 
Länge 265°, Breite 41, Seitenhöhe bis Oberdeck 21. 
bis Shelterdeck 28' 10", Deplacement bei einem Tiefgang 
von 20 2" 4700 t, deadweight 3200 t, Druttotonnage 2425, 
Nettotonnage 1500 Reg.-T. einschl. Shelterdeck. Die 
Maschine hat Zylinder von 21xX34X56 bei 36 Hub, die 
Kessel sind bei 14 9" Durchmesser 11'5" lang und 
liefern Dampf von 14,5 Abm. 


Holländischer Frachtdampfer 
rore", Auf der Werft der HRobherdamschen 


„Aus 
Drog- 


f 
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doch Mu. ist für Rechnung der Kon. Nederl. Stoomboot- 
Mij. der Frachtdampfer „Aurore“ vom Stapel gelaufen. 
Der Dampfer ist für Lloyds höchste Klasse gebaut und 
tur die Holzfahrt bestimmt. Die Abmessungen des 
Schiffes, das ein Ladevermögen von 2200 4 hat, sind 
245 X. 37 17. Fuß. Der Dampfer hat 2 Räume mit 
4 Luken und 8 Dampfwinden. Die Räume haben 
125 500 cbf. Ausmessung. In dem Dorpeiboden, in dem 
die Oel euerung geborgen werden soll, können 280 t auf- 
genommen werden. Außer diesen-280 1 Oelfeuenung 
konnen noch 74 t m der Vor- und Achterpiek aufge- 
nommen werden. Salon des Kapitäns sowie Kammern 
der Offiziere liegen mittschiffs, das Logis liegt im Vor- 
schiff. Der Dampter ist bereits das siebente Schiff, das 


Heckansicht des auf Stapel stehenden Dampfers „Arundel Casile“ 


in diesem Jahr von dieser Werft vom Stapel gelaufen ist, 
und man nimmt an, daß er noch dieses Jahr die Probe- 
fahrt ablegen kann. Das Schiff hat eine dreifache Ex- 
pans'onsmaschine von 100 Pferdestärken, Auf der Werft 
et noch der Dampter „Helder“ im Bau, ebenfalls für 
die Kon. Nederl. Stoombool-Mij, der voraussichtlich 
noch dieses Jahr vom Stapel taufen wird. 
Frachtdampfer „Syostjerne“. Dieser für 
norwegische Rechnung von der Smith's Dock Company, 
Itd., in South Bank qelbaute Dampifer ist am 22. No- 
vember vom Stapel gelaufen. Das nach idem „Three 
Island type“ gebaute Schiff ist ein Eindecker von 
5500 t deadweight bei kleinem Tiefgang. Es ist 
545 Fuß lang, 48 Fuß breit bei 25 Fuß Seitenhohe. Es 
hat höchste Klasse des Norske Veritas und ist unter 
sorgfältiger Beobachtung der norwegischen Sozialgeseh- 
gebung gebaut. Das Schiff hat 10 Damplwinden, eine 
entsprechende Anzahl von Bäumen, Dampfonkerspill 
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und -rudermaschine, Hilfskessel und elektrische P.eleuch- 
tung. Die Dreifachexpansionsmaschine hat die Ab- 
messungen 247397465 Zoll bei 42 Zoll Hub, den Dampf 
liefern zwei Zy'inderkessel von 16,5 Fuß Durchmesser und 
11 Fuß Länge, 


Danıscher Viermastmotorschoner, Ein 
für die Bornholmer Motor- og Selskibsrederei in Rönne 
bei Svendsbongs Schiffswerft und Maschinenbauerei er- 
bauter Viermast-Motorschoner hat dieser Tage seine 
Probefahrt gemacht. Das Schiff hat bei Dimensionen 
von 155 Fuß mal 29 Fuß 6 Zoll mal 12 Fuß 6 Zoll eine 
Ladefahigkeit von 600 }. Die Werft hat in diesem Jahr 
bereits vier solche Schiffe geliefert und drei Diampler 
von je 2400 t in Angriff genommen. 
Außerdem ihat sie Auftrag auf 
einen Dampfer von 1800 t für die 
Islands Dampskibsselskab sowie 
für ein kleineres Motorschiff für 
die Reederei „Thor“, Die Werft 
beschäftigt zurzeit 350 Arbeiter. 


Dampier? Arunde! 
Castle. Von diesem auf Seite 62 
erwähnten Dampfer bringen wir 
ene Heckansicht des auf Stapel 
stehenden Schiffes, das die Kreu- 
zerfonm des Hecks out heraus- 
bringt. Wir benuben die Gelegen- 
heit, um zu berichtigen, dak das 
Schiff nicht für den Siüdamerika-, 
sondern den Südafrıkadienst be- 
stimmt ist. 


Holländischer Schiff- 
bau. Auf der Werfi N. V. Ver- 
schure & Co. in Amsterdam ist der 
stahlerne Frachtdampfer Laura 
1800 t groß, für Rechnung der 
Firma Jos. de Poorter in Rotter- 
dam vom Stapel gelaufen. Die 
Abmessungen des Schiffes sind 
250 : 3416 Pub — Der für Rech- 
nung der Holl. Stoomboot-My er- 
baute Dampfer Amstelstroom hal 
in Rotterdam Maschinen "und 
Kessel erhalten, und ist von da 
nach Amsterdam gegangen. Der 
Dampfer hat von Rotterdam nach 
Ymuiden die Probefahrt erledigt. 
— Der von der N. V, Scheeps- 
wert „Dordrecht“ in Dord- 
recht für die Rederiakliebolaget 
„Atlantic“ in Stockholm gebaute 
Dampfer „Malmen“ hat am 
21. November die Probefahr- 
len erledigt. Die Abmessungen 
des Dampfers sind 352:51:25 
Fuß, die Brutto-Tonnage ist 6000 1. Maschinen, sowie die 
5 Kessel sind von einer Rotterdamer Firma geliefert, — 
Auf der Werft de Jong in Groningen ist für Rechnung 
der Firma von der Eb in Rotterdam das Doppel- 
schrauben-Motorfrachtschiff Leksveer vom Stapel 
gelaufen. Das Schiff ist 500 t groß, ist unter Aufsicht 
des Germanischen Lloyd gebaut und bekommt 2 Rohöl- 
motoren mit zusammen 300 Pferdekräften. Ferner ist 
für eigene Rechnung ein anderer Dampfer von 500 | im 
bau. — Auf der Wert der Firma Jonker & Stans in 
Hendrik-Ido- Amibacht ist am 1. November der Schlepper 
Friesland, der für Bureau Wysmüllers Scheepvaart- 
Transport- und Zeesleepvaart-My, in Oravenhage gebaut 
wind, vom Stapel gelaufen. Der Schlepper ist 44,5 m 
lang, 7,60 m breit und: 4,5 m hoch. Kessel und Maschine 
von zirka 900 Pfendekräften wurden von einer Dond- 
rechter Firma geliefert. Der Schlepper hat elektrisches 
Licht und drahtlose Telegraphie, ferner 2 getrennt von- 
einander anbeitende Winschen besonderer Konstruktion 
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zum Einholen der Schlepptrossen. Unmittelbar nach dem 
Stapellauf wurde der Kiel für einen neuen Seeschlepper, 


. mif den Albmessungen 44 :8,25: 4,44 m gestreckt. Von 


"abgeliefert werden, 


diesem Typ werden noch vier Schlepper für die Firma 
Jonker & Stans gebaut, (die mit Maschinen von 1200 
Pfierdekräften ausgerüstet werden, 


-— 


Motor - Tankschiff für die Ost- 
asiatische Komp'aignie. Vor etwa einem Jahre 
wunde es bekannt, dab die (größte Motorschiffsreederei 
der Welt, die Ostasiatische Kompägnie in Kopenhagen, 
zusammen mit englischen Unternehmungen sich einige 
Oelgebiete in Lllebersee gesichert habe. Es lag genug 
Anlaß dafür vor, sich eigene Oelgebiete zu sichern, weil 
der Oellbedarf der Gesellschaft für ihre etwa 20 großen 
Motorschiffe natürlich sehr bedeutend ist. Im. Zu- 
sammenhang hiermit läßt die Gesellschaft jest mehrere 
große iMotor-Tankschiffe bauen, die noch insofern be- 
sonders lbeachhenswert sind, als sie die ersten Tank- 


Schiffe unter dänischer Flagge darstellen, ferner auch. 


die ersten großen dänischen Motorschüffe sind, die nicht 
von Burmeister & Wain gebaut werden. Die Schiffe 
werden 90 m lang, 13% m breit und 1175 m hoch und er- 
halten eine Tragfähigkeit von 4700 4 Gebaut werden 
sie von der während des Krieges gegründeten Nakskov- 
Schilifswerft. 
Motoren von je 800 PS. Es handelt sich hier auch um 
die ersten großen Diiesel-Motoren, die von einer anidenen 
dänischen Firma als Burmeister & Wain gebaut wenden. 
Sie "wenden von der Holeby-Motorenfabrik | geliefert, 
deren größte Motoren es sind. Sie haben je 6 Zylinder 
und: machen bei 800 PS. nur 140 Umdrehungen in der 
Minute. Im Maschinenraum befinden sich noch 2 Holeby- 
Dieselmotoren von 100 PS. zur Erzeugung von elektri- 
schem Strom. Der Oelvornat für die Motoren wird teils 
im Doppelboden unter dem Maschinenraum und teils in 
einem großen Tank am vorderen-Ende des Maschinen- 
paums mitgeführt; er beträgt zusammen 330 1. Die an 
Deck befindlichen Hilfismaschinen haben Dampfantrieb. 
Man darf auf das Erscheinen des ersten Schiffes dieser 
Art, durch das das Monopol der Werft von Burmeister 
& Wain (durchbrochen wird, besonders gespannt sein. 


— ` zc 


Vorläufige Aufgabe der geplanten 
Dampffährverbindung Gothenburg —Eng- 
land. Aus Stockholm wird gemeldet: Wie Dagens 
Nyheter aus sicherer Quelle erfährt, hat die englische 
Regierung auf den schweldischen Vorschlag. der gemein- 
samen Einrichtung einer Dampffährverbindung zwischen 
Golhenburg und England eine abschlägige Antwort er- 
teit. Die englische Regierung erklärt, (gegenwärtig 
einem solchen Plane nicht nähertneten zu können, daß 
man aber nicht albigeneigt sel diese Angelegenheit für 
später in Erwägung zu ziehen. Der Generaldirektor 
Granholm hat seiner lleberzeugung Ausdruck gegeben, 
daß die Frage dieser Dampffährverbindung von großem 
kulturellem und handelspolitischem Interesse auch für 
England; sei, so daß eine Regelung dieser Frage unter 
günstigeren Verhältnissen unbedingt zu erstreben sei. 


Schwedische Bauauffrage in Eng- 
land. Die Reederei-Aktiengesellschatt Tirfing hat bei 
Doxford A Sons einen Dampter von 10800 1 Schwergut 
Tragfähigkeit bestellt, der im Juli kommenden Jahres 
geliefer; werden soll. Die Unterhandlungen der Ame- 
sika-Miexiko Linie mit einer amenikanischen Werft wegen 
des Baues eines Dampfers von 8800 t sinds jebt zum 
Abschluß gekommen. Das neue Schiff soll sowohl für 
Kohlen- als auch für Oelfeuerung eingerichtet wenden, 
in der Hauptsachle aber mit Oelfeuerung fahren. 


Schiffspreise. Die Schiffspreise in Großbri- 
tamnien zeigen steigende Tendenz. Die Schiffswerften 
haben große Aufträge erhalten. An Schweden soll u. a. 
ein Schiff von 9000 Reg.-T. d. w. im September 1920 
Der Preis beträgt 22 £ für die t. 


Es sind Doppe!lschraubenschiffe mit zwei ` 


Im übrigen schwanken die Preise sehr. Ein 8250 Reg.-1.- 
Dampfer, der in der nächsten Zeit gelieferi werden 
sollte, bedingle einen Preis von 50 £ für 1 Reg.-T. Be- 
zahlt wurden ferner für einen 1000 Reg.-T.-Dampfer, 
1917 gebaut, 55 £, einen 6450 Reg.-T.-Dampfer, 1911 
gebaut, 30 £, einen 6000 Reg.-T.-Dampter, 1895 ge- 
baut, 26 £. Ein 1912 gebauter Dampfer von 4286 Br.- 
Reg.-T. wurde im März mit 150000 £ und nach emrgen 
Monaten mit 185000 £ bezahlt Ein für Passagier- 
vnd Frachtverkehr eingerichheter Dampfer von 1800 Reg.- 
T. d. w. 1300 Br.-Reg.-T., 1882 gebaut, wurde im Fe- 
bruar für 14000 £ gekauft, im Juni für 45000 £ ange- 
boten und ging jekt nach Portugal für 55—60 000 4. 
Amerikanische Holzschiffe von 4540 Reqg.-T. d. w. wer- 
den mit 20 £ für die f angeboten, (G. H. T.) 
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Nachrichten von den Werften | 


; Inland. 

Der Sieg der Akkordarbeıt Die m unserer 
lekten Ausgabe erwähnte Abstimmung hat, wie unsem 
Lesern aus der Tagespresse bekannt ist, das Ergebnis 
gehabt, daß auf allen Werften die Akkordanbeit mit 
überwielgender Mehrheit angenommen worden ist. Das 
Ergebnis ist überraschend nach dem Ausfall der lekten 
Abstimmung über die zentralen Vereinbarungen, die 
doch immer noch eine entscniedene Ablehnung der 
Akkoridarbes ergab. Immerhin legen die Ursachen für 
iden Stimmungsumschwung ja nicht allzu wei, und es 
lohnt daher heute kaum noch, auf diese Zusammenhänge 
naher einzugehen. 

Im allgemeinen Interesse darf idie mit diesem Ab- 
stimmungsergebnis verbundene Wiedereinführung der 
Akkondarbeit mit der größten Freude begrußt werden. 
Der Akkord ist und bleibt das einzige Mittel, am 
größere Anbeitermassen zu disziplinieren, und man darf 
daher hoffen, daß die Neuregelung auch auf den Wert- 
ten, die bis jekt am meisten unter Arbeiterunrulen zu 
leiden hatten, dem Hamburger Vulcan und den Atlas- 
werken, wenigstens wieder einigermaßen normale Zu- 
stände schaffen wird. Allerdings sind bei der Wieder- 
einführung der Akkordarbeit Schwierigkeiten zu über- 
winden, die wohl zu beachten sind. Es fehlt an Anbeit 
und Material, kaum eine Werft wird mit der vollen Be- 
legschalft in die Akkondarber eintneten konnen, Das 
wird Unfrieden innerhalb der Arbeiterschaft ‚geben, die 
zu dämpfen sehr viel 'Gewandlheit und Festigkeit er- 
fordern wird, und die immer die Gefahr eines Ruck- 
schlages in sich tragt. Es wind Aufgabe der multler- 
weile überall eingeleiteten  orttichen Verhandlungen 
sein, den Anbeitern die llebenzeugung beizubringen, dab 
die aus diesem llebelstand sich ergebenden Ungleich- 
heiten nicht auf Willkür zunuckzulführen sind, sondern 
Folge von Umstänlden, die außenhalb des Machibereichis 
der Unternehmer liegen. Daß das nicht immer leicht sein 
wind, weiß jeder, der in diesen Verhandlungen gesehen 
hat, wie mißtrauisch auch die in alle Verhandlungen 
eingeweihten Arbeitervertreter jeden Schritt der Unter- 
nehmer zur Durchführung der Akkorndarbeit auf seine 
Oeeignelheit zur Akkorddrückerei prüfen. 

.. Ium unsern Lesern einen näheren Einblick in die Ver- 
hältnisse zu geben, lassen wir nachstehend die in 
unserem Heft 5 erwähnten Richtlinien für die Wieder- 
einführung der Akkordarbeit folgen: 


Niederschrift der Richtlinien für die 

Wiedereinführung der Akordarbeit. 

1. Die Arbeit darf in Stücklohn oder Lohn hergestellt 
wenden. Jade andere Form der Entlohnung ist ohne 
Einverständnis der Vertragsparteien unzulässig. An- 
gebotene Stücklohnarbeit darf nicht abgelehnt werden. 
2. Die Akkondbasis beträgt Stundenlohn zuzüglich 
10%. Unter Akkordbasis versteht man dem Durch- 
schnittsstundenverdienst eines in Stücklohn arbeitenden 
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Arbeitnehmers von duschschnittlicher Leistungsfähigkeit 
unter nonmalen Verhältnissen. Für Albschlagszahlungen 
wird der Stundenlohn zugrunde gelegt. 7 

3. In dem Slhücklohmbüro ist ein aus der Belegschaft 
gewählter Fachvertreter zur Mitwirkung bei Festsekung 
und  Aushuhung der Stucklohnarbeiten einzustellen. 
Diesem Vertreter steht das Einspruchsrecht zu. 

4. Entstehen über die Löhne eines Stücklohnpreises 
Streitigkeiten, so verhandelt eine Werkstattkommission 
von hochstens drei Facharbeitern mit Vertretern der Be- 
iriebsleitung über die endgültige Festsekung. 

Ist auch unter der Mitwirkung der Werkstatlkom- 
misston e.ne Verständigung nicht zu erzielen, so wird die 
strittige Arbeit in Stundenlohn ausgeführt. 

5. Den Arbeitern wird über alle Fragen der Stuck- 
zur rechnung die von ihnen gewünschte Aufklärung 
erteilt. 

6. Solche Arbeiten, die sich nach Art und Umfang 
nicht zur Ausführung in Stüucklohn eignen oder für die 
sich die Hohe des Sthicklolhnes nicht enmitteln läßt, sollen 
nicht in Stücklohn ausgeführt wenden. 

7. Jeder am Stückliohn arbeitende Arbeitnehmer er- 
halt vor Beginn der Arbeit einen SWüucklohnzettel, auf 
dem die Art und der Preis der Arbe: bezeichnet sein 
mussen, Der Preis wind mit den Arbeitnehmern vorher 
vereinbart. Ist diese Bestimmung nicht erfüllt, so g.M 
der Sticklohn als nicht abgeschlossen. 


6. Werden Stucklolhnarbeiter für Versuchsarbeiten 
beschäftigt, so ist damen ihr durchschmittlicher Stuücklohn- 
verdhenst zu zahlen. Dasselbe gilt fur Stücklohnarbeiter, 
die die Stucklohnanbeit vorübergehend zur Vonnahme 
eıncr anderen Arbeit unterbrechen müssen. 


9. Die in Stucktohn herzustellende Arbeit ist von den 
Aırbeihgelbern, bzw. ihren Beauftragten so vorzubereiten 
und zu fordern, daß dem Stücklohnarbeiter ungehinder- 
tes, fortdauerndes Arbeiten ermöglicht wird. Jede Zejt- 
versäumnis, welche durch die vom Siücklohnarnbeiter 
nicht verschuldeten Hindernisse, wie fehlende Zeichnung, 
tehlende Vorrichtungen, fehlende Transportmöglichkeiten, 
fehlende Hilfskralte, fehlendes Material oder Werk- 
zeug usw. ıentsteht, wird als Wartezeit im Lohn bezahlt, 
soweit diese Wartezeit im Emzelialle über 15 Minuten 
betragt. Der Anspruch auf Wartezeit erlischt wenn er 
nıcht sofort bem Meister geltend gemacht wird. 


10. Ist auch unter Mitwirkung der unter 4 genannten 
Kommission eme Verständigung nicht zu erzielen, so wird 
che sdrittige Arbeit zu dem Durchschnittsstundenverdienst 
dies betreffenden Gewerkes im vorhergehenden Viertel- 
yahr unter Kontrolte der Kemmission, des Betrieabsleiters 
und des Vertreters der Anbeiter ausgeführt und danach 
der Sjücklohn destgeselt. 

11. Die einzelne Stückliohnanbeit danf im allge- 
meinen fur Jeden Stückllohnanbeiter keme längere Ar- 
benszeit wie 100 enthalten. 


12. Die Auszahlung des Stückliohnuberschusses er- 
folgt nach Fertigstellung der Stucklohmarbeit, spätestens 
vier Wochen nach Beginn derselben. Bei Lösung des 
Arbeitsverhältnisses enhalten die Arbeiter nach Beendi- 
gung der Amnbeit den ihnen zustehenden Anteil des 
Stucklohnuberschusses. 

13. Die Einführung «der Stücklohnarbeit darf keine 
Arbeiterentlassung zur Folge haben. (Nach den beider- 
seits abgegebenen Erklärungen soll die Entlassung von 
Arbeitern nach den 'geseklichen Vorschriften behandelt 
werden. Wenn unter Berücksichtigung der geseblichen 
Vorschriften Entlassungen infolge ^ Auftragsmamgel,, 
Materialmangel, Kohlenmanigel usw. nich! zu umgehen 
sind, so sollen solche Enilassungen durch vorstehende 
Bestimmungen nicht gehindert werden.) 

14. Stücklohnarbeiter, welche infolge Materialman- 
gels oder Auftragmangels nicht im Stücklohn beschäftigt 
werden können, erhalten Stundenlohn zuzüglich 10 %, 
falls die Unterbrechung der Stücklohnarbeit zwei Wochen 
nicht überschreitet. 
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15. Für Spezialfiacharbeiten, welche infolge ihrer 
Eigenart oder damit verbundener Lebensdauer nicht m 
Stücklohn ausgeführt werden, können, wind den Fach 
arbeitern ein Zuschlag von 10% zum Stundenlohri be*, 
zahlt. Diese Bestimmung findet nur Anwendung auf 
Spezialisten, we z. D. Werkzeugmacher, Reparatur- 
Facharbeiter, Bordmontage-Fachanbeiter usw., soweit sie 
durch diese Beschäftigung in der Uebernahme von Stück- 
lohnarbeit gehindert sind. 

Es ist zu hoffen, daß diese mach 7 Monaten in 
schweren Kämpfen erzielte Neuregelung der Arbeits- 
EE für längere Zeit Ruhe auf den Werften 
SCHalTT, 


DieWiederaufnahme derArbeitaufden 
Atlaswerken und dem Hamburger Vulcan. 
Fast gleichzeitig mit der Beendigung der Lohnbewegung 
auf den Werften ist es gelungen, nach einer Betriebs- 
einstellung von mehr als 12 Wochen auch auf den Atlas- 
werken zu einer Einigung zwischen Werkleitung und 
Arbieiterschaft zu gelangen. Die Bedingungen sind fast 
dieselben, die der Neuregelung auf den Werften zu- 
grunde Wegen, nur daß die Arbeiterschaft darüber hin- 
aus sich mit der Entlassungen von 10 Arbeitern hat ein- 
verstanden enklanen müssen, die als die Hauptschreier 
anzusehen sind. j 

Nach kurzen, von seiten der Werflleitung sehr ent- - 
schieden :geführhen Verhandlungen‘ ist man beim Ham- 
burger Vulcan zu derselben Regelung gekommen. Auch 
hier ist die Arbeit unter den allgemeinen Bedingungen 
der Seeschiffswerften und bei Nichlwiedereinstellung der 
radikalen Führer wieder aufgenommen worden. 

‚Wir konnen m (dieser Stelle unseren Wunsch nur 
wiederholen, daß nach (diesen Vorfällen auch auf diesen 
beiden Werken Ruhe eimkehrt. 


Ausland. 


Amerikanischer Schiffbau. In den lebten 
zwei Wochen des Monats Oktober wurden Schiffsneu- 
bauten im Werk von 60 Mill. Dollar bestellt bei einem 
Erfondernis von 100 000 t Stahl. Anfang November wur- 
den weitere Bestellungen gemacht im Werte von 40 Mill. 
Dollar bei einem Erfordernis von 57000 t Stahl. Die 
Standard Oil Co. bestellte acht Tamkschiffe von 12 000 
t Die Vacuum Oil Co. gab zehn 10000 t-Dampier in 
Auflrag. Die Baltimore Drydock & Shipbuilding Co. 
verhandelt mit großen Schiffahrtgesellschaften über den 
Bau (einer Reihe großer Fnachtschiffe im Wert von 
20 Millionen Dollar. Die Carmnegie Steel Co. erhielt für 
den Bau von sechs Schiffen von der Sun Shipburlding 
Co. 18000 t Stahlplatten in Auftrag. 


lleber die Kosten der neuerem ameri- 
kamischen Schiffe legt folgende Meldung vor: 
Nach einem vertraulichen Bericht des Oeneralldirektors 
der „Emergency Fleet Corporation“ an den Shipping 
Boand im April d. Js. sollen die staatlichen Schiffe 50 £ 
— nach normalem Kurse ca. 250 £ — pro t Schwengut 
oder doppelt soviel als in anderen Ländern gekostet 
haben. Es sind Aussichten, daß die Preise für Staats- 
schiffe noch weiter steigen auf durchschnittlich 54 Æ 
pro i, und die Lage der Emergency Fleet Corporation 
wünde kritisch werden, wenn ihr nicht mit groen Be- 
willigunigen geholfen würde und wenn der Staatsschiff-- 
bau nicht in Balde aufgegeben wind. Bis zu der Zeit 
waren 563 Millionen £ für den Staatsschiffbau aus- 
gegeben. In dem Bericht wird auch weiter die Politik 
kritisiert, die den Verkauf von Schiffen an ausländische 
Käufer vorsieht. 
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Die Leistungsfahigkeit der japani- 
schen Werften für den Neubau von Schiffen wird 
für das kommende Jahr auf 800 000 ibis 1300 000 } ge- 
schäßt. ^ Wahrscheinlicher ist aber die ershgenannte . 
niedrigere Zahl, zumal sich auch bei japanischen Reede- 
reien, angesichts der großen Ansinengungen des engli- ` 
schen und amerikanischen Schiffbaues Befürchtungen : 
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;wegen eines für die nächste Zukýmft bevorstehenden 
Üeberangebots an Schiffsraum (bemerkbar machen. Mit 
>. 800 000 t würde Japan immerhin seine Leistungen im Jahre 
1949 noch um 100 000^t überbieten. Die Kosten der Neu- 
"bauten werden mit eiwä 300 Yen für die t angenommen. 
=: Die Mitsubishi Werft in Nagasaki vergrößert zurzeit 
-ihre Anlagen, in erster Linie um den Anforderungen der 
‚japanischen Kriegsmarine für Neubauten igenügen zu 
können.. Unter anderem soll der große jebt 720 Fuß 
-übenspannende Laufkran noch um 90 Fuß verlängert 
und en weiterer, ebensolcher Kran von den gleichen 
Ausmaßen soll neu beschafft werden. Nach Durchfüh- 
‘rung dieser Pläne wird die Werft imstande sein, den 


Bau von zwei lleberdreadnoughts gleichzeitig auszu-_ 


.führen. Anfang 1920 soll dort das Schlachtschiff „Tosa“ 
von 40000 1 auf Stapel) gelegt werden. 


Schiffbau in Schanghai. In Schanghaier 
` Schilffibauikreisen ish mam der Ansicht, daß die gegen- 


'würlge günstige Geschäflsläage der dortigen Werften - 


noch einige Zei andauem wind. Zurzeit sind im Schang- 
-bai elf Schiffe von zusammen 65000 t Eigengewicht im 
Bau, was eine ausreichende Beschäftigung der Werften 
für eine Reihe von Monaten bedeutet. Für die nächste 
Zukunft erwartet man eine Bestellung auf mehrere 
Schiffe von seiten Norwegens sowie größere Aufträge 
Chinas: Im vergangenen Jahre lieferte Schanghai eine 
. Anzahl Schiffe für die Verwaltung der Philippinen. Doch 
Ast mit weiteren Aufträgen von dorther nicht zu rechnen. 
Wie sich in fernerer Zukunft die Lage des Schiffbaues 
in der Welt gestalten wird, hängt in erster Linie davon 
-ab, inwieweit ‘die Anstrengungen Amerikas, aus dem 
Schiffbau eine seiner Nationalindustrien zu machen, zum 
Ziele führen werden. Vor dem Kriege konnte Amerika 
gegen die niedrigeren Arbeitslöhne und Siahlpreise in 
England nicht aufkommen. Jet hat sich die Lage um- 
gekehrt; die Stahlpreise und stellenweise auch die 
Arnlbeitslöhne sind in England höher als in Amerika. Für 
die nächsten 2% Jahre sind die englischen Werften noch 
‘mit Aufträgen versehen. Erst nach Ablauf dieser Zeit 
wird die- Wirkung. der amerikanischen Konkurrenz voll 
in die Erscheinung Weien. (,North. China Herald“ vom 
30. 8.) l 
Schiffbau in British Columbien. Wah- 
' rend der ersten sieben Menate 1919 wurden in British 
' Columbien vom Stapel gelassen 33 Holzdampier, 5 
Schoner und 7 Dampfschiffe von einer Gesamttonnage 
von 128.000 Reg.-T. und einem Wert von etwa, 24 Mill. 
Dollar. („Lloyd's List‘.) 


P 


. Der Bau eines Trockendocks bei Dur- 
ban wind in Kürze in Angriff genommen werden. Das 
Dock . soll 1140 Fuß lang werden und eine Tiefe von 
35 Fuß erhalten. Es wird 'dadurch mmstande sein, die 
zurzeit größten Ozeandampfer aufzunehmen. Das Dock 
wird so konstruiert werden, daß es gleichzeitig zwei 
kleinere Schiffe fassen kan. Als frühester Termin der 
Fertigstellung wird das Jahr 1925 angenommen. (South 
Africa vom 1. 11.) 
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Nachrichten über Schiffahrt L 
und Schiffsbetrieb :: 


Inland. 

Die Reichsentschadigung an die Ree- 
der. In einer Meldung des Tag war berichtet worden, 
“daß die deutschen Reeder als Entschädigung für die ab- 
gelieferten Schiffe vom Reichsfinanzministerium bisher 
43% Milliarden Mark zur völlig freien Verfügung er- 
halten hätten, und daß der Reichsfinanzminister bereit 
sein soll, den Reedern noch weitere große Summen als 
` Vorschuß auszuzahlen, ohne dabei die Bedingung zu 
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stellen, daß das Geld zum Wiederaufbau der Handels- 
flotte verwendet wird. Hierzu erfahren wir von unter- 
richteter Seite, daß diese Meldung in der gegebenen 
Form nicht richtig ist. An die Zahlung der Reichsent- 
schädigung für die Reeder wind vielmehr von seiten 
des Reiches die Bedingung geknüpft, daß die Detrage 
zum Wiederaufbau der Handelstlotte verwendet werden. 
Im übrigen ist noch zu erwähnen, daß die von dem ge- 
nannten Berliner Blatt genannten Zahlen keinen An- 
spruch auf Richtigke’t erheben konnen; denn die Ver- 
handlungen mit der Regierung über die Höhe der Ent- 
schädfigungen sind noch in der Schwebe. 


—— 


Hamburger Hafenverkehr. 


Im Monat No- 


vember sind im Hamburger Hafen 205 Dampfschiffe und 


132 Segelschiffe sowie Schleppzüge, im ganzen 387 See- 
schiffe angekommen, darunter befanden sich 235 Schiffe 
unter deutscher Flagge, 19 unter englischer Flagge, 10 
unter amerikanischer, 16 unter hollandischer, 15 unter 
dänischer, 14 unter nonwegischer, 8 unter schwedischer, 
8 unter französischer, 2 unter russischer, 2 unter finni- 
scher und 3 unter be^gischer Flagge. Unter der Gesamt- 
summe der angekommenen Seeschiffe ubenbrachten 166 
Schiffe verschiedene Lebensmittel, 26 Erz und Holzmasse 
unid 14 Schiffe diverse andere Stückguter. — Den Ham- 
burger Hafen verlassen haben dagegen 201 Dampfer und 
133 Segler sowie Schleppzüge, im ganzen 354 Seeschifte. 
Unter der lektgenannten Summe führten 255 Schiffe 
die deutsche Flagge, 18 die englische, 8 die amerika- 
nische, 13 (die holländische, 10 die dänische, 15 die nor- 
wegische, 8 die schwedische, 7 die französische, 1 die 
japanische und 3 Schiffe die belgische Flagge. 


Lage der Schiffahrt. In der Seeschiffahrt 
ist für die Nordseehäfen eine weitere Aufbesserung in der 
Belebung des Verkehrs mit ausländischen Schiffen zu 
verzeichnen. Im Gegensab zu Hamburg besteht von 
Bremen nach llebersee bisher aber noch fast gar kcine 
Verbindung. Die Osteseehäufen leiden noch fortgesekt 
unter der Blóckade. : Ihre Erleichterung durch de Eim- 
führung ides Geleitscheins hat eine Aufbesserung des 
Verkehrs nicht zur Folge gehabt. Die Beschaffung der 
'Geleitscheine ist sehr. langwierig, und die Reeder konnen 
infolgedessen keine laufenden Disposib'onen treffen. In 
der Binnenschiffahrt hat sich der Wasserstand auf den 
Flußstraßen am Ende des Berichtsmonats sehr gebessert. 
Der Laderaum der Schiffe kann voll ausgenukt werden, 
die Frachten haben infolgedessen eiwas nachgeltassen. 
Die Fahrt auf dem Rhein ist für deutsche Schiffe nach 
Antwerpen, soweit es sich um Transporte für die Allı- 
werten handelt, unter gewissen Formalitäten und Pab- 
vorschriften für die Demannung. freigegeben. 


Ausland. 

D. & O. Company. Nach dem Zusammenschluß 
der Penimsular & Oriental Steam Navigation Co. mit 
der Orient Line und der Khedivial Mail Comp., über den 
wir berichteten, wird diese Gruppe nach Fertigstellung 
der augenblicklich im Bau befindlichen Dampfer ein“ 
Flotte von 2395185 E umfassen. Die D. & O. Co. hat 
64 Dampfer mit 552717 1 fertig und in Bau, davon sind 
47 Dampifer m Fahrt und 17 mit 177 600 t gehen ihrer 
Vollendung entgegen. 

Die australische NMandelsflotte Zur- 
zeit beträgt die Anzahl der Schiffe, die die Common- 
wealth mercantle fleet entweder in Auftrag gegeben hat 
oder die schon im Bau sind, 76. Hierbei ist nicht ein- 
gerechnet die Zahl der bereits gelieferten MNolzdampfer 
und Motorschiffe. Die Zahl 76 escht sich zusammen aus 
12 Dampfern (m Auftrag gegeben von der Austral- 
Line), 17 Wdeindüchen Dampfen, 2 Segeilschiffen, 
26 Dampifern, welche in Australien und 5, welche in Eng- 
land gebaut werden, und 14 Holzdampfern. 


Schiffahrtgrundungen in Amerika. lm 
August hat in den Vereinigten Staaten die Gründung von 
neuen Schittahrtsgescllschaffen die Höchstzahl erreicht. 
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19 neue Schiffbau- und Schiffahrtsgesellschaften mit 
einem Kapital von. 55 950 000 Doll. würden angemeldet. 
Damit wurden insgesamt in den ersten acht Monaten d. L 
196 556 000 Doll. für die Gründung von Schiffahrisgeseil- 
schaften aufigewandt, gegen nur 75 879 000 Doll. für die 
entsprechende Zeit des Vorjahres. Bemerkenswert ist, 
daß von den gesamten Gründungen im August nur eine 
Gesellschaft sich mit Schiffbau ausschließlich befaßt, 
während die anderen Gesellschaften als Zweck fast nur 
die anderen Zweige des Schiffahrtwesens bearbeiten. 


Schiffsverluste im September. Nach 
Angaben des Bureau Veritas sind in diesem Monat 
46 iDampter mit 59794 Br.-Reg.-T. und 36 Segelschiffe 
net 9615 Br.-Reg.-T. vollständig verlorengegangen, 
Unter den Dampfern befanden sich 4 deutsche, 9 ameri- 
kanische, 19 britische, 1 spanischer, 1 griechischer, 
5 hollanidische, 7 japanische und 2 norwegische. Von 
d'esen Dampfern sind elf wrack geworden, vier sind 
durch Kollision verlorengelgangen, vier durch Feuer, 
22 sind gesunken, eins ist abandonniert und vier sind 
- verschollen. — Unter den Segelschiffen befanden sich 
| deutsches, 3 amerikanische, 17 britische, . 2 dänische, 
2 französische, 2 holländische, 1- ihalienisches, 2 ja- 
panische, 3 norwegische, 2 portugiesische und 1 rus- 
sisches. Von diesen Segelsch/ffen sind zwölf wrack ge- 
worden, fünf sind durch Kollision verloren- 
gegangen und 5 durch Feuer, sieben sind gesunken, 
drei sind albandonniert, eins ist kondemniert und drei sind 
verschollen. Außer diesen Totalverlusten hatten 
376 Dampfer und 105 Segelschiffe Haivarien. Von den 
Damptern waren 102 auf Strand, 69 waren in Kollision, 
39 hatten Feuer an Bord, 26 waren leckıgesprunigen, 
37 haften in. schwerem Wetter Beschädigungen erhalten 
und 105 hatten Schaden an der Maschine. Von den 
Segelschiffen waren 33 gestnanidet, 25 waren in Kollision, 
acht hatten Feuer an Bord, 18 waren leckgesprunigen 
und 25 hatten in schwerem Wetter Beschädigungen er- 
halten. 


| | Nachrichten aus der E 
: : übrigen Industrie : 
Inland. 

Die Lage auf dem deutschen Eisen- 
markt. Deutschland, das im Jahre 1913 mit 6 Mill. t 


Fisen der größte Exporteur Europas war, ist infolge der 
l'niedensibedingungen kaum in der Lage, seinen Eigen- 
bedarf zu decken. Denn während 1913 unter Berück- 
sichtigung der Ein- und Ausfuhr der Inlandsverbnrauch 
auf den Kopf der Bevölkerung 275 kg "betrug, reicht 
unsere Gesamtihersiellungsfähigkeit heute gerade hin, 
auf den Kopf der Bevölkerung etwa. 100 kg zu liefern. 
Rechnet man hinzu, daß mach dem Ausscheiden 
l.othrinigens und Luxemburgs in Zukunft auch die Eisen- 
werke am der Saar und im Oberschlesien nur sehr wenig 
lur den deutschen Markt ın Frage kommen, so ergibt 
sich, daß die deutsche Ersenindustrie ein. Ver ust. vor 
mehr als 50 v. H. sämtlicher Eisenhüttenweiıke, mehr als 
40 v. II. der Stah'werks- und 43 v, H. sämtlicher Walz- 
werksanlagen trifft. Hochgegriffen kann also mit einer 
Kisenerzeugung Deutschlands von ungefähr 5 Mill t ge- 
rechnet werden, aber es bleibt moch fraglich, ob selbst 
diese Mengen für den deutschen Bedarf geliefert werden 
konnen, da durch die Friedensbedingungen besondere 
Lieferungen fur das zerstörte Gebiet und den zu er- 
<ckenden Schiffsraum vorgesehen sind. Daraus. folgt: 
Bei steigenden Produktionskosten am Inland, hervor- 
gerufen durch Brennmaterialknappheit, Unruhen und 
Arbeitsunlust, wind die deutsche Eisenindustrie, be~ 
sonders, da sie noch zur Lieferung von Material für den 
Wiederaufbau verpflichtet ist, in nur geringem Maße als 
Halbzeugexporteur im Weltmarkt auftreten . können. 
Die deutsche Eisenindustrie wird gezwungen sein, ihre 
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. Woche. 
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Erzeugung zur Deckung des Inlandsbedarfs und der 
oben angedeuteten Schaden bereitzustellen. Was an 
deutschem Eisen noch für den Export m Frage kommt, 
muß 1m Interesse der Hebung unserer Valuta in ver- 
edeller Form auf den Auslandsmarkt gelangen, da wir 
danach trachten müssen, hochwertige Arbeit unid nicht 
Halbimmaterral nach dem Aushand zu liefern. 

Von diesem Gesichtspunkte aus sind auch die neu- 
einsekenden Bestrebungen zu lbetrachten, welche auf 
Amigliedenung :weihverarbeilenider Spezialbetriebe . durch 
Hüttenwerke hinzielen. Es bedarf keiner Betonung, daß 
auf diesem Gebiete noch manche Entwicklungsmöglich- 
keit für die GroBindustrie Tegen ‘dürfte. l 

lm übrigen haben schon heute die langen Liefer- 
{risten und die Unzuverlässigkeit der tatsächlichen 
Lieferung vielfach dazu geführt, daß das Ausland: große 
Aufträge, selbst bei vonleigendem deutschen Angebot 
zu »billigeren Preisen, eniweder überhaupt nicht, oder 
unmittelbar an Amerika vergibt. So brachten die Zei- 


dungen le&thin einen Bericht, daß groge Aufträge der 


danischen Staatsbahnen, welche jahrelang in Deutsch- 
land gekauft haben, aus den oben angeführten Gründen 
nach. Amerika. vergeben seien. Aehnlich liegt der Fall 
bezüglich der Vergebung einer Reihe großer Brücken- 
bauten in Nordskandinavien usw. 

Hinzu kommt noch die innere Zerfahrenheit 3m 
Eisenmarkt, die eine Preisentwicklung zur Folge gehabt 
hat. bei "welcher Abweichungen von beispielsweise 
1000 M. bei der Tonne Feinblech zwischen Werk- und 
Handlerpreis nichts außergewöhnliches waren. 


DieLage auf dem Ruhrkohlenmarktin 
der ersten Dezemberwoche. Die Förderung 
der Zechen im Ruhrrevier war in den ersten Tagen des 
Dezember, wie stets zu Anfang des Monats, wesentlich 
geringer als im Durchschnitt des vorigen Monats. Die 
Wagenstellung beitrug bis zum 6. Dezember einschließ- 
lich! 16 000 gegen 16 600 Wagen in der vorangegangenen 
Fehlziffern waren nach den amtlichen Notie- 
rungen wenigstens in den lekten Tagen der Woche nicht 
zu verzeichnen. Trobdem müssen täglich auf einzelnen 
Schächtanlagen, wenn auch nur geringe Mengen der 
frischen Forderung als Folge der unregelmäßigen 
Wagenstellung gestürzt werden. In der leßten Woche 
beirug der Zugang auf den Lagerbestand insgesamt 
rund 4200 t, Abgang 54289 t. Am 5. Dezember war der 
Lagerbestand an Kohlen, Koks, Brikeits insgesamt 
618 693 t gegen 832 600 t am 1. November. Die Kipper- 
leistung. in den Duisburg-Ruhrorter Häfen hielt sich mit 
22100 t werktäglich auf der gleichen Hohe wie in der 
Vorwoche. Der Umschlag der Kamalzechen erfuhr eine 
Verringerung von 4000 t auf werktäglich 20400 }. Der 
Grund liegt im erster Linie in der neuerdings auf ver- 
schiedenen `Schachtanlagen angewandten passiven Resi- 
stenz und der Arbeitsverweigerung, wodunch der Um- 
schlag der Konkordia-A.-O. in Oberhausen wesentlich 
beeinträchtigt wurde. 


ur Ausland 
Die Erzverschiffungen ausLulea nach 
Deutschland im Oktober 1919, Von dem An- 
fang Oktober vorhandenen Lager von ciwa 300000 1 
wurden: versichifft: 


1919 1918 
Anzahl der Anzahl der 
Schiffs Schiffe 
von Luossovaara- i 
Kirunovaara AB .. 374% 11 227 087 3 
Frea AB osos eis 15 062 5 13 494 4 
Tuellovaara AB .... — — 16 530 5 
zusammen ` 50 483 16 — 257108 52 


Das Lager in Lulea Ende Oktober betrug etwa‘ 
500 000 t. Was die A B Luossayaara-Kiirunovaara be- 
irift, so sind die zwischen ihr und Deutschland kon- 
trahierten Quantitäten bis auf etwa 35.000 t verschifft 
wonden. Auch diese hätten. verschifft werden können, 
wenn der deusche Schiffsverkehr nicht durch die 
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Blockade unterbunden worden wäre Von den 10 
Schiffen, die (beladen) zu Monatanfang in Lulea auf die 
Aufhebung der Blockade warteten waren 8 Erzdampfer. 
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Herabsetzung des Kohlenpreises in 
England. Sir Auckland Geddes erklärte im Unter- 
haus, es sei beschlossen, den Preis für Hausbrandkohlen 
vom 1. 12. ab um 10 sh pro t herabzuseben. Die Forde- 
rung vom Juli bis heute würde, auf das Jahr gerechnet, 
` weniger als 217 Mill. t ergeben, jedoch ist in den lekten 
Wochen eine merkliche Besserung eingetreten. Die Ex- 
portpreise für Kohlen seien höher als je zuvor, und die 
als unvermeidlich angesehene’ Preissenkung sei infolge 
. der Verhältnisse in den Vereinigten Staaten aufgehalten 
worden. Ferner bestehe die Gefahr, daß infolge des 
hohen Preises für Bunkerkohlen die Frachtraien weiter 
steigen, wenn nicht besondere Maßnahmen ergriffen 
wiinden. Durch die in nichfenglischen Schiffen in großen 
Mengen ausgeführten Bunkerkohlen würden hohe Ge- 
winne erzielt. Die Industriekohle müsse unter allen Um- 
standen so schinel! wie möglich zu einem angemessenen 
Preise verkauft werden. ; 


Außenhandel 


se Der der Vereinigten 
Staaten in Kohle, 
] Ausfi hr Einfuhr 
1.7.16 bis 1.5.17 bis 1.7.18 bis 1. 7. 18 bis 
30. 6:17 *0. 6. 18 30. 6. 19 30 $ 19 
t t 
Anthrazit .. 4635134 4842187. 4285 824 62 098 
. Steinkohle.. 19533 705 21 051 979 18152245 1 008 250 
Bunkerkohle 7729459 5820816 6262 245 — 
Koks ...... 1170824 31 357 334 105 1355. 18,050 
33069122 33052303 29753443 1088 598 


Von. der Steinkohlenausfuhr gingen im Jahre 1918/19 
14 198 311 } nach Kànada, 1 002 859 t nach Cuba, 755 396 t 
nach Brasilien, 234 880 t nach Argentinien, 228 551 t nach 
Italien (gegenüber 1099 508 t 1916/17) und 205 117 t nach 
Chile (wohin in den beiden vorhergehenden Jahren- keine 
` Kohle ausgeführt wurde). Die Steinkohleneinfuhr kam in 
der Hauptsache aus Kanada. („Iron and Coa} - Trade 
Review") | 

Steigerung der Preise für Schiffbau- 
materialin Hollung, Nach offiziellen Stahstiken 
waren die Preise am 1. Juli 1919 gegen den Frieden 
gesteigert um (Steigerung in Drozenten): Stahl 341,5, 
Schmiedeeisen 230, leichte Bleche 135, schwere Bleche 
240, Eisenschnauben 225, Holzschrauben 240, Leinöl 450, 
Maschinenöl 305 %. l 
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Verordnung, betreffend Abänderung 
der Verordnung über die Freimachung 
von Arbeitsstellenwährend der Zeit der 
wirtschaftlichen Demobilmachung vom 
28. März 1919 (Reichs-Gesekbl. S. 355. Vom 1. De- 
zember 1919. Auf Grund der die wirtschaftliche De- 
mobillmachung betreffenden Befugnisse wird nach Maß- 
gabe dies Erlasses, betreffend Auflösung des Reichs- 
ministeriums für wirtschaftliche Demobilmachung, vom 
a SE 1919 (Reichs-Oesebbl. S. 438) verordnet), was 
ollgt: i 

Artikel 1 

Die Verordnung über die Freimachung von Arbeits- 
stellen während der Zeit der wirtschaftlichen Demobil- 
machung vom 28. März 1919 (Reichs-Geseklbl. S. 355) 

. wird wie folgt geandert : 
..4.1m:8 5 Nr. 1 werden die Worte „weder duf Er- 
werb angewiesen sind, noch bei Kriegsausbruch 
einen auf Erwerb gerichteten Beruf hatten“ er- 
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scht durch die Worte „nicht auf Erwerb aus dieser 
Beschäftigung angewiesen sind“. 

2.85 Nr. 5 erhält folgende Fassung: „seit dem 
1. August 1914 von einem anderen Orte zugezogen 
sind oder“. Ä Eier 

3. Dem 8 5 werden folgende Ziffern 4 und 5 sowie 
folgender Albbsak 2 hinzugefügt : 
„4. nicht ihren Wohnsik am Orte: der Arbeitsstätte 
halben und am 1. August 1914 an diesem 
Orte nicht als Arbeitnehmer beschäftigt 
waren oder 


5 seit dem 1. August 1914 ihren Beruf gewechselt 
haben, sofern in dem Bezirke des Demobi!- 
machungsausschusses ein erheblicher Mangel 
an Arbeitskräften ihres früheren Berufs be- 

. steht. 

In den Fällen des Abs. 1 Nr. 4 darf die 
Enilassungspflicht nur mit Ermacht gung des- 
jenigen Demobilmachungsongans | (Demobil- 
machungskommissar, Staatskommissar für De- 
mobilmachung, Reichsarbeitsminister) ange- 
ordnet werden, das sowohl für den Arbeits- 
wie für den Wohnort .zuständig isl. In den 
Falen des Abs. 1 Nr. 5 und 4 darf die Ent- 
lassungspf!icht nicht angeordnet werden, wenn 
der Arbeitnehmer Schwerbeschädigter ist oder 
am 31. März 1919 an seinem ‚derzeitigen 
Wohnort mit seiner Familie einen gemein- 
schaftlichen Hausstand geführt hat und noch 
führt, oder wenn er am 1. August 1914 seinen 
Wohnsik im Ausland oder in Teilen des 
Reichsgebiets hatte, die se'tdem vom Deut- 

- schen Reiche abgetrennt oder von fremden 
Mächten bescht worden sind, sofern die Rück- 
kehr in diese Reichsteile ihm infolge von Mak- 
nahmen fremder Machthaber verwehrt oder 
für ihn aus politischen Gründen mit erheb- 
lichen Nachterlen verknüpft ist." 

4. 8 21 erhalt folgende Fassung : 

„Für Körperschaften des öffentlichen 
Rechtes gelten die Vorschriften der 85 16 
und 20 nicht. Die übrigen Vorschriften finden 
mit der Maßigabe Anwendung, daß d'e Durch- 
führung der Entlassungspflicht den zustandi- 
gen Dienstaufsichtsbehörden obliegt; neben 
ihnen steht auch den Demobilmachungsaus- 
schüssen das Recht aus 8 17 Abs. 1 zu.“ 


Artikel 2 
. Diese Verordnung tritt mit dem Tage ihrer Ver: 
kundung in Kraft. 
Berlin, den 1. Dezember 1919. 
Der Reichsarbeitsminister 
l V.: Geib. 


M Werfteinrichtungen und E 
> Werftbetrieb SS 


Elektrisch betriebener feststehen- 
der Hammer-Turm-Drehkram von 40 Tonnen 
groBter Nubliast mit einem an die 70 Tonnenkake ange- 
bauten 6 Tonnen-Hubwerk der Reiherstieg-Schifis- 
werfte und Maschinenfabrik, Werk lll, Abteilung Heinrich 
Brandenburg, gebaut von der Maschinenfabrik Augs- 
burg-Nüurnberg. Gesamtgewicht des Kranes 106 000 kg. 

Beschreibung: Der Kran besteht im wesentlichen 
aus 2 Teilen: 
e 1. Unbeschränkt drehbarer Ausleger in Hammer- 
onm. l l 

2. Feststehendes Stukgerüst. 
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»efesliqung des Vulcankranes 


Die ruckwartige Verlängerung des Auslegers dient 
zur Aufnahme des Gegengewichtes von 50 +} in Beton. 
In Drehachsenmille ` st die  Auslegerkonstruktion 


nach unten verlangert und haubenartiq uber das obere ` 


Ende des Stukgerustes gehängt. 

Die vertikalen Lasten und oberen Horizontalschube 
werden auf das Spur- und Hals!ager der Tunmgerüsi- 
spike ubertraqen, wahrend die unteren Horizontaldrucke 
von den Horizontalrollen am unteren Ende der Haube 
aufgenommen werden. 

Das feststehende Turmgerust ist unten in Kaihöhe 
portalartig ausgebildet, zur Durchführung von Eisenbahn- 
Wadquqons. 

Die Kake bewegt sich auf den Oberqurlen des Aus- 
legers, die Triebwerke fur die Hubwerke und das Kak- 
fahrwerk sind auf der l.aufkake selbst angeordnet, wo- 


SCHIFFBAU 


Uebefgang über einen Lohomolivschuppen 


durch möglichst einfache Gesamlgelriebeanordnung €r- 
zielt ist, also umstandliche Teillührungen und Unter- 
stulungen vermieden sind. 

Der Ausleger besteht 
Hukeisen. 

Der Kran hat 1?*fache Standsicherheit bei 200 kg/gm 
Wind unbelastet. 

Der Kram hat 1% fache Standsicherheit bei 200 kq/qm 
Wind belastet. 

Uebertragung der Arbeit durch reinen Stimräder- 
anhrieb. 

Lasthaken auf Stahlkugeln gelagert, automatisch 
ausschaltender Hubendschalter für jedes Hubwerk. 

Regelung der Senkgeschwindigkeit durch elektrisch 
betriebenen Kontroller, außerdem für jedes Hubwerk eine 
durch Elektromagnet betätigte Backenbremse, welche die 


aus  bàsischem Thomas- 


Transporl im Hafen 
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Last in jeder Höhenlage selbsttätig festhält, falls durch ` 


Zufall der Srom ausbleiben sollte. Der Kakfahrmotor 
hat eine elektrische Nachlaufbremsung. 

Der Antrieb zur Drehbewegung befindet sich an dem 
unteren Ende der Haube am Triebstocklahrkranz. 

Die Uebertragung der Arbeit vom Motor auf das 
Triebwerk erfolgt zuerst unter Zwischenschaltung einer 
elastischen Kupplung durch Horizontalschneckengetriebe. 
Die weitere Arbeitsübertragung erfolgt (durch Zahnrad- 
vorgelege. 

. Ins Triebwerk eingebaut ist noch eine Lleberlastungs- 
reibungskupplung, die dem Ausleger ‚ermöglicht, sich bei 
auftretenden starken Windstößen in die Windrichtung eın- 
zustellen. 

Alle Motoren sind gekapselte Hauptstrommotoren, 
440 Volt Gleichstrom. Die Stewerungsapparate sind im 
Fühnerkorb zusammengestellt, mehrstufige Regulierkon- 
troller neuester Type mit Handradbedienung. 


Leistungen: 
Tragfähigkeit 40000 kg bei 13,5 m Drehradius 
Tragfähigkeit 6C00 kg bei 22,0 m Drehradius 
Ausladung 9 m über Kaikanle bei 40000 kg Las! 
Ausladung 17,5 m über Kaikante bei 6000 kg Last 
Hubhöhe 25,0 m über Kaioberkante 
Hubhöhe 10 m unter Kaioberkanle, 
Gesamlhubhohe 
Laslheben bei 40000 kg etwa 3m pr. Minute 
l.astheben bei 6000 kg etwa 12 m pr. Minute bis 
20 m pr. Minute 
Heben leer 20 m pr. Minute 
Katzenlahren mit 40 000 kg 12—15 m pr. Minule 
Krandrehen Yo — th 


also 35 m 


Motorleistungen: 
Hubimotor .... 40 B eff. n = 440 pr. Minute 
Hilfstasihelber .. 25,5 B eff. m = 360 pr. Minute 
Kakfahnmotor .. 6,2 B eff. n — 795 pr. Minute 
Krandrehmotor . 10,7 B eff. n — 650 pr. Minute 


Die Anfertigung des Kranes, welcher schon am 
27. 2. 18 bestellt wurde, hat sich wegen Krieg, Revoluhon 
und geringer Arbeitsfähigkeit bei der Montage auber- 
ordentlich hingezogen. Es sollten nämlich keine Spar- 
melalle in Motoren und Leitungen sowohl wie bei der 
Ausfütterung von Buchsen, Lagern etc, verwendet 
werden. 


Die Einzelteile kamen per Bahn auf Werk | der 
R. S. u. M. an, wo der Kran auch mit Hilfe des dort be- 
findlichen fahrbaren 40 Tonnenkranes, dessen Hub und 
Ausladung noch erheblich höher sind, montiert wurde. 
Besonders die Nietarbeit hielt wegen der passiven Resi- 
stenz der Werftnieter, welche laut Kontrakt die Arbeit 
ausführen sollten, außerordentlich auf. 


Endlich, Ende September, war der Kran so weit fertig, 
daß er nach Werk Ill transportiert wenden sollte. Es war 
geplant, ihn mit dem 100 Tonnen-Schwimmkran der 
"Vulcan-Werft, Homburg, aufzunehmen und auf Werk Ill 
abzuseken. 


Am 2. Oktober, Hochwasser war gegen %4 Uhr, 
wurde, wie Abbildung 1 zeigt, die Hubkake des 
Schwimmkranes durch den fahrbaren Kran von Werk I an 
dem newerbauten Kran befestigt. Durch das Tiefer- 
legen des Aufhängepunktes wurde dieser aus der Mitte 
nach der Gegengewichtsseite des Auslegers verschoben. 
Hierdurch neigte sich der Kran beim Anheben nach vom, 
hatte also eine etwas größere Höhe zu überwinden, als 
bei Aufhängung in der Mitte. 


Bei steigendem Wasser, nachdem schon das Gegen- 
gewicht des Schwimmknanes ausgefahnen war, hob sich 
der neue Kran gegen 2% Uhr aus seinen provisorischen 
Fundamenten. Sein Gewicht betrug einschlie Blich des 
eingebauten Aulhangetragers genau 100 000 kg, so dak 
die angegebene Tragfähigkeit des Schwimmkranes 
gerade erreicht, mithin eine erhebliche Kraftprobe vor- 
geführt wurde. 


Diese Krtuftprobe wurde noch erheblich verstärkt da- 
durch, daß der Kran beim Abfahren durch elwäs zu 
heffiges Anziehen der Schlepper mit einem Fuß an einen 
Diückdalbe stieß und in ein heftiges Schwingen geriet. 
Fs war ein ängstlicher Moment, als der Kran mit Dröhnen 
und Getöse am Schwimmkran pendelte. Es wurden nur 
einige Oelanderstangen des Laufsteges verbogen. 

Beim Abschleppen die Elbe hinab nach Werk Ill 
mußte sehr vorsichtig vorgegangen werden, da die ge- 


waltige Belastung den Vorderponton des Schwimmkranes 


bis fast in Wasserlinie gedrückt hate und ein Ueber- 
spülen des Pontöns das Tragheitsmoment verandert und 
damit leicht die Stabililat vernichtet hätte. 

Da all diese Hindernnisse zusammentrafen, wurde €s 
etwa 4% Uhr, bis der Kran an Werk HI ankam, die Ebbe 
hatte schon stark eingesekt, es war nicht mehr ratsam 
ein Aufseken des Kranes an demselben Tag vorzu- 
nehmen. 

Am 22. nachmittags wurde der Kran ruhig und sicher 
auf seinem Plak am Kai Werk Ill, den Landungsbrucken 


Aufseken des Kranes auf Werk Ill 


St. Pauli gegenüber aufgestellt. Am 25. erhielt er die 
elwa 18000 kg wiegende Laufkabe und wird nun end- 
gültig fertiggestellt. | 


Verschiedenes 


34. Deutscher Seglertag. Am Sonntag, den 
30. November, wurde in Hamburg im Atlantic-Hotel der 
im Zeichen des fünfzigjährigen Jubilaums des Norddeut- 
schen Regatta-Vereins stehende 34. Deutsche Seglertaq 
vom Vorsibenden des Deutschen Segler- Verbandes, Ge- 
heimrat Prof. Dr. Busley, eröffnet. Pünktlich nach Ab- 
lauf des akademischen Viertels begannen die Verhand- 
lungen morgens um 9 Uhr und dauerten mit Einschluß 
einer elwa einstündigen Frühshickspause bis abends 
7 uhr. Der Seglertag nahm die vom Vorstand bean- 
tragte Entschließung an, daß der Deutsche Segler-Ver- 
band die Abmachungen mit der I. V. R. U., nachdem sie 
von keiner Seite als verlängert worden sind, nunmehr 


als erloschen ansieht. 


Zu dem vom Deutschen Segler-Bund angeregten Zu- 
sammenschluß mit dem Deutschen Segler-Verbande 
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schlug der Vorstand die Ueberweisung der Anigeleigen- 
heit an eine Kommission vor. Auf den Antrag des Lü- 
becker Jachtklubs, die Kommission mit der Maßgabe zu 
wählen, daß sie zum nächsten Seglertage 1921 über ihre 
Tahgkeit berichten solle, wurde die aus den Geheim- 
räten Busley, Mendelssohn und Rieß bestehende Kom- 
mission gewählt. Auf den Antrag von Eicken (Ham- 
burg) wurde ihr zur Bedingung gemacht, daß an eine 
Aenderung des Namens unter keinen Umständen gedacht 
wenden durfe. Das dann erledigte Aufnahmegesuch der 
Wettfahrtvereinigung Berliner Eissegler wurde einstimmig 
genehmigt und die reinen Riennklassen der Vereinigung 
von 5 bis 25 Quadratmetern als Verbandsklassen auf- 
genommen. 

Danach folgte die Beratung über die Anträge zum 
Grundgeseb. Für den ‘Antrag des Weser-Jachtklulbs und 
des Norddeutschen Regatta-Vereins auf Einführung des 
Befähigungsnachweises in Verbindung mit der Verleihung 
des Shanderschemes sprach Krogmann: (Hamburg), wo- 
bei er den Vorstandsantrag bekämpfte, der die Ver- 
lethung des Standerscheines vom Befahigungsnachweis 
ablhängtg machte. Nachdem der Vorstands seinen An- 
trag zugunsten des Norddeutschen Regatta-Vereins- 
Antrages zurückgezogen hatle, wurde lebterer angenom- 
men. Da der die gleiche Angelegenheit behandelnde 
Antrag des Stettiner Jachtklubs abgelehnt wurde, ist der 
Befähigungsnachweis aus der seglerischen Gesekgebung 
wieder verschwunden: 

Der Vorstandsantrag auf Verlängerung der Alters- 
klasse bis zum Jahre 1923 wurde angenommen. Zu den 
Anträgen auf Schaffung neuer Klassen beantragte der 
Vorstand: die UÜchberweisung an eine Kommission zur 
Prufung der frage, wie weit eine 'Hinzunahme neuer 
Klassen m gegenwarttigen Augenblick ratsam erscheine. 
Fine vorläufige Abst!mmung ergab eine Mehrheit für 
cme Kommissionsiberatung, doch erübrigle sich auch 
d.cse bej der endgültigen Abstimmung. 

Nach der dann abgehaltenen Mittagspause wurden 
die Abarnlderungsanirage zu den einzelnen bestehenden 
Klassen verhandelt und dabei die Vorstandsanträge be- 
zuch der Verk'einerung der Segel bei den A~ und R- 
jachten, der Zulassung von Damen zur Sonderklasse usw. 
genehmigt. Auch der Vorstandsantrag, der für die 30- 
qm-Klassc eim 14 mm starkes Holzdeck ohne Leinwand- 
bezug zulassen wil, wurde angenommen. Der vom 
gleichen Klub stammende Antrag auf Zulassung eines 
vollstandigen Segelsaßes für den Dreißiger wurde an- 
genommen. | Albgelehng wurden die bayerischen Anträge, 
die seidene Segel und Diagonalbau in der 15-gm-Klasse 
verbieten wollten. l 

Die Anträge, die sich mit den Kreuzerklassen be- 
schäftigien, verloren sich stark in technische Einzel- 


Inland. 


Rohstoffgenossenschaft pommer- 
scher Boots- und Kahnbauer, eingetr, G. 
m. b. H Unter diesem Namen ist in Doli in Pommern 
cine Genossenschaft eingetragen worden, deren Zweck 
die Beschaffung der zum Oeschaftsbetrieb der Mitglieder 
erforderlichen I2ohmaterialien, halb- und ganzfertiger 
Waren ist. Vorstandsmitglieder sind der Kahnbaumeister 
Karl Gollin in Jaseni sowie der Bootsbaumeister Karl 
Schul und der IKahnbauer Gustav Maskow in Polik. 
Die von der Genossenschaft ausgehenden öffentlichen 
Bekanntmachungen erfolgen unter der Firma der Ge- 
nossenschaft, gezeichnet von zwei Vorstandsmitgliedern, 
im Pommerschen Genossenschaftsblat zu Stettin und 
beim Eingehen dieses Blattes bis zur nächsten General- 
versammlung im Deutschen Reichsanzeiger. Die Willens- 
erklärungen des Vorstandes erfolgen durch zwei Mit- 
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heiten, wurden aber schließlich. doch, wie der der Kieler - 
Segler-Vereinigung auf Revision der Lloyds-Vorschrif- ` 
ten bei den nationalen Klassen, einer erweiterten Kom- 
mission überwiesen. | 

Abgelehnt wurde ferner der süddeutsche: Antrag 
auf Aufhebung der Verweisung der klinkergebauten 
nationalen Jollen in die Altersklasse, während die Frage 
der Mannschaftszahl in der Jollenklasse lange Aus- 
sprachen im Gefolge hat, da Hamburg den diesbezüg- 
lichen Antrag des Potsdamer Jachiiklubs zur Ablehnung 
bringt. | HM 

Die Anträge zu den Wettsegellbestimmungen, die an 
Ereignisse aus dem lebten Jahre anknüpfen, wurden nach ` 
längerer Aussprache teils zurückgezogen, teils abge- 
lehnt, Die vom Seglenhaus am Wannsee und vom Ber~- 
lmer Jachiklub stammenden Antrage auf Auslobug eines 
Preises für je drei gemeldete Boote und auf Regelung 
der Dreisfolge ber toten Rennen wurden angenommen, 
lebtere sogar ohne Begründung durch den Antrag- 
steller. 

Damit waren die Anträge erledigt, und es folgte 
die Pestselyung der Wettfahrlen für 1920. Diese wurden 
in sehr großer Anzahl angemeldet, darunter die großen 
Frühjahrs-, Sommer- und Hernbstveranstaltungen in Ber- 
lin, Hamburg, München, Stettin und auf der (Ostsee von 
Frensburg bis Swinemünde. Nachdem als Ort des näch- 
sten Seglertages Berlin gewählt war, erfolgten die Vor- 
shandsiwathlen. 


Fortführung des Deutschen Seekar- 
lenwerkes. Aus eimem Schreiben des Chefs der 
Admiralitat an den Verband Deutscher Schiffsvereine 
entnehmen wir, ıdaß die Herausgabe und Fortführung 
des Deutschen Seekartenwerks auch fernerhin Aufgabe 
der Aldimiralität Gi eben wird. Infolge der ungünstigen 
Finanzlage des Reichs und der durch den Triedens- 
vertrag: nolwendig gewordenen Verminderung der Marine 
und Einschränkung auf allen Gebieten werden aber im 
neuen Re:chshaushallt für diesen Zweck nicht nur vermin- 
derte personelle Kräfle, sondern auch wesentlich ge- 
ringere Oeldmittel zur Verfügung stehen, so daß der 
von den deutschen Handelskreisen wiederholt gewünschte 
beschleunigte Ausbau des Kartenwerks in nächster Zet 
nicht in Aussicht gestellt werden kann. Die spätere 
Fortführung des Kartenwerks wird wesentlich davon ab- 
hangen, ob aus dem künftigen Umsak der Karten nach 
abermaliger Erhöhung ider Verkaufspreise außer der 
Deckung der Papier-, Druck- und Vertriebskosten sich 
noch ausreichende Weberschüsse für die Reichskasse 
wenden erzielen lassen, die zur Herstellung neuer Karten 
bereitgestellt werden könnten. 


E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 1 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter dern aufgenommen 


glieder. Die Zeichnung geschieht, indem die Zeichnen- 
den der Firma der Genossenschaft ihre Namensunter- 
schrift beifügen. Die Höhe der Haftsumme beträgt 
1000 M, de höchste Zahl der Gieschäftsanteile eines 
Genossen 10. 


‚Schtffswerf+Linz A.-G. Am 19. d. Mis, fand 
bei der Osterreichischen Kreditanstalt die Konstituierung 
der Schififswenft Linz A.-G. statt. Die neue Gesellschaft, 
welche die deutschosterneichischen Interessen des Sta- 
bilimento Tecnico Triestino, insbesondere ider Linzer 
Schiffswerft in sich vereinigt, wurde mit einem Kapital 
von 4 800 000 K. errichtet. Nach den anläßlich der Grün- 
dung geschlossenen Vereinbarungen bleibt den Aktio- 
nànem des Stabilimento Tecnico Triestino das Bezugs- 
recht nach dem Verhältnis des Kapitals der genannten 
Gesellschaft zur neu errichteten auf ‘die Aktien der 
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Schiffswerft Linz A.-O. vorbehalten, es sei denn, daß - 


das Bezugsrecht bereits veräußert wurde, Dem Ver- 
-wialtungsrat der neuen Gesellschaft gehören an die 
Herren Ludwig Neurath (Präsident), Artur Krupp (Vize- 
pr&üsident), Dr. Eduard Loumont, Friedrich Ehrenfest, Ro- 
"bert Kern, Erich Kielmansegg, Ingenieur Richard Pollak, 
Alois Wismeyer, Robert Wortmann. 


Deutsches Segelschiffskontor G. m. b. 
H. In das Hamburger Firmenregister ist vorstehende 
Firma eingetragen wonden. Gegenstand des Unter- 
nehmens ist die. Geschäftsführung für die als Segler- 
Pool zusammengeschlossenen deutschen Reeder der in 
chilenischen Häfen liegenden Segelschiffe. Das Stamm- 
kapital-der Gesellschaft beträgt. 100000 M. Geschäfts- 
führer sind Otto Paul Ganßauge und Emil Otten, Kaut- 
leute zu Hamburg. 

WeitereKapitalserhöhungeninReede- 
reien, Dem Vorgehen der Hamburg-Amerika Linie, 
- der ` Hamlbung - Südamerikanischen Dampfschiffahrts- 
. gesellschaft und der Flensburger Dampfschiffahrts- 
gesellschaft von 1863 folgend, kündigen jest auch die 
Fiensbunger Dampfer-Compagnie und die Oceandampfer 
A.-G. in Flensburg die Ausgabe von Vorzugsaktien an. 
In. den außerondentlichen Generalversammiungen am 
10. Januar 1920 soll Beschluß gefaßt werden über die 
Erhöhung des Grundkapitals um 300000 M durch Aus- 
gabe von auf den Namen lautenden Vorzugsaktien 
unter Ausschluß des Bezugsrechts "der alten Aktionäre. 
Weiter sollen (die Rechte der Stammaktien und der Vor- 
zugsaktien feshgelegt und Sakbugnsanderungen geneh- 
migt werden. HOP 

Personalien. Die Hambung-Südamerikanische 
Dampfschitfahrts-Gesellschaft hat den Herren ]. C. Chri- 
stian Timmermann und Dr. jur. b. H. J. Heinrich MoH- 
mann Prokura erteilt mit der Maßgabe, daß ein jeder 
von ihnen berechtigt ist, (gemeinsam mit einem Vor- 
standsmitgliede die Firma der Gesellschaft zu zeichnen. 


Gutehoffnungshütte, Aktienverein 
für Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen. Für das abgelaufene Geschäftsjahr zeigen due 
Erzeugungsziffern, wie wir einem Auszug aus dem Be- 
richt entnehmen, auf allen Gebieten einen wesentlichen 
Rückgang. Der große Bengarbeiterstreik im April 1919 
sekte die Hütlenwerke für 14 Tage still. Größte Not an 
Eisen- und Stahlerzeugnissen aller Art hat im Berichts- 
jahre dauernd geherrscht. Auf dem Sterkrader Werk 
wurde der Bau von Schiffsmaschinen, sowie d'e Her- 
stellung von Weichen aufgenommen. Die Reederei und 
Kohllenhandelsgesellischaft Franz Haniel & Cie. G. m. b. 
H. in Duisburg-Ruhrort habe sich weiter befried'gend 
entwickelt, Der Ausbau der Deutschen Werft A.-G. Ham- 
bung schreite for. Mit dem Bau von Schiffen 
könne dort nächstens begonnen werden. Die Hamburger 
Werft habe bereits miehrere Schiffe im Bau. Lieber das 
Schicksal der in Lothringen und Frankreich gelegenen 
Erzgruben konnte man Näheres nicht in Erfahrung brin- 
gen. Die überwiegende Mehrheit der Aktien der Eisen- 
werk Nürnberg A.-G. vorm. Tafel, Nürnberg, ist in den 
Besik der Gesellschaft übergegangen ebenso die Qe- 
schäftsanteile der Haniel & Lueg G. m. b. H., Düssel- 
dorf, Die schon gemeldete, auf 6% beschränkte Di- 
vidende (i. V. 20 %) wind nur ermöglicht durch, Ent- 
nahme von 800000 M aus dem 'Gewinnausgleichkonto. 

Die Anlagewerte erfuhren einen Zuwachs von 
12,55 Mil! M und weisen nach einer Abschreibung von 
8,25 Mill. M. einen Bestand auf von 99,10 M. Die Be- 
inebsmitlel betrugen März 122,95 (i. V. 132,57) Mill. 
\Anderseits 'enhöhten sich die Schulden von 95,07 auf 
107,23 Mill. M. Wie schon berichtet, erfolgt beim Gute- 
‚hoffnungshütte-Konzern, der  \beikantlich 
lichen Hanielscher Familienbesib ist, eine neue Enweite- 
rung durch Uebernahme der 5 Mill. M. neuen Aktien der 
Osnabrücker Kupfer- und Drahtwerk A.-G., deren bis- 
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heriges Aktienkapital 3 Mill, M. beträgt, also eine Ver- 
doppelung erfährt. Erläuternd wind uns hierzu noch 
folgendes geschrieben: l 

Bei der Begebung der neuen Aktien an die Gute- 
hoffnungshütte ist ein weiterer Fall zu verzeichnen, daß 
ein reines Verfeinerungswerk Anschluß sucht an eim 
großes Hüttenwerk, das Brennstoffe und sonstige Ma- 
tenialien zur Verfügung hat. Während früher derartige 
Werke vor allem bestrebt waren, durch neuzeitliche Be- 
triebseinrichtungen und Ausnukumg örtlicher Vorteile dem 


Wettbewerb der großen unabhängigen Werke zu be- 


gegnen, hat sich neuerdings durch die mißlichen Wirt- 
schatfsverhällnisse und besonders durch den zunehmen- 
den Rohstoffmangel die Lage auch in dieser Beziehung 
wesenilich verändert. Die früheren Gesichtspunkte treten 
mehr in den Hintergrund, und allem die Sicherheit der 
Rohstoffdeckung ist in erster Linie maßgebend fur die 
Rentabilität der Betriebe. Im vorliegenden Falle liegen 
die Verhältnisse für beide Teile besonders günstig, weil 
das O. K. u. D. nicht nur ausgedehnte Verfeinerung von 
Eisen- und Stahlidrähten betreibt, sondern auch umtang- 
reiche Betriebe für Herstellugn der wichtigsten Metall- 
erzeugnisse besikt. Der Hauptvorteil der Umwandlung 
der schon seit Jahren bestehenden Interessengemein- 
schaft beider Gesellschaften in einem noch engeren Zu- 
sammenschluß wird sich jedoch erst dann voll zeigen, 
wenn genügend Albsab für die demnächstige bedeutend 
vergrößerte Erzeugung vorhanden ist, was bei dem 
Konzern der Gutehoffnungshütte mij den verschieden- 
arligshen zu ihm gehörenden Werken, Maschinenfalbriken, 
Werften usw. ohne weiteres gegeben ist. 


Ausland. 


Die Eder - Dempster Stealship Com- 
pany erhöhte ihr Kapital auf 15435000 £ durch Aus- 
gabe weiterer 3 Mill. £ zu den schon vorhandenen 6proz. 
kum. Vorzugsakhen und durch Ausgabe von 7 M'llionen 
neuer Vorzugsaktien. 


Reederei Svea AO in Stockholm. 
Der Aufsichtsrat beschloß, der außerordentlichen Gene- 
ralversammlung die Erhöhung des Akktienkapitals von 
25,5 Mill. Kr, auf 29,4 Mill. Kr. vorzuschlagen. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau- Industrie und des Schiffahrls- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Telef.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Hannover, den 20. Dezember 1919. 


Name: Kurs 
Argo Dampfschiffahrt ................... eee 204 — 
Badische A. G. f. Rheinschiff. u. Seetransport... 110 — 
Dlolun.& Voß sinus ee — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft .............. 263 — 
Bremer Vulkan ................ TEE T 245 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. Niederr. u. Mittelrhein ... 177 — 
Dampfschiff- Gesellschaft Neptun ............... 460 — 
Dampfsch. Rhederei Horn..................... 190 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft ...... 172 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos ..... 290 — 
Deutsche Levante-Linie..... EE e... 351 — 
Deutsche Ostafrika-Linie ................ eee 185 — 
Elsflether Werft................. Decem . 176 — 
Emder Rhederei ., eee eene . 330— 
Fiender Brückenb. und Schiffswerft ............. 180 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie ........ Wäer, A0 mS 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 .. — 
Flensburger Schifisbau........... eme e au acp s 426 — 
Frankfurter. A. G. f. Rhein- u. Mainschilf........ — 
Hamburg-Amerika-DPaketfahrt ....... esce... 119 — 
Hamburg-Bremen-Afrika ............. EE 224 — 
Hamburg Süd- Amerika Damplschiff............ 205 5/, 
Hansa Dampfschiffahrt a0 00... u... .........Eees 305 — 
Howaldlswerke.......... ccce eee ann nen 146 — 
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Name: | Kurs: Name: Kurs 
Mannheimer Damíschleppschiffahrl.............. 125—  Schleppschiffahrt a. d. Neckar ..... sesso sss. 109 — 
Midgard Die, Seewerk A O..... "—ÉÓ . 12— . Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser ......... 285 — 
Mindener Schleppschiff ...........l soon onen en nn 234 —  Schles. Dampfer Comp ....... E 2093 
Neue Dampfer Comp. Kiel .............. EES — Schiffswerft Henry Koch, anne 100 — 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. .......... 205 — Sachs. Böhmische Dampfschiffahrt ............ , 871, 
Neptun Schiffswerft .............-.. ERTL 1521, Seck, Dresden ......... eee Seer E 145 Y, 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. .... CES. — Seebeck Schiffswerfl ....... leeren , 190 — 
Norddeutscher Lloyd........ $44 Dare ETE 119!/, |. Seefahrt Dampfschiff Rhederei........ —— 21l — 
Ocean Dampfer Flensburg ena 0. 325 — | Seekanal Schiff. Hemsolh Ann 82— 
Preuss. Rhein. Dampíschiff-Gesellschaft......... 178— Stelliner Vulcan ............ Orc EE m 
Reiherstieg Schiffswerft ena eese 188— . Tecklenborg Schiffswertl ......... opea acer" 2090 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 ......... — Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschail .... 4651], 
Bhederel Frisia ve NK ss san ER — Vereinigte Flbeschiffahrt-Gesellschalt ........ ... 122 — 
Bhederei Juist e ss. EEN , 172— Weser A-O. EE AOL, 
Reederei Visurgis LL, 170—  Woermann Linie ........... SNR e d 169 1/, 
Rhein- u. Seeschiffahrl-Gesellschafl............. — (Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werle werden 
Rolandinie ss... cn nass s.a. 22] — gern berücksichtigt). 


Bücherbesprechungen 


Forschungsarbeiten auf dem Gebiete 
des Ingenieurwesens. Die Passungen im 
Maschinenbau, Heft 193 und 194. Von Dr. Georg 
Schlesinger, Berlin, Verlag des Vereins deut- 
scher [ngenieure. 


Das Heft ist ein Neudruck derselben Arbeit des 
Verfassers aus dem Jahre 1904. Es sind wesentliche 
Versuchsresultate behandelt, die gerade in der heutigen 
Zeit der Massenherstellung zweifellos von Wert sind. 


Dieselmotoren. Beiträge zur Kenntnis der Hoch- 
SEN von A. Riedler. Verlag für Fach- 
literatur. 


Das 1. Kap. behandelt den Grundgedanken des 
Dieselmotors und seine Anwendung; das 2. Kap. be- 
schäftigt sich mit der Entstehung des gangbaren Ver- 
suchsmotors, das 3. Kap. entsprechend dem Wesen 
dieser polemischen Schrift die praktische Unbrauchbar- 
keit der ersten Dieselmotoren und ihre Folgen. Dann 
geht der Verfasser zur Entstehung des betriebsbrauch- 
baren Hochdruckmotors über und zieht aus dem bisher 


Kriegsschiffbau 
Deutsche Unterseeminenleger für Küstengewässer. Von 
Werner. (Schiffbau, 8. Oktober 1919, S. 2/11.) Ein- 


richtungen der für Minenteger gebauten U-Boote mit 
Angabe der Hauptabmessungen, Gewichte und "der 
wichtigsten Bauteile. 


Handelsschiffbau 


The platic-arc welding system. (Engineer, 18. Juli 1919, 
S. 56/57.). Mit der neuen Schweißvorrichtung hat man 
die Maschinen der ‚deutschen Schiffe in Amerika 
wiederhengestelllt. 


Querhellingsanlage auf der Werft Saatsee bei Rends- 
burg für den Kaiser-Wilhelm-Kanal. Von Gillitzer. 


(Zentralblatt Bauv., 8. November 1919, S. 541/44.) Die ` 


Querhellingsanlage dient zum Ausbessem vom 
Schleppdampfern und Balggern und hat 12 Gleise und 
Aufschleppwagen für 100 t Nublast. 


Crame lighter. (Engineer., 5. Septemiber 1919, S. 225.) 
Beschreibung eines Schwimmkrans von 250 } Tragkraft 
und 33 m Ausladung, der auch ohne W^asserlballlast 
voll ausgenußt werden kann. 


Betrachteten Schlu&folgerungen und Weiterbegründung. 
Das 7. Kap. beschäftigt sich mit den Verdiensten 
Diesels und seiner Mitarbeiter und der M. A. N. um 
die Entstehung des Dieselmotors, während im 8. Kap. 
nachträgliche Deutungen der Entstehungsgeschichte des 
Dieselmotors zu finden sind. Die finanzielle Seite der 
Sache sowie die Folgen der nachträglichen Deutungen 
der Entstehungsgeschichte des Dieselmotors bilden den 
Schluß des Buches. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher. 


Leitfaden zum Gesetz über vorberei- 
tende Maßnahmen zur Besteuerung der 
Kriegsgewinne. Von Dr. jur. Erwin Hirsch- 
feld. Berlin, Carl Heymanns Verlag. 

Die Störungen an elektrischen Maschi- 
nen, Apparaten und Leitungen, ins- 
besondere deren Ursachen. Von Ludwig 
Hamel, Ziv.-Ing. 6. erweiterte Auflage, Frankfurt 
a.M., Selbstverlag des Verfassers. 
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Motorsegelschiffe für große Fahrt. Von Benjamin. (Z. ` 
Ver. ‚deutsch. Ing. 15. November 1919, S. 1133/41.) 
Wirkungsbereich der  Dampfer und Segelschiffe. 
Unterschied zwischen Motorseglern. und Motorschififien, 
Gesichtspunkte für den Dau" von Motorseglern. Er- 
zielbare Geschwindigkeit, Schiffsgröße, Motorleistung, 
IMotor.gewicht, Waht der Umlaufzahlen, der Bauart und 
Aufstellung des Motors. Umsteuerbankeit. Hilfs- 
maschinen. Ga : 

Dampfkraftmaschinen . .. 

Verminderung des Kobhltensellbstyerbrnauches durch ver- 
schänfte Betriebsüberwachung. Von Gräf.. (Glückauf, 

15. November 1919, S. 897/902.) Vorschläge für plan- 
mäßige lUeberwachumg aller. Maschünenanlaggen unter 
und über Tage. Fragebogen und Auswertungsvondruck 
die Dampferzeugung und -verwendung 'beineftend. 

Dispositif faciliant l'utilisation des chaleurs perdues des 
founs métallungigues dans les chiaudiéres, Genie civ., 
11. Oktober 1919, S. 353/54) Um Ablagerung von 
Fluigasche in den Rauchröhren zu vermeiden, tegt man 
in diese vorm durch eine Spiķe geschlossene enge 
Rohre ein, wodurch die Geschwindigkeit der Heizgase 
gesteigert wird. 
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Die Phasenumformerlokomotive und ihre Verwendunigs- zahl und des Viendichtungsgrades von 190 u. 250 PS 
möglichikeit in Europa, Von Sachs und Cawenhoven. allmählich auf 264 und 352 PS gebracht werden. Er- 
(El u. Maschinenb., Wien, 28. September 1919, S. gebnisse von Prüfstand-Versuchen (der Flugzeug- 


457/44.) Nachweis, dab die in Amerika Ibenukte Ein- meisterei in Adlershof. 
phasen-Mehrphasenbauart mit gewöhnlichen Dreh- The manufacture of marine gas engines. Von Hunter. 


strommotoren für die elektrische Zugförderung ein- (Am. Mach., 5. Juli 1919, S. 787/91.) Bearbeitung von 
wandiinei ist, Sie enfordert keme besonderen Bahn- Gasmaschinen mit 4 bis 12 Zylindern auf gewöhnlichen 
knaftwerke und für die Fahrzeuge keine neuartigen Werkzeugmaschinen in Reihen. Sondervorrichtungen 
Maschinen und Vorrichtungen. \ zur Aufnahme der Einzelteile. Sondengestelle für den 
Ueber neuere Feuenungen in Rußland. Lë Dampfk. Zusammenbau. 

Maschlbhr., 24. Oktober 1919, S. 529/51 und 51. Oktober, 

S. 357/40.) Uebersicht über Betriebsergebnisse mit Hilfsmaschinen und Apparate 
Strogamoff-Fieuerungen, die nach Kirsch umgebaut Gear patterns. Von Shelly. (Machinery, August 1919, 
worden sind. Neue selbsttätige Fieuerung von S. 1133/37) Herstellung von Gießereimodellen für 


Lomschiakoff mit geneigtem Rost. Beispiele des Eim- Keaelräd Schneclo nd Schneckennade 

baues ian verschiedenen Kesseln. Betriebsengelbnisse EE VIO. acne crecimader, 
mit verschiedenen Kohlenarten, mit Dampfgeblase und 
mit Ventilator-Albmessungen bisheriger Ausführungen. 


Neuere  Kesselbekohlungsäanlagen. Von Janowski. 
(Forder-Technik, 10./17. Oktober 1919, S. 191/92.) Aus 
zwei Bechersträngen bestehende Anlage für 150 t/st 


Verbrennungsmotoren Koks oder 200 ft/st Stemkohlen mit Dechern von 
Sicherheitsvorkehrungen an Brennereinsprikvorrichtun- eet aco A TM bem 0,5 m Geschwindigkeit. ! 
gen zur Vermeidung außergewöhnlicher Drücke bei ,"Wivornmehtung Tur dre Deencr. | 
der Verbrennung in Zylindern von Oelmaschinen. Von Fin neuzeitlichies großes Fraswerk und seine elektrischen 
Bielefeld. (Oelmotor, September 1919, S. 275/76 und Einrichtungen. Von Wei. (Z. Ver. deutsch. Ing., r 
Oktober, S. 313/19. Ursachen ungewöhnlich hoher 15. November 1919, S. 1141/45) Mit drei Doppel- I 
Drücke, Eine Sicherung, die in besonderer Ausbil- spindeln ausgestaHetes und durch 7 Elektromotoren 
dung der Brennstoffzufühnung und der Ventile besteht, betätigtes Fräswerk der Maschinenfabrik Ernst Schieß 
Der Rolls-Royce-Flugmotor. Von Schwager. (Motorw in Dusseldorf. Die elektrische Einrichtung stammt von 
10. August 1919, S. 388/90; 20. August, S. 410/12: den Rheinischen Siemens-Schuckert- Werken in Mann- 
31. August, S. 455/58; 10. September, S. 455/56; heim. 
20. September, S. 475/77 und 30. September, S. 500/02 
mit 6 Taf.) Der in zwei Ausführungen mit 101,6 mm h Motor- und Segelsport, Flugzeugbau 
Zyl.-Dmr.; 146 mm Hub und mit 114 mm Zyl.-Dmr. und Die Ergebnisse des Motorkreuzer-Preisausschreibens 
165 mm Hub hergestellte Zwölfzylinder-V-Formmotor der „Yacht“. (Die Yacht, 14. November 1919, S. 716.) 
wird an zahlreichen Abbildungen und Schnitten be- Entwurf fur die 8 cm Klasse, von Tiller. Linienriß, Ein- 
schrieben. DiieLeistung kann durch Steigerung der Dreh- richtungsplan und Querschnitte nebst Beschreibung. 
= s 
| 
Actiengeselischaft berbilker Stahlwerk, Düsseldorf : 
— | | | — | 
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Schmieden des Ruders eines groben Kreuzers aus einem Hundert- Tonnenblock. 
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Schwedischer 55 qm- Schürenkreuzer und ‚deutscher 
60 gm-Kreuzer „Tnoßkopf“. (Die Yacht, 21. Novem- 
ber 1919, S. 728) Entwürfe von A. Anderson bzw. 
Direktor Dang. Einri chitungszeichnungen, Linien und 
Segelrisse nebst Beschreibung. 

/wei Segelkanus. (Die Yacht, 14. November 1919, 
S. 718.) Entwürfe von Tiler. Albm. 5,2 (4,97) X 1,25 m; 
Linien, Segelri& und Bauzeichnungen. 


Zur Frage der Schaffung neuer Klassen. Von Dr. Qerb. 
(Die Yacht, 14. November 1919, S. 709) Der V 
dasser empfiehlt als beschränkt internationale Klas- 
sen die Schänenkreuzer und die Sondernklasse. Unser 
deutscher Segelsport wind in Zukunft, soweit Re- 
gatten in Betracht kommen, nur auf kleinere und 
mittlere Fahrzeuge angewiesen sein, 


Theorle und Versuchswesen 


Computation of the coefficient of discharge of Venturi 
melers. Von Pardoe. (Eng. News-Rec., 25. Septem- 
ber 1919, S. 606/08. Berechnung der Festwerte auf 
Grund von Versuchen im Laboratorium der Universi- 
tat von Pennsylvania und: Vergleich der berechneten 
und durch Versuche festgestellten Werte. 

Die Meßnabe für Schrauben- und Motorprüfungen im 
Fluge. Von Eusch. Lë f. Motorluftschiffahrt, 15. Ok- 
tober 1919, S. 208/15) Die zwischen Motor und 
Schraube eingebaute MeBnabe der Deutschen Ver- 
suchsanstalt für Luftfahrt zeichnet mittels gesteuerler 
Meßdosen das Schub- und Drehmoment der Schraube 
während des Fluges auf. Embau. rund Ver- 
suchsengebnisse. Betriebsenfährungen und Maßnah- 
men zur Beseitigung von Störungen. Bedingungen für 
richtiges Arbeiten der MeBgerate. 


Accunacy of water levels recorders. Von Stevens. 
(Proc. Am. Soc. Civ. Eng., August 1919, S. 495/501.) 
Die gebräuchlichen selbsttätigen Schwimm- und 
Wassershandzewger sind für praktische Zwecke ge- 
nugend genau, müssen aber für besondere genaue 
Messungen iberichtügb wenden. 

Temperature mdicating and controlling systems. Von 
Jones. (Machinery, August 1919, S. 1138/45.) Für die 
selbshtatge Aufzeichnung der Temperaturen in einem 
oder mehreren Oefen werden die Pyrometer mach- 
einander durch eine elektrisch (betriebene Schaltvor- 
richtung an das Schreibgerat angeschlossen. Bei- 
sp:e] angelführter‘ Anlagen, 

Schub und Wirkungsgrad der Schiffschrauben mit kon- 
sianter Steigung. Von Langen. (Z. f. Tunbinenw., 
40. August 1919, S. 250/52) Aus dem Ralleauschen 
Geschwindigkeitsbild werden bei gleichibleibender 
Druckseitensteigung für jedes Teilchen Schub und 
Drehmoment abgeleitet. Der Schub wird wegen der 
Kinschnurung iberichtugt, Darstellung des Wirkungs- 
grades abhängig vom Schlupf für verschiedene 
Steigungen. 


Verschiedenes 
Universal sine bar for the toolmaken. Vom Gray. 
(Machinery, August 1919, S. 1159/62. Bauart, Her- 
stellung und Anwendung eines vielseitig verwe ndbaren 
Sinus-Lineals. 
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Untere Wirtschaftlichkeitsgrerize bei Duählhruhe E? 
en Von Zscheile. (N/ierkst.- Technik, 1. Ok- 
^ tober 1919, S. 289/90. An dem Beispiel dea Eisen. 
baues einer Kranfabrik wird nachgewiesen, daß das 
Arbeiten mit Kolonnen unmwirtschaftlich ist. Durch 
Teilung ider Arbeit und Einrichtung besonderer Werk- 
abteilungen können Ersparnisse erzielt werden. Fıest- 
stellung der kleinsten Arbeiterzahl für jede Abteilung. 

Les naveaux guais en béton arme du port 5 Copen- 
hagne. (Génie civ., 27. September 1919, S. 285/88.) 
Bau der neuen Kaimauern aus ee zur Bau- 
stelle gelbjachten Eisenbetonsenkkasten von 49 m 
Länge, 5 m Breite und 9,8 m Hohe, die am Fuß auf 
7 m verbreitert sind. Herstellung in einem besonders 
dafür gebauten Trockendock. 

Propulseur amovible systéme Ducasson. (Génie civ., 
4. Oktober 1919, S. 319.) Mit der Schififsschraube zu- 
sammengebauter  Hilfsmotor für  Lasikahne. ^ Die 
Schraube wird durch eine doppelte Kegelradüber- 
inagung und eine senkrechte Welle angelrieben. 


E 


Die heulige Nummer enthält Beilagen folgender Firmen: 


1. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny 
& Wilekind, Frankfurt a. M, betr. Oleichstrom- 
Preßluft-Bohrmaschinen; 

2. Heylandt Gesellschaft für Apparatebau m. b. H. 
Berlin - Mariendorf, betr. Sauerstoff ~ Erzeugungs- 
anlagen; 

3. Allgemeine Torkret Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung, Berlin S 42, betr. Gebläse-Beton-Arbeiten; 

4. Preß-, Stanz- und Ziehwerke Rud. Chillingworth 
Akliengesellschaft, Nürnberg und Benrath, betr. 
Preßteile, Hohlkörper und Stanzteile; 

5. Kondor ~ Flugzeugwerke G. m. b. H, Hamburg 36, 
betr. Gegenpropeller (Bauart Dr. Wagner), 
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Nr. 7 Berlin, 7. Januar 1920 


Systematische Versuche mit Handelsschiffsmodellen 


Einfluß der Verdrehung aufgesetzter Propellerflügel auf die Antriebsverhält- 

nisse eines völligen Einschraubendampfers. Bestimmung der Sog- und Nach- 

stromverhältnisse Analyse der Versuchsresultate auf Grund der Auswertungs- 
diagramme systematischer Propeller-Versuche. 


(Fortsekung zu dem Auísab in Nr. 6 vom 24. Dezember 1919, Seite 206 — 220). 


Flachenverhaltnis Au A 4296 


Den in folgendem erórterlen Versuchen, welche 
Flachenverhältnis AA = 36,1 9, 


* a 9 $4 č è ù * ^ œ% 


es a ù e e * e s ew 


ebenfalls in der Preußischen Versuchsan- 
stalt für Wasserbau und Schiffbau-Ber- 
lin ausgeführt wurden, lag das im Maßstab 1 /30 der 
natürlichen Größe  hergestellle Modell Nr. $04 der 
Frachtdampfer-Neubautfen Nr. 300/302 der Schiffs- 
werft von Frerichs & Co.-Einswarden i.O, 
zugrunde. Die Dienstgeschwindigkeit dieser Fahrzeuge 
sollte bei D — 9164 t Deplacement etwa 11 kn betragen. 


Die Daten des Schiffskörpers waren 
folgende: 


Lange zw. Perpendikeln . . . .. 


Lange i. d. Wasserline ..... Lwi = 110,12 m 
Breite auf den Spanten..... B= 15214m 
Tiefgang (gleichlasig) ...... T= 0,72 5 m 
Deplacement auf Spanien ... Dsp = 8940 cbm 
Deplacement in Seewasser . . . Ds = 9163,55 } 
Volligkeitsgrad: des Deplace- 

"Wc APT 9 = 0,793 
Hauptspaniflache ......... | Q= 101,25 qm 
Volligkeitsgrad der Haupt- 

spaniflache ........... B = 0,990 
Volligkeitsgrad der Schwimm- 

wasserlinie ............ a = 0 ,834 
Die Vierflüglige Schraube Nr. 321 (siehe 


Abb. 1) hatte auf einer Vierkantnabe verdrehbare Flü- 
gel und als Grundmodell folgende Konstruktions- 
daten: 


Durchmesser ......... sss D == 5,40 m 
. Steigung (konstanD ....... . H = 5,20 m 
.  Steigungsverhällnis ....... H/D = 0,963 
.-" Anzahl der Flügel ........ Z4 
: Schraubendiskareal . ... .... A = 22,91 qm 


Aa = 9,63 qm 
— 8,28 gm 


| Abgewickeltes Flügelareal ... ` 
" Projizieries Flügelarea] ..... ` Ap 


Neigung der Erzeugenden der Propellerdruckseite 1: 10 
nach hinten. 

Das Schiffsmodell Nr. 504, dessen Spantenriß in 
Abb. 2 dargestellt isl, wurde zunächst auf seine 
Widerstandsverhaltnisse hin durch Schleppversuche 
ohne Schrauben untersucht und darauf durch Fahrt- 
versuche mii dem Orundmodell Nr. 321 des obigen 
Propellers auf seine Antriebsverhältnisse hin geprüft. 
Die Ergebnisse der ersteren Versuche sind für den Ge- 
schwindigkeitsbereich von Vs = 7 — 13 kn in dem Dia- 
gramm Abb. 3, dıe der letzteren für Vs= 10 — 12 kn 
durch das Diagramm Abb. 4 in der üblichen Weise dar- 


gestellt. Aus denselben lassen sich für die Dienstge- 
schwindigkeit von Vs = 11 kn folgende Resultate ent- 
nehmen: 
. Effektive Schlepp-Pferde- 
stärken .............. EPS = 1297 
Abgebremste Wellenpferde . . . . WPS = 1901 
"Gesamtwirkungsgrad der 
Propulsio m 
puision ! —WPS — 0,682 
Tourenzahl pro Minule ..... ns — 67,0 
scheinbarer Slip ......... Ss = 3,01 Die 


Zur späteren Bestimmung der Sog- und Nachstromver- 
hältnisse sowie deren Einfluß auf den Gesamtwirkungs- 
grad der Propulsion „ wurde das Propellermodell 
Nr. 321 auch für sich allein, d. h. ohne Schiffsmodell 


, mit den konstanten (korrespondierenden) Touren von 


n = 6,5 pro Sekunde bei verschiedenen Slipverhält- 
nissen untersucht. In dem Diagramm Abb. 5 werden 
die Ergebnisse dieser Versuche für die nominellen (tat- 
sächlichen) Slips von sn — o — 100%: in Form der 
Schub- und Momentenkonstanten c, bzw. c, und des 
reinen Propellerwirkungsgrades "b gebracht. Wie 
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A nme no game 
m Se 


daai zu a reiche der en im adus MN 
nur einen Wert von ca. 57 %, während der des Gesamt- - 


| : .. EP 
irku 'ades der P lsion n = < 
wirkungsgrades der Propulsion a WDS 


und Nachstrom zurückzuführen ist. 


verfahren läßt sich nämlich unter Zugrundelegung. der 
Versuchsergebnisse des Diagramms Abb. 5 bei 


Geschwindigkeit von Vs = 11 kn eine Sogziffer 
(p N ae 
S 
und eine Nachstromzilfer | 
_ Vm— Ve 


= 0.484 bestimmen. 
Vm A 


Propeller Nr. SEI 


Abb. 1. 
Mithin ist der Einfluß des Soges 


ji = = 1 — t= 0,7204 


S 
und der des Nachstroms 
Ve l 
w = vo = = BIS, 
Vm l = W 


also die Gesamtbeeinflussung von Sog- ge Nachstrom. 


ns == nt. nw 0,7204. 1,813 == 1,305 


und bei dem oben festgestellten Gesamtwirkungsgrad - 
/ y = 0,682 der reine Propeller- . 


der Propulsion von 


wirkungsgrad der hinter dem Schiff arbeitenden 
Schraube: SECH "LT Lé T 
n 0,082 "Lee 
eo es ee 000 8 0,9523; 0 
ns ` 1,305 : 


Der nominelle oder tatsächliche Slip ist nach- dem Sie D i 
Zeitschrift „Schiffbau“ . nisse. systematisch: voneinander . abgeleiteler ebenfalls ^ 


‚vierflägliger‘! ‚Schrauben mit, ‚durchweg. ‚den. gleichen. 


chen Auswertungsverfahren (s. 


Jahrg. dem Nr. 16 S. 415) mit 5n = 46,9 % an 


ScHirrFBAU 


gem 68,2 % betragen hat, was nach folgendem auf den . 
in günstigem Sinne wirkenden Gesamteinfluß von Sog-. 
Durch das in der 
Zeitschrift „Schiffbau“ Jahrgang 1914/15 Nr..16 S. 413. 
vom Unterzeichneten näher angegebenen Auswertungs- ` 


den ` 
Fahrtversuchen des vorliegenden Schiffsmodells für die 


ermittelt worden. 


Der. 

. Schraube Modell Nr. 321 mit. D =.5,4 m Durchmesser, : 
H = 52 m tkonstanter) Steigung, H/D = 0,963 Stei- ` 
gungsverháltnis und YA = 4246 Flächenverhälfnis. Si: 

| demnach im EE en Konstruktionsfall: . E 


Für diesen. Wert ^ von C. om | 
- dér Auswertüngsdiagramme Abb. 6 der Versuchsergeb- 


mit derselben Schraube o infolge. ruche des S "Nachstroris. 


nach obigem nur einen scheinbaren Slip. von: Ss = 3,91 KR 
ergeben haben. Hieraus läßt sich die Schlußfolge- 
rung ziehen, 


daß namenllich bei völligen. Handels, 


dampfern dieser Art der scheinbare‘ Slip über-. 


haupt keine: Grundlage zur Beurteilung. 
der Wirkungsweise deshinter dem Schiff 


arbeitenden Propellers liefern dürfte und daf 
es unbedingt erforderlich ist, die Sog- und Nachstrom-. 


verhältnisse .versuchstechnisch zu ermitteln, um die: 
nötigen. Unterlagen zur Analyse der Schraubenwirkung. 


. zu gewinnen. Letztere kann dann für den vorliegenden: 
^ Fall an Hand der Auswertungsdiagramme systematischer 


Propellerversuche ` in. ‚folgender Ye a 


‚werden. 


Für die Geschwindigkeit von "Ve zz H IER des: 


E "obigen Schiffes. sind die effektiven Schlepp-Pferde- - 


slarken nach dem Diagramm: Abb. 5 zu EPS = 1297: 
Aus diesen. kann man bei Kenntnis 
der Sog- und Nachstromziffern t und w zunächst die | 


EE SPS. berechnen: | 


sps- ZC 
75: 


Propellerschub . in kg; BER ne 
Ve = Forlschrittsgeschwindigkeit - der hinter dem 

. ^Schiff arbeitenden Schraube unter Berück- | 
: sichligung der un des Nachstroms. | z 
| ere Vm(1—w)- 


do 
i 


| Vm Schitfsgeschwvindigkei in wie 
S= i Sg | EIS 
We  Schitiswiderstand in kg; ` 
W. Ve. um i | 
EE SS EE 
EDS LN Ve. 
a SÉ | 
|. SPS = EPS. LM. "Cu 
EDS = 1297, c 
A Nw 0484, | 
(lc 0,2796. 
| "0310. . 2° f 
dë SPS = 1297. uo 590i | 
0,7200 ^ | 
Der Propellerschub ergibt ich zu: 
| : SPS .75 75. 
| | vm Ve ` dE 
(Mec Vali =w = Vs. 0,5144 ü =w ues 
E Mass Il nz: E | 
E Ven Ee ee vier 
., 880. QUE 
—— — 25710 kg; a 
22,94 n 


Duichmessätbelestunesgrad der ` viertüügligen - 


_ Vos _ 
54. 2,94 | ouem. 
.970 lassen dich: auf Grund 


E üchenverbálüissen von Sak = 


di 
Werte: für. den reinen. Schraubenwirkungsgrad np, den 
..Slipgrad Cs und n nominellen tatsächlichen) SE Sn 
"eninchmen;- 
E TE Tabelle 1. 


i Sg 


46,3. 


9. | 204. ,8 | 1760. 
À ës | 527 | 1,98 | 47,6 | 64,8 | 1765 
jj 528. | 1,92 | 48,8 | 62,6 | 1760 
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me und ie 
o denen. ‚Steigungsverhältnissen für ı das vorliegende bei 
: obigen Faáhrtversuchen geprüfte. Steigungsverhaltnis: von 
/D = 0,963 de -in Tabelle 1 Zeile 3 eingetragenen | 


feta 
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aa | WPS - = 1901 Bodeni welienprerdestarken erJ 
geben. Dieser Unterschied von 4 % höheren Touren und 
8% . höherer .erforderlicher Maschinenleistung mag 
darauf zurückzuführen sein, daß der Propeller Nr. 321. 


gegenüber den systematischen Schrauben eine vier- 
 kantige Nabe hatte und daß ferner beim Arbeiten der 


Schraube hinter dem Schiff der Wirkungsgrad infolge 
der Unregelmäßigkeit des Wasserzuflusses um einen ge- 


wissen Prozentsatz schlechter sein mußte, als bei dem 


frei für sich allein, d. h. ohne Schiffsmodell unter- 


suchten Propeller der Serie B,. Unter Berücksichtigung 


dieses Umstandes können aber die Ergebnisse der 
systematischen Propellerversuche (s. Diagramm Abb. 6) 
sehr wohl dazu benutzt werden, um weitere Auswertun- 
gen auch für andere Steigungsverhältnisse vorzu- 
nehmen, wie dies nach obiger Art für die beiden Pro- 


Abb. 2. Modell Nr. 504 


Säin dk aD 
In. dne T ist der aus ; der Beziehung C s EE er- 


"rechnele Wert für die Tourenzahl ns pro Minute ver- 
| zeichnet. SÉ 


Dn = = Tourenzahl pro Sekunde; 


: Ve d 
= 60. Tut Kor eg: a ‚Ca = 32,7. Cs; 
, Ns D » Ei S Ss, _ 


Schließlich sind in ‚Spalte 8 auf Grund der Beziehung np 
~ die abgebremsten Wellenpferdestärken wps 
4 30 

P, zu 980, _ = 1765 ermittelt warden: 
E ahrtversuch des Schiffsmiodells Nr. 504 mit der Schraube 
. Nr. 324 haben: sich. allerdings für die gleiche Geschwin- 


zdigkeit We eur Az E n kn, Ts = id Touren pro Minute 


Fahrtversuche des Schiffsmodells 


Be dém 


pelles Nr. (521 a) mit H/D = 0,908 und Nr. (521b) mit 
H/D = 1,018 in Zeile 1 und 3 geschehen ist. Die in 
Spalte 8 eingetragenen Resultate zeigen, daß die ab- 
gebremsien Wellenpferdestarken WPS in allen drei 
Fällen praktisch gleich groß geblieben sind, worauf sich 
bereits die Behauptung aufbauen ließe, daß es kaum 
möglich Sein wird, bei einer Schraube mit aufgesetzten 
drehbaren Flugeln alleın durch Einstellung der letzteren 
auf verschiedene wenig voneinander abweichende Stei- 
gungen den Wirkungsgrad wesentlich zu ver- 
bessern. Der Beweis hierfür ist durch weitere 
| Nr. 504 mit den 
beiden Propellermodellen. Nr. 321a und 321b er- 
bracht worden, deren Flügel, auf 0,7 des Radius ge- 
messen, auf.die Steigungen von 4,9 bzw. 5,5 m, ent- 


‚sprechend den Steigungsverhältnissen von H/D = 0,908 
und 1,018 gleichmäßig verdreht worden waren. Die Er- 
gebnisse dieser Versuche sind für den Fall der Schraube. 
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Diener Versuchsanstalt? für Wasserbau und Khi ffbau 
| Abtiling ffr. 


Berlin. | 


Abb. 5 


Nr. 321a in dem Diagramm Abb. 7 und für den der 
Schraube Nr. 521 b in Abb. 8 dargestellt und in Tabelle 2 
unter gleichzeitiger Aufführung der Resultate des 
Orundmodell-Propellers Nr. 321 zusammengetragen. 


Tabelle 2. 
Vs = 11 kn; EDS -= 1297. 


mom LEEFER P He À— Ae 


Ge 


t 
H 


2 |3|[4|]5]6$]|7]58 9 


- æ e at, un num | Esc, nenn | zeen reen, — e — — —— = 


Vers Prop. H d le, DEAN; 
Nr. Nr. el dE JE 


icone E 


321a | 4,9 10,908, 1893 |70,311,53/68,5 1,005 


2| 321 5,2 10,963| 1901 167,913,01168,2 1,000 
al 593 | 21b |5,5 [1,018] 1876 164,714,62160,1 1,012 
Wic aus den Werten für die abgebremsten Wellen- 


pferdestärken WPS (Spalte 5) zu ersehen, weichen die- 
selben bei allen drei Schrauben nur wenig voneinander 
ab. Der größeren Anschaulichkeit wegen sind in Spalte 9 
noch die Verhältnisse der mit WPS, bezeichneten 
Pferdestärken der Grundmodellschraube Nr. 321 zu den 
in den einzelnen Fällen festgestellten eingetragen, um 
dirckt die prozentualen Unterschiede in den Gütegraden 
entnehmen zu können. Da letztere bei den vorgenomme- 


nen bedeutenden Steigungsänderungen von gegen 
l-5% nur elwa 1,7% ausmachen, so muß auf Grund 
der Ergebnisse dieser Modellversuche tatsächlich be- 
zweifelt werden, ob es überhaupt möglich sein wird, 
allein durch Verdrehung der Propellerflügel auf andere 
von der Konstruktionssteigung des Grundmodells ab- 
weichende Steigungen wesentliche Verbesserungen des 
Schraubenwirkungsgrades zu erzielen. Damit soll aber. 
noch nicht behauptet werden, daß im allgemeinen Pro-. 
pellern mit verdrehbaren Flügeln jeder praktische Wert 
abzusprechen ist, wenn es sich um die gesamten An- 
triebsverhältnisse des Fahrzeuges handelt. Sind z. B. 
die Dimensionen der Schraube (irrtümlicherweise) der~ 
art gewählt, daß diese nicht imstande ist, die volle, zur 
Verfügung stehende Leistung der Maschine gerade bei 
der (günstigsten) Konstruktionstourenzahl der letzteren 
aufzunehmen, so wird es sich durch Verdrehung der 
Flügel auf eine andere Steigung immerhin noch nach- 
iräglich erreichen lassen, daß diesen Verhältnissen 
unter Erzielung einer größeren Wirtschaftlichkeit - der . 
ganzen Antriebsanlage entsprochen werden kann. In . 
der Wirkungsweise des Propellers selbst sind aber da- ` 
bei, nach den Ergebnissen der obigen Modellversuche : 
zu urteilen, keine wesentlichen Aenderungen zu er- 

warten. S 
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Fine andere Frage, welche damit in engem Zu- 
sammenhang steht, ist die des relativen Verhältnisses des 
Wirkungsgrades einer Schraube mit aufgesetzten ver- 
drehbaren Flügeln und großer vierkantiger Nabe zu dem 
eines richtig dimensionierten Propellers mit festen Flu- 
geln und kleinerer runder Nabe, worüber in dem fol- 
genden Aufsatz an dem Beispiel eines Doppelschrauben- 
Handelsschiffes Näheres gebracht werden soll. 


Zusammenfassung der Ergebnisse, 


1. Durch Verdrehung aufgesctzter Propellerflügel ist 
in dem Bereich, von + 5% Steigungsänderung 
keine wesentliche Beeinflussung des Wirkungs- 
qrades der Schraube festgestellt worden. 
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2. Der Propeller arbeitet bei der Dienstgeschwindig- > 

. keit von V, = 11 kn mit einem nur geringen. schein- 
baren Slip von s, = 3,9%, in Wirklichkeit aber bei 
dem sehr hohen tatsächlichen von Sn = 47,6 %. 


5. Dabei beträgt dic Größe des Nachstroms 48,4 % * 
. und dic des Soges 27,9 %. 


4. Bei Kenntnis der letzteren beiden Werte liefern 
bereits die Belastungsdiagramme systematischer 
Propellerversuche die nötigen Unterlagen, um die ` 
rclative Wirkungsweise einer bestimmten vor- 
liegenden . Schraube beim Arbeiten hinter dem 
Schiff von vornherein beurfeilen zu können. 


Schaffran. 
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Die elektrischen Rudermaschinen auf U-Booten, 
ihre Entwicklung und Anwendung für großere Kriegs- 


und Handelsschiffe 


Z 


5. Anwendung der elektrischen Ruder- 
maschine für größere Schiffe. 


Die großen U-Boote — U-Kreuzer — stellen be- 
rcils den Liebergang zu den großeren llcberwasser- 
fahrzeugen dar, sowohl hinsichtlich ihrer Wasserver- 
di angung, Geschwindigkeit als auch installierter Leistung 
und Ausrüstung. Die daselbst eingebauten elektrischen 
Rudermaschinen lassen sich daher auch ohne weiteres 
für die größeren Schiffe — Kriegs- und Handelsschiffe 
— verwenden. In fremden Marinen hat man von der 
elektrischen Schiffstewerung schon seit Jahren Ge- 
brauch gemacht, wie aus dem  Aufsab von „Foillard‘ 
im „Le Genie civil“ 1916 ersichtlich ist. Foillard be- 
schreibt daselbst die bisherigen Versuche in den ein- 
zelnen Ländern mit elektrischen Rudermaschinen 
zahlt daselbst eine großere Zahl Kampfschiffe auf, die 
mit ‚elektrischen Rudermaschinen, Bauart ,Harlé", aus- 
gerüstet und mit denen gute Erfahrungen gemacht 
worden sind. Diese Schiffe besiken ebenfalls die un- 
mittelbare Fernsteuerung und zwar ın ähnlicher Aus- 
führung, wie sic auf den deutschen U-Booten zur Ein- 
führung gelangte. Dic französische Marine verwendet 
zwei Motoren, von denen jeder allein das Ruder zu be- 
wegen vermag. Jeder Motor besitt eine vollständige 
Fernsteuerung. Der Unterschied zwischen dieser Aus- 
führung und der für deutsche großere 
sehenen besteht darin, daß beide Motoren gleichzeitig 
durch ein Differentialgetriebe auf das Ruder arbeiten 
können (Abb. 32), wodurch verschiedene Ruderge- 
schwindigkciten einstellbar sind, je nachdem die Mo- 
toren im gleichen oder entgegengesebten Drehsinn be~- 
trieben werden. Zwischen dem Differentialgetriebe und 
den Motoren sind selbsisperrende Schneckenradüber- 
sekungen vorgesehen, so daß der eine Motor nicht 
vom anderen angetrieben werden kann. Abb. 33, 34 
und 35 zeigen die nähere Anordnung einer solchen Ru- 
deranlage der Schlachtschiffe „Bretagne“, „Provence“ 
und „loreine“., 

Außer auf dem „Aigir“ hat die deutsche Marine, 
soweit bekannt, keine Versuche mit elektrischen Ruder- 
maschinen 
men. Auf dem „Aigir“ scheiterten die Versuche an der 
hierfür vorgesehenen Bauart. Bekanntlich wurden dort 
2 Motoren vorgesehen, die mit genau gleich großer je- 


auf Ueberwasser-Kriegsschiffen unternom-. 


und : 


U-Boote vorge- 


y 


(Schluß) 


doch entgegengesekter Drehzahl laufen und das Ruder 
durch ein Differentialgetriebe antreiben sollten. Durch 
Schwächung des Nebenschlußfeldes des. einen, Stär- 
kung des Feldes des anderen Motors solle die Dreh- 
bewegung und die Geschwindigkeit des Ruders nach 
der einen oder anderen Seite erzielt werden. Bei 


‘sorgfältiger Erprobung auf dem Werke hatte sich je- 


doch die vollkommene Unzulänglichkeit dieses An- 
triebes bereits zeigen müssen, da praktisch eine voll- 
kommene und auf die Dauer vollkommen gleich grok 
bleibende Geschwindigkeit von zwei Motoren (mit 
Ausnahme von  synchronen W-echselistnommoltoren, 
die hier nicht in Frage kommen), auch wenn 
die Motoren unter sich vollkommen gleich sind, 
nicht zu erreichen ist. Schon die bei der Erwärmung 
der Motoren auftretenden ungleichen Widerstandszu- 
nahmen der Feld- und Ankerwicklung in beiden Ma- 
schinen verursachen Geschwindigkeitsunterschiede, die 
noch weiter durch ungleiches mägnetisches Material, 
ungleiche Widerstände im Getriebe vermehrt werden. 


In deutschen Handelsschiffskreisen ist man erst mit 
der Einführung der Diesel-Motorschiffe, auf denen für 
den Betrieb der Hilífsmaschimen an und für sich eine 
besondere Kraftquelle geschaffen werden mubie, dem 
elektrischen Antrieb des Schiffsteuers nähengetreten. 
Zum Teil wurde der unmittelbare elektrische Anlrieb, 
zum Teil der mittelbare Antrieb — elektrisch-hydr v- 
lische Rudermaschine — vorgesehen. Beim unmilie!- 
baren elektrischen Antrieb wurde bisher meist de^ das 
Ruder durch ein Schnecken- oder Stirnradvongelege 
treibende Motor in der bekannten Leonardschaltung 
betrieben. Die Schaltung einer solchen auf dem „Se- 
kundus“ eingebauten Anlage ist aus Abb. 36 zu er- 
kennen. Der Regler der Steuerdynamo wird hienbei 
entweder durch eine Axiometerleitung oder durch den 
elektrischen Fernantrieb bewegt, wobei er von der Ru- 
dermaschine oder der Ruderspindel wieder zurückge- 
stellt wird. Eine zweckmäßige Ausführung des elek- 
rischen Antrieb des Schiffsteuers ist von Dr.-Ing. 
Stauch im „Schiffbau“ 1908 ausführlich behandelt. 
Stauch kommt hierbei zu dem Ergebnis, daß sich für 
die elektrische Rudermaschine‘ die Leonardschaltung 
als die zweckmäßigste Lösung ergibt. Für größere 
Leistungen trifft dieses wohl zu, da hierfür Starkstrom- 
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schalÓlzeuge noch nicht so eingehend erprobt wurden, 
wie fur kleinere und mittlere Leistungen. Für kleinere 
und mittlere Maschinen, wie sie wohl für den Handels- 
schiffbau meist in. Frage kommen dürften, ist jedoch 


| e - — - -e—a ` = —— = E 
" 
|] 


i 4 


Abb, 35. Eleklrische Rudermaschine mil Dillerenlialgetriebe und' 
unmillelbarer Fernsteuerung, Bauarl „Harle“ 


die Verwendung einer besonderen Steuerdynamo nicht 
gerechtfertigt, da man hier, wie auf U-Booten und 
auf fremden Kriegsschiffen bewiesen, die auftretenden 
Schaltleistungen moch leicht beherrschen kann. Wo die 
Orenze zu ziehen ist zwischen Starkstromschaltzeugen 
und der Leonardschaltung läßt sich schwer sagen, da 
die Grenze, bis zu welcher die heutigen Schaltzeuge 
bei der groben Schalthäufigkeit der Rudermaschinen 
die Schallleistung auf die Dauer noch einwandfrei be- 
herrschen, noch nicht festgelegt ist, außerdem hierbei 
die Anschaffungs- und Unterhaltungskosten sowie die 
Wirtschaftlichkeit geprüft werden müssen, Für Leistun- 
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Abb. 36. Schallbild der eleklrischen Rudermaschinensteuerung 
auf dem „Sekundus“ (5. S. W) 


gen unter 100 KW lassen sich die Stankstromschalt- 
zeuge in Verbindung mit der unmittelbaren Fernsteue- 
rung noch einwandfrei und durchaus betriebssicher her- 
stellen. Für Leistungen unter 2,5 KW kann man den 


ne nn en nen 
nn m nn m tá 


Fernanlasser weglassen und den Steuerschalter un- 
mittelbar als Anlakorgan ausbilden, 

Erwahnt sei noch der mittelbare elektrische 
Antrieb — die elektrisch-hydraulische 
Rudermaschine — Sie ıst bisher im Ver- 
lalis zum unmittelbaren sehr wenig anzu- 
Ipeffen. Im Handelsschiffbau ist man ‚bereits einige 
Jahre vor dem Kriege dieser Lösung in der Hoffnung 
naher getreten, die Vorteile der elektrischen Kraft mit 
den qulen Eigenschaften des Dampfantriebes zu ver- 
einigen. Bei der elektrisch-hydraulischen Ruderma- 
schine wird das Ruder von einem hydraulischen Motor 
angetrieben, welcher in der Regel aus mehreren 
Druckzylindern besteht, deren Kolben unmittelbar am 
Ruderjoch angreifen. Der Elektromotor bildet hier nur 
ein mittelbares Glied der Anlage. Im Gegensak zum 
unmiltelbaren Antrieb läuft der E-Motor hier dauernd 
und treibt die Druckflüssigkeitspumpe unmittelbar an. 
Die Druckflüssigkeit — Oel — wird den symmetrisch 
zum Ruderjoch angeordneten Zylindern Bı und Ba, 
wie aus Abb. 57 ersichtlich, zugeführt. Die Steuerung 
erfolgt in ähnlicher Weise wie ibei der Dampf- und bei 
der elektrischen Rudermaschine mit Rückstellung des 


Abb 37.; Eleklrisch-hydraulische Rudermaschine der „Allaswerke" 


Anlaborgans, indem durch die mechanische Anlaßlei- 
tung oder wie auf großen Schiffen durch den elektri- 
schen oder 'hydraulischen Fernantrieb, das Steuerventil 
E bewegt wird, welches beim Legen des Ruders durch 
das Joch, den Hebel L und G wieder zurückgestellt 
wird. Eine besondere Selbstsperrung wie bei der 
elektrischen oder Dampfrudermaschine — Ruderspindel 
oder Schnecke mit Selbstsperrung — ist hier nicht er- 
forderlich, Um ein Nachgeben bei allzu großen durch 
die See verursachten Schlägen auf das Ruder zu er- 
möglichen, ist in der Verbindungsleitung zwischen den 
Zylindern ein leberdruckvenli] vorgesehen,  TriH hier- 
bei Oel von dem überlasteten in den entlaslelen Zylin- 
der uber, dann geben die Kolben nach und das Ruder 
wird gelegt; das Ruderjoch bewegt jedoch das Steuer- 
ventil in entgegengesektem Drehsinn, wodurch das Ru- 
der von selbst in die eingestellte Lage zurückgedrehl 
wird. Als einen besonderen Vorteil kann jedoch diese 
Sicherheitsvorrichtung nicht angesehen werden, da hier- 
bei das Schiff unbeabsichtigte Bewegungen ausführt. 
Als Flussigkeitspumpen werden Zahnrad- oder dre- 
hende Kolbenpumpen verwandt. Von den Allaswerken 
wird hierfür die „Hele-Shaw“-Pumpe vorgesehen. Die 
Wirkungsweise derselben ist aus den Abb. 38 bis 40 zu 
erkennen. C ist hierbei der vom Motor angetriebene 
Zylinderkörper, welcher die einzelnen radial angeord- 
neten Zylinder enthält. Der Zylinderkörper dreht sich 
um die Hohlachse D, in welcher die Ein- und Auslaß- 
Öffnungen P und Q enthalten sind. An den Enden 


«sedo Google 5 


der Kolben befinden sich Gleitschuhe, welche in eıner 
Kreisbahn E laufen, die in Richtung A—B verschoben 
werden kann. Dreht sich z. B. der Zylinderkorper in 
Pfeilrichtung und der Mittelpunkt der Kreisbahn fällt 
mit dem Mittelpunkt der Welle D zusammen (Abb. 38), 
dann ist der Hub der Kolben gleich Null. Wird die 
Kreisbahn nach links verschoben (Abb. 39), dann saugt 
die Pumpe durch P das Oel an und drückt es durch O 
in die Zylinder, während bei der Verschiebung der 
Kreisbahn nach rechts (Abb, 40) der umgekehrie Fall 
eintritt. Durch die Verschiebung der Kreisbahn wird 
somit Menge und Richtung des Oeles und hierdurch die 
Geschwindigkeit und Richtung des Ruders geregelt. In 
den Abb. 41 und 42a und b ist die Ausführung der 


Abb. 58—40 
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heit wegen wird man auch hier noch eine zweite Ma- 
schine vorsehen, die mit einer vollstandigen Steuerung 
ausgerüstet wird. Der für kleinere Schiffe vorgeschene 
Handbetrieb in Form einer kleinen Handpumpe, mit 
welcher die Druckflussigkeit erzeugt und den Zylindern 
zugeführt wird, stellt nur einen unvollkommenen Ersak 
dar, da das Versagen bei undichten Zylindern hierdurch 


nicht beseitigt und das Ruderlegen äußerst mühsam 
und zeitraubend vor sich. gehen wird, Der gesamte 
Aufwand der elektrisch-hydraulischen Rudermaschine 


ist im Vergleich zur Rudermaschine mit unmittelbarem 
elektrischen Antrieb großer und schwerer. 

Zum Schluß dürfte noch darauf hingewiesen wer- 
dcn, dak vor Jahrzehnten bereits in Landanlagen für 


Abb. 41 


Abb. 42b 


Eleklrisch-hydraulische Rudermaschine der ,, Allaswerke" 


Pumpe näher zu erkennen. Die unmillelbare Fern- 
steuerung läßt sich auch hier verwenden. 

Ueber langjährige Borderfahrungen mit diesem 
Ruderantrieb sind noch keine Ergebnisse veröffentlicht 
worden. Es liegen bisher nur Versuchsergebnisse von 
Probefahrten vor. Durch Undichtigkeiten in den Zy- 
lindern, im Steuerorgan oder in den Leitungen kann 
sich das Ruder von selbst verstellen, ferner. sind hau- 
fige Instandsekungen der Pumpe und des Dichtungs- 
materials erforderlich. Es müssen daher stets mehrere 
Zylinder angeordnet werden, damit der elwa undicht 
gewordene Zylinder abgestellt und mit den übrigen 
allein weiter gesteuert werden kann. Hierzu sind be- 
sondere Umgehungsleitungen erforderlich. Der Sicher- 


elektrischen unmittelbaren 


langten, 
Schiffe, 
nicht mehr verlegt werden kann, der reine elektrische 
Antrieb mit der unmittelbaren Fernsteuerung die ein- 
fachste und betriebssicherste Lösung für das Schiffs- 


Lastenaufzuge em ähnlicher Antrieb verwendet wurde. 
Er hat sich daselbst nicht bewährt und ist inzwischen 


vollkommen durch den remen elektrischen Antrieb ver- 


Vergleichende Versuche zwischen dem 
Antrieb und der elektrisch- 
hydraulischen Rudermäschine, wie von der Untersee- 
boots-Inspektion beabsichtigt war, jedoch durch die 
Beendigung des Krieges nicht mehr zur Ausführung ge- 
durften am besten zeigen, dab für große 
auf denen eine mechanische Steuerleitung 


drängt worden. 


steuer darstellen wird. F. Urbanczyk. 
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Die Zurucksetzung der Technik in der 
alten deutschen Marine. In der Z. d. V. DL 
vom 6. 12. 19 veröffentlicht O. Foppel einen Aufsatz 
uber „Die Zurucksetzung der Technik in der alten deut- 
schen Marine“. Der hier zum Ausdruck gebrachte 
Grundgedanke ist der, daß die technische Ausrüstung 
der deutschen Flotte nicht mit der auf anderen lech- 
nischen Gebieten überragenden Leistungsfähigkeit 
Deutschlands Schritt gehalten hatte, weil die obersten 
technischen Beamten nicht die letzte Entscheidung in 


technischen Fragen zu fallen hatten und in allen Zwei- 


gen Seeoffizieren unterstellt waren. 


In diesem Zusammenhange ist 
Schreiben der Schiffbautechnischen Gesellschaft vom 
22. 11. 19 besonders bemerkenswert, das an die deut- 
sche Nationalversammlung und an den Reichswehr- 
minister gesandt worden ist: 


nachfolgendes 


An dic Deutsche Nationalversammlung 


Im Nachstchenden gestattet sich die Hauptver- ` 


sammlung dcr Schiffbautechnischen Gesellschaft von 
einer Fntschließung Kenntnis zu geben, die dem Herrn 
Reichswehrminister gleichzeitig zugeht. 


Mit großer Befriedigung hat die Hauptversamm- 
lung der Schiffbautechnischen Gesellschaft von dem 
einstimmigen Beschluß der Deutschen Nationalver- 
sammlung Kenntnis genommen, daß in den Reichsver- 
waltungen grundsätzlich die Gleichstellung der hohe- 
ren technischen Beamten mit den juristisch vorge- 
bildeten Verwaltungsbeamten 
soll. Der Haushaltsplan der Admiralıtät entspricht 
diesem Grundsatz nicht. Die Schiffbautechnische Ge- 
sellschaft bittet daher den Herrn Reichswehrminister, 
in dem nächsten Haushaltsplan der  Admiralitat 
dieser Grundforderung der Nationalversammlung ent- 
sprechend auch gegenuber den Offizieren zu ver- 
fahren und dic technischen Abteilungen zusammenzu- 
fassen unter der Leitung eines Technikers, der direkt 
dem Chef der Admiralität untersteht. Ferner wird 
der Herr Reichswelhrminister gebeten, die Verwal- 
tungsstellen, die überwiegend technische Bedeutung 
haben, mit Technikern zu besetzen. ‚Freie Bahn dem 
Fachmann“ 

Die Schiffbautechnische Gesellschaft. 


L 23 
Der Vorsitzende 


Im Dicnst befindliche Großkampf- 
schiffe. Der erste Lord der britischen Admiralität 
erklarte am 29. Oktober auf eine Anfrage hin, daB die 
Vereinigten. Staaten 28, Frankreich 3, Japan 16, Italien 
/ und England 18 Großkampfschiffe gegenwärtig im 
Dienst hätten; dic Zahlen, mit Ausnahme der englischen, 
seien allerdings nur annähernd zutreffend. (Shipbuil- 
ding and Shipping Record, 6. 11. 19.) 


Deutschland 


Persönliches. In den einstweiligen Ruhestand 
unter Gewährung des gesetzlichen Wartegeldes sind 
versetzt: Die Geheimen Marine-Bauräte und Schiffbau- 
Direktoren Eichhorn, Schirmer, Pilatus; die Marine- 
Oberbauräte und Schiffbau- Betriebs-Direktoren Arendt, 
Reimers (Heinrich), Süßenguth, Petersen (Otto); die 
Marine-Bauräte für Schiffbau Lampe, Allardt, Spies, 
v. Borries, Grundt, Wiesinger, Schneider (Friedrich), 
Rasenack, Engberding; die Marine-Schiffbaumeister 
Schmedding, Betzold, Eckolt (Wilhelm), Krause (Hans), 
Michaeli, Techow, Kaye, Fromme, Nether, Neesen 
(Arthur), Stamm, Kampfmeyer, Harbeck, Schotte, Leif, 
Dr.-Ing. Teubert, Eisenecker. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Abwracken von Kriegsschiffen Die 
Reichsregierung hat der Schiffswerft von Peters in 
Wewclsfleth den Küstenpanzer „Siegfried“ zum Ab- 
wracken überwiesen. c5 

Das Ende unserer Reichshoheit zur 
See. Der Bund der Marineoffiziere erlabt gegen die 
Auslieferung der letzten 5 Kreuzer folgenden Protest: 
„Mit der Auslieferung unserer Schwimmdocks, Kräne 
und Schlepper soll uns die Möglichkeit zum Wiederauf- 
bau der Handelsflotte, mit der Abgabe unserer letzten 
modernen 5 Kreuzer soll uns der Rest von Souveräni- 
tät zur See genommen werden, die man uns im Frie- 
densvertrage als unveräußerliches Recht jeder Nation 
noch belassen hatte. Ein Neubau dieser Kreuzer kommt 
in absehbarer Zeit nicht in Frage. Nach ihrer Abgabe 
aber verfügen wir nur noch über ganz alte Schiffe. 
Längere Zeit wird vergehen, bis sie überhaupt fertig- 
gestellt werden. Aber selbst dann ist unsere. Schiff- 
fahrt und unsere Fischerei den Angriffen der starken 
bolschewistischen Flotte gerade so gut wie solchen der 


kleinsten Nationen, die über Kriegsschiffe verfügen, 
preisgegeben. Kaum, daß wir imstande sein werden, 
den völkerrechtlich notwendigen Polizeidienst und 


Fischereischutz in unseren Gewässern zu versehen. 
Gleichzeitig wird jeder geschichtlichen Entwicklung zum 
Hohn eine polnische Flotte gegründet, Nach Ausliefe- 
rung unserer Handelsflotte wird es lange dauern, ehe 
die deutsche Flagge auf Handelsschiffen in achtungs- 
gebietender Weise in den Hafen des Auslandes er- 
scheinen kann. Diese Aufgaben würden aber inzwi- 
schen und weiterhin unsere 5 modernen und an ruhm- 
vollen Aktionen im Kriege beteiligten Kreuzer in her- 
vorragender Weise gelöst haben. Veraltele Fahrzeuge 
sind lediglich ein sichtbares Zeichen unserer Hilfslosig- 
keit. Nur erstklassige Kreuzer können den Grund zu 
neuem Ansehen draußen bei den Völkern der Erde 
legen und dem Schutz unserer Auslandsdeutschen und 
der Wiederanknupfung wirtschaftlicher. und politischer 
Beziehungen nutzbar gemacht werden. Das aber soll 
die Abgabe dieser Schiffe verhindern.“ (Hansa, 
20. 12. 19.) 


Schiffsbesichtigungskommission. Die 
Zweigstelle Wilhelmshaven der Schiffsbesichtigungs- 
kommission ist am 20. 11. 19 aufgelöst worden. 


England 

Admiralitat. Die Begründung, die der Erste 
Lord der Admiralitat für das zahlreiche Dersonal, das 
die Admiralität noch jetzt, ein Jahr nach Abschluß des 
Waffenstillstandes erfordert, gegeben hat, findet in der 
Presse wenig Beifall. Es wird darauf hingewiesen, daß 
durch die Demobilisation der Personalbestand der 
Flotte um 60 76 verringert sei, wahrend in der Admirali- 
tat praktisch noch keine Reduktion stattgefunden hätte. 
An Gehältern waren für das Personal der Admiralitat 
1914/15 483500 Pfund, im laufenden Jahr aber 1 900 000 
Pfund nach Abzug der UNS erforder- 
lich. (Naval and Military Record, 17. 12: 19.) 


o en wa 


Beschäftigung der Staatswerften. Dr. 
Macnamara erklärte am 28. Oktober, daß trotzdem die 
Staatswerften zurzeit noch mit dem Rückbau und der 


‚Reparatur von Handelsschiffen ihre Arbeiter beschäfti- 


gen könnten, eine erhebliche Verringerung der Arbeiter- 
zahl unvermeidlich sei. Gegenwärtig werden auf den 
Staatswerften noch 17 Handelsschiffe und 100 Fische- 
reifahrzeuge zurückgebaut und 15 Handelsschiffe repa- 
riert. - (Shipbuilding .and Shipping REcoTd, 6. 11. 19) - 


ne 


Fertigstellungvon Ee auf 
Staatswerften. Der Bau des Kreuzers „Eägle“ 
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OroBkampfschilf „Normandie“ auf der Reede von Lorienl 


wird auf der Werft von Armstrong nur so weil gefor- 
dert, daß er auf eine Staatswerit geschleppt und dort 
fertiggestellt werden kann. (Shipbuilding and Shipping 
Record, 13. 11. 19.) 


Flottenbasis. Zeitungsnachrichten zufolge wird 
die britische Flottenbasis in Antwerpen, deren Auf- 
hebung angekündigt wurde, auch weiterhin dort ver- 
bleiben. Sie soll durch gewisse Einheiten, die der 
Flottenbasis in Calais angehören, verstärkt werden, da 
letztere definitiv beseitigt wird. 


Netzsperren. Das Departement für die Ver- 
leidiqung der Stützpunkte der Flotte gibt in einem Be- 
richt einen Ueberblick uber den gewaltigen Umfang der 
zur Verwendung gelangten Netzsperren. Als Erfinder 
der Netze wird Kommandant Learmouth genannt. Netze 
für die englische Küste: 412000 von 176000 t Gewicht 
und 6 750 000 Pfund Kosten; Netze für die auswärtigen 
Häfen: 105000 von 113 750 t Gewicht und 850 000 Pfund 
Kosten; Netze für andere Mächte: 8000 von 16650 ł 
Gewicht und 160000 Pfund 
Kosten. (Moniteur de la 
Flotte, 8. 11. 19) 


Pazifisches Oc- 
schwader. Admiral Jel- 
licoe tritt sehr energisch fur 
die Schaffung eines ge- 
mischten pazifischen Oe- 
schwaders ein, um die bri- 
tischen Interessen im Osten, 
wo Australien sehr enfblobt 
ist, zu vertreten. Er schlägt 
die Bildung einer Flotte von 
8 modernen Großkampf- 
schiffen, 8 Schlachtkreuzern, 
10 leichten Kreuzern, 40 
Torpedobootszerstörern und 
36 Unterseebooten vor, de- 
ren jährliche Unterhaltungs- 
kosten er auf 19750 000 
Pfund veranschlagt und die 
auf die einzelnen Domini- 
ons verteilt werden sollen. 
(Moniteur de la Flotte, 8. 11. 
1919.) 


Unterseebootsun- 
fall In einem Vortrage 
vor der Greenock Associa- 
tion of Engineers and Ship- 


Seite 261 


builders hat Mr. Perey A. Stllhouse 
die Einzelheiten berichtet, unter denen 
das Unterseeboot „K 15" am 29. Ja- 
nuar 1917 bei einem Tauchversuch ın 
Gareloch sank und wie es gelang, 
nach Verlauf von 55 Stunden 48 
Mann zu retten. ,K 15, war eines 
der peiden Zweihüllenboote, die Ende 
1915 bei der Fairfilds Co. bestellt 
wurden und Wasserrohrkessel und 
Dampfturbinen für die lleberwasser- 
fahrt erhielten. Bei dem letzten 
Tauchversuch sank das Boot aul 
19,5 m auf Grund, und zwar, wie sich 
nachher herausstellte, weil die vier 
Luftzufuhröffnungen fur den Kessel- 
raum offen geblieben waren. Die 
Schilderung der Rettung der Be- 
satzung zeigt keinerlei bemerkens- 
werte Einzelheiten. Als dıe Besatzung 
aus dem Boot heraus war, lief der 
Bootskörper, da die Pumpen nicht 
mehr arbeiteten, schnell voll, so dab 
die Hebefahrzeuge es nicht mehr tra- 
gen konnten. Erst nach sechs Wochen wurde es end- 
gültig gehoben. (Engineering, 51. 10. 19.) 


Panzerkreuzer „Hood“. Das OGrobkampt- 
schiff „Hood“, das eine Vereinigung vom Linienschiff- 
und Panzerkreuzertyp darstellt und dessen Probefahr- 
ten ım Januar beginnen sollen, hat bei 262,12 m Länge 
eine Verdrängung von etwa 42000 f. Die Bewaffnung 
besteht aus 8 38,1 cm-Geschutzen in Drehturmen, 12 
14 cm-Geschutzen in Kasematten und 4 10,8 cm-Flaks. 
Gurtelpanzerdicke 300 mm. Als Maschinenanlage sind 
Brown-Curtis-Turbinen mit Rädergetriebe | eingebaut, 
die mit 144000 VPS. dem Schiff eine Geschwindigkeit 
von 31 kn geben sollen Die Kessel sind fur reine Oel- 
feuerung eingerichtet; das Fassungsvermögen der Oel- 
zellen betragt 4000 t. Bei der Vierwellenanlage muß 
jedes Rädergetriebe 36000 WPS. ubertragen, eine er- 
hebliche Steigerung gegenuber der Anlage des großen 
Kreuzers ,Courageous", wo 25000 WPS. auf jedes 
Rädergetriebe kamen. (Shipbuilding and Shipping Re- 
cord, 6. 11. 19) 
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Großkampfschiff „Leonardo da Vinci“ im Dock 
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ansprucht; Einzelheiten über die Art der Abstützuitg- 
im Dock sind noch nicht veröffentlicht. (Rivista Marit-.. 
tima, Oktober 19.) E e g E 


Frankreich 


Beschäftigung der Staatswerften. Der i 


Marineminister hat sich dahin entschieden, daB die 
Staalswerften in Cherbourg, Rochefort, Brest und 
Lorient 10 Frachtdampfer vom Marie Luise-Typ und 
6 Schnelldampfer fur die Indo-China-Linie bauen sollen. 
Fs wird damit gerechnet, daß diese Fahrzeuge nicht vor 
1922 De sein konnen. (Monileur de la Flotte, 
.8. 11. 19. 


Normandie. Die obere Abbildung auf Seite 
261 zeigt den Bauzustand des im Kriege stillgelegten 
Großkampfschiffes „Normandie“ auf der Reede von 
Lorient; im Hintergrunde liegt das Schwesterschiff 
„Gascogne“, gleichfalls unvollendet. Ueber die Fort- 
führung dieser beiden Großkampfschiffbauten ist noch 
nicht endgullig entschieden. (Le Yacht, 8. 11. 19.) 


Italien 


l.conardo da Vinci Die untere Abbildung auf 
Seite 261 zeigt die Dockung des Großkampfschiffes 
„Leonardo da Vinci", nachdem es im September Kiel 
nach oben in Tarent eingeschleppt worden ist. (Vgl. 
S. 186 der Mitteilungen) Das Trockensetzen hat 18 
Tage, vom 19. September bis zum 5. Oktober, be- 


Spaltdichtung fur 
Dipl.-Ing. Michael Knor- 


Kl 14c. Nr. 313.128. 
lleberdruckturbinen. 
lein in Halle a. S 

Bei dieser Erfindung wird von der bekannten Maß- 
nahme Gebrauch gemacht, bei Ueberdruckturbinen mit 


EI 


Deckbändern auf den Schaufelenden die Strómungs- 
energie des Arbeitsmittels zur Verringerung der Spalt- 
vcrluste heranzuziehen. Dies soll auf die neuc Dich- 
tungsart mit Deckbändern angewendet werden, die mit 
zugeschärften radialen Stegen versehen sind. Nach der 
Erfindung ist eine geringe Unterschnceidung U an den 
dem Deckband D benachbarten Füllstücken und Schau- 
felfußen F vorgesehen, wahrend die Deckbandrander 
mit Abrundungen R versehen sind. Infolge der Stro- 
mungsenergic des Arbeitsmittels wird vor der Schaufel 
S im toten Winkel über E eine Saugwirkung ausgeübt, 
und eine entsprechende Saugwirkung ergibt sich auch 
in dem toten Winkel über A. 


KL 65d. Nr. 299081. Versenker oder Ent- 
schärfer für Seemine. Julius Pintsch, Aktien- 
gesellschaft in Berlin und Oberschlesische Aktiengesell- 
schaft für Fabrikation von Lignose, Schießwollfabrik für 
Armee und Marine in Kruppamühle O.-S. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Ver- 
senker oder Entschärfer, der nach einer bestimmten, 
vorher. einzustellenden Liegezeit der Mine mittels einer 
durch cin Uhrwerk auszulósenden Feder ein Ventil öffnet 
oder zum Zweck des Entschárfens der Mine die Zünd- 
vorrichtung außer Tätigkeit setzt, Das Neue besteht 
darin, daß das Uhrwerk durch einen Schwimmer, ein 
Schmelzstück oder eine Membrane arretiert wird, und 
war derartig, daß die Arretierung beim Untertauchen 
der Mine ausgelöst wird und beim Freigeben des Uhr- 


Vereinigte Staaten 


Bauprogramm, Nach einer Havasmeldung 
umfaßt das Bauprogramm für 1921 den Bau von zwei 
Panzerkreuzern, einem  Hilfskreuzer, zehn leichten 


Kreuzern, fünf Torpedobootszerstörern und sechs Un- 


terseebooten. 


es 


Unterseeboot „AA. 1“ Das ursprünglich 
unter dem Namen „Schley“ im Jahre 1915 auf Stapel 
gelegte Flotten-Unterseeboot, dessen Bau zugunsten 
dringenderer Kriegsbauten stillgelegt werden mußte, ist 
jetzt von der Electric Boat Co. fertiggestellt und haf 
seine Probefahrten ausgeführt, wobei eine Geschwindig- 
keit von 20,92 kn ausgetaucht und 12,65 kn unterge- 
taucht erzielt wurde. Das Boot hat eine Länge von 


82,3 m, eine Breite von 7,01 m und verdrängt bei 3,96 m - 


Tiefgang 1150 t. Die von der New London Ship and 
Engine Co. erbauten Dieselmaschinen leisten 4400 PS. 
Im Typ unterscheidet sich „AA. 1“ wesentlich von den 
„K“-Booten, 
meinsam mit der Schlachtfloite zu operieren. 
building and Shipping Record, 13. 11. 19.) 


(Ship- 
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werkes dessen Unruhe in Bewegung setzt. Die vom 
Uhrwerk auszulösende Feder soll durch Druck- oder 
Zugwirkung auf die von außen zugängliche Ventil- oder 
Entschärferstange gespannt werden. Dabei zeigt die 
Stellung der Stange dann zugleich de Spannung oder 
Entspannung der Feder an. 


Kl. 65a. Nr. 302427. Unterseeboot-Prü- 
fungszylinder. Philipp von Klitzing in Hamburg. 

Das Neue bei dieser Erfindung liegt darin, daß die 
Dicke der Zylinderwandungen den in der Längsrichtung. 
auftretenden Spannungen angepaßt wird, während den 
doppelt so groBen Ringspannungen durch in dichten Ab- 
slanden auf der Zylinderwandung angeordnete Ringe 
Rechnung getragen wird. 


Kl. 13b. Nr. 313651. Vorrichtung zum zeit- 
weisen Ableiten des Schlammes aus 
einem im Innern des Dampfkesselsange- 
brachten Behälter. Christian Oden ın Berlin- 
Friedenau. > l 

Die neue Vorrichtung, die beim Oeffnen des Kessel- 
abblaseventils in Tätigkeit tritt, besteht aus einem vor, 
dem Ausgang ‚einer Schlammabteilung des Absalzbe- 
hälters befindlichen Ventil V, das an dem:einen Arm 
eines zweiarmigen Hebels H angebracht ist, dessen 
anderer Arm mit einer Scheibe S versehen ist. Diese 


RO 


^ 


die gleichfalls dazu bestimmt sind, ge- . 


Scheibe ist oberhalb der Kesselabblaseoffnung so an-. 


geordnet, daB sie beim Oeffnen des Kesselabblase- 


ventils unfer .dem Kesseldruck gesenkt und damit das. 


` Schlammventil V des Absatzbehälters qeöffnet wird. 
Durch diese Einrichtung wird verhület, daß sich bei län- 


gerer Betriebsdauer die Schlammassen im Absatzbe- `, 
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hälter aufspeichern und verhärten.pder daß bei zu ge- 
-Tiger ‘Größe des Absatzbehälters der Schlamm sich in 
den Kessel ergießt... ^ — P x 


... Kl. 65d. Nr..299795, Zwischenstück für 
Leinen oder Kabel, die auf dem: Grunde 
des Meeres ausgelegt und gegebenen- 
falls später wieder aufgenommen wer- 
"den sollen. Oberschlesische Sprengstoff-Aktien- 
gesellschaft: in Berlin. l 


.' Die vorliegende Einrichtung besteht in bekannter 
^ Weise aus einem. Gehäuse mit einsiellbarer Feder i und 
Schligghaken g, das in die Leinen eingeschaltel ist und 
beim Spannen der Leinen nach beiden Richtungen hin 
auf Zug beansprucht wird. Heberschreitet die Zugkrafl 
cin bestimmtes Maß, so gib! das Zwischenstück den be- 
- reits ausgelegfen Teil é der Leine frei, so daß ein Bre- 
chen nicht eintreten kann. Das Neue der Erfindung be- 
steht darin, daß sich an dem Zwischenstück a ein 
.Schwimmer p befindet, der sich ablöst und auf- 
‚schwimmt, sobald die Leine i infolge zu großen Zuges 
ausschliggt. In dem Schwimmer p ist ein Draht (Kla- 
vierseitendraht) auf eine Rolle so u daß er 
sich beim Aufschwimmen abwickelt. Mit Hilfe des an 
die Oberfläche steigenden Schwimmers kann man die 
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ausgeschliggte Leine wiederfinden und ihr Aufholen er- 
möglichen. Da ein Ausschliggen der Leine c nur beim 
Auslegen móglich sein soll, ist es erwünscht, daß nach 
dem vollendeten Auslegen dieses Ausschliggen nicht 
mehr eintreten kann. Zu diesem Zwecke ist auf dem 
"Gehäuse f eine zangenartige Vorrichtung s mit derart 
klauenformig ausgebildeten Enden angebracht, daß sic 
im geschlossenen Zustande den Schligghaken g fest- 
halt und ihn also nicht ausschliggen läßt. Die Arme der 
Zonge s werden durch ein Salzstück t oder dergl. so 
{ange auseinandergehalten, bis das Legen der Leinen 
vollendet isl. Erst hiernach ist das Salzstück so weit 
aufgelöst, daß sich die Zangenschenkel unter der Wir- 
kung einer Feder schließen und den Schligghaken g 
- festhalten konnen. Å 


Kl. 65a. Nr. 313461. Vorrichtung zur Er- 
haltung der Stabilitat von Wasserfahr- 
zeugen. Dipl.-Ing. Heinrich Wittmaack in-Zehlen- 
dorf b. Berlin. 


Zweck dieser Erfindung ist es, Räume oder Abtei- 
lungen in Schiffen, die unter anderen, infolge einer Ha- 
varie vollaufenden Räumen liegen, wie z. B. Doppel- 
bodenzellen, ebenfalls, und zwar selbsttätig, zu fluten. 
Zur Lösung dieser Aufgabe sind deshalb in dem Boden 
zwischen den übereinander liegenden Räumen Ver- 


. schlüsse angebracht, die so eingerichtet sind, daß sie 


sich beim Vollaufen des oberen Raumes von selbst 
‚öffnen und ein Hinabfließen des Wassers in den unteren 
Raum gestatten, die sich aber schließen, wenn dieser 
Raum voll so daß das Wasser nicht wieder zurück- 
treten kann. | 


Sg De 


Kl. 65a. Nr 313538. Verschluß für nichl 
wasserdichte Oberdecksklappen. Dr. Max 
Iillmann in Hamburg. 

Zum Festsetzen der. Klappe in der geschlossenen 
Lage ıst an ihrer Vorderseite nahe dem Rande eine 


parallel zur Kante der Klappe liegende Achse 5 dreh- 
bar gelagert, an der eine oder mehrere Knaggen 6 so 


angeordnet sind, daß sie durch Drehen der Welle unter 


Widerlager 7 am Suüll beengt werden konnen. Zum 
Drehen der Welle 3 dient ein auf ihr befestigter Hebel 5, 
der in geschlossenem Zustand ın der Ebene der Klappe ı 
iiegl. Zu diesem Zweck ist an der Klappe cin Schlitz 10 
ausgespart. 


Kl. 46b. Nr. 310930. Sicherheitsvorrich- 

fung gegen Rückzundung beim Anlassen 

vonVerbrennungskraftmaschinoen. 
Hermann Krik in Konigsberg 1. Pr. 


Damit beim Anlassen von Verbrennungs- 
kraHmaschinen: keine Ruckzundungen eintrelen 
konnen, ist es ublich, den Zündapparat auf 
Spatzundung einzustellen. Das soll nach der 
Erfindung dadurch erreicht werden, daB dei 
Regler, der mit einer Vorrichtung zur völligen 
Brennstoffabsperrung versehen ist, derart mit 
der Zundpunktverstellvorrichtung in Eingrill 
gebracht wird, daß der zum Zweck des Ingang- 
selzens in das Reglergestange eingelegte 
SES gleichzeitig die Spätzündung cin- 
stellt. 


Kl. 49b. Nr. 311977. Vorrichtung 
zum Festpressen des Werkstückes 
auf sciner Unterlage. Deutsche Ma- 
schinenfabrik A.-Ges. in Duisburg. 


Die bei Blechkantenhobelmaschinen, Pres- 

sen, Stanzen und dergl. bekannte Einrichtung, 

beei der die den PreBstempel auf und ab bewegende 
und gegen Drehung gesicherte Mutter derart nachgiebig 
gelagert ist, daß sie sich bei lleberschreitung des be- 
absichtigten. Preßdruckes verschiebt und hierbei den 
Antrieb abstellt, hat den llebelstand, daß äußerst starke 
Federn notwendig sind, um die gewunschte Wirkung zu 
deshalb zu 


steht, daß er dem zu 
groß gewordenen Preg- 
druck folgt und die Ab- 
stellung des Antriebes 
bewirkt. Bei der in 
der nachstehenden Ab- 

bildung dargestellten 

‚Ausführungsform ist als verschiebbares Organ die 
Vorgelegewelle n gewahli, die durch Zahnradüber- 
tragung die auf dem Preßstempel c angeordnete 
Mutter b antreibt. Diese Welle liegt in Lagern o und p, 
die in den Naben q und r verdrehbar sind, zu welchem 
Zweck in der Maschinengestalt ein Schlitz t für die 


erzielen. Nach der Erfindung soll dem 
gleichen Zweck anstatt 
der Mutter eines der .e 
zum Heben und Senken 
a, Ke ad 
andenen Antriebsele- 1 PIZZA | 
mente, (Welle, St SS á 
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Welle n vorgesehen ist. In der richtigen Detriebsstcllung 
wird die Welle n durch eine seitlich angreifende Feder 
gehalten. Ueberschreitet der Preßdruck das beabsich- 
tigle Maß, so wird die Welle unter lleberwindung der 
Federkrafi seitlich fortbewegt und stellt dabei den An- 
trieb ab 


Kl. 65a. Nr. 301369. Tauchfahrzeug mil 
außerhalb des Druckkorpers angeord- 
neten, übereinander liegenden flutbaren 
Abteilun gen. Actien-Gesellschaft Weser in Bremen, 

Da sich die hiefliegenden Außenbordsöffnungen der 
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. Flutraume von Untetwasserfahrzeugen bei 
‘Liegen auf dem Meeresgrunde leicht verstopfen, weil ` 


e Msn E m var p retra m tme mes to ea nn e 


längerem 
Schlamm und Sand eindringt, sollen nach der Erfindung : 


die zu unterst liegenden Abteilungen nur zur Aufbe- : 
wahrung von Oel gebraucht werden, so daß die Oel- 


‚ bunker auf diese Weise bei der Ueberwasserfahrt zu- 


gleich besser als sonst gegen feindliche Geschosse ge- 
schützt sind. Die Flutoffnungen der darüber liegenden 
Wasserräume kommen hierbei so hoch zu liegen, daß 
ein Eindringen von Schlamm und Sand nicht so leicht 
vorkommen kann. 


^ 


— Nachrichten über Schiffe =: 


Inland. 


Fıschdampfer „Konsul Pust“. Auf der 
Schiffswerft J. G. Hilzlcr, Lauenburg (EJ lief der erste 
der fur die Rostocker Hochseefischerei A.-G., Rostock, 
beshmmte Fischdampfcr vom Stapel; das Schiff er- 
hielt den Namen „Konsul Pust“. Einige weitere Schiffe 
befinden sich fur die gleiche Reederei in Bau. Die 
Fahrzeuge sind 36,8 m lang, 7,3 m breit und 3,99 m hoch. 
Mit cincr 400 PSi-Neikdampfmaschine wird eine Oc- 
schwindigkeit von 11 kn errecht, 


Frachtdampfer „Maric Reppel“. Dei der 
Aktiengescllschaft Neptun Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik, Rostock, lief ein für die Emder Reederei Aktien- 
gesellschaft, Hamburg, erbauter Frachtdampfer von 


6000 | Tragfähigkeit vom Stapel, der den Namen „Maric® 


Reppel“ erhielt. Die Hauptabmessungen sind: Länge 
zwischen den  Perpendikeln 36178’ = 11025 m, 
Breite auf Spanten 49" 11" = 152214 m, Seitenhöhe bis 
Hauptdeck 26' 0" — 7,925 m. — Das Schiff wird mit einer 
dreifachen Expansions-Maschine von 2100 indiz. Pferde- 
starken ausgerüstct, die dem Schiff im beladenen Zu- 
stande cine Geschwindigkeit von 11 Seemeilen dic 
Stunde verleihen soll. 


Leichter „Daheim“ und „Chronik“. -Auf 
der Werft von Blohm u. Voß sind fur die Bugsier-Rce- 
dercı und Bergungs-Aktien-Gesellschaft die Leichter 
„Daheim“ und „Chronik“ erbaut und vom Stapel ge- 
lassen worden. Die Schiffe sind von der Reederei über- 
nonımen worden. . EE 

Die deutschen Schiffe in Chile. Nach 
einer Meldung aus Valparaiso hat die englische Re- 
gierung die Forderung aufgestellt, daß die deutschen 
Schiffe nach Möglichkeit an Ort und Stelle wiederher- 
gestellt werden sollen. Wir haben kürzlich eine Liste 
der Schäden dieser Schiffe gebracht. Danach erscheint 
uns die obige Forderung ziemlich belanglos, da die 
Schiffe vollständig gebrauchsunfähig, d. h. also schwer 
beschädigt sind oder sich in segelfertigem Zustand bc- 
finden. 


Schiffsverkaufe. Durch Vermittlung der 
Schiffsmaklerfirma Paul Wagner, Hamburg, wurde das 
in Bremen beheimatete Vollschiff „Hansa ex Well- 
gunde" und der in Hamburg beheimatete Seeleichter 
„St. Georg“ an eine hiesige Firma verkauft. Der 
Dampfer „Herold“, Eigentum der Bugsier-, Reederei- 
und Bergungs-A.-G., 1906 in Grabow bei Stettin erbaut, 


ist an eine Firma in Berlin verkauft. Der Korrespondenz- . 


Reeder in Hamburg ist die Firma Iing A Co. 


Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie - 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern nn a 
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Ausland. 


Oelfceuerung aufenglischenFahrgast- 
schiffen. Die Meldung, daß die „Olympic“ und 
Aquitania" Oelfeuerung bekommen, wird jetzt ergänzt 
durch die Mitteilung, daß die neuen Fahrgastdampfer 
der D and O. Company ebenfalls dafür eingerichtet 
werden, Es erheben sich aus diesem Anlaß in England 
schon Stimmen, die vor allzu entschiedenem Vorgehen : 
ın der Finführung der Oelfeuerung warnen. Sie geben 
zwar zu, daB bei der augenblicklichen Marktlage die 
Kohle unrentabel ist, führen aber ins Feld, daB die Ent- 
wicklung des Oelmarktes nicht zu übersehen ist und daß 
die englische Schiffahrt durch die Einführung der Oel- 
feuerung an Selbständigkeit verliert, da das Oel im Ge- 
gensatz zur Kohle kein in den britischen Inseln hei- 
misches Produkt ist, was besonders in Kriegszeiten ver- 
Ihängnisvoll werden kann. Die letztere Ueberlegung ist, 
nebenbei gesagt, wieder eine hübsche ‚Illustration zur 
Volkerbundsidee“, 

Dem Vernehmen nach kann die Besatzung der 
Aquitania" nach dem Einbau der Oelfeuerung um 300 
Mann herabgesetzt werden. Die großen Oelgesell- 
schaften breiten ihr Netz von Oelstationen immer wei- 
ter aus. Die Dampfer können jetzt ihren Oelvorrat in 
Suez, Port Said, Colombo, Singapore, Schanghai, Hong- 
kong, Yokohama, in den Häfen Indiens und Strait. Sett- 
lements, in Algier, Kapstadt und Mombassa ergänzen. 
Neue Tankanlagen werden in südafrikanischen Häfen er- 
richtet. Der Oelbedarf für Reisen nach Südamerika ist 
vollstandig gedeckt. An der Pazifikküste ist eine Reihe 
Tankanlagen vorhanden, ebenfalls können die Dampfeı 
in den wichtigsten Häfen des Kontinents ihren Oelbedarf 
ergänzen. In 

Eingroßer NEN der D. & O. Com- 

pany. Einem Telegramm: aus Belfast vom 13. Dezem- 
ber zufolge hat die P. & O. Company bei Harland 


'& Wolff fünf 14 000 t-Schiffe für die Fahr! nach Austra- 


hen via Kap der Guten Hoffnung bestellt. Die Schiffe 
werden die Namen „Ballaraf < „Batronald“, „Bavaria“, 
J,barabool" und „Bengion“ erhal ten. 

Englischer ankam T San Fer- 
nando“, Auf der Werft von Ce Whitworth 
and Co. ist jetzt dieser neueste Tankdampfer der Engle 
Ael Transport Co. fertiggestellt worden. Die Haupt- 
abmessungen sind die folgenden: 


Lange über alles . 547' 0" 

Breite mit SE 69' 0" 

Seitenhóhe . . 42' 3" 

Größter Tiefgang . 30’ 834" 

Tragfähigkeit dabei 18 550 4 deadweight. 

Der Dampfer ıst die sinngemäße Fortentwicklung des 
Typs der obigen Reederei. Er ist nach dem Isherwood- 
system gebaut mit. den für. Tankdampfer üblichen Ver- 
stärkungen gegenüber dem British Lloyd. Der Haupt- 
laderaum ist in 14 Oeltanks durch ein Längsschott und 
eine entsprechende Anzahl von Querschotteri unterteilt. 
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Die Endtanks dienen als Bunker, ebenso der hohe 
Doppelboden im Vorschiff. Das Schiff ist der Pumpen- 
anlage und dem Rohrsystem nach für den gleichzeitigen 
Transport von zwei verschiedenen Oelsorten eingerich- 
let. In zwei voneinander getrennten Pumpenräumen 
` sind dementsprechend je zwei Worthington Duplex-Pum- 
pen untergebracht, die in der Stunde je 300 t Oel gegen 
einen Druck von 14 Atm pumpen können, und auf jeder 
Seite des Mittellangsschottes liegen zwei Rohrleitungen 
von je 10" Durchmesser mit 8" Saugstützen in jedem 
Raum. Die Löschzeit beträgt 18—20 Stunden. Die 
üblichen Oelheizvorrichtungen sind vorgesehen. Die 
Hauptmaschinenanlage besteht. aus zwei Brown-Curtis- 
Turbinen mit doppeltem Vorgelege. Der überhitzte 
Dampf wird von fünf Zylinderkesseln mit Oelfeuerung 
geliefert. 


on men ent 


Dänisches Motorschiff „Afrika“. Das 
größte Motorschiff der Welt, auf Burmeister & Wains 
Werft in Kopenhagen für die Ostasiatisk Kompani in 
Bau befindlich, ist glücklich zu Wasser gelassen und hat 


. : den Namen „Afrika“ erhalten... Bei einer, Lange von 445 


und einer Breite von 60 Fuß besitzt das Schiff eine 
lLadefähigkeit von ca. 14000 t und soll zwei Diesel- 
molore von zusammen 4500 ind. Pferdestärken erhalten, 
sowie mit 20 elektrisch betriebenen Winden versehen 
werden. Sechs weitere Motorschiffe von ähnlichen Di- 
mensionen sind bei derselben Werft von der Ostasiati- 
schen Kompagnie in Auftrag gegeben. 


Norwegischer Schiffbau Am Sonntag 
wurde von der Oeresundswerft in Landskrona der Tur- 
binendampfer „Yokohama“. ein Schiff von 4400 1 
Schwergut, für Ost Overseeiske Compagni in Kopen- 
hagen zu Wasser gelassen. Die „Yokohama“, ein 
Schwesterschiff des in voriger Woche für dieselbe Ge- 
sellschaft zur Ablieferung gebrachten „Copenhagen“ 
hat Dimensionen von 310^ x 44’ 6" x 20’ 2". Auf 
dem freigewordenen Helgen wurde der Kiel für ein 
Dieselmotorschiff von 8000 t gestreckt. — Der aut 
Askershamns mek. Verkstad für die Reederei Svea er- 
baute Dampfer „Rayne“ hat am vorigen Freitag seine 
Probefahrt gemacht. Das Schiff, 1577 Brutto-Reg.-T. 
mit Ljungstroms turbo-elektr. Maschinenanlage versehen 
und mit einer Ladefähigkeit von 700 t, kann 130 Paasa- 
giere 1. und 50 2. Klasse aufnehmen. Bei der Probefahrt 
erreichte das Schiff eine Geschwindigkeit von 16 kn. — 
Von Jörgensen & Viks Werft in Hasseldalen bei Grim- 


stad wurde am 11. Dezember ein fur eigene Rechnung 
I 


crbautes Robbenfangfahrzeug von 355 

Schwergu#, 100’ lang und 25' breit, mit Eichenhaut, zu 
Wasser gelassen, das demnächst nach Dlommens mek. 
Verksted gehen soll, um dort die Maschine eingesetzi 
zu erhallen. — Trondhjems mekanische Verksted hat am 
15. ds. den auf der Werft für die Nordenfjeldske 
Dampskibsselskap erbauten Dampfer „Svein Jar!“ 
nach zufriedenstellend verlaufener Probefahrt :abge- 
liefert. Das nach dem Standardtyp der. Werft erbaute, 
ca. 3100 t Schwergut tragende Schiff ist für die höchste 
Klasse des Norsk Veritas erbaut und hat Dimensionen 
von 265 x.42 x 20. Die Maschinen heben Zylinder- 
durchmesser von 20% x 33 x 56' bei einem Hub von 
36’. Der „Svein Jarl“ ist ein in jeder Bezienung moder- 
nes und wohlausgerüstetes Schiff, ist durchweg mit 
elektrischem Licht, Patentdavits und drahtloser Telc- 
graphie ausgerüstet. Auch das Lösch- und Ladege- 
schirr entspricht durchaus den an ein modernes Schiff 
zu stellenden Forderungen. — Der auf Fredriksstads 
mek. Verksted für die Akt.-Ges. Fagernes — Disponent 
H. ]. Hansen, Kristiania — erbaute Dampfer „Fager- 
nes“ hat am 8. Dezember seine Probefahrt zufrieden- 
stellend gemacht. Das Schiff, mit allen neuzeitlichen 
Verbesserungen ausgerüstet, 2500 tł, mit Dimensionen 
von 242 x 39 x 17’, erreichte eine Fahrt von 11 kn. — 
Der Dampfer „Erich Lindo e" für die Akt.-Ges. Erich 
Lindöe, Reeder P. Lindöe, in Haugesund auf Laxevaags 
Werft in Bergen erbaut, hat am 12. Dezember seine 
. Probefahrt gemacht und auf derselben eine Geschwin- 
digkeit. von 11 kn erreicht. Das Schiff, nach der höchsten 
Klasse des Norsk Veritas erbaut, mit allen neuzeitlichen 


- 
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79X 3c 9” x l i > 
-Fxpansionsmaschine mit Zylindern von 18 %, 29 und 49 
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Verbesserungen ausgerüstet, hat Dimensionen von 257° 
17^ 8’ und besitzt eine dreifache 


Durchmesser bei 33 Zoll Hub. — Der Walfangdampfer 
„Sorka“ hat am 2. Dezember von Kaldnes mek. Verk- 
sted, Tönsberg, seine Probefahrt zufriedenstellend ge- 
macht. Das Schiff hat Dimensionen von 115’ x 21,5’ 
x 14’ und hat eine Maschine mit Zylindern von 15,5, 
22 und 37” Durchmesser bei 24” Hub. 


— 


Schwedischer Schiffbau. Die Schiffs- 
werft in Helsingborg hat am 16. Dezember den für die 
Reedereiaktiengesellschaft Stjärnan in Karlstad er- 
bauten Dampfer „Regulus“ abgeliefert. Der 1055 
Br.-T. große Dampfer hat eine Ladefahigkeit von 1400 t, 
eine dreifache Expansionsmaschine von 550 iDS und 
erzielte auf der Probefahrt in voller Ladung eine Fahr- 
geschwindigkeit von 9% kn per Stunde. Der in jeder 
Beziehung modern eingerichtete und ausgerüstet? 
Dampfer ist nach Gefle abgegangen, um dort Ladung 
einzunehmen. — Der auf der Oskarshamn mek. verstad 
für die Reedereiaktiengesellschaft Svea erbaute Passa- 
gierdampfer „Ragne“ ist am 19. Dezember zur Ab- 
lieferung gelangt, nachdem er am Tage vorher seine 
Probefahrt gemacht. Der als Passagier- und Fracht- 
schiff eingerichtete Dampfer hat auf Sommerfreibord 
eine Ladefähigkeit von 700 t Wie alle modernen 
Dampfer ist der „Ragne“ mit elektrischem Licht, Schein- 
werfer und Radiotelegraph ausgerustet. Es sind Passa- 
giereinrichtungen für 130 Passagiere |. Klasse, 47 
ll. Klasse und für eine geringere Anzahl Passagicre 
III. Klasse geschaffen. 
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Schiffspreise. Vier Dampfer von.etwa 1400 I 
Tragfähigkeit, bei Rennie, Forrest u. Co. in Wyvenlioc 
gebaut, sind an ausländische Käufer zu 52 Did Sterl. 
10% Sch. pro Tonne verkauft worden. — Die Forth 
Shipbuilding Co. hat einen norwegischen Pauauftrag für 
mehrere Dampfer von 4150 t Tragfähigkeit zu 35 bis 
36 Did Sterl. pro Tonne, Lieferung 1920, gebucht. — 
Morris in Newcastle buchlen einen Auftrag fur eincn 
1500 t ladenden Dampfer zu etwa 73500 Did Sterl. — 

Finige der größten italienischen Linienreedereien 
haben insgesamt 10 englische Einheitsdampfer von je 
10 700 t Tragfähigkeit für etwa 280 Did Sterl. dic Tonne 
gekaufl. — 

Ein neuer japanischer Dàmpfcr von 2200 t ist von 
einer norwegischen Reederei zu 60 Did Sterl. pro 
Bruttotonne angekauft worden. 

Die vom amerikanischen Schiffahrisamt festge- 
setzten Verkaufspreise fur Regierungsdampfer sind. we- 
nig imstande, einen besonderen Anreiz auf das Privat- 
kapital auszuüben. Das Amt fordert fur die Tonne Trag- 
fähigkeit: für hölzerne Dampfer 115 Dollar, fur Dampfer 
von 10000 1 Tragfahigkeit 225 Dollar, fur Dampfer von 
8800 t Tragfähigkeit 220 Dollar, fur Dampfer von 7800 t 
Tragfähigkeit, gebaut am Hog Island, 215 Dollar, fur 
Dampfer von 5500 1 Tragfähigkeit, gebaut von der Sub- 
marine Boat Co., 210 Dollar, fur Dampfer von 3500 bis 
4500 t dw, gebaut an den großen Seen, 200 Dollar. 

. Zwei Dampfer von je 5000 t Schwergut Tragtahig- 
keit, die fur Rechnung einer norwegischen Reederei auf 
einer Werft an der Nordostkuste Englands gebaut wer- 
den und im Juni nächsten Jahres geliefert werden sollen, 
sind an eine andere norwegische Firma fur 56 Pfd. Sterl. 
10 Schilling per Tonne verkauft worden. 

. Nach Meldungen aus Japan ist man dort infolge 
eines Ueberangebots an Schiffsraum jetzt mehr als 
früher zu Schiffsverkäufen geneigt. Es sollen in letzter 
Zeit in drei bis vier Fällen Verkaufe von Dampfern an 
Ausländer zustande gekommen sein. Der Preis beweate 
sich zwischen 340 und 380 Yen fur die Tonne. Abliefe- 
rungsort war in jedem Falle ein europäischer Hafen, so 
daß die recht lohnende Fracht fur die Fahrt dorthin noch 
dem früheren Reeder zugute kommt. 

Schiffísverluste im Monat Oktober. 
Nach der Zusammenstellung des Bureaus Veritas sind 
im Oktober 1919 53 Segelschiffe und 45 Dampfer ver- 
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loren gegangen. Von den Segelschiffen sind 5 hollan- 
dische, 11 amerikanische, 3 dänische, 19 englische, 2 
französische, 2 italienische, 2 japanische, 3 norwe- 
gische, 4 russische, 1 spanisches und 1 schwedisches. 
Von dcn verloren gegangenen Dampfern, von denen 
allerdings noch 7. als vermißt gelten, sind 4 Holländer, 
7 Amerikaner, 7 Deutsche, 10 Engländer, 1 französischer, 
9 japanische, 1 norwegischer und 4 schwedische. Von 
den Segelschiffen sind 12 durch Strandung, 5 durch 
Feuer, 6 infolge Kollision, 16 durch Sinken verloren ge- 
gangen; ferner sind 9 verlassen, 1 abgewrackt und 4 
vermißt. Von den Dampfern sind 6 durch Strandung, 
2 infolge Kollision, 9 durch Feuer, 25 durch Sinken ver- 
loren gegangen, ferner ist 1 Dampfer verlassen, 7 sind 
verschollen. l 


Inland. 


Pachtung der Hamburger Werft A.-G. 
durch die Deutsche Werft A.-O. Die vorauszusehende 
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diese bauen auch fast ausschließlich. Kanıis. und. Fläche 
boote. ‚Vielleicht veranlaßt: die: heutige: Marktlage; héi: 
der es keine Schwierigkeit macht; auch Uebüngsruder-: 
boote wie Halbauslegerklinkervierer als Serienboote. in- 
großer Zahl zu bauen und sofort abzusetzen, doch die. 
eine oder andere Werft, sich diesen Booten. neben den: 
Kanus zuzuwenden. Dem Sport wäre damit ein wesent." 
licher Dienst geleistet. EE POL" a 


' Schiffswerft Securitas in Hamburg: 
Die Sprengstoffgesellschaft gleichen Namens hat ihre 
Absicht, dieses Tochferunternehmen zu einer OroBwerft 
auszugestalten, aufgegeben. Dafür soll eine Schiffs- 
werft für kleinere Fahrzeuge, besonders Fischerdampfer, 
gebaut werden. Um das erworbene Gelände auszu- 
nutzen, hat die Gesellschaft die Anlage einer Hochsee-- 
fischereianlage neben der Schiffswerft ins Auge gefaßt. 
Es bleibt abzuwarten, ob diesen Absichten ein bésseres 
Schicksal beschieden sein wird, als. den ersten Plänen 
der Gesellschaft. i 


| Ausland. 70. | 
Die neue Wert. von Harland und Wolff 
in Belfast. Der Ablauf des ersten Schiffes auf. 


dieser Werft, des Fracht- - 
dampfers „Maine“ von 
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Fitting out Wharf 


Steel Dehve ry Whack r` -eHydraulie 
-4 Arcvumul, 


dérines A C | 


6500 t deadweight am 27. 11. 
19 lenkt von neuem die Auf-. 
merksamkeit auf dieses be- 


reis von uns erwähnte. 
neue Werk der wohlbe- 
kannten, jetzt unter der 


- Leitung des Lord Pirrie ste- 


henden englischen Firma. ` 


‚Für die Anlage der Werft 
hat die Firma sich mit dem 


<S 


Dic neue Werft von Harland A Wollf Ltd, Belfasl 


Verschmelzung dieser beiden Unternehmungen ist jetzt 
cingeleitet worden. Auf Grund eines Uebereinkommens 
Zwischen den beiden Gesellschaften übernimmt die 
Deutsche Werft ab 1. Januar d. J. pachtweise den ge- 
samten Werftbetricb der Hamburger Werft mit allen 
darauf ruhenden Rechten und darauf lastenden Ver- 
pflichtungen. Von den bisherigen Vorstandsmitgliedern 
der Hamburger Werft, den Herren Gätjens und Warn- 
holtz, ist Herr Direktor Gätjens ausgeschieden, dafür 
sind die Vorstandsmitglieder der Deutschen Werft, die 
Herren Kuhn und Dr. Scholz, ın den Vorstand der Ham- 
burger Werft cingetreten. 

Ruderbootbau. Beim Wiederaufbau des Ru- 
dersports hat sich ein starker Zustrom neuer Mitglieder 
überall gezeigt, so stark, daB es schwierig ist, das 
nötige Bootsmaterial zu beschaffen. Alle Bootswerften 
sind heute schon so stark besetzt, daß Lieferungsauf- 
träge für das Frühjahr 1920 nicht mehr angenommen 
werden. Wer für nächstes Jahr Boote haben will, be- 
stelle sofort. Wenn es bei Kriegsende zunachst aussah, 
als ob die Zahl der Bootbauereien durch die zahlreichen 
l.uffschiff- und Flugzeug-Werften eine starke Vermeh- 
rung erfahren würde, so haben sich doch tatsächlich nur 
wenige dieser Stätten dem Bootbau zugewandt, und 
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Ostufer des ` Miesgrave 
Channel ein 85 acres gro- 
Bes Terrain gesichert. Der 
nebenstehende Plan stellt den 
Gs jetzigen Zustand der Werft 
=; dar, die sich danach vor- 
SE laufig als reiner Schiffbau- 
SC platz ohne Maschinenfabrik 
und dergl. und ohne Kon- 
struktionsburos betätigt. Der 
wichtigste Teil der Anlage 
ist die eine Bodenfläche von ` 
acres . einnehmende 
Schiffbauhalle. Diese Halle” 
ist ein 8-schiffiges Werk- 
stattsgebaude in Eisenkon-. 
struktion mit Glasbedachung. 
| . Am Südende der Halle ist 
durchlaufend durch die Schiffe, also auch überdacht, 
das Materiallager angeordnet. Der Zugang zu diesem 
Lager erfolgt auf einem betonierten Fahrweg. Ein Quer- 
transport anderer Art als auf diesem Weg scheint nicht 
vorgesehen zu sein. Die einzelnen Schiffe sind für fol- 
gende Arbeiten: bestimmt: r 


Halle 1: Masten, schwere Decksstützen; 2 
Masten, Laschenarbeit, Winkelschmiede; . 
Decks, Tankdecken; 

Außenhaut, Kiel; | | 

: Schotte, Schächte; 

: Balken, Versteifungen, Träger; 

: Spanten,, Dodenwrangen; 

: Spanten (Feuerarbeit). 


CR 
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, Halle 2 hat einen Plattenglühofen, Halle 8 zwei 


Spantenglühofen. Betonierte Fahrwege führen von 

den Hallen nach den Helgen. Es fehlen also auch hier ` 
gut durchgebildete Transporteinrichtungen und in der: 
Schiffbauhalle selbst zweckentsprechende Einrichtun- 

gen zum Auslegen. Jede Halle hat einen Laufkran zum‘ 
Transport von Platten von 40° Länge und 124^ Dicke, - 
d D von etwa 7,5 1, nur Halle 1 einen solchen ` 
ür = "o 8 Noe ces dus 
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Wer der Nederlandsche Scheepsbouw Maalschappy in Amsterdam 


Die Anordnung der Turmkräne auf den Helgen geht 
aus der Zeichnung hervor. Sie tragen 10 1 bei größter 
Ausladung und sind sowohl vom Ausleger wie von be- 
liebigen Stellen des Helgens oder des Schiffes mit Hilfe 
beweglicher Anlasser zu bedienen. 


Mit Einschlu& des Arbeierbestandes der neuen 
Werft beschäftigt die Firma jetzt 22 000 Mann. 
Nederlandsche Scheepsbouw Maal- 


schappy. Durch das liebenswürdige Entgegen- 
kommen dieser Firma sind wir in der Lage, unseren 
Lesern heute ein Bild der Werft dieses Unternehmens in 
Amsterdam aus dem Lauf des Jahres 1919 zu bringen. 


Fin Bild aus der amerikanischen 
Werftindustrie. Nachstehend bringen wir ein Bild 
von der Werft der Bethlehem Shipbuilding Corporation 
Alemela-Plant in Californien vom 4. Juli v. ]. Auf den 
Helgen stehen vier Dampfer von etwa 12000 1 dead- 
weight fertig zum” Ablauf, und zwar die Schiffe 
„Challanger“, ,Defiance", „Victorians“ und „Indepen- 
dance“. Das Zusammenlegen solcher Abläufe scheint 
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eine beliebte Keklamespezialität amerikanischer Wert- 
ten zu sein. An und für sich ist die dabei vorlıegende 
Leistung bei den Auffragsbestanden der amerikanischen 
Werften nichts besonderes. Wenn man die Mittel fur 
die mehrfache Anfertigung des  Stapellaufmaterials 
aufwendet und auch sonst die durch das Anhäufen 
gleichartiger Arbeiten und aus der Unstetigkeit des Är- 
beilsforlganges entstehenden Kosten nicht scheut, is! 
die organisatorische Leistung nıcht sehr bedeutend. 


Schiffbau ınlndıen. Wir haben in der letzten 
Zeit mehrfach über die Belebung des indischen. Schiff- 
baus als Folgeerscheinung des Krieges berichtet. Als 
Beleg für diesen Aufschwung bringen wir unseren Le- 


sern ein Bild der in Rangoon gebauten Barkentine 
,Armenia" kurz vor ihrem Stapellauf am 28. 6. 1919. 
Das Schiff hat die Abmessungen 200° x 38’ LE OMM 


Es ist vollkommen aus Teakwood gebaut und erhalt 
einen Dieselmotor von. 180 Pferden. Der Erbauer, Mr, 
A K. Marten, hat von diesen und ähnlıchen Typen seil 
dem Mai 1918 etwa 25 Schiffe abgeliefert. 


Werll der Bethlehem Shipbuilding Corporalion Alemela-Planl! in Calilornien am A. Juli 1919 
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Nachrichten über Schiffahrt 


= und Schiffsbetrieb S | 
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Inland. 


llebergang der Levante-Linie auf die 
Hapag. Zwischen den Verwaltungen dieser Gesell- 
schaft und der Hamburg-Amerika Linie ist ein Vertrag 
geschlossen worden, wonach das Vermögen der l.c- 
vante-Linie als Ganzes unter Ausschluß der Liquidation 
auf die Hamburg-Amerika Linie übergehen soll. Zur 
Beschlußfassung uber diesen Vertrag wird die Levante- 
Linie eine aulerordenlliche Generalversammlung zum 
0. Januar einberufen, wahrend gleichzeitig die auf den 
5. Januar einberufene außerordentliche Generalver- 
sammlung der Hamburg-Amerika Linie auf den 8. Ja- 
nuar vertagt wird, um die gesetzlich vorgeschriebene 
Frist für die Stellung eines entsprechenden Antrages 


Barkenline „Armenia“ 


einzuhalten. Bekanntlich bestehen seit mehreren Jahren 
bereits freundschaftliche Beziehungen zwischen beiden 
Linien. 

Den Aktionären der Deutschen Levante-Linie soll, 
wie wir von zuständiger Seite hören, ein Umtausch im 
Verhältnis von 3 Paketfahrt-Aktien gegen 1 Levante- 
Aktie angeboten werden. Dieser Umtausch erfordert 
bei der Hamburg-Amerika Linie keine Kapitalserhohung. 
Der erforderliche Aktienbetrag ist der Gesellschaft von 
befreundeter Seite zur Verfügung gestellt worden. 

Durch die Fusion werden sich zweifellos zahlreiche 
Fragen des Schiffahrtsbetriebes, namentlich des Wie- 
deraufbaues der Geselischaft, erhebliche Vorteile. er- 
geben. Die außerordentlich aefährdete Lage der deuta 
schen Seeschiffahrt macht es notwendig, solche Vor- 
teile nach Möglichkeit wahrzunehmen. | 

Trotz des Zusammenschlusses wird der Betrieb der 
Linie unter dem Namen „Deutsche Levante- Linie" und 
mit der bisherigen Flagge auch in Zukunft fortgeführt 
werden. 


Ausland 


Frachtenmarkt Nachdem allem An- 


Vom 


scheine nach der amerikanische Kohlenstreik sein Ende 
erreicht hat, werden die Schiffe, die durch en in 
rel 


Amerika festgehalten worden sind, wieder so daß 
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SCHIFFBAU 


vor dem Ablauf in NangoonTarm 28, Juni 1919 
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sie nach Empfang von Bunkerkohlen ihre Reise forl- 
setzen können. Für den allgemeinen Weltbedarf an 
Räumte war die Festlegung dieser Tonnage von sehr 
einschneidenden Folgen. Infolge des langwierigen: 
Streiks in Buenos Aires, des nachfolgenden englischen 
Kohlenstreiks und des letzten amerikanischen Streiks 
werden die dadurch verminderten Zufuhren an Lebens- 
mitteln sich noch lange bemerkbar machen. Es ist zu 
hoffen, daß nun bald allenthalben Einigkeit erzielt wird, 
so dak der Export ungehindert seinen Fortgang nehmen 
kann. Solange die Oelausfuhr aus dem südlichen Ruß- 
land eingestellt. ist, ist es von großer Bedeutung, daß 
der Oelexport von Texas und den Nachbargebieten un- 
gehindert vor sich geht, zumal der Oelverbrauch künftig 
bedeutend größer werden wird, da viele große Dampfer 
zur Oelfeuerung übergehen. Die Oelfeuerung ist be- 
deutend billiger, sie ist außerdem reinlicher und leichter 
für das Maschinenpersonal und läßt auch eine Ver- 
minderung des Heizpersonals zu. Infolge des Kohlen- 
mangels sucht man jetzt Raumte von Durban fur Kohlen 
nach Rotterdam, wofür man 60 Gulden in Aussicht stellt. 
Der Frachtwert , zeigt m 
übrigen wenig Veränderung. 
Allem Anscheine nach wird 
das Jahr mit einer steigen- 
den Tendenz aut dem 
Frachtenmarkt schließen. 


La Plata. Fur schweres 
Getreide von Buenos Aires 
notiert man 180 /— bis 190/ — 
nach Konstantinopel, und 
220/— nach italienischen 
Hafen. Nach England sind 
verschiedene Dampfer ge- 
schlossen zu Regierungs- 
raten, namlich 62/6 von den 
unteren Plätzen und 65 
Schilling von den oberen 
Hafen. 


Deramerikanische 
Markt ıst durch den 
Kohlenstreik beeinflußt, und 
die Befrachter verhalten 
sich abwartend, Wahrend 
der beiden letzten Wochen 
ist fast kein Schiff mit Be- 
ladung in Amerika be- 
frachtet worden, mit Aus- 
nahme der amerikanischen 
Schiffe, dıe wahrend der 
ganzen Zeit Bunkerkohlen 
erhalten haben und daher 
nicht stillzuiegen brauchten. 
An Salpeter sollen große Mengen nach Europa ver- 
kauft worden sein mit Lieferung im nächsten Jahre. Der 
Rückgang in der Anzahl der großen Segelschiffe, ‘die vor- 
dem den größten Teil der Salpeterladungen beförderten, 
hat auch einen Einfluß auf die Frachtraten gehabt, da 
jetzt auch die Dampfer diese Ladungen übernommen 
haben. Von Chile nach Dänemark ist wahrscheinlich 
eine Rate von 245/— zu bedingen. 

Der ostindische Markt ist still. Madras oder 
Saigon können 200/— pro Tonne Gewicht nach dem 
Kontinent für Kerne bezahlen. Für Reis von Rangoon 
nach England werden 195/— geboten. Von Java fur 
Zucker sind vieleicht 240/— oder 410/— bis 420/— 
auf Koprabasis zu erzielen. Es hat den Anschein, als 
ob sich die Maximalrale von 105/— von Austr alien 
nach England mit Getreide nicht bezahlt macht und nicht 
einmal die Unkosten der Regierungsschiffe in. Australien 
RUE und daß diese Schiffe daher mit Verlust 
ahren. 

Erzfrachten vom Mittelmeer sind fest. In 
letzter Zeit sind mehrere Schiffe für englische Rech- 
nung befrachtet worden. Auch für Rotterdam sind 
einige Dampfer zu 30/— befrachlel. Bezahlt wurden 
unter anderem für einen 1100-I-Dampfer von Bilbao 
nach Cardiff 21/6, Caen—Swansea 12/—, Tonnay— 
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25 er —; Algier—Middlesbro 22 2/6. 


ohlenfrachte n. In Cardiff herrscht 


"eine Dampferanhufung. Befrachtet wurde. zu folgen- 


den: 


Raten: Rouen 70/—, Honfleur—Granville .55/—, 
St. Ma 


50/ —, Bilbao 60/—, Gibraltar 45/—, Marseille 
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| ge e sind, gelten nunmehr . 


S 70/-, Port Said. 62/6, La Dlaía 40/ —, Canarische Inseln ` 


42/6, Azoren 45/--, Dakar 45/—, Westindien 45/—. 

AC Zeitcharterraten. 

bare Schiffe haben, konnen jetzt sehr. günstige Bedin- 
gungen erzielen. Für einen. 2000-1-Dampfer werden für 
zwölf Monate 67/6 geboten, und für drei Jahre in fran- 
© Zósischer Fahrt 50/—, 40/—. und 30/—, vielleicht 2/6 
mehr; für einen 1600-1-Dampfer für sechs Monate 70/—, 
vielleicht zwölf Monate zu:75/-; 1600-t-Dampfer sechs 
. Monate 75/—; 1500-t-Dampfer zwölf. Monate 70/-; 
. 1400-1-Dampfer, zwölf Monate nordeuropäische ` und 
-  Mittelmeerfaährf., 75/ —; 


.800-t-1IDampfer sechs Monate . 


Die Reeder, die verfüg- . 


, 80/—; 5000-1-Darmpfer, 21 Fuß. Tiefgang, zwölf mann | 


nn Fahrt. 41/6, EE 
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Die neuen Ruhrkohlenpreise. Nachdem 
in den letzten Verhandlungen des Reichskohlen- 
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. verbandes und des Rheinisch-Westfälischen Kohlen- . 


syndikals neu festgesetzten Ruhrkohlenpreise mit einer 
` SE erheblichen. E, vom deles 
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: Sorte 


.vom 1. 
 sammenstellung ` für die wichtigsten Ruhrkohlensorten 


| Zeche. 


Be am 30. Dezember 


E) 
=- Rheinisch-Westfälischen 
kats: 
. Briketts 40,60 M, Koks allgemein 26,70 M, Brechkoks 


kohlen- Syndikats: 
27,60 M, Siebkohle 8,04 M, Rohkohle 6,84 M, Grudekohle 


Dezember. an die in der nachfolgenden Zu- 


verzeichneten Preise für die Tonne. 

Die Preise verstehen sich in Mark an Waggon 
Sie enthalten vom April 1918 ab die Kohlen- 
steuer und vom Januar 1919 on die Kohlen- und Umsatz- 
steuer. 

= Nach den Beschlüssen der Sitzung des Reichs- 
treten dazu ab 
Januar folgende Aufschläge einschl. Kohlensteuer 
Umsatzsteuer: Für . den Bezirk des. 
Kohlensyndi- 
Kohle allgemein 18,60 M, Nußkohlen 21 M, 


[—IIl 31,70 M, Brechkoks IV, Knabbelkoks, Kleinkoks, 


halb ges. und "halb gebr. Koks, Derlkoks 29, 70 M, Koks- 


grus 9 M, Schlammkohle, minderwertige Feinkohle 
6,80 M, Waschberge und Mifttelkohlen 4,80 M. — Fur den 
Bezirk des Niedersachsischen Kohlen- 
syndikats: Forderkohle 18,60 M, Schmiedekohle 
21 M, gewaschene Nußkohle 21 M, Brechkoks 31 ,70 M, 


Sfückkoks 26,70 M, Perlkoks 29,70 M, Briketts 
40,60 M. — Für den Bezirk des Niederschle- 
sischen Steinkohlensyndikats: Kohle 


— 


21,60 M, Koks 31,20 M, Briketts 33,60 M, Schlammkohle 
8,80 M. Fur den Bezirk des Sächsischen 
Steinkohlensyndikats: Kohle allgemein 21,60 
Mark, gewaschene Kohle 34 M, Koks 34,80 M, Abfall- 
kohle 10,80 M. Fur den Bezirk des Mittel- 
deutschen und des Ostdeutschen Braun- . 
Briketts und Naßpreßsteine ; 


— 


30, 60 M die Tonne: 
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M "RE D Bu Feitkohlen ` 
Torderkohle. u 3 uos exu ` 12.00— 12.75 . 41.30-—43.10 77. 90---79.70 80.90 —-88.70 
. besimel. Kohle. .- o0. 2.4 À]  18.00—13.50 42.80— 44.60 . 79.40 —82.20 88.40-—90.20 
Stückkohle . . 5 ...14.00--14.50 |.44.00— 45.80 . 80.60 —82.40 89.60 —91.40 
SC I und " L — 14.25— 15.00 44.60-—46.40 | 83.80 —85.60 95.20-- 97.00 
Msi mede: e eu VAR Due du uiv ui 3 - 14.25—15.00 44.30—46.10 83.50--85.30 94.90 — 96.70 
» » IV E a 1 13.25—14.50. | — 48.70 - 45.50 82.90 — 84.70 94.30—96.10 
Kokskohle "12.25-13.00. | 42.50-44.30 79.10--80.90 . 86.10—89.90 - 
| Oase und Gasflammkohlen 
Gasförderkohle £o Soo die „12.50-14.50 | - 43.10-45.20 ^ |. 79.70-81.80. | 88.70. -90.80 
- Gasflammförderkohle . . . ..: . | 1225-1325 | 41.60-43.70 78.20-80.30 | | 87.20—89.30 ` 
Flammforderkohle . . . . . . . | 311.50--12.00. |  41.00.—42.80 7760--79.40 86.60— 88.40 
Stückkohle . ses s s. S H 14.00-15.50 | 44.00-45.80 80.60-82.40 89.60--91.40 
 Halbgesieble . . . | | 13.50—14.50 |  43.40--45.20 80.00 --81.80 89.00-99.80 
, NuBkohle I und I | 14.25-—15.00 . 44.60 -—46.40 83.80 ---85.60 96.20---97.00 
ae, ME ne: | 14.25—15.00 - 44.00-46.10. 83.50— 85.30 94.90 ---96.70 
TIV. i | —13.75—14.50. 43.70--45.50 `: 82.90 — 84.30 94.30: --96.10 
` Nußgruskohle 0— 20 30 mm | | 9.00—10.00 (|  38.00—39.80 | ^ 74.60— 706.40 83.60— 85.40 
0— 60/80 mm |  10.50— 11.25 39.20—41.00 | — 75.80— 77.00 84.80—86.40 
Grusköhle EE | 8 00---10.75 36.20—42.50 | 72.80 - 79.10 81.80 — 88.10 
| | | | | Magerkohlen | 
 Fórderkohle wien... 1125—12.75 40.40 - 43.10 7700-79.70 ||  86.10— 88.70 
, - meierte:. . . . ..]| . 1225—13.25 41.90—43.70 78.50-80.30 |> 87.50 - 89.30 
P | - aufgebess. 13.25— 14.75 43.10--45.20 ` 79.70-—81.80 88.70 -- 90.80 
| Stückkohle iO Roux ugue EE ME 13.75 —16.25 44 00— 46.40 80.60 —83.00 89.60-— 92.00 
Nußkohle Fuel 3 Se 2% 15.75-— 19.00 48.80-—51.80 . ` 88.00—91.00 . 99.40---102.40 
" M Nus e S ' 16.50— 20.00 - 45.80-—51.80 85.00 —91.00 96.40 — 102.40 
jode ent e ic 12.25— 14.75 41.60-—45.50 | 80.80- - 84.70 | ,92.20— 96.10 
Anthrazit Nuß i : .20.50— 22.00 52.40-—54.20 .91.60—-93.40 103.00— 104.80 
3 I. ' 22.00 — 26.00 54.20-—59.60 93.40---98,80 : | 104.80— 110.20 
.Fàrdergrus ` i i^ P | .10.25— 11.25 33.60—41.60 |  75.20—78.20 | 8420 - 8720 
Gruskoks unter: 10r mm "d | 7.25 --10.00 34.40—39.50 |  71.00—76.10 |. 80.00— 85.10 
| mE | Sé | Koks "NM | 
Hochofenkoks . rec '15.00—17 00 58.90---60.10 113.15--114.35 126.65 — 127.85 
"GieBereikoks. . . . 2.2 22 nen 19.00— 21.00 59.50---61.30 113.75—-115.55 127.25 — 129.05 
DIM l u: (8 , | .21.00—24.00 61.90— 64.90 | 123.85.—126.85 142.35—145.35 ` 
Briketts | | | | 


43.95—48.75 |. 104.95 —109.75 


(93,95— 98.75 | 
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Annullierung der Auftrage zu festen 
Preisen für das Schiffbaustahl-Kontor. 
— Wie aus Verbraucherkreisen mitgeteilt wird, hat sich 
das Schiffbaustahl-Kontor infolge der nicht voraus- 
zusehenden Entwicklung auf dem Eisenmarkt veranlaßt 
gesehen, sämfliche Aufträge, die zu festen Preisen, 
also ohne den bekannten Preisvorbehalt, abgeschlossen 
worden waren, zu streichen. 

Erhöhung der bBlechpreise. Nach einer 
Mitteilung der Schwarzblech-Vereinigung sind die 
Preise abermals um 600 M auf 3185 M bezw. 3210 M 
pro Tonne erhoht worden. Die Erhohung ist damit be- 
gründet, daß: die Feinblechwerke infolge der unzu- 
reichenden Halbzeuglieferungen des — Stahlwerks- 
verbandes gezwungen seien, die Verkaufspreise zu 
erhöhen.. MM i 

Erhöhung der Bleipreise. Die Vereinigung 
für gepreßte und gewalzte Bleifabrikate beschloß, am 
16. Dezember eine ncue Preiserhöhung um 120 M auf 


1070 M pro Doppelzentner, Frachtbasis Köln, vorzu-, 
nehmen. : 
Preiserhöhung für Zinkbleche. Der 


Verband deutscher Zinkblechwalzwerke beschloß die 
lErhóhung der Verkaufspreise von 75 auf 640 M für den 
Doppelzentner mit sofortiger Gültigkeit. 


Wiedereinführung der Eisenhöchst- 
preise? Angesichts der starken Aufwartsbewegung 
der Preisc am Eisenmarkt sind nach der „Frankfurter 
Zeitung" Erwagungen im Gange, die seit dem 1. Januar 
dieses Jahres aufgehobenen Eisenhöchstpreise wieder 
einzuführen. Der Vorschlag der Regierung geht an- 
geblich dahin, den Kommissar beim Reichswirtschafts- 
amt für diese Angelegenheit mit der Befugnis auszu- 
gestalten, Eisenteile und Eisen, das zu den auber- 
ordentlich hohen Preisen verkauft wird, zu beschlag- 
nahmen. 


Ein Verband Deutscher Hammerwerke 
und Gesenkeschmieden ist mit dem Sitz ın 
Hagen gegründet worden. Das Verbandsgebiet erstreckt 
sich über ganz Deutschland. Es werden acht Gruppen 
gebildet. Als Geschäftsführer wurde Dr. Voyr-Hagen 
gewählt. u 

Milderung der Einfuhrbestimmungen 
für schwedische Erze. Aus zuverlässiger Quelle 
erfährt die „Voss. 71g", daß jetzt eine Milderung der 
Finfuhrbestimmungen der Entente für schwedische 
Erze, dic an deutsche Werke geliefert werden sollen, 
zu erwarten isl. Von den der Reederei Kunstmann, 
Stettin, gehörigen Dampfern, 
deutsche, insbesondere für oberschlesische Werke, be- 
laden in schwedischen Häfen liegen, haben jetzt fünf 
Dampfer die Ausfuhrerlaubnis und Freigeleitschein er- 


halten. 
Ausland. 


Die englische Steinkohlenforderung 
hat seit der Beendigung des Krieges eine eigentümliche 
Entwicklung genommen. Wahrend sie im letzten Viertel- 
jahr 1918 sich auf 56,28 Millionen Tonnen belief, stieg 
sie im ersten Vierteljahr 1919 auf 59,19 Millionen 
Tonnen, wobei allerdings berücksichtigt werden muß, 
daß in der gleichen Zeit die Arbeiterzahl von 996 000 
auf 1106000 Mann wuchs. Seit dem ersten Vierteljahr 
1919 ist dann aber die Kohlenförderung, obwohl die 
Arbeiterzahl weiter zunahm, ständig zurückgegangen. 
Sie betrug im zweiten Vierteljahr 1919 bei 1 141 000 
Arbeitern 58,88 Millionen Tonnen und im dritten Viertel- 
jahr bei 1147000 Arbeitern nur noch 52,57 Millionen 
Tonnen. Es zeigt sich also, daß die Kohlenförderung 
auch in England im dritten Vierteljahr 1919 unter dem 
Einfluß der Einführung der Siebenstundenschicht — 
bis zum 16. Juli 1919 bestand noch die Achtstünden- 
schicht — stark zurückgegangen ist. Die Leistung pro 
Mann und Vierteljahr ging nämlich von 51,61 1 im zweiten 
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die mit Eisenerz fur. 


Arbeitszeit durch erhöhte Leistungen der Bergleute aus- 


geglichen werde. Seit Anfang Dezember: wird. zwar 
wieder eine langsame Besserung der englischen Kohlen-.- 
förderung gemeldet, doch dürfte diese 
Vierteljahr 1919 kaum den niedrigen Stand vom letzten 
Vierteljahr 1918 wieder erreichen. | MEL 
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Ein Vorschlag für das Stücklohn- 
system der Werftmaler. In.etmer Versammlung 
der Maler der Hamburger Werften wurden folgende 
Vorschläge für die Berechnung der Akkorde oul. 
geheißen: E 

1. Rosten und einmal streichen pro qm 1,50 M, 
Rosten und zweimal streichen pro qm 2 M, (Bei Ent- - 
fernung des Rostes unter ,erschwerenden Umständen 
nach besonderer Vereinbarung.) Einmal Anstrich pro 
an Df., Grundieren pro gm. 35 DI Lackieren pro qm 
65 Pt. _ 

72. Spachteln, Kitten, Schleifen, Reinigen, Beizen, 
Korken, Schrift-, Holz- und andere Spezialarbeiten und 
Werkstättenarbeiten nur mit 25 % "Lohnaufschlag. 

3. Masten, Schornsteine, Ladebäume am Mast, ` 
Stellings- und Hängegerüstarbeiten, Kessel-Maschinen, 
Lichtschächte, Kräne und andere gefährliche Arbeiten 
nur mit 35 % Lohnaufschlag. Fa 

4. Heizräume, Maschinenräume, Doppelböden, 
Wellentunnel und andere Arbeiten mit erschwerenden 
Umständen mit 25 % Lolhnaufschlag. 

5. Eisenbahnwaggons mit 25 % Aufschlag, Loko- 
motiven und Tender mit 25 % Lohnaufschlag. 

6. Kalken 25 Pf. pro Quadratmeter, Leimfarbe 
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waschen und streichen 65 Pf. pro Quadratmeter. 


7. In der Malerei ist das Arbeitszeug sowie Hand- : 

tuch, Seife und Nagelbürste zu liefern. SS 
Als Hochsiorenze für den Akkordverdiens! gil 
ein Aufschlag von 30 % auf den Stundenlohn. 

. Spezielle Aufmerksamkeit verdient der letzte Punkt 
dieses Vorschlages, der sich hauptsächlich gegen eine. 
Entartung des Akkordsystems richtet. . , 

Die übrigen Forderungen entsprechen den Richt- 
linien für die Einführung der Akkordarbeit, die nur 
10 96 Akkordverdienst als Durchschnittssalz zulassen. 
nn über den Verlauf der Verhandlungen :be- 
richten. - 
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Tragung der neuen Verteuerung der 
Nahrungsmittel durch den Arbeitgeber. 
Die Vorstände der Zentral-Arbeitsgemeinschaft der in- 
dustriellen und gewerblichen Arbeitgeber und Arbeit- 
nehmer haben nach der „Vossischen Zeitung” folgende 
Entschließung gefaßt: E 

. „Die Reichsregierung hat sich, um die Ernährungs- 
wirtschaft aufrecht zu erhalten, in llebereinstimmung 
mit dem 6. Ausschuß der Nationalversammlung genötigt 
gesehen, den Landwirten Ablieferungsprämien für Brot- 
getreide und Kartoffel in dem durch die Verordnung 
vom 18. Dezember 1919 vorgesehenen Umfange zu ge- 
währen. Die Zentralarbeitsgemeinschaft der industriellen 
und gewerblichen Arbeitgeber : und Arbeitnehmer 
Deutschlands erkennt an, daß die hierdurch hervor- 
gerufene Verteuerung dieser wichtigen Nahrungsmittel 
von den Arbeitern und Angestellten nicht getragen 
werden kann. Sie hält es deshalb für dringend .not- 
wendig, daß dieser ziffernmäßig festzustellende Aus- 
gleich von den Arbeitgebern ab 1. Januar 1920.getragen. 
wird. Diese Feststellungen sind ohne Verzug von den 
beiderseitigen Organisationen regional einheitlich zu 
treffen. Da es sich um eine Verteuerung der unent-' 


im letzten > 
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behrlichsten Nahrungsmittel handelt, trifft diese den Er- 
nahrer einer Familie stärker als den Alleinstelienden. 
Die außerordentliche Zulage | soll darum nach der 
Kopfzahl der vom Arbeitnehmer zu versorgenden, nichl 
selbst erwerbstätigen Familienangehörigen bemessen 
werden. Sie soll jedem Arbeitnehmer — unabhängig 
von den Tarifverträgen — die Möglichkeit verschaffen, 
den durch die neue Verordnung hervorgerufenen Mehr- 
aufwand zu bestreiten. Arbeitgeber und Arbeitnehmer 
stimmen darin überein, daß durch die WUebernahme 
dieser Teuerungszulage der Industrie neue Milliarden- 
lasten aufgebürdet werden. Erhöhte Produktionskosten 
können aber durch erhöhte Produktion ausgeglichen 
werden. Soll eine weitere Steigerung der Preise aller 
Fertigfabrikate in Deutschland verhindert werden, so 
X jeder Schaffende seine Pflicht bis aufs letzte er- 
ullen.” 


Ueber den Nutzen der wissenschaft- 
lichen Betriebsführung fur den Arbeiter 
sprach kürzlich in einer Sitzung des „Industrial Re- 
construction Council” in London Major Pells. Nach der 
„Werkzeugmaäschine“ (1919, H. 27), fuhrle er u. a. aus, 
daß die Arbeiter der Durchbildung der wissenschaft- 
lichen Betriebsführung Mißtrauen entgegenbrächten, es 
müsse den Arbeitern aber klar gemacht werden, dab 
das Ziel der wissenschaftlichen Betriebsführung nicht 
in rüucksichtsloser Ausnutzung der Arbeitskraft bestehe, 
sondern daß sie auf wirklichen und bleibenden Nutzen 
sowohl fur den Arbeitgeber als auch für den Arbeit- 
nehmer abziele. In einer Abteilung des englischen 
Munitions-Ministeriums habe man beispielsweise durch 
wissenschaftliche Betriebsführung ganz erheblich ge- 
steigerte Einnahmen erzielt, von denen etwa 80 % den 
Arbeitern in Form von besonderen Zuwendungen zu- 
gute gekommen seien, so daß sich deren Lohn um 45 % 
gegen das Vorjahr gesteigert habe. Pells legt auch 
großen Wert auf Einfugung einer bestimmten Ruhe- 
pause in das Tagewerk. Versuche sollen gezeigt haben, 
daß auf diese Weise die Leistungsfähigkeit des Ar- 
beiters während des ganzen Tages auf einer hohen 
Stufe erhalten werden kann, wahrend sonst die Kräfte 
des Arbeiters nach einer gewissen Zeit stark abfallen. 
Bei Anwendung derartiger Ruhepausen sei der Arbeiter 
noch verhältnismäßig frisch, wenn er sein Tagewerk be- 
endet habe, woraus sich fur ihn der Vorteil ergebe, 
daß er viel mehr als früher imstande sei, seine Muße- 
stunden für sich auszunutzen. Da der Arbeiter selbst 
95% der erzeugten Waren verbrauche, so ziehe vor 
allem er selbst den größten Nutzen aus gesteigerter und 
billigerer Erzeugung und aus der damit verbundenen 
Verbesserung der Kaufkraft seines Lohnes. 


GE Werfteinrichtungen und 
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Ein neuer Rostklopfapparat. . Direktor 
Martinussen, Inhaber der Kesselreinigung- und Rost- 
klopffirma Herskind & Wulff in Kopenhagen, hat auf 
Frederikshavns Skibsvaerf einen neuen Apparat zur 
Entfernung von Rost an den Schiffsseiten und in den 
Bodentanks vorgeführt. Der Apparat besteht aus einer 
rotierenden Stahlwalze, die von einem Elektromotor an- 
getrieben wird. Er ist patentiert und hat bei der Vor- 
führung den vollen Beifall der anwesenden Interessen- 
ten erweckt. (,Berlingske“, Kopenhagen, 16. 10. 19.) 


Ausnutzung des elektrischen Siro- 
mes zur Nachtzeit. Der Verband der Pariser In- 
dustriellen hat mit Rücksicht auf die Kohlennot nach 
längeren Verhandlungen mit den Vertretern der Pariser 
Elektrizitätsgesellschaften beschlossen, daß vom 10. 11. 
1919 ab die eine Hälfte aller Fabriken des Seine-De- 


partements während der ersten 14 Tage jeden Monats - 


am Tage, nämlich von 7 Uhr morgens bis 4 Uhr nach- 
mittags, die andere Hälfte bei Nacht, von 9 oder 10 Uhr 
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abends bis 7 Uhr morgens, arbeiten. Während deı 
letzten 14 Tage jeden Monats arbeitet die zuletzi ge- 
nannte Halfte bei Tag und die zuerst genannte bei 
Nacht. Die Elektrizitätswerke werden dadurch in den 
Stand gesetzt, den Fabriken doppelt so starken Strom 
zu liefern wie bisher. 


Normenblätter des Normenausschus- 
ses der Deutschen Industrie Im Heft A 
3. Jahrgang der „Mitteilungen des Normenausschusses 
der Deutschen Industrie“ (Heft 3 „Der Betrieb“) werden 


die ersten genehmigten Fachnormen des VDE, und 
zwar 
D I Norm 31, Flachkleinmen mi einem Loch fur die 
Befeshgung; E eet 
D I Norm 32, Flachklemmen mit zwei Löchern fur die 
Befestigung; 
D | Norm 33, Lotklemmen 
veröffentlicht. 


Die Blätter werden auf weikem und pausfahigem 
Papier gedruckt und können von der Geschäftsstelle 
des Normenausschusses der Deutschen Industrie, Berlin 
NW 7, Sommerstr. 4a, bezogen werden. 

Außer diesen drei genannten D | | Normblattern 
sind im oben bezeichneten Heft folgende Entwürfe ab- 
gedruckt: 

D I Norm 328 (Entwurf 1) Maschinenreibanlen mit auf- 
geschraubten Messern; 

D I Norm 329 (Entwurf 1) Halter mit Zylinderschaft 
fur Aufsteckreibahlen und Senker; 

D I Norm 330 (Entwurf 1) Halter mit Kegelschaft fur 
Aufsteckreibahlen und Senker; 


D I Norm 331 (Entwurf 1) Aufstecksenker, Aufsteck- 
reibahlen; 
D I Norm 532 (Entwurf 1) Nachstellbäre Aufsteck- 


reibahlen; 


DI Norm 333 (Entwurf 1) Nachstellbare Maschinen- 


reibahlen; 

D I Norm 334 (Entwurf 1) Nachstellbare Handreib- 
ahlen; 

D I Norm 335 (Entwurf 1) Nachstellbare Grundreib- 
ahlen; 

D I Norm 388 (Entwurf 1) Handrader aus Warme- 
schutzmasse; 

D I Norm 389 (Entwurf 1) T mit wellen- 
formigem Ki 

D I Norm 390 Blatt 1 und 1 1) Handrader 


mit kreisforn zquerschnitt- und 
schragen Ai 
D I Norm 391 Blatt 1 und rf 1) Handrader 
mit kreisfort ızquerschnitt und 
geraden Ar 
D | Norm 392 Blatt 1 uni irf 1) Handrader 
mit ovalem :chnitt und schra- 
gen Armen; 
D I Norm 395 Blatt 1 und 2 (Erzvurf 1) Handrader 
mit ausgespartem Kramsauerschnitt und 
schrägen Armen. 

Abdrucke der Entwürfe mit Erläuterungst *richten 
werden Interessenten auf Wunsch gegen Berechnung 
von 0,0 M fur ein Stück von der obengenannten uc- 
schäftsstelle zugestellt, der auch bei Prüfung sich er- 
gebende Einwände bis zum 31. Januar 1920 mitzu- 
teilen sind. 
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des Vereins geschehen isl, des Kaisers, hob dessen 
große Verdienste um die Seeschiffahrt hervor, dankte 
dem Kaiser dafür und wies auf die völlige Ungewißheit 
des Schicksals der deutschen Handelsschiffahrt hin. 


Auf Wunsch des Danziger Naulischen Vereins, der 
von der Versammlung lebhaft begrüßt wurde, beschloß 
man, dab dieser Verein, trotz des Ausscheidens von 
Danzig aus dem Reichsverbande, Mitglied des Deut- 
schen Nautischen Vereins bleiben wird. 

Langere Verhandlungen folgten über Seeweller- 
dienst und Sturmwarnungswesen. Verlangt wurden 
hierfür erhebliche Reichszuschüsse. 

Marinebaurat Ahnhudt sprach über den Umbau von 
Kriegsschiffen zu Handelsschiffen. Da für lange Zeit 
die Feinde den deutschen Handelsschiffbau bestimmen, 
mussen wir versuchen, auf diese Weise uns zu helfen, 
Der Redner zeigte die technische Möglichkeit, mußte 
aber die Frage- der geldlichen Empfehlbarkeit offen 
lassen, weil diese gerade in einem derartigen Falle ganz 
besonders schwer zu beantworten ist. Zwar läßt sich 
ein Umbauschiff verhältnismäßig billig herstellen, die 
Betriebskosten aber sind dann höher, als bei einem 
Normalschiffe. 

Fingehend wurde über die Frage der Minen-Ent- 
fernung verhandelt. Wie mitgeteilt wurde, sind in der 
Nordsee bis jetzt erst etwas uber 3000 Geviertmeilen 
gesäubert, noch fast 9000 sind noch zu säubern. Das 
bedeutet, daß man noch drei bis vier Jahre mit Mineli 


rechnen müßte, wenn das Tempo der Abfischung das- . 


selbe bliebe. In der Ostsee ist das Verhältnis etwas 
besser. Es wurde beantragt, bei der Regierung eine 
schleunige Räumung des Minenfeldes zu fordern. Ferner 
wurde eine erhöhte Kohlenlieferung für die Abfisch- 
dampfer verlangt. — Das Ergebnis der Beratungen war 
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die Annahme folgender Erklärung: „Die ZuluhrstraBen 
der deutschen Kusten sind infolge mangelnder Minen- 
entfernung so unsicher, daß der Verkehr nach den deut- 
schen Seehäfen und damit die Ernährung unseres Vol- 
kes und unseres gesamten Wirlschaflslebens vernich- 
Der Deutsche Nautische Verein er- 
sucht daher die Regierung in allerdringlichster Form, 
schnellstens Maßregeln zu ergreifen, um die vor der 
deutschen Küste liegenden Minenfelder zu entfernen, 
besonders durch Zuweisung der erforderlichen Kohlen- 
mengen an die Admiralität für die Minensuchverbände, 
gegebenenfalls in Gestalt von ausländischer Kohle.“ 

Schließlich wurde noch ein Antrag über die Ver- 
tretung der deutschen Schiffahrtskreise im Reichswirt- 
schaftsrat dem Vorstand übergeben. 


Ueber das Institut für Seeverkehr und 
Weltschiffahrt in Kiel machte dessen Leiter 
Geheimrat Prof. Dr. Harms im Anschluß an die Stadt- 
kollegiensitzung eine Reihe von Mitteilungen, das vor 
zehn Jahren aus dem staatswissenschaftlichen Seminar 
der Universität Kiel hervorgegangene Institut arbeitete 
im ersten Jahre mit einem Etat von 300 M, im laufenden 
Jahre beträgt der Voranschlag 519000 M, und fur 1920 
wird er sich voraussichtlich auf mehr als eine Million 
Mark stellen. Es ist beabsichtigt, die Zahl der Mit- 
glieder auf 50000 zu bringen, indem Interessenten, be- 
sonders Männer der Praxis, aus allen Ländern heran- 
gezogen werden sollen. Politik wird in keiner Weise 
getrieben. Für den Neubau des Instituts sind 2%. Mill. M 
aufgebracht, doch erweist sich diese Summe als unzu- 
reichend, da der beabsichtigte Umbau des von der 
Firma Krupp angekauften Besitzes am Düusternbrooker 
Ufer eine noch größere Summe erfordert. 


Inland. > 


Flensburger Schiffsbau-Gesellschafl 
in Flensburg. Nach dem "Bericht fur das am 
50. Juni abgelaufene Geschäftsjahr 1918/19 erzielte die 
Gesellschaft einen Brut ogewinn von 4870728 M €. V. 
2959557 M). nach Abzug der Abschreibungen von 
518024 M (480440), : Versicherungen von 27547 M 
(55701), Steuern und ‘Abgaben von 117564 M (141 589), 
Betriebsunkosten von 2507 982 M (1505100), Repara- 
turen von 896 589 M (252 120), gesetzliche Abgaben fur 
Krankenkasse, Invahdıtat usw. von 105646 M (69 252), 
Beiträge zur Pensions-, Witwen- und Waisen-Kasse fur 
die Beamten von 4627 M (135189) und Prioritätszinsen 
von 52500 M (61 500" Jeibt ein Reingewinn von 
642 250 M (604 467) *000 M (50 000) der Kriegs- 
steuer-Sonderr: 00 M (13200) der Talon- 


steuer-Ru-' wi bereits gemeldet 
10275 €^ vr ', 95922 M (77 890) 
Tar' 141 7 «0035 577) für Wohl- 
owe V Die Verwaltung 

a Berlin ung der uns über- 

AJSbau*. ; ing solcher Bau- 

andelsfz' echnung der halb- 

a1 Hande’ « Fertigstellung dieser 
anpfer im sehr viele außergewöhn- 
liche, ze" ungsablagen erfordert. Die 
Fertige’ ‚rigen Bilanz ist dadurch unge- 


wor orden; wir nehmen aber an, dab 
v der in der Lage sein werden, den 
fermin für die Abhaltung der General- 

innezuhalten. Ueber die Geschäftstähg- 

cp wir auch in diesem Jahre ein Bild nicht 

zu ekünnen, weil manche Angelegenheiten sich 

4€ Affe len Friedensschluß nicht festlegen lassen. 
det. (ig Stehen u. a. zu Buch: Anlagen und Inven- 


MEE e ont 548155 M (4760002), Warenlager mil 
x 


c 


2198305 M (1232861), Werkstattarbeiten und Material 
mit 3 131 069 M (2205975), Schiffe im Bau mit 4 077 645 
M (3455448), Wertpapiere mit 1455859 M (1795 731), 
Debitoren mit 3588631 M (1 122773), Bankquthaben mit 
22561 M (2917561) und Kassa mit 14612 M (30 991). 
Andererseits betragen bei unverändert 5,5 Mill. M Ak- 
tienkapital, 1 150 000 M (1 350 000) Prioritäts-Obligationen 
und 149652 M (183532) Hypotheken die Kreditoren 
4098 314 M (2 392 124), Anzahlung auf Schiffe 6 611 246 M 
(7019857), der Reservefonds 1 Mill. M (wie i. V.) und 
der Dispositionsfonds 1050 000 M (wie 1, V). — Die Ge- 
neralversammlung findet am 19. Dezember statt. 


Reiherstieg Schiffswerit und Ma- 
schinenfabrik in Hamburg. Die Gesellschaft 
hielt am 16. 12. v, J. ihre Jahresversammlung ab. Die Ab- 
rechnung und -der Bericht wurden genehmigt, ebenso 
die Verteilung von 7% Dividende. Auf die Anfrage 
eines Aktionärs über die Zusammensetzung der Kredi- 
toren antwortete der Vorsitzende, daß sich genaue An- 
gaben nicht machen lassen. Eine nähere Beantwortung 
sei auch nicht im Interesse der Aktionäre. Ueber die 
Aussichten erklärte er, daß die Werft sich mit Kohlen 
und Rohstoffen eingedeckt habe. Zwischen Eindeckung 
und Lieferung bestehe aber noch ein großer Unter- 
schied. Es werde also von den Verkehrsverhältnissen 
abhängen, wie die Entwicklung sich weiter gestalten 


werde. An Aufträgen fehle es nicht, so daß die Gesell- - 


schaft mit Zuversicht der Zukunft entgegensehen könne. 


Hamburg-Amerika Linie, Wie wir er- 
fahren, ist Herr Dr. Hasselmann, bisher Syndikus der 
Hamburger, Handelskammer, zum Syndikus der Ham- 
burg-Amerika Linie ab 1920 bestellt worden. — Die 
Verwaltung dieser Linie beruft ferner zum 5. Januar 1920 
eine außerordentliche Generalversammlung, um gemäß 
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‚3 19 der Statuten die zweite Abstimmite über die in 
der Versammlung am 21. Dezember zu genehmigenden 
Satzungsänderungen vorzunehmen. 


> Hamburg- Südamerikanische Dampf- 
E E Gesellschaft. Die  llamburg- 
"Südamerikanische Dampfschiffahris-Gesellschaft hielt 
am 17. 12. v.~}. eine außerordentliche Generalversamm- 
lung ab, in der Statutenánderungen und die Ausgabe 
von 5 Mill. M Vorzugsaklien, die mit den gleichen der 
Hamburg-Amerika Linie. . ausgetauscht und genehmigt 
. werden sollten. Die Versammlung war nicht beschluß- 
fähig, da nur 6 Mill. M Aktienkapital vertreten war. 
Eine neue auf den 7. Januar angesetzte Versammlung 
wird sich mit den Anträgen zu befassen haben. 


Die Oldenburg-Portugiesische Dampf- 
schiffs-Reederei in Hamburg kündigt den 
aus der 4% proz. Anleihe von 1912. von 750000 M noch 
. nicht getilgten Betrag von 525 000 zum 1. Juli 1920; die 
Rückzahlung erfolgt mit 102 %. 

Deutsche Schiffs- Pfandbriefkredit- 
Dan in Berlin. Die Gesellschaft hat bisher 173 
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Kriegsschiffbau 


Die Zurückselzung der Technik in der alten deutschen 
MUT Von Foppl. (Z. Ver. Deutsch. Ing. 6. Dez. 19, 
,S. 1231/34) Im Anschluß an die Berichtigung eines 
früheren Berichtes über die Seeschlacht am Ska- 
gerrak werden technische Mangel der deutschen 
Flodle gegenüber der englischen aufgedeckt, deren 
Ursache in der Zurückseizung der Techniker hinter 
die Seeoffiziere erblickt wird. 


Handelsschiffbau 


Die Eisenbahnfähren über den Acımelkanal ım Kriege. 
on Wernecke. (Zentralbl. Bauv. 29. Nov. 19, Seite 
581/83.) Landungsbrücken von 24,4 bis 36,6 m Länge 
für den Fährverkehr zwischen Richborough und Ca- 
lais oder Dünkirchen und zwischen Southampton und 
Dieppe und ıhre Aufhängung. Fährschiffe von 110,9 m 
Lange und 21,6 m Breite fur je 54 10 t- Güterwagen 
und 960 1 Gesamtladefähigkeit. Vorgänge beim Be- 
laden. Leistungsfähigkeit. | 
Grue flottante de 250 tonnes de l'ameranié britannique. 
(Génie civ. 25. Okt. 19, S. 389/91, mit 1 Tafel) Kurze 
Beschreibung mit Hauptabmessungen des Schwimm- 
‘krans, dessen Schwimmkörper 2830 1 Wasserver- 
drängung hat. ` 


Dampfkraftanlagen 


Ist die Durchführung der Kolbenstange bei Heißdampf- 
Lokomoliven nötig? Von Stumpf. (Z. Ver. Deutsch. 
‚Ing. 6. Dez. 19, S. 1234/55.) Die Frage wird auf Grund 
von Erfahrungen mit. ähnlichen Bauarten bei ortfesten 
Maschinen verneint. 

Development of geared pulsion of ships. Von Walker. 
(Engng. 19 Sept. 19, S. 386/87.) Entwicklung der 
Dampfturbine für Schiffsantrieb im allgemeinen und 
der Turbine mit Räderübersetzung. 
zunehmenden Verwendung beider Turbinenarten. Ab- 
messungen. Geschwindigkeit und Kohlenverbrauch 
einiger Turbinen und Dampfer. 

Ueber Korrosionen in Dampfturbinenbetrieben statio- 
närer Anlagen. Von Schulz. (Z. Dampfk. Maschbtr. 
. 14. Nov. 19, S. 353/57 und 21. Nov., S. 363/64.) Die 
Ursachen der Anfressungen. Reinigung des Zusatz- 


wassers, 
Verbrennungsmotoren 


A novel two part piston ring. Von Sheldon. (Am Mach. 
11. Okt. 19, S. 191/92) Der Kolbenring für Ver- 
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Beteiligungen mit einem Gesamtbetrag von mehr als 
20 Mill. M abgeschlossen und etwas über 9 Mill. M 
4^ prozentige e randbn T verausgabt. Der Auf- 
sichisrat beschloß, weitere 10 Mill. M 4% prozentige 
Schiffspfandbriefe zu verausgaben und auf das Aktien- 
kapital die zweite Rate von 25 % gleich 2,5 Mill. M zum 
2. Januar 1920 einzuziehen. 


Ausland. 


Englische Reederei-Gewinne. Die Pe- 
ninsular & Oriental Co. zablt aus 651 257 lst. Reinge- 
winn 12% auf die defered shares (wie im Vorjahre), 
während statt der Zahlung eines Bonus (im Vorjahre 
6%) diesmal vor Ermittlung des Reingewinns 300 00 Lst. 
den Reserven überwiesen werden. Die Vorzugsaktien 
erhalten die üblichen 5%. Die Kriegsverluste  (ein- 
schließlich anderer Verluste) betragen 25 Dampfer mit 
186 703 t. Die gegenwärtige Flotte besteht aus 65 
Dampfern mit 552 717 t gegen 68 Dampfern mit 551 468 t 
vor dem Kriege. Die neuen Passagierdampfer sind 
für Oelfeuerung Sn Die D. & O. hat vor kur- 
zem einen großen Betrag der Aktien der Orient Co, 
erworben, außerdem die Mehrheit der Aktien der Khe- 
divial Mail Co. 


brennungsmaschinen besteht aus zwei ineinander 
liegenden Ringen von dreieckigem Querschnitt, von 
denen der innere aus Stahl besteht und die Spannung 
liefert. Herstellung auf Sondermaschinen. 

Some cards from a Diesel engine. Von Ure-Reıd. 
(Engineer 14. Nov. 19, S. 797) Bei den Versuchen 
waren die Einblaseluffipumpen einmal an jedem Zy- 
linder getrennt, das andere Mal an eine gemeinsame 
Brennstoffleitung angeschlossen. 


Hilfsmaschinen und Apparate 


Ueber Seilreibungswinden für große Seillängen. Von 
Bottcher. (Forder-Technik 7./14. Nov. 19, S. 211/14.) 
Die Vorgänge bei der Kraftübertragung durch Seile. 
Zahlenbeispiele für die feststehende Scheibe mit um- 
gelegten belasteten Band und für die Scheibe, die 
durch den Unterschied der Seilkraft gegen cin Brems- 
moment gedreht wird. Forts. folgt. 


Ueber elektrisch geheizte Dampfkessel und Wärmc- 
SE Von Höhn. Forts. (Schweiz. Bauz. 29. Nov. 
19, S. 260/63.) Zum Aufspeichern der Wärme kann 


man Wasser, Oel oder Steine verwenden. Wärme- 
inhalte dieser Stoffe bei verschiedenen Temperaturen. 
Besonders geeignet scheint Beton. Größe der 
Wärmespeicher fur die Dampfheizung. Von Oclen 
kommt Petroleum für Temperaturen bis 320? in Frage. 
Wärmespeicherung in Beton mit Wärmeübertragung 
durch Oel. Schluß folgt. 

Technische Anwendung der Kreiselbewegung. Von Lo- 
renz. (Z. Ver. Deutsch. Ing. 8. Dez. 19, S. 1224/31.) 
Die Bewegungsgleichungen. des Kreisels. Anwendung 
auf das kegelige Fadenpendel, den Rollkreisel und die 
Schwingungen von Rollkreiseln. Forts. folgt. 


Motor- und Segelsport, Fiugzeugbau 


H. M. S. „Furious“. Engng. 15. Aug. 19, S. 201/03.) Das 
ursprünglich für die Aufnahme von 10 Flugzeugen Dbe- 
stimmte Seeflugzcug-Mutterschiff wurde später für 
die Aufnahme weiterer Flugzeuge umgebaut. Bewaff- 
nung und Antriebturbinen. 

Dompes centrifuges à esseuce à commande par le vent 
pour les aéroplanes. (Génie civ. 25. Okt. 19, S. 410.) 
Die durch Luftschrauben angetriebene Brennstoff- 


Kreiselpumpe, Bauart Vickers, fördert bei 3200 
Uml. /min. 200 Itr./st. auf 3 m Höhe. 

Development of an airplane shock recorder. Von Zahn. 
(Journ. Franklin-Inst. Aug. 19, S. 237/44) Das Gerät 
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zeichnet die Stöße beim Landen mittels einer Reihe 
senkrechter Schreibstifte auf einer Trommel auf. 


Theorie und Versuchswesen 


Einwirkung von Stielen und Kabeln auf die Geschwin- 
digkeit eines Flugzeuges. Von Heidelberg. (Z. f. Mo- 
torluftschiffahrt 30. Okt. 19, S. 221/24) Ergebnisse 
der Untersuchung eines Fokker- D-IV-Doppeldeckers 
auf wagerechte Geschwindigkeit in 600 m Höhe und 
auf Steigfähigkeit ohne Stiele, mit Stielen und mit 
Scilverspannung. 


The „Wedge“ optical pyrometer. 
S. 229/30) Pyrometer mit zwei keilformigen Glas- 
platten, von denen die eine, dunkelrote, so lange ver- 
schoben wird, bis man die Ofenglut nicht mehr sieht. 
Die Verschiebung dient als Maß der Temperatur. 


Vergleichende Messung von Normalwiderständen. Von 
Conrad. (El. u. Maschinenb., Wien, 16. Nov. 19, 
S. 522/26.) Ergebnisse der Nachmessung der Nor- 
malwiderstände der 
Wien in den letzten zehn Jahren. 


Verschiedenes 
Die Abmessungen der deutschen Kurse Von 
Hoech. (Z. Ver. Deutsch. Ing. 13. Dez. 19, S. 1258/59.) 


Durch den Plan werden die Hauptkanäle den. Haupt- 
stromen bei Mittelwasser gleichwertig. Dafür ist ein 
Regelschiff von 4 m Tiefgang notwendig. Die er- 
forderlichen Kanal- und Schleusenabmessungen. Wert 


des doppelseitigen Anschlusses der Parallelführungen . 


und der Gegengewichte für Trogschleusen. 


Arbeitsteilung bei mechanischer Bearbeitung von Ma- 
schinentcilen. Von Anders. (Werkst.-Technik 15. Nov. 
19, S. 345.) Vorschlag weitgehender Arbeitsteilung 
mit Beispielen für die Drehkopfbank, die Spitzendreh- 
bank und die Schleifmaschine. 
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(Engineer 5. Sept. 19, . 


Normal-Eichungs-Kommission in 


Drehrosfí-Generoforen _ 
Abstich - Generatoren (Generatoren mit abfließender Schlacke) l 


Generatoren mit Nebenproduktengewinnung 


Wassergas-Anlagen für industrielle Zwecke 


. zum Glühen, Schmieden, Schweißen, Schmelzen, 
zur Verwendung in Glashütten, zum Sengen in der Textil-Industrie 


Wasserstoff - Anlagen 


Die heutige Nummer enthalt Beilagen. folgender Firmen: 


1. Frankfurter Maschinenbau-Akt. Ges. vorm. Pokorny 
A Wittekind, Frankfurt a. M., betr. Preßluft-Werk- 
zeuge in höchster Vollendung, 


| 2. Fried. Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. Werk- 
zeugstahl für alle Zwecke, n S 
eh. 


5. Maschinenfabrik, Schieß A. G., Düsseldorf, 
.  Schieb - Senkrecht - Fräsmaschinen in vollendeter 
Konstruktion und Ausführung, | | 


worauf wir besonders hinweisen. 
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Generatorgas-Anlagen 
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Über 20000 Angestellte und Arbeiter 
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Nr. 8 


Einzelhefle 1 Mark. 


Berlin, 14. Januar 1920 


Für das Ausland besondere Preise. 


XXI. Jahrgang 


Der Schiffsmaschinenbau im neuen Deutschland 


Vor nicht langer Zeit noch hatte das deutsche Volk 
ein Recht darauf, auf seine Kriegs- und Handelsmarine 
' slolz zu sein. Längst hatte sich die Kriegsmarine von 
der Nachahmung ausländischer Erzeugnisse frei ge- 
macht und war eigene Wege gegangen, die in mannig- 
lecher Beziehung zu einer lleberflügelung sogar des 
' englischen Nebenbuhlers geführt hatten; und es wird 
noch heute in Erinnerung sein, wie lange Jahre hindurch 
die deutschen Reedereien das „blaue Band des Ozeans“ 
erfolgreich verteidigt hatten, bis es ihnen durch Mab- 
nahmen entglitt, die nicht mehr auf dem Boden der 
Wirtschaftlichkeit gewachsen waren. 

Heute’ ist all’ das zertrümmert. Der großte Teil 
‚unserer Kriegsflotte liegt auf dem Meeresboden, unsere 
Handelsschiffe sind, soweit sie nicht ein gleiches Schick- 
sal traf, in die Hände unserer bisherigen Gegner aus- 
geliefert oder sollen es demnächst werden. Was uns 
übrig blieb, sind kleine Fahrzeuge, mit denen sich die 
frühere Weltmacht- und Welthandelsstellung Deutsch- 
lands nicht zurückgewinnen laßt. 

Sollen wir angesichts dieser Sachlage und der un- 
klaren Verhältnisse, die jede Zukunfisberechnung auf 
ganz unsicheren Boden stellen, uns in unser Schicksal 
ergeben, die Hande in den SchoB legen? Nein und 
tausendmal nein! Nur der Wagende gewinnt. Nicht 
immer konnen uns die Gegner am Gangelbande halten, 
sie müssen uns bald wieder ein Eigenleben gestatten, 
wenn sie auch nur einen Teil dessen erfüll sehen 
wollen, was sie durch den Friedensvertrag von Ver- 
sailles von uns gefordert haben. Nur ein wiederauf- 


blühendes Deutschland kann solchen Bedingungen -— > 


im Rahmen des uberhaupt Moglichen — gerecht werden. 


- Aber freilich, gegenüber der Vorkriegszeit gibt es 
vielfache Veränderung. Der Reeder war in seinem Be- 
rufe einigermaßen konservativ gesinnt, und die Werften 
hatten kein wesentliches Interesse daran, ihn zu 
Neuerungen zu veranlassen. Damit soll natürlich nicht 
behauptet werden, daß es dem Handelsschiffbau allge- 
mein an Initiative gefehlt, daß er nicht mit der Zeit mit- 
gegangen sei; gewiß nicht, das Streben nach Verbesse- 
rung und Vervollkommnung lag Ja auch in seinem eigen- 


P d 


sten Interesse. Ausnahmen bestätigen bekanntlich die 
Regel; die Regel aber war gekennzeichnet durch das 
Festhalten am Alten, Guten, Bewährten, solange, bis 
ein llebergang zu Neuem, Besserem völlig risikolos ge- 
schehen konnte. 

Verhältnismäßig beguem yemacht wurde es dem 
Reeder durch die Kriegsmarine, deren Lebensinteresse 
im technischen Fortschritte lag. Was immer an aus- 
sichtsvollen Neuerungen geschaffen wurde, die Kriegs- 
marine prüfte es und trat, wenn das Ergebnis diescr 
Prufung Erfolg versprach, in Versuche ein. Diese wieder 
wurden vom Reeder aufmerksam verfolgt und für die 
eigenen Zwecke ausgewertet. So wirkte der Kriegs- 
schiffbau befruchtend auf die Handelsmarine (wobei 
ııcht verkannt werden soll, daß in einzelnen Fällen auch 
der Handelsschiffbau bahnbrechend vorgegangen isl). 
Insbesondere trifft das für die maschinellen Anlagen zu, 
auf welchem Gebiete in den letzten 20 bis 25 Jahren 
ja eine weit regere Entwicklung als im reinen Schiff- 
bau stattgefunden hat. 

Auf absehbare Zeit hinaus wird cs nach den Frgeb- 
nissen des Krieges und auf. Grund der Friedensbedin- 
gungen der neuen Reichsmarine nicht mehr möglich 
sein, gleich wirksam wie fruher die Schiff- und Schiffs- 
maschinenbautechnik zu fordern. Es fehlt an Schiffen, 
die fur Versuche bereitgestelll' werden könnten, an 
Geldmitteln, um die heute recht kostspielig gewordenen 
Versuche durchzufuhren. Auf Erprobungen in der 
Kriegsmarine‘ werden die Reedereien also im allge- 
meinen ihre eigene technische Entwicklung micht mehr 
stützen konnen. Und doch verlangen gerade die jetzigen 
Verhältnisse schnelle und geschickte Anpassung an das 
Vorhandene, höchste Anspannung aller Krafte, um im 


Welthandelsgetriebe, wenn auch nicht die fruhere über- 


ragende Stellung, so doch das bescheidenere Plätzchen 
an der Sonne zuruckzucrobern, das wir brauchen. 

In weit höherem Maße als fruher kommt es daher 
heute darauf an, nicht nur den Bau, sondern vor allem 
auch den Betrieb so wirtschaftlich wie irgend mög- 


lich zu gestalten, um der während des Krieges über- 
mächtig angewachsenen ausländischen Konkurrenz die 
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Wage zu halten, ja, sie durch technischen Fort- 
schritt möglichst noch zu überfliigeln. Den, Weg dazu 
kann mchi der Schiffskörper weisen, er liegt VORREN 
hch auf maschinenbaulichem Gebiete. 

Hier allerdings bieten sich zahlreiche AE E E 
moglichkeiten. Ob die bisherige überragende Bedeu- 
tung der Kolbenmaschine selbst für den normalen 


l'rachtdampfer aufrechtzuerhalten ist, kann als zweifel- - 


haft gelten; für die schnelleren Passagierschiffe wird 
sic m absehbarer Zeit kaum noch in Frage kommen. 
Mit der Einführung der Uebersetzungsgetriebe tritt 
die Dampfturbine selbst für langsamere Fahrzeuge auf 
den Plan, und auch ihre Ausbildung bedarf sorgfältig- 
ster Ueberlegung. Ob - Aktions-, ob Reaktionsturbine, 
ob Räder- oder Trommelturbine am zweckmäßigsten zu 
wählen ist, wird eingehend zu prüfen sein. Einfaches 
oder doppeltes Zahnradgetriebe, Fölttinger-Transfor- 
mator, elektrische lleberselzung stehen zur Erörterung, 
die Trage der Dampfüberhitzung, wirtschaftlich von 
größter Wichtigkeit, der höchstzulässigen Dampftempe- 
ratur ist noch nicht cinwandfrei geklärt. Soll künftig 
mit Flammrohrkesseln, wie bisher, weiter gearbeilet 
werden oder kann auch der Handelsschiffbau sich die 
großen Vorzüge zunutze machen, die seit 20 Jahren 
schon für die Kriegsmarine in der Anordnung von 
Wasserrohrkesseln gefunden worden sind? Wie ist ein 
Wasserrohrkessel zu konstruieren, der sich in den langen 
Dauerbetrieben der Handelsschiffahrt bewähren soll? 
Wic steht es mit der Oclheizung? Und wenn man daran 
denkt, Oel an Bord der Schiffe in größerem limfange 
als Brennstoff zu benutzen, ist es dann nicht richtiger, 
cs unmittelbar ım Arbeitszlinder zu verbrennen? Damit 
eıschheßt sich das große und bedeutungsvolle Gebiet 
dcs Verbrennungskraftmaschinenbaus mit oll seinen 
Unterproblemen: Zwei- oder Viertackt, Finfach- 
Doppelwirkung, Ein- oder Gegenkolbenmaschine, Schlitz- 
oder Venhlspulung und vieles andere mehr. Ja, der 
Reeder wird selbst hierbei nicht Malt machen, er wie 
scine bauausführenden Organe, die Werften, werden 
auch Dingen ein förderndes Interesse entgegenbringen 
mussen, die heute noch in den Anfangsstadien liegen; 


SCHIFFBAU: 


oder 


es sei dabei an die Oelturbine erinnert, deren Entwick- : 
lung, so schwierig sie zunächst noch erscheint, doch 
nur eine Trage der Zeit sein wird und die sicherlich: 
erneut zu manchetlei Umwälzungen im Schiffbau führen 
dürfte. An diese Probleme der Hauptantriebsmaschinen 
schließen sich weitere großen Umfangs an, die sich ‚auf 
den Hilfsmaschinenbetrieb beziehen und in denen künftig 
Elektrizität und .Verbrennungsmolor eine nicht geringe 
Rolle spielen werden. Kurz, wir sehen eine Fülle neuer 
Aufgaben an die Werften und ihre Auftraggeber heran- 
treten, Aufgaben, die gelöst werden müssen, wenn 
unser lleberseehandel sich erholen soll, die aber mil 
einem Minimum an Zeit und Geldmitteln nur gelöst 
werden können, wenn reger Austausch gewonnener Er- 
fahrungen, vertrauensvolles Zusammenarbeiten aller be- 
leiligten Kreise, Handinhandgehen von Theorie. und 
Praxis, von Werften und Reedereien helfend und för- 
dernd zu wirken Gelegenheit finden. 

Mehr noch als in den vergangenen Jahren will im 


. Hinblick auf diese neuen Verhältnisse auch unsere Zeit- 
schrift dem angestrebten Zwecke denen. Hat in ihr bis- : 


her der reine Schiffbau, theoretisch und praktisch be- 
handelt, im Vordergrunde gestanden, so soll von jetzt 
ab der Schiffsmaschinenbau und alles, was mit ihm zu- 


sammenhängt, im gleichen Umfange berücksichtigt 
werden. Durch Erörterung all der vorerwähnten Pro- - 


bleme, deren Reihe sich mit Leichtigkeit verlängern 
läßt, soll eine Klärung der im Vordergrunde des Inter- 
esses stehenden Fragen versucht werden. Durch kri- 
tische Besprechung von Neuerungen auf den einschlä- 
gigen Gebieten soll zu Versuchen angeregt, durch Ver- 
öffentlichung von Erprobungsergebnissen die allgemeine 
Erkenntnis gefördert, die Durchführung von Doppel- 
arbeit vermieden werden. 
Handelsschiffbau interessierten Kreise ergeht hiermit 
die Bitte, die Schriftleitung durch Einsendung ent- 
sprechender Aufsätze, Mitteilungen usw. nach Möglich- 
keit zu unterstützen, denn nur in der gemeinsamen 


Arbeit, in dem gemeinsamen Streben nach dem 
gleichen Ziele liegt der Erfolg verbürgt: der Wieder- 
aufbau unserer Wirtschaft! La. 


Systematische Versuche mil Handelsschiffsmodellen 


Vergleich der Wirkungsweise von Propellern mit großer vierkantiger Nabe und 


verdrehbar 


gleichartiger SES 


Einflu& des Drehsinns der Propeller. 
verhältnisse an dem Beispiel eines 
Versuchsresultate auf Grund der 


Propellerversuche. 
auf die Antriebsverhältnisse des 


aufgesetzten Flügeln mit der von gewöhnlichen 


Doppelschraubendampfers. 
Auswertungsdiagramme 
Einfluß der Verdrehung der (aufgesetzten) Schraubenflügel 
Schiffes. 


Schrauben, sonst 


aber mit festen Flügeln und normaler runder Nabe. 


Ermittlung der Sog- und Nachstrom- 
Analyse der 


systemalischer 


ergebnisse mit den Probefahrtsresultafen des naturgroßen Schiffes. 
(Fortsekung zu dem Aufsab in Nr. 7 vom 7. Januar 1920, Seite 247 — 256). EE 


Die in folgendem erörterten Versuche wurden in : 


der Preußischen Versuchsanstalt fur Wasserbau und 
Schiffbau, Berlin, ausgeführt, und zwar an dem im Maß- 
slab 1:25 der natürlichen Größe hergestellten Modell 
Nr. 601 cincs Doppelschrauben-Eisenbahn-Fahrschiffes 
(Strecke Safjnitz—Trelleborg). Die Dienstgeschwindig- 
kcit dieses Fahrzeuges betrug bei D = 4200 t Deplacc- 
ment 15—16 kn. ^ 


Daten des Schiffskorpers: 


länge zw. Perpendikeln . . ... Lpp == 108,00 m | 
Lange 3. d. Wasserlinic Lwi == 112,54 m 


e >» 58 u t 


Vergleich der Modell-Versuchs- 
Breite auf den Spanten..... B= 15,47 m 
Tiefgang (gleichlastig ...... T= 48m 
Deplacement auf Spanten Dsp.— 4150 cbm 
Deplacement in Seewasser . Ds = 4200 t 
Volligkeitsgrad dess Deplace- 

mens: art dues d egt à == 0,495 
Hauptspanffläche .......... & == 63,06 qm 
Völligkeitsgrad derselben B = 0,847 


Der zuerst mit dem Modell des obigen Schiffes 
untersuchte Satz der beiden vierflügeligen, links- und 
rechtsgängigen Schraub en Nr. 455/435 a (s. Abb. 1) 


An alle am Kriegs- und" ^ 


E 


bgevickeltes Fligelareal p = Aa == 4,560 qm 
.  ‚Projiziertes’ een I 
e -Hireantvendtinis S = VEN > Ew. = 40,2. Dia 

ES Deier WR vues Ap/A = 34,0 äis 

E ee Se A er z DE d = 0,76%0,76m 
Ua ` Nabenverhälfnis.. í A/D = = 20 Hie 


Neigung. der Erzesgenden. da | Propellerdruckseite 


e 9 schräg nach hinten. = = 


E - Die Konsiruktionssteigung dieser beiden Sehroüben- 
von i n 440 . m. ‚wurde. bei. den weiteren Versuchen 
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We c3 | Abb. r. Prop. Nr. 455 

“@ütch: i Vardteliung der iuge auf die kleinere und 
„größere Steigung von H = 4,10 m bzw. 4,724 m SS 
‚messen. auf 0,7:des Radius) verstellt. | 


© Der zuletzt untersuchte zweite Satz von eben- 
` Zait `  vierflügeligen Schrauben Nr. 

(s. Abb. 2) hatte ühnliche Konstruktionsverhältnisse, aber 
"feste Flügel mif gewöhnlichen runden Naben von ent- 
„sprechend kleinerem Durchmesser‘ 


Die Daten dieser Schrauben. sind in fol- 
genden zusammengestellt: TI 


Durchmesser . P ta ug P D. == SE 
~ Steigung (konstant) .......  Hsz450m 
: Steigungsverhàltnis . tette HD-1,85m 
"Anzahl der Flügel ..... 0 2-4. | 
"Sdwauben-Diskareal .. d A == 11,341 qm - 


Aa = 5,10 qm 
| Ap == 3,85 qm 


=. 5 S  Aboewicdelies Plügelaral 
.. „.Projiziertes Flügelareal . 


. - Flächenverhältnis . d rs e .Aa/A==45%, 

2. -Flächenverhällnis . ES E Ap JA = 84,0 Die 
sd - :Nabendurchmesser - vo... d=064m 
Nebenverhatinis , ; S. : E II SZ == 16,8 JA 


Seiungsverhälinis `, Vu iwar np zs 158 
Anzahl der Flügel 7. Tz NUT a x 4 E 
Schraubendiskareal . e SE SE Ee = 11, 341 gm ES 


-Ap = 3,850 om B 


 Schlepp-Pferdestärken EPS, deren 
- Reibungspferdestärken 
Pferdestärken EDS, sowie der sogenannten Leistungs- 


437/45] a. 


gleich das in Nr. 7 dieser Zeitschrift vom 7. Jan. 


: Versuchsergebnisse 


Negun der ERN UN der Propellerdruckseite 


vr 48' schräg nach hinten. 


Die beiden -Schraubensätze ` Nr. 435 und 457 


E X stimmten demnach in der Anzahl der Flügel, der Größe 


der Durchmesser D und der des projizierten Flügel- 


areals A, miteinander überein und unterschieden sich 
. nur unwesentlich in den Steigungen, so daß die Vor- 
GE ausseizungen für einen einwandfreien Vergleich ihrer 
© "Wirkungsweise im allgemeinen eingehalten waren. 


` Mit dem Modell Nr. 601 des obigen Fährschiffes, 


| dessen Spantenri& in Abb. 3 dargestellt ist, wurden zu- 
‘nächst gewöhnliche Schleppversuche ohne Propeller 
zwecks 


effektiven Schlepp-Pferde- 
Die Ergebnisse dieser Versuche 


Ermittlung der 
stärken vorgenommen. 


werden für den Geschwindigkeitsbereich von V, = 11 


— 18 kn in dem Diagramm Abb. 4 in Form der Gesamt- 
Unterteilung in 


EDS, und restlichen Form-. 
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Abb.2. Prop. NE 457 
| D's. Vs? 
konstanten Ce = ee EDS - gebracht. Wie daraus zu 


ersehen, nelimen letztere einen verhältnismäßig gleich- 
formigen Verlauf und fallen erst bei einer Geschwindig- 
keit von V; = 17 kn plötzlich ab, ein Zeichen dafur, 
daß dort erst die ökonomische Grenzgeschwindigkeit 
des Schiffes überschritten wird. Zieht man zum Ver- 
1920 
Seite 250 gebrachte Diagramm der Versuchsergebnisse 
des mit dem obigen Fahrzeug ungefähr gleich langen, 
aber wesentlich völligeren Frachtdampfers Nr. 521 her- 
an, so zeigt sich dort, daß der plötzliche Abfall in der 
Kurve der Leistungskonstanten Ce bereits bei der be- 
deutend geringeren Geschwindigkeit von Vs = etwa 
10 kn erfolgt. Auf die Abhängigkeit der in Obigem 
gekennzeichneten ökonomischen Grenzgeschwindigkeit 
von den Schärfegraden und den Hauptabmessungen der 
Schiffe soll an dieser Stelle der Einheitlichkeit des be- 
handelten Gegenstandes wegen aber nicht näher ein- 
gegangen, sondern weiteres erst später auf Grund der 
systematisch voneinander ab- 
geleiteter Modelle gebracht werden. | 


2^ 
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In dem Dogs Abb. 5. sind. die: Resultate der 


Fahrtversuche des Fährschiffmodells mit den Schrauben | 
Nr. 435/435 a (Vierkantnabe und aufgestzte Flügel) bei. 


der Konstruktionssteigung von H = 4,40 m für den Ge- ` 
schwindigkeitsbereich von V, = 11 — 18 kn in Form - 
der 


der abgebremsten  Wellenpferdestarken WPS, 
Tourenzahlen ns, (min), des scheinbaren Slips s, und 
P Di, Vs? 
| | WPS 
Abb. 6 zeigt die entsprechenden Ergebnisse der unter 
denselben Verhältnissen untersuchten ` 


~ Leistungskonstanten Cw 


dargestellt. 


Schrauben 


SCHIFFBAU 


KS 8 


ENSUITE ORE Mere pq e B 


und imdekeht: EEN Propeller. [^ oben hack. 
- innen schlugen (s. Diagramm Abb. 9. 


Die Ergebnisse 
aller Versuche. sind m. Tabelle. 1 Eur. gie: GE 


E 


Vs = 16- kn GE | | 
' [n Spalte.4 sind die dba nee Wellenpferde- 


‚stärken WPS, in Spalte 3 die zugehörigen Propeller- 


touren ns pro Minute und in Spalte 6 die. enisprechen-.. 
den scheinbaren: Slips Ss in, Prozenten eingetragen. Um: 


.. die relativen Güteverhältnisse prozentual entnehmen zu ° 
kónnen, ‚sind schließlich” in Spalte 7 die UT 


eier a e 


—— € — — 


` Abb. Modell Men 


Nr. 455/455 a bei der auf H = 4, 10 m venno Siei- 
gung und schließlich. Abb. 7 das Gleiche für dieselben ` 
In 
Abb. 8 wird ferner das Diagramm der Versuchsresultale 


Schrauben bei H = 4,724 m erhöhter Steigung. 


des zweiten Propellersatzes. Nr. 437/437 a (gewöhnliche 
runde Naben und feste Flügel) gebracht. In jedem der 
obigen vier verschiedenen Fälle schlugen die Schrau- 


ben, wie dies bei Handelsschiffen üblich ist, über oben . 
Zwecks Ermittlung des Einflusses des. 


nach außen. 
Drehsinns der Propeller wurden zum Schluß mit .dem 
Schraubensatz Nr. 437/437 a' Fahrtversuche' ausgeführt, 


bei denen die beiden von Steuerbord nach zen 


Tabelle 1 
Lo wd. W 7» 
Vers. Prop. 
. Nr. | Nr l 
i | (aach ES 43514358 | 400 es 3058 s | ar 
2 | 1322a | 435435a |. 4400 | 3054 5 | 
3 1322e | 435/435a | 4,724 | 8008. 
4 1322c | 437/437a | 4,500 | 2637 
5 1322d | 437/437a | 4,500 2906 
i 


| Güteverhältnisses ` 


WPS Be ee in die mit WPS, E TA 
Versuchs, Nr. 1322a der nach außen schlagenden : 
Schrauben mit eckiger Nabe,. aufgesetzten Flügeln und ` 
H = 440 m Konstruktionssteigung. Wie aus den drei 
ersten Zeilen der beiden Tabellen.1 und 2 zu. ersehen, 


findet sowohl bei der. Geschwindigkeit von Vs = 15 kn- 


als auch bei der von Vs = 16 kn eine. Verbeserung des 
WPS / WPS ‚statt, sobald die 
Schraube auf die "höhere Steigung ‚aufgedreht : wird, ` 


während bei Erniedrigung der Steigung. das Umgekehrte f 


auftritt. Obgleich aber die für praktische Verhältnisse. ` 


schon. ganz bedeutenden Steigungsveränderungen v von | 


Vs —.15 kn. Geschwindigkeit; EPS = = 188 . 


—— —À —À MÀ e — M 


Bemerkung, 


ro. WDSyNDS. x 
E ARTE 362. ER 0,999 . SE Edáge Nabe ir 
ER Betz 591 - —-] "me. 1,5000 LI ‚aufgesetzte Flügel, 
A | Schraube nach: auben: 
4,105, 6 rt m 22° I 1,016 - a schlagend ` b 
2108 ` 446 1,160 >] ` Runde Nabe und feste i 
EA SOM UP ‚Flügel, Schraube non o 
EK Eet ‚außen schlagend - | 
29,2. |° :1,080..°° dasselbe, aber Schraube‘ ` 


u nach innen Re 


ERIC. 


| 2. E^ | ar 2 ) 3 
Vers. | Prop H 
| "Nr, o "Nr m. 


3836 - 


822b | 435/358 | 4,100 I 


Seile 279 


Bemerkung 


nach innen schlagend 


ELE 2 BES | Eckige Nabe und 
2 1322a | 435/485a | 4400. = 8729 aufgesebte Flügel, 
SRL: 5 | m — L | Schraube nach außen 
3 | .1322 e 435/4358 | 4724 ` 3672 113,5: : 7,94 1,027 schlagend 
4 | 1322e | 437/437 a d 4,500 . 3323 116 - 5,13 1,122 ` Runde Nabe und feste 
SÉ DEn d 2 | p | Flügel, Schraube nach 
| | Ee, D. EE | | außen schlagend ` 
5 | 1322d | 437,437a 4,500 i 3001. | 10.35 1,035 | dasselbe, aber Schraube 
| | | | | Bu 


8 8 96 vorgenommen worden sind, haben sich in den 
Maschinenleistungen nur Unterschiede gezeigt, die 
gegenüber dem Grundschraubenmodell für die Ge- 
.schwindigkeit von Vs — 15 kn — 1,6% und für die von 
Vs = 16 kn — 2,7 96 nicht überschreiten, ein Resultat, 
welches mif dem in Nr. 7 der Zeitschrift „Schiffbau“ 
vom 7. Januar 1920 Seite 256 an dem Beispiel des 
vólligen Einschraubenfrächtdampfers gebrachten, durch- 
ous jn Einklang steht. Dagegen findet nach Ver- 
such Nr. 1322c bei Wahl der Schrauben Modell Nr. 
437 /437a mit den kleineren runden Naben und festen 
Flügeln bei Vs = 15 — 16 kn die ganz bedeutende 
Verbesserung ` von 12,2 bzw. 16% des Güteverhält- 
 nisses WPS,/WPS statt, so daß man daraus die allge- 
meine. Schlußfolgerung ziehen kann, daß richtig dimen- 
sionierte Schrauben mit festen Flügeln solchen mit ver- 
drehbaren in den meisten Fällen in hohem Grade über- 
legen sein werden. Durch Vergleich der in den Ta- 
bellen 1 und 2 Zeilen 4 und 5 Spalte 7 eingetragenen 
Werte ergibt sich ferner, daß es, wenigstens bei dem 
vorliegenden Fahrzeug, mit Rücksicht auf die Antriebs- 
verhälfhisse sehr nachteilig sein würde, die. Propeller 
nach innen stall, wie gewählt, nach auBen Schagen zu 
lassen. 


Die Ueberlegerheii der Schraube sii festen Flügeln 
ae der mit aufgeseizlen, verdrehbaren geht 
ferner aus den Ergebnissen der für sich allein, d. h. 
ohne‘ Schiffsmodell untersuchten Propeller Nr. 435 und 
437, Diagramm Abb..10, hervor. Auf Grund des letzteren 
sind nun in der üblichen Weise weitere Auswertungen 


der, Fahrtversuche Nr. 1322 d und 1322c des Schiffs- | 


modells mit den Schraubensätzen Nr. 435/435 a und 
457/437 a. zur Ermittelung der Sog- und Nachstrom- 


verhälfnisse sowie deren Einfluß auf den Gesamtwir- 


kungsgrad der Propulsion 7 — EPS/WPS vorge- 


“nommen. Die Resultate dieser Untersuchungen sind in 


P den Tabellen. 3 und 4 für die Geschwindigkeiten von ` 


Va -— 15 und. 16 kn zusammengestellt Wie daraus, 


Ta b el le SH 
Prop. Nr. 435/435 a (nufgeselzte Flügel 
| Hz — 440 m Steigung. 


pup ` TO 


Tela EES 
"Ve wi i | Sn | Ss Ed ny E "s. | "p o 
kn UL HN Be TI 9o I Ao | "fo | Ze | Se TI n e i 


5,91 |118,3\91,87 108,7, 60,2 55,4 


6,48 |118,5 


15 115,44 8,13 |20,4| 
T 2 |: 16 |15,55,9, 12 1'21,0 


` werlungsdiagramme 
die Wirkungsweise der Schrauben bei dem vorliegen- 


90,88|107,7,61,6 572 


Spalte 2 und 3, zu ersehen, haben sich in dem vor- 
liegenden Fall des. verhältnismäßig scharfen Doppel- 
schraubenschiffes bedeutend geringeren Werte für die 


.Sog- und Nachstromziffern w und t ergeben, als bei den 


in Nr. 7 der Zeitschrift. „Schiffbau“ erörterten Ver- 
suchen mit ganz völligen Einschrauben- Frachtdampfer- 
modellen. 


Tabelle 4 


Prop. Nr. 457/457 a (feste Flügel) 
H= 4,50 m Steigung. 


| d-] 2-L-3 E 419 ek 3.1 8 L 9.1 19 
CET |——— | e | an u = l —— 
| Vs | W Í Sn; Ss nw | d ns | n | np 
Im: Yo d So | e PEST des dup d di Do i Mo 
1 ` 18,91114,26| 22,6 | 4,46 123.14 tos | 69,7 1652 65,8 
2 ji 19,25/15,25| 23,4 | 5,13 1124,0:84,75/105,1] 69,1 


Dementsprechend sind auch die Beeinflussungen des 
Nachstromes und des Soges sw und nt (Spalte 6 und 7) 
auf den Gesamtwirkungsgrad der Propulsion y 
(Spalte 9) lange nicht so erheblich und summieren sich 
zu den in Spalte 8 verzeichneten Gesamtbeeinflussungen 
des Schiffskorpers ns, welche auf den reinen Pro- ` 
pellerwirkungsgrad np (Spalte 10) immerhin noch Ver- 
besserungen von 5,1 — 8,7% ausüben. Der scheinbare 
Slip ss liegt nach Spalte 5 in den Grenzen von 4,46 bis 
6,48 % während der nominelle oder tatsächliche sn in- 
folge des Nachstroms von 15, 44 — 19,25 %, Werte von 
20,4 — 23,4 96 erreicht. 


In folgendem soll nun der Nachweis dafür erbracht 
werden, daB es auch ohne Ausführung von Modell- 
fahrtversuchen mit Propellern bis zu einer gewissen 
Grenze moglich isi, bereits allein auf Grund der Aus-. 
systematischer Propellerversuche 


den: Fährschiff in einem für praktische Zwecke aus- 
reichend genauen Grade zu ermitteln. Der oben er- 
orterte Versuch Nr. 1322c mit dem Schiffsmodell Nr. 
601 hat für die Geschwindigkeit von Vs = 15 kn bei 
Wahl der nach außen schiagenden Schrauben Nr. 
437/437 a (mit festen Flügeln) EPS = 1838 effektive. 
Schlepp-Pferdestärken und nach Tabelle 4 Zeile 1 
Spalte 2 und 3 eine Nachstromziffer w = 0,1891 sowie. 
eine Sogz#fer t = 0,1426 ergeben. | 
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Abb?10 


Die Fortschrittsgeschwindigkeit der beiden Pro- 
peller beim Arbeiten im Kielwasser ist gleich: 


Ve == Vm (1 — w) = Vs - 0,5144 - 0,8109 
=- 15 - 0,5144 - 0,8109 = 6,26 m/sec, 


also der Gesamtschub beider Propeller 


.__SPS : Ve _- 1737 - 6,26 
IS CULTE. = 920 kg. 


und der eines jeden: 
S = 1⁄2 XS == 10460 kg; 


Bei dem Schraubendurchmesser von D — 55$ m liegt 
demnach ein Durchmesserbelastungsgrad von 


f 


/s . | ._V 10460 


Cd = -—. 
D- Ve EI? 6,26 


die Auswertungsdiagramme Is, „Schiffbau“ Nr. 7 vom 
7. 1. 1920 S. 253) der vierflügligen Propellergruppe 


mit dem durchweg gleichen Flächenverhältnis Aa/A = ` 
37% für das bei der Steigung H=45m vorliegende 


WD=1i, 185 einen 
63,7 % ergeben. 


reinen 
.Darnach 


Steigungsverhältnis: von 
Wirkungsgrad von np = 


würden bei direkter llebertragung deser Resultate. aufs 


mil 


= 426 vor, für welchen Abb. 


vorliegenden. 


DN : 
einen reinen Schraubenwirkungsgrad qp = 6856 er. 
, geben. 4 
Flüchenverhálfnisse von. Aa JA = 37% und. 56 %: für das: 


die Fahrtversuche T Modells mit Propellern für die: 
Geschwindigkeit von Vs — 15 kn | Ä 


SPS _ amp 
3 Un 0.627. 


abgebremste Wellenpferdestärken Störderich gewesen: 


WSP = == = 2760 


. sein, wahrend sich bei dem zum Vergleich herange~. 


1322c nur WPS = 2637 also. 
4,6:%. weniger ergeben: hatten. Letztere würden aber ` 
dem Schraubensatz Nr. 437/437 a ausgeführt, 
welcher bei dem gleichen Steigungsverhältnis H/D = 


zogenen Fahrversuch Nr: 


1,185 das größere-Flächenverhältnis Aa/A = 45 % auf- 
wies, so daB die Vermutung nahe liegt, daß der Unter- 


schied auf einen besseren Wirkungsgrad des letzteren: 


zurückgeführt werden muß. Der Nachweis hierfür läßt 


sich unter Heranziehung des Auswertungsdiagramms: 
11 der Propellergruppe mit durchweg Au/A =. 
56 % Flächenverhältnissen erbringen, welche bei dem. 
Durchmesserbelastungsgrad ` ‚von. Ca-: 


/& = 
YS. — 426 für das | Sfeiguigsverhállnis Hb- 1, 185. 


Nimmt mari eine Interpolation . für die beide 


von 45 Des vor, so > würde, letzteres ‚mit, einem: ‚Wirkungs à 
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Seile288 SE E e E 
grad von sp = 65,8 TS arbeiten, und die abgebremsten 
Wellenpferdestärken ? i 
SPS — 1737 N 
WPS = Ep | = 0.658 — 2640. | 


wurden also nur um wenig höher sein müssen, als sie 
ermittelt - 
worden sind. Man kann hieraus ersehen, mit welcher. : 
Genauigkeit sich an Hand der Resultate systema- 
tischer Propellerversuche Schlußfolgerungen 


beim Fahrtversuch Nr. 1322c tatsächlich 


uber die Wirkungsweise .der hinter dem Schiff arbei- 


tenden Schrauben ziehen lassen, wenn durch Vorver- . 


suche außer den effektiven Schlepp-Pferdestärken EPS 


auch die Große des Soges und des Nachstroms be- 


kannt sind. 

Um für den vorliegenden Fall schließlich noch die 
Abhängigkeit des Wirkungsgrades bei Schrauben mit 
demselben Durchmesser D — 3,8 m, aber verschiedenen 
Steigungsverhältnissen relativ zu kennzeichnen, sind auf 
Grund des Diagramms Abb. .11 der vierflügligen Pro- 
pellergruppe mit durchweg Aa [A = 
haltnıssen in Tabelle 5 Spalte” 2. die Werte von np in 
Spalte 3 die von WPS für Werte von DD ue — 
1 ‚185 und 1,3 eingetragen. |. 


Tabelle5. 
| | 2 3 4 
|... HID | SC WPS | WPSY/WPS 
Zn = d "E l S dee 
|| — LIO | 66,8 | 2600 | 0985. 
2 | Lis | 68 | 2558 1,000 
vi 1030 | os | 2500 1,022 


In Spalte 4 sind die jedesmalig ermittelten, 
bremsten Wellenpferdestärken hineindividiert in die mit 
WPS, bezeichneten der Grundschraube von H/D = 
1,185, um das relative Guteverhalinis der drei ver- 
schiedenen Propeller prozentual entnehmen zu können. 
Wie daraus zu ersehen, findet bei einer Aenderung der 
Steigung von |! 10% nur eine solche im Wirkungs- 
grade von höchstens 2,2% statt, ein Resultat, welches 


sich mit dem bei den Fahrtversuchen: Schiffsmodell mit. 


Schrauben ermittelten ım wesentlichen deckt. 
Zum Schluß mag noch eine Gegenüberstellung 


der Modellversuchsergebnisse mit den Probefahrts- - 


resultaten des naturgroßen Schiffes | vorgenommen 
werden. Auf den lleberfahrten Saßnitz-Trelleborg soll 
das vorliegende Eisenbahnfahrschiff auf ungefähr 40m 
Wassertiefe mit den nach außen schlagenden Propellern 
(Modell 457/457 a) von D=3,80m Durchmesser und 


H= 4,5m Steigung bei Ds = 4200 t Deplacement im 
Durchschnitt bei maßıg DENCOIGI See eine Geschwin- 


Deutschland 


Persönliches. Die Marinebauräte Wiegel, 


Klette, Just sind zur Reichswerft Wilhelmshaven versetzt. 


worden. (M. V. D. Nr. 41.) 


n 


Aufruf an die Reichsmarine. Der Chef 


der Admiralität, v. Trotha, lab EES Aufruf an | 


die Reichsmarine: 


SCHIFFBAU_ 


zeuge bei. vollkommen: ‚glatter. See. und..der d nV 


. 3470 abgebremste - Wellenpferdestárken ` an der Kurbe 


SC © welle kommen und bei JPS = 3980 indizierten‘ ‚Pferdes 
56 % Flachenver- e 


abge- 


6. . Die Modellversuchser Ee 


Mitteilungen a aus Kriegnnanén ` 


"EE EERSTEN 


Arbeit, die uns auch durch die schwersten: Tage des : 
vergangenen Jahres. bis hierher. Tándurchgebracht ‚hat 
und meine wärmsten Wünsche für die ‚dunkel vor un 


VOCE LS 


von 158 kh Testgestellt SE so eine Ge iiber: er An Ä 
nahme, daß letztere auch von dem: ‚näturgroßen: F 


suchen des Modells im Bassin korrespondierenden- 
größeren Wassertiefe von etwa: 100m ‚erteicht worden: 
wäre, nach den - Ergebnissen- des. "Modellversuch S 
(Abb. 8) WPS = 3240 abgebremste. (Propeller)-Wellen- 
pferdestärken vorhanden gewesen . sein. ` müßten: 
Rechnet man hierzu etwa 5% Zuschlag . für Wellen-- 


reibung in Sternbüchse sowie Lauf- und Drucklagern . 
. und 2% für den zusätzlichen. Luftwiderstand: der Auf-.. 


bauten des Schiffes, SO "würde man auf 1,07... . 3240 ` 


slarken einen reinen ; Me 


wës 200 
= PS 380. = 0,872. 


erhalten, welcher bei Einschlug des Kiafivérbrauchs uer 
an die Hauptmaschinen. ‚angehängten Hilfsmaschinen as 
wahrscheinlich angesehen werden Ken a 


Zusammenfássung der Ergebnisse: ; E 
1. Im vorliegenden Fall haben sich (gewöhnliche. Dies: 


d peller mit festen Flügeln und runder Nabe denen mit. 


groBer vierkantiger ` Nabe und verdrehbar. aufge- 
. setzten Flügeln, von sonst ‚üleichaklitier Koristruklion, $ 
um etwa 12 96 überlegen gezeigt. .. Pi 


An dieser Tatsache. wurde durch. erdrehühg. ei 
-Flügel der. letzteren Schrauben auf =1-° 10-96. andere ` 
.. Steigungen nur ‚hoch verbällnismäßig: wenig. mehi.. 
" geändert. | | d s 
5. Nach auBen . schlägende SE waren: ‚um. che. 

8 96 günstiger als nath. innen Schlagende. _ E 


4 Es wird der Nachweis dafür. erbracht, det? man. auf = 
Grund der Auswertüngsdiagramme ‚systematischer‘ 
Propellerversuche tine genaue Analyse der Ergeb- . 
nisse der Modellfahrtversuche vornehmen kann. ` "` 


5. Der Nachstrom ist in dem. vorliegenden Fall eines“ 
Doppelschraubendampfers für: die. Dienstgeschwindig- = 
keit von 15—16 kn zu etwa, 15,5% und der Sed: zu 5 

8—9 % ermittelt worden. x 
ee sich un die ^ 

Verhältnisse des naturgroBen. Schiffes übertragen, M 

so daB ersteren auBer ihrem relativen. Wert ‚auch. ein, = 

absoluter. zugeshrochen. werden kann. SE E 


8 
$ 
ELI 
Je 
-* 


Zur Jahreswende in dieser bijter. ‚ernsten. Zeit "sed 
ich der Marine den besonderen Dank. für die hingebend 


liegende Zukunft. In diese Dunkelheit müssen wir. Lich 


M Een gebe bende Trene geger n unser Vaterland. un 


Nr. 8 


Volkes. Wenn auch der Vernichtungswille der Feinde 
die Hand ausstreckt nach den letzten Resten der See- 
geltung 1n unscrer einst so stolzen Handels- und Kriegs- 
flotte — dennoch müssen wir hindurch, gestärkt durch 
die Treue gegen unsere gefallenen Kameraden und 
durch das starke Bewußtsein, solange der Kampf ent- 
schied, auch durch die lebermacht der Feinde nicht 
besiegt zu sein. Unseres Vaterlandes und unseres 
Volkes Zukunft wollen wir uns als Ziel aufrichten. Dies 
Ziel gefaßt und nicht wieder loslassen! Es mub doch 
wieder deutscher Frühling werden! IM. V. B. Nr. 1.) 


Inspektion der Marineartillerie. Die 
Inspektionen der Schiffsartillerie (S. A. L) und der 
Küstenartillerie (K. A. 1.) sind mit dem 9. November auf- 
gelost worden. Aus ihnen ist mit dem 10. November 
die Inspektion der Marineartillerie (A. I.) mit dem Sitz 
in Wilhelmshaven gebildet worden. (M. V. B. Nr. 41.) 
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wickelt hat. Elf Schiffe wurden in Auftrag gegeben, 
zwei oder drei vor dem Waffenstillstand abgeliefert und 
bis auf zwei sollen die übrigen noch fertiggestellt wer- 
den. Die charakterıstischen Einzelheiten der Klasse sind 
folgende: 


Lange z. d. D, 135,63 m 
Lange u. A. . 145,5 „ 
Größte Breite ail A 14,02 „ 
Konstruktionstiefgang ne 4,34 ,, 
Verdrängung : 2 4800 t 

Geschwindigkeit 29 kn 
Oelvorrat 1050 t 


Panzerschutz in der Wasserlinie 76—38 mm 
Panzerdeck uber Maschinenraum 


und Rudergeschirr 25 mm 

Bewaffnung: sechs 15,2 cm, zwei 7,6 cm Flak, 
zwölf 53,3 cm Torpedoausstoßrohre in Dril- 
lingaufstellung. 


Kleiner Kreuzer , Delhi" 


England 

Bezeichnung” der. verschiedenen Be- 
reitschaften. Folgende neue Bezeichnung der 
verschiedenen Bereitschaften der Schiffe ist jetzt cin- 
geführt: Volle Bereitschaft (full complement) fur voll 
bemannte Schiffe; reduzierte Bereitschaft (reduced 
complement) für nicht voll bemannte, aber seefähige 
Schiffe — früher Home fleet —; besondere Bereitschaft 
(special complement) für Schiffe, die besonderen 
Zwecken dienen; Reservebereilschaft (reserve. comple- 
ment) für Schiffe der Reserve; Abteilung für Konser- 
vierung (care and maintenance party) für Schiffe, die 
zur Verfügung gestellt sind. (Naval and Military Re- 
cord, 17. 12. 19.) 


Fertigstellung von Krıegsschiffen. 
Der Kreuzer Hermes wurde von der Tyne zur Staats- 
werft nach Devonport, der Kreuzer Dispatch von der 
Clyde zur Staatswerft nach Chatham gebracht, um dort 
p cs zu werden. (Naval and Military Record 
24. 12. i 


Kreuzerneubauten, Den letzten Typ der 
kleinen Kreuzerbauten, der während des Krieges ent- 
standen ist, stellt die „D“ - Klasse dar, die sich aus der 
„Arethusa“-, ,Calliope"- und „Ceres“-Klasse ent- 


Bref ES 


Die ersten Schiffe der ,D'"-Klasse nahmen beim 
Andampfen gegen See viel Wasser uber, deswegen 
wurde bei den späteren Bauten die Back stark hoch- 


gezogen, wie vorstehende Abb. des Kreuzers „Delhi“ 
zeigt. Zwischen dem zweiten Schornstein und der 
hinteren Scheinwerferplattfiorm und  Enlfernungsmeb- 


stand ist eine Plattform fur den Aufstieg von Flugzeugen 
vorgesehen. (The Engineer, 31. 10. 19). 


Luftstreitkräfte, Die Unterordnung der 
Maärineluftstreitkräfte unter das Ministerium der ge- 
samien Luftstreitkräfte hat zu einem Konflikt zwischen 
der Admiralitat und dem Minister Sir Hugh Trenchard 
geführt. Die Admiralität will sich nicht dem vom 
Minister vorgeschlagenen Programm über die Vertei- 
lung der Luftstreitkräfte fügen, weil die Marine hierbei 
zu wenig berücksichtigt isl. Es wird von einem Rück- 
Intt sämtlicher Lords der Admiralität gesprochen, falls 
die Forderungen der Admiralität nicht berücksichtigt 
werden sollten. (Naval and Military Record, 24. 12. 19.) 


Schnelligkeitsrekord. Der Torpedoboots- 
zerstörer ,Tyrian", von Yarrow in Glasgow erbaut, hat 
auf seiner im Dezember abgehaltenen offiziellen ein- 
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stundigen Probefahrt im tiefen Wasser 40 kn Geschwin- | 
digkeit erzielt, die höchste Leistung, die bisher em ` 


Kriegsschiff auf offizieller Probefahrt erreichen konnte. 
Verdrängung des Schiffes 1075 i bei 852 m Länge. 
(Naval and Military Record, 24. 12..19). 


Verluste in der OSTSEE Die Operationen 
in der Ostsee gegen RuBland haben folgende Verluste 
gebracht: 1 leichter Kreuzer, 2 Torpedobootszerstörer, 


2 Minenschiffe, 1 Unterseeboot, 3 Motorboote. Auber- 


dem sind in Archangelsk 2 Minenboote und 2 Monitore 
vernichtet worden. 
Frankreich 


Marineetatl. Trotz der Bemühungen, den 
Marineetat so weit wie möglich herabzusetzen, bleibt 


immer noch die gewaltige Summe von 37000000 Pfund. 


bestehen, die viermal hoher ist als der Finanz- und 
Marineminister angesetzt hatten und die nur die Kosten 
fur die Instandhaltung der gegenwärtigen Flotte umfaßt. 
13 000 000 Pfund, d. h. 
spruchen die Staalswerften. Es ist anzunehmen, daß 
die Kammern außerdem Mittel für den Neubau "von 


Spahkreuzern und Torpedobooten bewilligen müssen, da 


diese Schiffstypen ein dringendes Bedürfnis der Flotte 
ın Toulon sind. Falls die 4 Normandies mit nur geringen 
Abänderungen fertiggestellt werden sollen, muß das 
1920 Budget um weitere 8 000000 Pfund erhöht werden. 
Die Flotte, die 1914 20 Linienschiffe in Dienst halte 
(4 Courbets, 6 Voltaires, 5 Patries, Suffren, 3 Gaulois 
und Bouvet) umfaßt z. Zt. nur 4 Linienschiffe mit voller 
Besatzung (Provence, Paris, Courbet, Jean Bart) und 
3 mit reduzierter Besatzung (Bretagne, Lorraine, SC 
(Naval and Military Record, 24. 12. 19). | 


Japan : 
Floitenprogramm.  Zeitungsnachr ichten. Zu- 
folge sieht das neue Flottenprogramm cin neues Ge- 
schwader von 8 Linienschiffen, 8 Schlachtkreuzern, 12 
leichten Kreuzern und 32 Torpedobootszerslorern vor. 


Rußland | 
Hebung von Kriegsschiffen. Die im 
August im Hafen von Kronstadt torpedierten Linien- 


DENTEN 


Patent-Bericht 
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Kl. 65d. Nr. 299082. Tiefeneinstellung für 
Sceminen. Juhus Pintsch, Aktiengesellschaft in 


Berlin und Oberschlesische Aktiengesellschaft fur Fa- 


brikation von Lignose, Schießwollfabrik für Armee und 
Marine in Kruppamuhle O.-S. 
Damit Minen mit Luffsack, wie in der nachstehenden 


Abb. 2 dargestellt, in der richtigen Tiefe unter Wasser | 


Re 


EXEGENTEIUIU 


Iw 


Abb:2 


S 
Abb 1 


schwimmen, muß dem Scil S eine bestimmte Lange ge- 
geben werden. Diese Bemessung und Fixierung der 
länge des Seiles war bis jetzt noch nicht so schnell aus- 
zuführen, um noch kurz vor dem Auswerfen eine Ab- 
änderung der Tiefeneinstellung zuzulassen, weil die Be- 


. ScHiFFBAU. 


Kreuzer, 


(Moniteur de la Flotte, 20. E 19) | 


ein Drittel des Betrages bean- 


lung der 
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schiffe. Dehisselovele und Andei Pea Non 
denen anfänglich berichtet wurde, daß sie gesunken 
seien, konnten schon nach. wenigen Wochen Reparatur 
wieder i in Dienst gestellt werden, da sie bei der geringen 


Wassertiefe im Hafen nur etwa 1 m tiefer auf Grund ge- 


fallen waren und leicht gehoben. werden konnten. Der 
Angriff war s. Zt. von den von Thornycroft konstruierten 


'C-M-B-Booten ausgeführt; als Sicherung hiergegen ist 


alter 
wahrscheinlich Diana und Aurora, ne 
(Naval and Military Record, 24. 12. 19). : | 


jetzt die Hafeneinfahrt durch . Versenken. zweier 


: ` Vereinigte Staaten. = BEN 
Geschützkonstruktionen. Nach. dem 
Jahresbericht. des Direktors des Waffendepartements 
haben die Versuche, Geschützrohre aus einem Block her- 
zustellen (monobloc type). sich als erfolgreich erwiesen, 


so daß die neuen Konstruktionen in beschränktem Um- 


fange' bei der Marine eingeführt werden konnen. Das 


.Versuchsrohr war ein 102 cm. VAY. ane 1, Navy Journal 
29. 11. 19). l | 


EE | TE 
bootsbau. 
November 


Tot se dios 
Der Torbedobootszerstörer Reid, der im 
19 abgeliefert werden ‘konnte, wurde am 


. 9. September 19 von der Bethlehem Steel Co in Squan- 
. tum auf Stapel gelegt, am 15. Oktober zu Wasser ge- 
. lassen und am 6. November auf der Staatswerft in 


Boston übergeben. Nur 45% Tage beanspruchte der Bau 
vom Zeitpunkt der Kiellegung bis zum Beginn der Werit- 


 erprobung (24. Oktober), der Schiffskörper. war in 17% 


Werktagen : fertiggestellt. Das Schiff verdrängt 1200 f 
bei 100,6 m Lange. Mit einer Maschinenanlage von 
30000 W.P.S. sollen 35 kn Geschwindigkeit erzielt 


werden. (Naval and Military Record, 24. 12. a 


nn en Án 


sale one Das ae 
schiff California. ist am 20. November auf der Staats-. 
werft in Mare Island zu Wasser gelassen worden. . Das 
Schiff wurde am 16. Oktober 1916 auf Stapel: gelegt. 
Bei voller Ausrüstung und einem Tiefgang von 9,32 m 
wird es 32400 1 EES (Army and Navy. Journal 
29. 11. 19). A MS Lr xu 


dienung. der Finstellvorrichtungen sehr schwierig ist. und 
für die Abmessung der gewünschten Seillänge be- 
sondere Meßwerkzeuge erforderlich sind. Zur Beseiti- 
gung dieses Uebelstandes ist. bereits vorgeschlagen 
worden, von der Trommel, auf der das Seil aufgewickelt 
ist, eine Schraubenspindel und eine gegen Drehung ge- 
sicherte Mutter bewegen zu lassen, die gegen einen. von 
Hand einzustellenden Anschlag stößt. Bei der vorliegen- 
den Erfindung handelt es sich um eine besondere Aus- 
führungsform einer solchen Einrichtung, und zwar be- 
steht das Neue bei ihr darin, daß die mit. einem Zeiger 
G versehene Gewindemulter F zweiteilig ausgeführt und 
auf der Skala H einstellbar ist, vor der der Zeiger die 


. einzustellende Tiefe anzeigt. 


KL 13d. 315.661. UT nn zur D eue 
Temperatur des überhitzten 


Dampfes. Georg Albert Kunz in Frankfurt a. M. Süd. 


Zweck der neuen Einrichtung ist es, das Verbrennen 
der Ueberhitzerrohre und das Auftreten. von Undichtig- 


keiten an’ ihren Walzstellen selbst bei starkem Betrieb 
ünmóglich zu machen. Um diese Aufgabe zu lösen, wird 


nach der Erfindung der. lleberhilzer in zwei oder 
mehrere Grüppen unterteilt und zwischen. die einzelnen 
Gruppen ein oder mehrere Heißdampfregler geschaltet: 


Ds | tahere. Temperatur zu. überhitzen.. 
"KL 65a. 

‘Senlitahrtssiraben. 
dm Siemensstadt bei berlin. ` 


‚Siemens. 


- Die bekannten. ER ers elektrischen Kenn-‘ 


"zeichnung von Schiffahrtssträßen, bei denen ein in der 


‚ Fahrstraße: ‚verlegtes Kabel mit StromstóBen ` ‚gespeist 
wird, wobei die: Stromstöße induktiv auf an dem Schiff . 
‚einwirken, ` 
heben die * Eigenschaft, dab der Aktionsradius, innerhaib 
i dessen die StromstoBe. des. 
adf. die Schiffs- 


angebrachte-  Induktionseniptangerschleifen ` 


. Kabels - 
. ^schleife einwirken, verhalt- 
` BismáBig gering ist. Um den 
^". -Akfionsradius des mit den 

< StromstoBen. gespeisten Ka- 


- . bei nicht erforderlichen gro- 

^ ferer Reichweite die vom 

. . Kabel auf die entsprechende 
. Einrichtung am Schiff aus- 


. stó&e bei sonst gleichen 


^— verhaltnissen zu verstärken, 
den, da& von der Leitungs- 


elektrische Wellen bestimm- 
Ab; ler Frequenz  ausgesandt 
, werden, die auf an 
Schiffsséite paarweise mit- 


. einander verbundene Elek- 
^' jroden es, ES, €b: und eb. 


„einwirken; in deren Verbin- 
B  dungsleifungen auf bestimmte 
- Frequenz : ansprechende, 
Ze zweckmäßig akustische Sig- 

ee ui ann Hsı-3 und 


URS der 7 ger eingeschaltel sind. Durch 
[o E Aenderung des Abstandes 
der Elektroden " cines aa kann der 
‚Aktionsradius der Stromstöße verändert werden. Um die 
;Eimrichtung auch noch gleichzeitig zur Angabe der Ent- 
 fernung. des Schiffes von, einem Ziel 
: können, wird die Einrichtung so getroffen, daß die Fahr- 
^straBenleitung- ab. Ströme. von verschiedener Frequenz 
"führt und daß die Elektrodenpaare e, e. in bestimmten 
"Abständen voneinander mit der Leilungsschleife durch 


"Schwingungskreise gekoppelt sind, die auf je eine der Ä 


o edanen ‚Frequenzen abgestimmi sind.. 


KL 138. Nr... 314 149, 


Sichern der "Schweißnaht des Boden- 


 bleches der Kammern von Was- ` 
Ignatz Latka. dn 


A serröfrenkesseln. 
[Tp imburg a d. Lahn. ` 


Um . einer Zerstörung ` der AVasser- 


25A. Bolzen cc aufgenommen werden, die inner- 
falle: halb der Wasserkammer an einer Brücke 


mit: bgeschräcten Endflächen auf Keile.a, die auf quer 


KL CH L^ Nr. 313069. 
ng Dipl. ae, Carl. Züblin in Bremerhaven. ., ` 


„SCREEN PEN 


geleitet un f, er 
` rupberi- e EE pu SE 
‚Temperatur ` zurückgeführt; . um. ihn. schließlich mm die. 
zweite oder folgende ‚Gruppe zu Jiten und hier. Sut 
.. Ring b stützen und ihn am 
-Drehen hindern, 
"aber eine Beweglichkeit in 
- der Längsrichtung zulassen. 
Hierbei greifen die Ringe a, 
^b und c derart ineinander, 
- daß die Stopfbüchse s, die 


Nr. "$02 428, - Kennseifknite” Ven. 
& ‚Halske Art. 


bels zu vergroBern oder. 
© Schutz, 


"Schlepphaken. 
. Eutin. 


geübte Wirkung der Strom- - 
^: Strom- und Uebertragungs- 


soll die Anordnung nach der 
- -Erfindung so getroffen wer- . 


f Schleife a, b Elektroden e; e: 
abgezweigt sind, über die: 


jeder 


bedienende Empfían- 


benutzen zu 


Dämpfung der Kreiselschwingungen des 
Systems verbunden sind und die Anzeige 


der Anzeige der beiden Systeme zur Be- 


Vorrich tu u n g zum ‚stimmung der Nordsudrichtung dient. 


der 
^Priebene Unterseeboote. Dr. 


tf |. Werameri: entgegenzuwirken, ‚soll nach die- ` 
ser Erfindung... die Bodenbelastung durch ` 
teilt, 
sich ergebende Zwischenraum zum gemein- 
samen Rohreziehen der angrenzenden Kon- 
- densatorabteilungen groß genug sind. Der 


: „aufgehängt sind. Diese Brücke stützt sich ` 
‚tote Raum für das Rohreziehen wird infolgedessen halb 


Kammer. hindurchgezogenen: Bolzen. d. ruhen. d 
S ao lang, wie bei ungeteiltem Kondensator. 
Stevenrohrabdich- ^ wird. durch die kürzere Entfernung der festen Rohr- 
. wände die Bauart des Kondensators starker und also 
. weniger empfindlich gegen Stöße. 


Die. ‚neue. Abdichiungseinrichtung besteht "aus. diei 
Kühlrohre kürzer und danei RaDa er. 


Ringen: ab und c, von denen a außen am SE 
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m befestigt ist aii end der Mitnehmerring. C dest auf der 
— Propellernabe sitzt und sich also mit ihr dreht, wobei 
er die Welle umschließt. 
. büchse..s untergebracht, und vor ihnen sitzt eine Reihe 


|n dem Ring a ist die Stopf- 


von Schrauben e, die den ` 


wobei sie 


Tıägfläche y und die Scheibe 
h des Ringes c mit ihrem 
Federgehäuse in eine Ebene I II fallen. Auf der rotle- 
renden Propellernabe ist ein Schutzmantel t befestigt, 
der dazu dient, Drahtseilenden und dgl., die in die 
Schraube geraten, abzufangen, so daß sie sich wie auf 


^ eine Reeptrommel aufwickeln, ohne mit feststehenden 
. Schiffsteilen in Berührung zu kommen, an denen sie sich 


sonst festsetzen. Zugleich werden heranschwimmende 
Holzstücke und dergl. von dem rotierenden Mantel bei- 
seite geschleudert und gewähren so einen besseren 
wie die sonst schon angewendeten ruhenden 
Ummantelungen. | 

KL 65a. Nr 313668. Doppelarmiger 
Frida Langfeldt geb. Schonhoff in 


-Diese Erfindung bewei eine Verbesserung des 
bckannten doppelarmigen Schlepphakens, dessen vOr- 


derer Arm in der Gebrauchsstellung des Hakens durch 
cin in senkrechter Ebene. schwenkbares, aus der Ferne 
mittels einer Zugleine zu bewegendes Sperrstück fest- 
gehalten wird. Dieses Sperrstuck, das um eine wage- 
rechte Achse schwingbar ist, ist nach der Erfindung 
doppelarmig ausgebildet und so gestaltet, daß der 


obere Arm h, an dem die Zugleine | angreift, die Sperr- 


nase fur den Arm b des Schlepphakens trägt, während 
der untere Arm derartig unter das Ende des Armes b 
qreift, daß er dieses beim Umklappen anlıebt und da- 
durch das Freigeben des Schlepphakens unterstützt. 


Kl. 42c. Nr. 312305. Kreiselkompaßk. An- 
schütz & Co. in Neumühlen bei Kiel. 

Das Neue dieser Erfindung besteht darin, daß zwei 
Kreiselsysteme, die verschiedene ` Schwingungsdauer 


besitzen, durch cine Bremsvorrichtung mn zur 
anzeigenden 


die uf 


des einen Systems allein oder ein Mittel aus 


Kl. 65 a. Nr. 302469, Außenliegen- 
Kondensator für dampfbe- 
r. Ru- 


dolf Wagner in Hamburg. 


— Der neue Kondensator ist in der Längs- 
richtung zwei- oder dreimal derart unter- 
daß der zwischen den Abteilungen 


Auberdem 


Zugleich werden die 
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Kl. 14 C. 


turbine. Vereinigte Dampfturbinen-Oeselschatt . m. 
b. H in Berlin. 


Da bei der immer mehr wachsenden Lesung de 


Drehstromiurbodynamos die Schwierigkeit immer großer ` 


wird, den Dampf in der letzten Stufe wirtschaftlich aus- 
sucht, daß man die letzte Stufe in zwei parallel ge- 
zunützen, hat man dadurch Abhilfe zu schaffen ver- 


schaltete Gleichdruckstufen . oder Ueberdrucktrommeln ` 
Dies hat sich aber nicht als ausreichend 
um: die Größe der wirtschaftlich möglichen . 


aufgelöst hat. 
erwiesen, 


Leistung zu erweitern. Nach der vorliegenden Er- 


findung soll! diese Aufgabe dadurch gelöst werden, daB ` | 
dic letzte Stufe in zwei parallel SES einkrünzige | 


licberdruckstufen aufgelöst wird. 


BIB EEEIEIIZILIAAISO 


i Nachrichten i über Schiffe 


Inland. 

FYrachtdampfer ,Mulhofen'". Die Ger- 
maniawerft hat am 10. Januar den Frachtdampfer ,,Mul- 
hofen" von 3750 t Tragfähigkeit zu Wasser gebracht. 
Der Neubau ist ein Schwesterschiff der Ende November 
vom Stapel gelaufenen ,,Sayn", wie diese für Rechnung 
der Firma Krupp gebaut und ebenfalls nach einem ihrer 


 mittelrheinischen. Hüttenwerke „Mülhofen‘“ genannt 
worden. je 9 
Die Abmessungen des Schiffes sind nen: 


em 


— 87,532 m, B = 1341 m und N = 6,85 m. Als Antrieb 
dient eine Dreifachexpansionsmaschine von reichlich 
1000 PSi, die dem beladenen Schiff eine Geschwindig- 
keit von etwa 914 sm in der Stunde verleiht. Den Dampf 
liefern drei mit künstlichem Zug arbeitende Zylinder- 
kessel mit einer Heizfläche von 320 gm. Ebenso wie 
Schiff und Maschine den höchsten Vorschriften des 


Germanischen Lloyds und der Seeberufsgenossenschaft‘ 


entsprechen, bietet die Ausrüstung mit drahtloser Tele- 
graphie und Unterwasserschall-Signalanlage gute Ge- 
währ für die Sicherheit der Mannschaft. Lösch- und 


ladeeinrichtung genügen allen Anforderungen, die an. 


einen neuzeitlichen Frachtdampfer gestellt werden. 

Zwei weitere Schwesterschiffe von „Sayn“ 
,Mulhofen'"' 
entgegen. 


und 


DasKreuzerheck bei E E E ee Ten 


In einem Vortrage vor der North-East Coast Institution 
of Naval Architects and Engineers machte Mr. Hillhouse . 


interessante Gegenüberstellungen über Schiffe mit nor- 
malem Heck und solche mit Kreuzerheck. Nach seiner 
Angabe weist Lloyds Register jetzt schon 150 Schiffe 
auf, die den Vermerk mit ,Kreuzerheck" tragen. 


und Frachtdampfer 
Vorräten, Wasser . 


Passagier- 
Passagieren, 


an, 


2800 t Ladung befördern kann. 
geben wir in. der folgenden Tabelle. wieder: 
Shif mil 


Schilf-mil - 
normalem Heck Kreuzerheck S 
länge z. d. Ll. 550 FuB 550 Fuß Inom) 
Länge über alles - 290 Pug ^ 8o Pub . -— 
länge i. d. W. L. 550 Fu 570: Pub 
Breite 70 rg 70 Fuß 
Höhe des Drückendecks 54 Fu 2.54 Fuß 
Gewicht des Schiffs- Ba a rM EN 
in 11 200 tons 11200 tons 


EAS SUUM n 
Nr. 314 035. ende ET 


Vulcan-Werke ` Hamburg und. ‚Stettin. 
Hamburg. 
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zer Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie ` 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle. werden hierunter. gern aufgenommen | d 


schen ebenfalls in kurzer Zeit ihrem Ablauf d 


‘setzung des Völligkeitsgrades zur Foiae hat. ` 


Als 
ein Beispiel fur die Vorteile, die sich ous der Anordnung ` 
des Kreuzerhecks ergeben, führt er einen 2 Schrauben- 
der neben den 
und. Brennstoffen für 
eine Reise von 5000. Meilen bei 18. kn Geschwindigkeit 
Die MAU is 


-Gewicht des Brennstoffes herunter. 


-NJE 
S en m 


KL 65a Nr 302 429. Vorschlag: Zum due 


.ankern von unter Wasser. befirdlicheun: 
o 


linterseebooten vom Bootsinnerin. 
Akt-Ges. 


Dic: neue Voriehtung: soll dazu. dienen; die: kein | 


ketle. eines. unter. Wasser verankeren Unterseebootes - 


zu kappen, wenn es aus irgend einem: Grunde. un- 
möglich isl, vom Anker frei zu kommen bezw. ihn auf- : 


zunehmen; . 


. Zu diesem Zweck. wird auf dem Boot außer halb E | 


Druckkórpers eine durch Druckflüssigkeit 'anzutreibende » 


Abschervorrichtung so angebracht, daß sie vom: :Boots-. - 
innern aus in: Bewegung gesetzt und mit ihrer. Hilfe die S 


 Ankerkette durchschnitten werden: kann. 


Schilf EE ; Schiff mil 
. normalem Heck Kreuzerheck _.. 
Gewicht d. Maschine 2800 tons 2 575 tons 
Eigengewicht 14 000 tons 15775 tons - 
Brennstoff fur 3000 MISIT en e d 
Seemeilen 41.970 tons 1750 tions ` 
Zuschlag für 2 Tage ` 570 tons ` ‚305 tons .. -— 
Zuschlag für Hafen- KE UP. "E 
betrieb ` 160 tons - 460 tons 3 
< Gesamtbrennstoff- CUM "Vies 
| vorral ` 2700 tons > 2415 tons "2 
Passagiere, Vorräte, | Nc" 
| Wasser ` 41500 tons | 1500 tons ` 
Ladung . 42800tons | 2800  - 
< Totales deadweight 7000 tons - 6715 tons . 
Verdrängung Et en 
'" geladen ` 21000 tons. 20490 tons - 
Tiefgang dabei 28 Fuß | 28 Fuß — 
Völligkeitsgrad dafür 0,682 ` : 0,642 . . : 
Halber Brennstoffvorrat 985 lons | . 875 tons ` 
. Verdrängung auf be Ld. en H 
halber Reise . | 20 015 tons- . 19615 tons. 
Tiefgang dabei 26'10w" . 27 
Volligkeitsgrad dabei 0,677 ` 0,057  - 
Geschwindiakeit . 48 kn 21,748 kn 
NM... ed .. 0768 - (00755. 
Pferdestarken 17650 ` 4.15675. 
Admiralitätskonstante — 245  . 272. 


. Der Vorteil des Kreuzerhecks besteht nach seiner 
Angabe. darin, daß man die Wasserlinie des Schiffes - 
langer ziehen kann, wodurch das Verhältnis EE 
Schiffslange und. Völligkeitsgrad- günstiger wird, i 
daraus hervorgehende Gewinn an Dferdestárken e ; 


‚stattet, die Maschinenanlage leichter ` auszuführen, was 


infolge der Gewichtsersparnis abermals eine Herab- | 
‘Im obigen ` 
Beispiel: sinkt . die: Maschinenleistung um annähernd 
2000 PS, also etwa 11% und. entsprechend geht das ` 


Das - Schiff mit 
Kreuzerheck weist denselben Laderaum auf wie. das . 


. Schiff mit normalem Heck, da der Verlust an Laderaum ` 
infolge des geringen. Volliqkeitsgrades durch das. Mehr ` 


an Raüm im Heck wieder. ausgeglichen wird. 1 

Neuerdings tritt jedoch eine Schwierigkeit für die - 
Verwendung des Kreuzerhecks auf. Bisher hatte man: 
im allgemeinen bei den Turbinenschiffen: mit der Ver, 


` "wendung: der kleinen Propeller. zu rechnen, wie sie bei ` 
A Turbinen ohne llebersetzung üblich: sind. Die auf ‚allen. 
modernen Schiffen zur Verwendung kommenden. Trieb« 


furbinen. mit - ihren ` geringeren Propellerumdrehungs- ` 


` ` zahlen. zwingen zur Verwendung. von Schrauben. mit 
= großem ` Durchmesser, | 
^: schlecht ‘unterbringen lassen, wenn man nicht. qanz 


die sich beim. ‚Kreuzerheck. 


d -anormale ‘Anordnung des Schraubenschutzes in Kat ` 
va BEIER oder das Risiko; mr r NUS, naen pen. ge- Pa 
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V 84 Millionen Tonnen amerikanischer 
D Fahrzeuge mit Oelfeuerung, die monatlich 
N 1,2 Millionen Tonnen Oel verbrauchen. 
Dementsprechend braucht man etwa 


EH, TE tege ma. 


Ge? 


Englische Kan:llahre 


schobenen Propeller laufen will. Es scheint, als wenn 
dieser Gesichtspunkt fur die Verwendung des Kreuzer- 
hecks verhängnisvoll werden wird. 


Ausland. 


Die englischen Eisenbahnfähren fur 
den Kanal Um den Transport über den Kanal zu 
beschleunigen, hat England in der letzten Periode des 
Krieges eine Anzahl Eisenbahnfähren in Betrieb gesetzt. 
Entwurf und Ausführung der Schiffe stammt von Arm- 
strong, der auch die Ladebrücken vollständig lieferte. 
Wir bringen das Bild einer dieser Fähren ın Fahrt und 
eine Decksansicht. Danach sind auf .dem obersten 
Deck vier Geleise angeordnet, die an den Enden ın zwei 
Zubringegeleisen auslaufen. Oberhalb des Zugdecks 1s! 
kein Schutzdeck angeordnet, da fast ausschließlich 
Gülerzüge mit den Fähren transportiert wurden. Zum 
Schutz der Waggons ist jedoch die Aubenhaut um etwa 
Deckshöhe hinaufgezogen. Als besonderes Merkmal 
der Schiffe muß man den niedrigen Tiefgang ansehen. 
Die Hauptmaße sind: 


Lange über alles ..... 110,64 m 
Breite über alles..." 18,74 m 
Tiefgang, beladen ..... 2,90 m 
Verdrängung dabeı 3775 1 
Geschwindigkeit, beladen 
auf der Probefahrt . . . 13,25 kn 


Die Schiffe sind unter Spezialaufsicht für die höchste 
Klasse des Lloyds gebaut. Es sind Querspantschiffe, 
doch ist das Oberschiff entsprechend der 
besonderen Beanspruchung in einem ge- 
mischten System. aus schweren Rahmen- 
spanten und Längsverbindungen mit be- 
sonderen Diagonalverstärkungen gebaut, 

Die Maschinenanlage besteht aus zwei 
Dreifachexpansionsmaschinen, von den 
Zylinderabmessungen 19" x 28” x 47” bei 
27" Hub. Den Dampf liefern vier Zylinder- 
kessel von  12'6" Durchmesser und 
ou 10” Länge für 12,65 Atm mit Oelfeue- 
rung und Howdens-Zug. 


Der Bedarfan Tankdampfer- 
tonnage. Der plötzliche Aufschwung 
in der Verwendung von Oelfeuerung und 
die starke Bevorzugung des Motors als 
Antriebsmittel von Frachtdampfern er- 
zeugen naturgemäß durch die Steigerung 
der Nachfrage nach Oel einen starken 
bedarf an Tankdampfern, dem die vor- 
handenen Bestände «durchaus nicht be- 
friedigen können. In Amerika rechnet 
man z. b. für dent Juli 1920 bereits mil 


1,1 Millionen Tonnen Tankdampfertonnage, 
wovon etwa 10% fehlen. Das Shipping 
Board hat dementsprechend mit drei be- 
deutenden Schiffswerften die Verhand- 
lungen wieder aufgenommen wegen 
Rückeintritts in bereits annullierte Kon- 
trakte über den Bau von etwa zehn 
Tankdampfern von 10000 t und darüber. 
Die Verhandlungen werden mit der Beth- 
lehem Shipbuilding Corp. für den Bau 
dreier Tankfahrzeuge auf der Almneder- 
und California-Werft, mit der Baltımore 
Dry Dock Co. für den Bau von vier Tank- 
dampfern mit der Baltimore-Werft dieser 
Firma, sowie mit der Moore Shipbuilding 
Co. für den Bau von dreı Tankdampfern 
in Oakland gepflogen. 


Aus anderen Ländern hor! man das- 
selbe. Das energische Bestehen de 
Englander oul Auslieferung dei 


!ertschen Tankdampfer ist natürlich auf diesen Umstand 
zurückzuführen, und aus Schweden. wird neuerdings ge- 
meldet, daß sogar staatliche Mittel fur den Bau von 
Tankdampfern zur Verfügung gestellt werden sollen. Das 
Kommerzkollegium hat jedenfalls die Bereitstellung von 
& Millionen Kronen für diesen Zweck gefordert, die zu 
angemessenen Zinsen und Rückzahlungsbedingungen 
zur Verfügung stehen sollen und etwa zwei Drittel deti 
Baukosten für zwei 6000-t-Tankdampfer darstellen, Dei 
einem Baupreis von 900 Kronen fur dic Tonne stellen 
diese Schiffe einen Wert von 10800 000 Kronen dar. 
Schwedens Jahresbedarf wird auf 150000 I Oel ge- 
schätzt, wovon diese beiden Dampfer etwa ein Drittel 
heranschaffen konnten, 


| Die norwegische Schiffbaukontrolle 
in Amerika. „Norges Handels og Sıjofartstidende” 
schreibt: Wie bekannt, gluckle es im Sommer nach lang- 
wierigen Verhandlungen ein Uebereinkommen mit Ame- 
rika zu erzielen wegen 27 von den amerikanischen Be- 
horden requirierten norwegischen Neubaukontrakten mil 
amerikanischen Werften. Es blieben noch 15 Kontrakte, 
eingeschlossen die sogenannte Kristiania-Oruppe zul 
Regulierung zuruck, die auch Vertreter entsandt hatte 
die unter Beistand des norwegischen Gesandten in 
Washington langwierige Unterhandlungen mit dem ame- 
rikanischen Shipping Board führte, Die Gesamt- 
anspruche der Gruppe belaufen sich auf etwa 
15 000 000 $, welche Summe jedoch nur dic tatsachlichen 
Unkosten der Kontraktsınhaber deckte. Da es bisheı 
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unmöglich war, eine llebereinstimmung zwischen den 
: Repräsentanten und dem Shipping Board herbeizuführen 
und da es sich um weitgehende Interessen der norwe- 
gischen Reeder und Gesellschaften handelt, die auf ihr 
Geld warten, hat der Vertreter der Gruppe die Gesandt- 
schaft in Washington ersucht, der amerikanischen Re- 
gierung eine offizielle Protestnote zu überreichen und 
um sofortige Regelung der Ansprüche der Kristiania- 
Gruppe crsuchen. Das Resultat dieses Streites bleibt 
jetzt abzuwarten. 

. Die Angelegenheit hat jetzt bereits in amerika- 
nischen Kreisen Aufmerksamkeit erregt und mehrere 
tihrende amerikanische Blätter greifen die Behörden 
wegen der schleppenden Behandlung der Angelegenheit 
an. Senator Jones, für den Staat Washington hat be- 
reits unter dem 10. November dem Senat eine Ent- 
schließung vorgelegt, dem Shipping Board aufzugeben, 
den Scnat zu benachrichtigen, ob alle norwegischen 
Bcequisitionsansprüche befriedigt sind und, im ver- 
ncinenden Falle mitzuteilen, weshalb solches nicht ge- 
schehen ist. Die Entschließung wurde vom Senat cin- 
stimmig angenommen. 


Norwegischer Schiffbau. Von drei großen 
Schiffswerften in Bergen wurden im verflossenen Jahre 
insgesamt sechs Schiffe mit zusammen 13 200 t Schwer- 
gut Tragfähigkeit geliefert, dieselben verteilen sich auf 
die drei Werften wie folgt: Laksevaags meskin-og. 
Jernskibsbyggeri: Dampfer „Kaparıka“, 2400 t Schwer- 
out Tragfähigkeit, nach Sandefjord; Dampfer „Uerter“, 
2400 t, nach Haugesund und Dampfer „Eich Lindoe", 
2400 t, nach Haugesund. Bergens ' mek. verksted: 
.Dampfer „Modiva‘“, 2400 t, nach Kristiania; Dampfer 
„Nyhavn“, 2400 t, nach Haugesund. Mjellem & Karl- 
sens mek, verkstedt: Dampfer „Lynghaug‘“, 1200 1, nach 
llaugesund. — Einer Mitteilung aus Rotterdam zufolge 
wird der dort für Rechnung der Firma Saeberhagen, 
Bergen, im Bau befindliche Dampfer „Hans Gude“, etwa 
2200 t, in nächster Zeit abgeliefert werden können. Der 
am 29. Dezember v. J. auf der Werft von Wm. Pickers- 
zıll & Sons, Sunderland, für Rechnung der Reederei 
Oestewold auf Stapel gelegte 8000-1-Dampfer wird 
clwa im August-September dieses Jahres zur Abliefe- 
rung gelangen. Ein von derselben Reederei bei 
Wm. Doxford & Sons, Sunderland, bestellter 10 800-1- 


Dampfer wird voraussichtlich Ende dieses Jahres fertig ` 


werden. Beide Schiffe werden mit Oclfeuerung aus- 
gerüstet. Der Brennstoff wird in den Bodentanks und 
einem Tieftank untergebracht und soll für 50 Tage Reise 
reichen. Außerdem werden die Dampfer mit elck- 
trischem Licht, drahtloser Telegraphie und modernsten 
Lösch- und l.adeeinrichtungen ausgestattet. 


Das größte Segelschiff der Welt ver- 
mit. Aus London erfolgt die Mitteilung, daß man 
über den Verbleib der französischen Großbark „la 
rance“ seit längerer Zeit nichts gehört hat, obgleich 
das Schiff mit drahtloser Finrichtung versehen ist. Das 
Schiff war von mehreren Schleppdampfern begleitet. 
Bei sehr stürmischem Wetter brach in der Nacht dic 
Schlepptrosse, worauf cs den Schleppdampfern aus 
Sicht kam. Die fünfmastige Dark „la France“ ist das 
größte Segelschiff der Welt; es hat einen Raumgehalt 
von 5632 N.-Reg.-T. und eine Besatzung von 60 Mann. 


- Nachrichten von den Werften =: 


Inland. 

GeländeerWeiterung der Schiffswerft 
von Henry Koch, A.-G. in Lübeck. Die Lei- 
tung dieser Werft hat beim Lübecker Senat den Antrag 
auf Ueberlassung weiteren Geländes gestellt, und zwar 
handelt cs sich um insgesamt etwa. 46000 qm. Davon 
hat die Werft für 14726 qm mit Wasserfront 6 M für 
den qm und ‘für 27000 qm landeinwärls, gelegener 
liche 3 M geboten. Diese beiden Stücke sind Staats- 
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eigentum, während ‚für. den Erwerb von 3974: qm "weis. 
Geländes in Privatbesitz noch: erst das ‚Enteig-: 
nungsverfahren durchgeführt werden. muB. ‚Dafür: iri 
die Werft 700 om zum Preise von 3 M an den Lübecker. 


Senat ab.. E DE e 


Akkordarbeit auf allen Haiburger 
Werften. Nachdem jetzt nach längeren "Verhand, 
lungen auch auf der Vereinigten Elbe- und Norderwerft- 
sowie bei Stülcken A Sohn ` Akkordarbeit: eingeführt. 
gorden ii arbeiten’ alle Hamburger Werften wieder in 

ücklohn. . e EEN 


Reparaturtätigkeit der Germaniae 
werft: Das Reparaturgeschäft der Germaniawerft, 
insbesondere mit Schweden, hat cine weitere Ausdeh- 
nung erfahren durch die Ankunft des Dampfers „Zelo“; 
der vollkommen überholt und zum Teil umgebaut: wer=- 
den soll. | med EE 

Die Lohnbewegung in der Schichau- 
werft Elbing hat cine Entwicklung genommen, die ` 
noch immer nicht cinen günstigen AbschluB erwarten 
läßt, obwohl in den mehrtagigen Unterhandlungen unter 
leitung des Oberpräsidenten Winnig zwischen den Ar- 
beitgeber- und Arbeitnehmervertretern ein Einigungs- 
vorschlag aufgestellt war, der Aussichten zur Verständi-. 
gung darbot. | 

Die Vorgänge zu dem Streit liegen wie folgt: Schon 
scit längerer Zeit hat die Arbeiterschaft Lolinforderun- 
gen gestellt, die sich anfangs auf einen Stundensatz für 
gelernte Facharbeiter über 20 Jahre in Höhe von 3 M 
bewegten und zugleich die Wiederaufnahme der Ak- 
kordarbeit in Aussicht stellten. In den späteren” Ver- 
handlungen erklärten sich die Arbeiter bereit, die für 
die Deulschen Seeschiffswerften neuerdings festge- 
setzten Arbeitsbedingungen anzunehmen, forderten je- 
doch die Einreihung Elbings in die höhere Ortsgruppe. 
(Stundenlohn für Facharbeiter über 20 Jahre: 2,70 M), 
während bisher Elbing zur Ortsklasse II (2,50 M) ge- 
rechnet wurde. 

Ein Einigungsvorschlag des Oberpräsidenten, es. 
zunächst bei der Ortsgruppe ll grundsätzlich zu be~ 
lassen und über die weilergehenden Ansprüche in 
spätestens drei Monaten zu verhandeln, wurde von den 
Arbeitgebervertretern abgelehnt, von den  Arbeil- 
nehmervertretern angenommen. Es wurden trotzdem die 
Verhandlungen weitergeführt, die als Endergebnis einen 
Vorschlag des Arbeitgebers brachten, der die für die 
deutschen. Sceschiffswerften, Ortsgruppe H, festge- 
seizten Sätze zum größten Teil als Föchstsätze an- ' 
nahm, während die Arbeiter diese, Sätze als Mindest- 
sätze forderten und sich auch mit der Linleilung n 
weiteren Arbeitsklassen nicht in allen Punkten einver- 
standen erklären konnten. Die Verhandlungen wurden 
auf dieser Basis soweit zu Ende geführt, daß sich die 
Arbeitervertreter bereit erklärten, ‘die letzten Vor- 
schläge des Arbeitgebers in Elbing der Arbeiterschaft 
zu unterbreiten und für Annahme des Vorschlages ein-: 
zutreten, wenn die Firma sich mit einer Vordatierung 
der Löhne oder mit Zahlung einer entsprechenden Wirt- 
schaftsbeihilfe einverstanden erklärt; die leiziere For- 
derung wurde von der Schichauwerft abgelehnt, so daß 
nunmehr die Arbeiterschaft über die Annahme der 
neuen Lohnsätze selbst zu entscheiden hatte. "M 

‚Wie mitgeteilt "wird, hat bei der am 16. Dezember: 
vorgenommenen Abstimmung die Arbeiterschaft das von 
der Werftleitung gemachte, Angebot abgelehnt. Seit - 
einigen Tagen soll auch, wie die Werftleiinmng mitteilt, > 
von der Arbeiterschaft in den Betrieben passive Resi- . 
stenz geübt werden. Der größte Teil der Arbeiterschaft - 
soll uni&lig an’ den Arbeitsstellen stehen. In einem - 
Schreiben der Schichauwerft an den Oberpräsidenten, ` 
in dem von der ablehnenden Haltung der Arbeiterschaft 


Mitteilung gemacht wird, heißt es angesichts der augen. 


„Sollte die passive Resistenz im den nächsten Tagen ` 
nicht nachlassen, so bin ich genötigt, meine Betriebe im. 
Elbing zu schließen.“ ab 2 M De SE 


Im Zusammenhang damit steht die Meldung, daß die 
Firma die Verlegung ihres Oesellschaftssitzes von El- 
bing nach Danzig ankündigt, da die Stadt Elbing nich! 


in der Lage ist, die für die Aufrechterhaltung der Ord- 


nung auf den Schichauwerken erforderlichen Mab- 
nahmen zu treffen. 
25jähriges Geschäftsjubilaum des 


Jachtkonstrukteurs W. von Hacht in Ham- 
burg. Herr W. von Hacht, der Inhaber der bekannten 
Bootswerft in Hamburg, feierte am 1. Januar sein 
25 jähriges Geschäftsjubilaum. Er sieht auf ein Arbeils- 
leben voller Erfolge zurück, zu denen er den Grund mil 
dem Entwurf der Schwertrennjolle „Butt“ im Jahre 1895 
legte. Die bekanntesten deutschen Segler zahlen zu 
seinen Auftraggebern, und an alle diese Namen 
knüpfen sich Erinnerungen an siegreiche Boote, die aus 
der Hand des glänzenden Konstrukteurs hervorgingen. 
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Bau. In dem eigentlichen Werftbetriebe werden 1528 
Arbeiter, bei dem Bau der Arbeiterwohnungen 1985 be- 
schäftigt. - 


Der Clyde-Schiffbau 1919. Am Clyde 
sind im letzten Jahre eiwa 400 Schiffe mit 650000 1 
vom Stapel gelaufen gegenuber 440 Schiffe mit 
532000 t im Jahre 1918, wobei die Größensteigerung de! 
Schiffe sehr interessant ist, Uebertroffen wurde das 
Jahr 1919 bis jetzt nur durch 1915, in dessen Verlauf 570 
Schiffe mit 756000 1 abliefen Der Tonnengehalt dei 
noch unerledigten Aufträge ist größer als je, so dab 
1920 wahrscheinlich einen neuen Höhepunkt des Clyde- 
schiffbaus bringen wird. 


Annullation von Aufträgen durch das 
amerikanische Shipping Board. Nachdem 
das Shipping Board im vorigen März Aufträge auf 35 
Schiffe zurückgezogen hat, sind jetzt weitere 25 Schiffe 


Oeslerreichischer Belonscillbau, Werft Klosterneuburg, Baupläahkr 


Möge es ihm vergönnt sein, sein Werk auf der Hohe zu 
halten und den Tag noch wieder zu erleben, wo 
Deutschlands Segelsport den alten Glanz entfaltet. 


- 


Ausland. 


Der Schiffsbau auf den englischen 
StaatswerfteninChepstowundBeachley. 
Auf eine Anfrage im englischen Unterhaus antwortete 
Oberst Wilson, daß augenblicklich in Chepstow drei 
Schiffe von 3860 tons deadweight und 6 von 10500 tons 
deadweight im Bau sind. In Beachley ist dagegen der 
Bau von Schiffen immer noch nicht aufgenommen. Die 
Schiffe in Chepstow werden im Auftrage des Shipping 
Controller und nicht etwa für Privatfirmen gebaut. Die 
Schiffe sind zu Preisen abgeschlossen worden, welche 
der Werft einen Gewinn garantieren, Die Regierung 
lehnte jedoch ab, irgend welche näheren Angaben uber 
die finanziellen Verhältnisse beim Bau dieser Schiffe 


zu machen. 


In Chepstow haben vier und in Beachley drei Kiel- 
legungen stattgefunden. Hinsichtlich der Einrichtungen 
und des Materials sind beide Werften nahezu betricbs- 
fertig. 209 Arbeiterhäuser waren fertig und 255 im 


vom B-Typ anulliert worden. Diese Schiffe, die dei 
Hog Island-Werft vor etwa 15 Monaten in Auftrag Je- 
geben waren, gehörten zu einem Satz von 70 Schiffen, 
der zu. dieser Zeit an diese Firma vergeben wurde. De! 
Hog Island-Werft wurde damals nur die Montage dei 
Schiffe übergeben, während die Lieferung des bearbei- 
teten Materials, entsprechend den Grundsätzen beim 
Bau von „Fabrikated Ships" an 90 Drückenbaufirmen 
verteilt wurde. Da jetzt nur 12 dieser Schiffe. fertig 
gestellt werden, liegt das ganze vorgearbeitete Material 
nutzlos auf der Werft herum, was einen enormen Ver- 
lust bedeutet, da es sich dabei um etwa 250 000 1 
Schiffbaustahl handelt. Der Grund für die Aufhebung 
dieser Aufträge ist der, daß diese Schiffe fur Iruppen- 
transporte bei einer Lange von 448° mit einem Volliq- 
keilsdrad von 0,64 konstruiert waren. Sie sollten bei 
28 Tiefgang und 8000 t deadweight 15 kn laufen. Auch 
die Anlriebsmaschinen dieser Schiffe, welche aus Tur- 
binen mit 6000 DS mit doppeltem Vorgelege und sechs 
Wasserrohrkesseln bestehen, sind vollkommen fertig fur 
die 70 Schiffe und liegen jetzt verwendungslos auf der 


Werft. 


d Der Verband der Schiffbauer an der atlantischen 
Küste erklärte, daß trotz der Ännullierung von Kontrak- 
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len seitens des amerikanischen Staates bei privaten 
Werften, diese doch noch '4 Million Dr.-Reg.-T. mehr 
im Bau haben als vor einem Monat. Insgesamt haben 
sie ohne Regierungskontrakte 805 000 t im Bau. 


Der amerikanische Schiffbau 1919. — 
Nech einer Veröffentlichung der amerikanischen Ship- 
ping Board sind in diesem Jahre bis Ende November auf 
amerikanischen ` Werften 2395 Schiffe mit 4285045 
Drulto-Reg.-T. fertiggestellt worden gegen 2280 111 tł 
im gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


Detnorske Veritas. Wie Det norske Veritas 
in Kristiania der Firma Daniel Milberg-Hamburg mit- 
teilt, sind infolge der allgemeinen Teuerung sämtliche 
Publikationen, die seitens dieser Gesellschaft heraus- 
gegeben werden, mit eem Teuerungszuschlag beleg! 
worden. Das vom Norsk Veritas herausgegebene 
Schiffsregister umfaßt, wie bereits von uns gemeldet, 
alle skandinavischen Schiffe (norwegische, schwe- 
dische, dänische und isländische) über 100 t und ist auch 
ın anderer Weise bedeutend erweitert. 


Die dänische Staatswerft in Kopen- 
hagen soll jetzt auch den Bau von Handelsschiffen 
aufnehmen. Insbesondere sollen staatliche Fähren für 
den Eisenbahnverkehr, aber auch Schiffe für Privat- 
ıcedereien gebaut werden. 


betonschiffbau in Oesterreich. In 
aller Stille, jedoch mit um so größerem Zielbewußtsein, 
wird der Betonschiffbau an der Donau und Adria von 
einem Unternehmen betrieben, welches im Jahre 1918 
von fuhrenden Schiffahrtskreisen der ehem. Monarchie 
ins Leben gerufen wurde. Es ist dies die Werftunter- 
nehmung Ingenieure L. Kauf & H. Brunner, Gesellschaft 
m. b. H., gegründet mit einem Kapitale von 600 000 K., 
wovon 23% vom Oesterreichischen Lloyd, 250, von 
der Austriawerft A. O. (Stabilimento tecnico Triestino), 
25 % von der Oesterreichischen. Aktiengesellschaft für 
lauunfernchmungen und 25 % von den Betonkonstruk- 
teuren Ingenieure L. Kauf & H. Brunner übernommen 
wurde, welch letztere die technische Leitung des Unter- 
nehmens fuhren. 

Die Firma hatte zwei Werften im Betrieb, die eine 
im. Kuchelauer Hafen in Klosterneuburg bei Wien, die 
zweite in Muggia bei Triest. Letztere Werft war mit Auf- 


Oesterreichischer Belonschillbau, Werl Kloslerneuburg, Molorleichter und Leichler in der Werft 
D 


Oeslerreichischer Belonschilfbau, Wert! Muggia 
5001 Deckbarke beim Slapellaul 


tragen für die ehemalige öst.-ung. Kriegsmarine | qut 
versehen, während erstere zunächst lediglich als Ver- 
suchswerft und zur Schulung der Arbeiter für die 
adrıatischen Bauten gedacht war. Nach dem Zy- 
sammenbruch der öst.-ung. Monarchie wurde die 
Inester Werft in eine eigene italienische Gesellschaft 
verwandelt unter dem Namen „Urania“ natanti in ce- 
mento armato Societa a.g.l. mit einem Kapitale von 
600 000 Lire, wovon 40% der alten Gesellschaft belassen 
wurden mit der Verpflichtung, die technische Leitung 
weder zu führen. Nachdem inzwischen die Aktien- 
majoritäten des Lloyd als auch der Austriawerft, welche 
in Stabilimento tecnico Triestino ` zurückverwandell 
wurde, in italienische Hände übergegangen sind, ist 
demnach heute bei der Werftunternehmung Ing. L. Kauf 
& H. Brunner G. m. b. H. das Kapital zu 50 O^, bei der 
„Urania“ natanti in cemento armato Societa a. g.l. zu 
80 % in italienischen Händen. Die neuen Gesellschafter 
der „Urania“ sind die Firma Ansaldo, die Banca Ita- 
liana di Sconto, die Navigazione Libera. deren Tochter- 
gesellschaft Oceania und die Zementfabrik Spalato. 


Die Klosterneuburger Werft wird als selbständiges 
Unternehmen von der Kauf & Brunner G, m. b. H. weiter 
betrieben. Auf dieser Werft sind bis heute vom Stapel 
gelaufen: 

2 Molorleichter 


jei r „Lucian“ und. „Marianne“ von je 
250 t Tragfähigkeit, 


von 305 m Länge, 6 m Breite, 
5,30 m Seitenhohe, Tiefgang 
leer 1 m, Tiefgang beladen 
2,60 m. Die Leichter haben 
50 PS-Glühkopfmotore und 
sind lediglich für Hafen- 
dienste für eine Geschwin- 
digkeit von 4—5 kn pro 
Stunde bestimmt 


Ferner 3 Leichter ohne 
Motor vôn je 250 t Traa- 
fähigkeit, 25 m Länge, 7 m 
Breite, 2,90 m Seitenwand- 
höhe, Tiefgang leer 80 cm, 
bei voller Beladung 2,40 m. 


Im Dau befindet sich ein 
Dreimastsegler von 300 ! 
Tragfähigkeit, mit 80 PS- 
Gluhkopfhilfsmotor. In der 
Abbildung auf Seite 295 jst 
im Hintergrunde der Segler 
im Gerüst ersichtlich. 


Sämtliche Fahrzeuge 
sind für die untere Donau 
bestimmt, doch ` konnten 
dieselben bis nun mit Rück- 
sicht auf die  polilischen 
Verhältnisse nicht zur Ab- 
lieferung gelangen. 


Die Triester Werft „Ura- 
nia" arbeitet bis nun ledig- 
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s für die Gesellschafter. Es wurden bis jetzt von 


u a gelassen: 


p Tischerboot mit 20 PS Bolinder-Motor und 
Deckbarke von 300 t Tragfähigkeit für Kohlentrans- 


` porte, die in'der Abbildung auf Seite 296 ae 


des Stapellaufes ersichtlich. ist. |. 
` Attert sind. 3 Motorleichter, 


Glühkopfmotor für eine Geschwindigkeit von.6 kn, einer 
mit. einem 120 PS. Ansaldo Dieselmotor für 7 kn Qe- 
schwindigkeit ausgeriistet- sind.. 


‚Ein 650 t-Frachtsehift mit E pa Ansaldo-Motor. 


| isti im Dau begriffen. 
Ferner sollen zwei Stück. 1600 KFrachtschifie mit 


E PS Ansaldomotoren demnächst. auf. Stapel ge- ` 


nommen werden. 


.. Das füreRechnung: den Nawdisibne Libera im Bau 
befindliche ‘650 t-Schiff hat folgende Hauptmabe: Lange 
‚über alles 49 m, Breite 7,80 m, Seitenhöhe im Haupt- 

. spant 4,80 m, Tiefgang. leer 1,80. m, Tiefgang beladen 

. 580. m. Es wird mit elektrischen Ladewinden aus- 
"gerüstet, die durch einen 30 PS Glühkopfmotor mit ge- 

- kuppelter Dynamo betätigt werden, der gleichzeitig zur 
‚Bedienung eines Kompressors zur Ladung des Luft- 

behälters für den Hauptmotor ünd der 

Pumpen dient. . Die 1000 t- Frachtschiffe sollen eine 

ähnliche > Ausrüstung erhalten. 


7 ] Nachrichten ı über Schiffahrt XE 
T: H , und Schitfsbetrieb H 


E "Inland - | 
Ji Die See der deutschen Ree- 
derer Der Jahresbericht der Hamburger Handels- 


kammer enthält die folgenden: ungen über die 
Seeschiffahrt:  - 


Für die deutsche Seeschitfahrt- "War dus verflossene 
"Jahr das schwarzeste in der Geschichte. Die ihr ver- 

REH Schiffe werden nicht einmal ausreichen, den 
. Verkehr in der Nord- und Ostsee in vollem Umfang zu 
besorgen. Deutschland wird daher für seine Versorgung 
mit Lebensmitteln und Rohstoffen auf fremden Schiffs- 
-raum angewiesen sein und wird für die Frachten sehr 
große Beträge an das Ausland zahlen müssen. Was 
-die Zukunftsaussichten für die Reederei anlangi, so 
sind diese nicht als günstig. anzusprechen. 


schaften fur die auf Grund des Friedensvertrages ab- 
| zuliefernden Schiffe. durch das Reichgin Aussicht ge- 


‘nommen worden sind, darf .darüber nicht "hinweg- 


‘täuschen. 'Denn einerseits werden diese: Ents hadi- 


gungen. zweifellos an die Bedingung geknüpft, daß sie 


nur zur Wiederbeschaffung von Schiffen verwandt: wer- 
-= den dürfen, andererseits sind die:Kösten einer solchen 
SO ungeheuerlich, daB die vom Reich. gegebenen Mittel 


.dafür bei weitem nicht ausreichen, werden, sondern dar- 


über hinaus die Reedereien noch grobe- Aufwendungen 
ous ihrén eigenen Mitteln werden machen müssen, und 
endlich ist mit einer allgemeinen Entwertung der Schiffe 
infolge der steigenden Welterzeugung von Schiffsraum 
zu rechnen. 


| wegen 
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Hamburg - - Südamsriken sche Dampf: 


schiffahrts - Gesellschaft. Die Gesellschaft 


nimmt ihre Tätigkeit im Verkehr Hamburg-Brasilien und ` 
. Argentinien wieder auf, und zwar mit gemieteten. Schif- - 
- fen.: Vorlaufig ist von der Gesellschaft der schwedische‘ 


l Dampfer »Faxan'" für eine Reise nach Rio de aneno 


ind: Buenos Aires gemietet worden. 


abgehen, 


ähnlich den in 
Klosterneuburg‘ gebauten, wovon. 2 Stück mit 80 PS ` 


reich 7, auf Spanien 1 und auf Japan 3 Schiffe 


elektr ischen 8 


flotten - Departements. 


Daß die Ge- 
währung von Entschädigungen an die Schiffahrtsgesell- 


, das amerikanische Schiffahrtsamt gewandt. 
der Kriegszeit sei es ihm nur gelungen, 37000 t Trag- 
‚fähigkeit Stahlschiffe in Amerika zu kaufen und 46 Holy- 
" schiffe zu bestellen, von denen jetzt bereits 26 in; Dienst 
gestellt seien, aber zu manchen Klagen, insbesondere 


"Kanada gelieferte Motorleichter 


Dabei ist die Leistungsfahigkeit der deut- 
. schen Werften, auf die die deutschen Reedereien aus- . 
schließlich angewiesen sind, äußersi..gering, und. zwar - 
der. Arbeiterschwierigkeiten, des. molten. und 
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Der ER hat 
7000 t FodetangkeN und wird Antang: Februar von hier 


un en aD 


— C 
Monat sind 


| Tes nibo Savei kelti 
burger Hafen. lm verflossenen 


..257 Dampfer und 205 Segelschiffe und Schleppzüge; 
zusammen 462 Seeschiffe, 


im Hamburger Hafen ein- 
getroffen. Hiervon entfielen der Nationalität nach auf 
Deutschland 262, auf England 22, auf Amerika 21, auf 
Holland 15, auf Danemark 8, auf. Norwegen 16. auf 
Schweden d auf Rußland und Finnland je 2, auf e : 

on 
diesen hatten 244 Lebensmittel, 48 Erz, Eisen und Holz- 


: masse und 170 Fahrzeuge andere Ladung. Ausgelaufen 
sind 226 Dampfer und 171 Segelschiffe und Schlepp- 


schiffe, insgesamt 397 Secfalirzeuge. Von diesen führ- 


- fen 311 die deutsche, 18 die englische, 12 die amerika- 
nische, 15 die holländische, 8 die dänische, 15 die nor- 
| wegische, 3 die schwedische, 3 die finnische, 1 die rus- 


sische, 4 die französische, je 3 die spanische und japa- 
nische und 1 die belgische Flagge. Insgesamt be- 
zifferte sich die Zahl der in 1919 seewärts gegangenen 
Seeschiffe auf 4140 und die der aufgekommenen Sce- 
fahrzeuge auf 4173. | | 


Ausland | 


Aufhebung des englischen Handels- 
Lord De ıst am 
31. Dezember als Generalkontrolleur der Handelsflotte 
zurückgetreten und damit al das Departement voll- 
standig aufgehoben. | 

. Die P.u. O. Company hat nach ihrem Bericht 
fur das am 50. September 1919 abgelaufene Geschäfts- 
iahr im Kriege 25 Dampfer von 186 703 Br.-Reg.-T. ver- 
loren. Die Flotte, welche bei Kriegsausbruch aus 
68 Dampfcın von 551468 Br.-Reg.-T. bestand, umfaßt 


jetzt 65 Dampfer von 552 717 Br.-Req.-T. Ein umfang- 
. reiches Bauprogramm, das sich über mehrere Jahre er- 


streckt, ist in der SE e 


i Ee MT Segel- 
schiffsreeder. Unter dem Vorsitz von ]. W. Eason, 
Grimsby, haben sich die Segelschiffsreeder Englands 
zu einem Verbande zusammengeschlossen. Der Ver- 
band bezweckt zunachst die Wahrnehmung der gemein- 
samen Interessen in den Fragen der Charterkontrakte, 
in der. Beschränkung der Lade- und loschtage, der 
Mindestfrachten und der Liegegelder. 


Frankreichs Demühungen um llebe 
lassung amerikanischen Frachtraume 
Die jüngst erwirkte Ueberlassung von 750000 t Tao 


_ fähigkeit englischen Frachtraumes genugt den franzo- 
"sischen Schiffahrtsbehörden keineswegs. 
~ dieu, der französische Regierungskommissar für die 
"Vereinigten. Staaten, der Kammer mitteilte, 


Wie Mr. Tar- 
hat er sich 
jetzt mit der Bitte um Ueberlassung von Frachtraum an 
Wahrend 


Weitere von 
hatten 322000 Dollar 
das Stuck gekostet, seien also- sehr teuer erworben. Die 


uber Maschinen und Kessel Anlaß gaben. 


. Vereinigten Staaten: hätten dann der französischen Re- 


gierung 116000 tł. Tragfähigkeit- Frachtraum. (hauptsäch- 
lich: beschlagnahmte österreichische Schiffe) und 


a t Tragfähigkeit Tankschiffe zur Verfügung ge- 
. ste 

©- gierung. könne also nicht gezweifelt werden. 
das Schiffahrtsamt jetzt um. Herausgabe der ehemals 
.bei amerikanischen Werften bestelllen oder von ihm 


An dem guten Willen der amerikanischen Re- 
Er habe 


anderweitig erworbenen, dann (1917) 


aber beschlag- 
nahmten 228 000 } Tragfähigkeit gebeten. ir 


Ferner habe 


. er um lleberlassung von 1500000 t Tragfähiak 
` Charter für drei Jahre nach dem Kriege, 2 800 000 1 
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Stahl und 100 000 t Schiffsplatten nachgesucht. Er habe 
indessen nur für die Schiffsplatten die Lieferungszusage 
zu erhalten vermocht. Seine übrigen Forderungen seien 


der amerikanischen Regierung im Hinblick auf den eige-- 


nen Dedarf als zu hoch erschienen. Die Unterhand- 
lungen seien jedoch noch nicht abgeschlossen. 


TE eg - 
ir Soziale Fragen : 

Unterrichtung der Arbeiter über die 
Auftragsbedingungen. Die Newburgh Ship- 
vard in New Yersey hat zur Anspornung des Eifers ihrer 
Arbeiter eine Kartothek eingerichtet, die Aufschluß gibt 
uber die Stichtage fur das Bauprogramm der einzelnen 
Schiffe, wie Kiellegung, Ablauf, Ablieferung usw., und 
die jedem Arbeiter jederzeit offen steht. In ähnlicher 
Form wird den Arbeitern Aufschluß gegeben über den 
jeweiligen Stand der Arbeiten im Vergleich mit dem 
Programm, über Entlassungen, Einstellungen, Fehlen und 
Kundigungen. Die letztere Maßnahme erinnert an die 
Einrichtungen des Dragerwerks, und nach den Er- 
fahrungen dieses Unternehmens kann man sich nicht viel 
davon versprechen. Immerhin mag sein, daß bei einer 
nicht in Grund und Boden verhetzten Arbeiterschaft die 
Maßnahmen eine vorteilhafte Belehrung der Arbeiter 
darstellen. : 
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Grubenarbeiter üls Kapitalisten. Die 
oft wiederholte Anregung, man solle den Bergleuten die 


Gelegenheit geben, sich mit ihrem Gelde an den Gruben- 


unternehmen zu beteiligen, wird jetzt, von der Blaena- 
von Co. Ltd. praktisch erprobt. Die Arbeiter konnen 
von ihrem Wochenlohn gewisse Ersparnisse dem Unter- 
nehmen übergeben und erhalten dafür Zinsen im Be- 
trage von mindestens 7% %, Jährlich. Die Hochst- 
grenze dieser Beteiligung beträgt 500 Pfund Sterling. 
Falls die gewöhnlichen Teilhaber einen Gewinnanteil 
von mehr als 7% % erhalten sollten, bekommen die be- 
teiligten Arbeiter eine besondere Vergütung, welche den 
Unterschied zwischen den gewährleisteien 7% % und 
dem den anderen Teilhabern gezahlten Anteilsatz aus- 
gleicht. 

Die Arbeiter sollen gern von dieser Einrichtung Ge- 
brauch machen, was ja auch nicht zu verwundern ist, 
da sie in der Tat besser behandelt werden als die an- 
deren Beteiligten. Seit 1908 hat der Gewinnanteil der 
Gesellschaft nicht mehr den Betrag von 10% und wäh- 
rend der letzten zehn Jahre haben die Anteilinhaber 
funf Jahre lang überhaupt keinen Gewinn gehabt. Man 
muß abwarten, wie sich die Arbeiterführer zu diesem 
Vorgehen stellen werden. Es gibt eine große Zahl unter 
ihnen, die jedem von den Unternehmern kommenden 
Vorschlage einen solchen Grad von Mifirauen ent- 
gegenselzen, daß es ihnen unmöglich ist, etwäs Gutes 
darin zu erblicken. Jedenfalls werden sie befürchten, 
daß ihre Stellung gegenüber den Arbeitern. dadurch ge- 


schwächt wird. 


Werfteinrichtungen und M 
* . Werftbetrieb ` 


zausasassunnan 


Ersatzmittel für Bohröle. In Friedens- 
zeiten benutzte man beim Bohren, Fräsen und Drehen 
wasserlosliche Mineralole. Im Kriege mußte man zu 
Frsatzmitteln greifen. Nach Marcusson unterscheidet 
man ölfreie und ölhaltige. Zu den ersteren gehören vor 
allem Sulfitlauge, Pflanzenschleimauszuge und Leim- 
lösungen; sie sind in jedem Verhältnis mit Wasser ohne 
milchige Emulsion mischbar. Die ölhaltigen werden aus 
ihnen durch Zusatz von Mineral- oder Teeröl erhalten. 
Die Sulfitlauge wird nicht ohne weiteres als Bohröl ver- 
wendet, sondern erst konzentriert und zum Zwecke des 
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. einem antiseptischen Mittel versehen sein. 


Rostsehutzes mit Alkali versetzt. : Stark alkalische Sul 
filaugen rufen auf den bearbeiteten Stücken leicht- 
braune Flecken hervor, die leicht En für Rost. ge- 
halten werden, aber gerbstoffartige, beim Verdunsten 
des: Wassers sich ausscheidende „Bestandteile ` det. 
Sulfilauge sind. Pflanzenschleimauszüge- werden ous 
Leinsamen-, Salép- und Karragheenschleim hergestellt:: 
So wird z. B. 1 kg Karragheenmoos mit 10 kg. Wasser. 
versetzt und bis zur Lösung in indirekt geheizten. Kesseln 
gekocht. Es soll eine gute Ware. mit 20,. mindestens 
aber 16 Teilen Wasser eine. bei Zimmertemperatur noch. 
nicht ganz flüssige, Gallerie. geben. Zur Vermeidung 
der Fäulnis mug die Lösung stark alkalisch oder mit 
. Leimlösun- 
gen werden erhalten, indem man 40 Teile tierischen 
Leim in einer siedenden .Lauge aus 50 Teilen Wasser 
und 10 Teilen Kalilauge von 50 Grad Bé löst "Nach 
K. Loffl muß von einem Bohröl verlangt werden, daß es- 
das Gleiten der Metallteile befördert, kühlend wirkt, 
gegen Rost schützt, das Metall nicht angreift, sich. wenig 
verändert, nicht absetzt, die Leitungen nicht verstopft 
und nicht gesundheitsschädlich ist. 


- 
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Anstrich von Eisenplatten. In einem 
Vortrag vor dem Iron and Steel Institüte berichtet 
Dr. Newton Friend über Methoden, um AÄnstriche auf 
Eisenplatten möglichst dauerhaft und wirksam zu 
machen. Danach ist es nach eingehenden Versuchen 
nicht vorteilhaft, die Walzhaut des Eisens durch Häm- -- 
mern oder mit dem Sandstrahlgebläse zu entfernen. Es 
genugi, wenn loser Hammerschlag oder Rost 'ab- 
geschrapt wird. Auch bei der Erneuerung von An- 
strichen genügt es, alle losen Bestandteile des alten 
Anstrichs abzuschrapen, um einen gut konservierenden 
und dauerhaften Anstrich zu erzielen. Im übrigen be- 
stätigt der Vortragende die alte Erfahrung, daß zwei 
dünne Anstriche besser sind als ein dicker und daB rote 
und schwarze Farben, wegen der Absorption der ultra- 
violeten Strahlen die am besten konservierenden sind. 
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Die Normung als Mittel zum Welt- > 
frieden. Vom NormenausschuB der deutschen In-- 
dusirie geht uns folgende Zuschrift zu, die wir unseren . 
Lesern nicht vorenthalten möchten, trotzdem wir den: 
Optimismus des darin zum Ausdruck gebrachten Ge- 
dankens nicht teilen können. 

Der amerikanische Normenausschuß gab unlängst 
zu Ehren des Mr. Le Maistre von der British Engineering 
Standards Association im Ingenieurklub zu New York 
ein Festessen, an dem Vertreter- aller am Normungs- 
werke interessierten amerikanischen Organisationen 
teilnahmen. 


Auf eine BegrüßungSansprache durch den Vor- 


‚sitzenden Adams vom amerikanischen Normenausschuß 


erwiderte Mr. Le Maistre folgendes: e Ap 

Die D. E. S. A. sei 1901 von Sir John Wolfe Barry 
gegründet und unter seiner Führung in 16 jähriger harter 
Arbeit' zu einer Organisation von einigen 300 Aus- 
schüssen und 1200 Mitgliedern ausgebaut worden, die. 
sich allmählich das Vertrauen der Bevölkerung erobert 
habe. Obgleich -die Arbeiten in der Hauptsache in 
London geleistet seien, hälten doch viele Sitzungen an 
den Orten stattgefunden, an denen die einzelnen zu 
normenden Erzeugnisse gefertigt würden. Seiner An. 
sicht nach bestände die Normung zu 15 %i aus technischer 
und zu 85% aus menschlicher Arbeit. Außerdem sei 
die Normung eine Industrieangelegenheit und daher 
müßte die Industrie die Normen aufstellen und die Unter 
stützung der Ingenieure und Sachverständigen erhalten. 
Die Normung bedeute. eine wirtschaftliche Fertigung, 
und. diese sei nur zu erreichen, wenn Ueberschneidungen 
zwischen verwandten Gebieten vermieden würden... 
Hierzu sei eine zentrale Organisation erforderlich: und: . 
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eine solche sei durch die D. E, S. A, mit bestem Erfolge 
"geschaffen; denn die lleberschneidungen wären von 
Jahr zu ‘Jahr seltener geworden. In den letzten Jahren 
wären bei der B. E. S. A. zahlreiche Schreiben aus den 
Vereinigten Staaten eingegangen, die eine enge Zu- 
..sámmenarbeit in Normungsfragen angeregt hätten. Die 
" Beantwortung solcher Anfragen sei nicht immer leicht, 
zumal wenn es sich um so weilverzweigte Organi- 
. safionen, wie bei der amerikanischen elektrotechnischen 
Industrie handele., Die D. E. S. A. glaube aber, daß bei 
den engen Beziehungen zwischen den Vereinigten Staa- 
. Aen und: Großbritannien. und dem gegenwärtigen Ent- 
“wicklungsstande der Normungsarbeiten eine erfolgreiche 
 Züsammenarbeit in Normungsíragen auf beiden Seiten 
des Weltmeeres durchführbar sein würde. Eines der 
festesten Bindemittel, die zwei oder mehr Volker zu- 
sammenzuführen berufen seien, ware die technische und 
die industrielle Normung. Man konnte daher durch ein 
geschlossenes Zusammengehen in Normungsiragen der 
Wiederherstellung des Weltfriedens die besten Dienste 
leisten. : l i 


. „Neue Normblatter. Der Normenausschuß 
der Deutschen Industrie veröffentlicht in Heft4 (3. Jahr- 
gang) seiner „Mitteilungen“ (4, Heft der Monatsschrift 
. „Der Betrieb") folgende neue Entwürfe: 


. D I Norm 102 (Entwurf 2) Bezugstemperatur der Meb- 
2 ; werkzeuge und Werkstücke, . 

D I Norm 140 Blatt 1 (Entwurf 2) Zeichnungen, Be- 
uu i arbeitungsangaben, pd 

D I Norm 285 (Entwurf 2) Innentüren - fur 

wohnungen, stumpf einliegend, 

D I Norm 286 (Entwurf 2) Innentüren fur Kleinwohnun- 

gen, ubcrfalzt, AD 
D I Norm 366 [Entwurf 1) Niederdruck-Rohrverbin- 


Klein- 


` dungen. Ovale -glatte Flansche mil 


Gasgewinde. 
D ] Norm 367 (Entwurf 1) Niederdruck-Rohrverbin- 
dungen. Glatte Flansche mił’ Gas- 


p" gewinde, | 
D I Norm 368 (Entwurf 1) Niederdruck-Rohrverbin- 
dungen. Glatte Lotflansche für autogen 

‚geschweißte Rohre, 
D ] Norm 369 (Entwurf 1) Niederdruck-Rohrverbin- 
. dungen. Lose Flansche für autogen 

geschweißte Rohre, 
D I Norm 374 Blatt 1 und 2 (Entwurf 1) Niederdruck- 
EE Rohrverbindungen. Aufwalz-Flansche 
für Siederohre. 


Abdrucke der Entwürfe mit Erläuterungsberichten 
werden Interessenten auf Wunsch gegen Berechnung 
von 0,50 M für ein Stück von der Geschäftsstelle des 
„Normenausschusses der Deutschen Industrie‘, ‚Berlin 
"NW, 7, Sommerstraße 4a, zugestellt, der auch bei Prü- 
fung ‘sich ergebende Einwände bis 15. Februar 1920 


mitzuteilen sind. 


Im gleichen Heft sind auch nachstehend aufgeführte 


endgullig genehmigte Normenblätter abgedruckt: 


D 1 Norm, 39, Feste Ballengriffe, 

D I Norm 98, Drehbare Ballengriffe, 

D I Norm 100, Keulengriffe, ' 

‚D_ I Norm 101, Stangengriffe, | 

D I Norm 255, Feste Kegelgriffe, 

D r Norm 256, Drehbare Kegelgriffe. 
Diese Blatter konnen in dem Format 230 x 320 min 


auf weißem und pausfähigem Papier von obengenannter . 


. Geschäftsstelle bezogen werden. 


"ü€u"v"nphuENENWEwWNRBRNwOBuUuUSRHUPBOBNHEUNMNMUENENUMUSRSNESEPENGUGRSVSS9WwSSNUSEHS 


p Verschiedenes — 


PVIITITIIITIDIIIIIIIIITIIIITIITIIMMPITITITITTTETETITTUTE 


Verein Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrielter. In der Hauptversammlung der Mit- 
glieder des Gesamtvereins stellte der Vorsitzende ein- 

]eitend. das Fazit des unglücklichen Kriegsausganges 
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‘6 000 000 t. 


‘schaften der 


auf: Nach einer Roheisenerzeugung im Jahre 1913 von 


19 250 000 t, einer Stahlerzeugung von -19 000 000 t und 
einer Leistungsfahigkeit der Walzwerke von 16 750 000 t 
beträgt heute die Roheisenerzeugung 5750000 1, die 
Stahlerzeugung 7 250 000 t, die Leistung der Walzwerke 
40 % unserer Hochofenwerke, 50 95 unserer 
Stahlwerke und fast 30% unserer Walzwerksanlagen 
haben wir verloren. Der Neuaufbau unseres Wirtschafts- 
lebens kann nur im einmütigen Handeln versucht wer- 
den. Sodann führte Geschäftsführer Dr. Reichert unfer 
anderem aus: Wenn in der letzten Zeit in der Presse 
berichtet worden sei daß die Arbeitsleistung im er- 
freulichen Anstieg begriffen sei, so treffe dies wohl auf 
die Arbeiter der eisenschaffenden, weniger auf die Ar- 
beiter der eisenverbrauchenden Industrie und wohl auch 
nicht auf den Kohlenbergbau zu. Hinzuweisen sei auf 
die Berechnung des Bergbaulichen Vereins in Essen, 
wonach im Frieden bei 8%,stündiger Arbeitszeit die 
stundliche Forderung des Kohlenhauers 136 kg betragen 
habe, bei llebergang zur Siebenstundenschicht diese 
Menge um 25 % auf 104 kg gesunken und erst im Laufe 
des Herbstes 1919 wieder auf 131 kg gestiegen sei, 
während doch nach den Behauptungen der Gewerk- 
verkürzten Arbeitszeit eine erhöhte 
Stundenleistung hätte entsprechen müssen. Von der 
Kohlenversorgung aber sei die Leistungsfähigkeit der 
Eisenindustrie abhängig: sie habe also naturgemäß zu- 
ruckgehen müssen. 


Der Friedensvertrag, der vielmehr als ein solcher 
eine „Friedloserklärung des deutschen Volkes“ sei, habe 
die Eisenindustrie schwer getroffen. Ein guter Teil un- 
serer Eisenindustrie sei uns genommen, die wertvollen 
Erzvorkommen in Lothringen seien uns geraubt, Ar- 
tikel 68 des Friedensvertrages verbiete den Deutschen 
jede Deteiligung an lothringischen Bergwerken, Stein- 
bruchen und metallurgischen Werken, der Erzbezug aus 
dem Auslande sei durch das Valutaelend ungemein er- 
schwert, aber auch die Schrottversorgung, da durch 
das „Loch im Westen" ständig große Mengen von Alt- 
eisen abflössen. Der Friedensvertrag greife aber auch 
in die Betriebe ein, denn die feindliche Wiedergut- 
machungskommission könne aus den laufenden Be- 
trieben die Herausgabe von Maschinen bis zu 30 % des 
Bestandes verlangen, die Schiffswerften sollten in fünf 
Jahren 1000000 t fur die Feinde bauen, abgesehen von 
der Ablieferung der deutschen Kriegs- und Handels- 
flotte. Fünf Jahre lang müßte die Einfuhr von Waren aus 
Elsaß-Lothringen zollfrei gelassen werden, fünf Jahre 
den 23 feindlichen Staaten die Meistbegünstigung ohne 
Gegenseitigkeit eingeräumt werden. : 


Die allgemeine Not habe eine einheitliche Front der 
industriellen Unternehmer in der Arbeitsgemeinschaft 
der industriellen und gewerblichen Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer Deutschlands geschaffen. Der Zweck 
dieser Arbeitsgemeinschaft sei die gemeinsame Lösung 
der wirtschafts- und sozialpolitischen Fragen. — Red- 
ner wendet sich sodann gegen die sogenannte Soziali- 
sierung. Der Staatsbetrieb sei unwirtschaftlich und 
könne uns in der jetzigen schweren Zeit keine Rettung 


bringen. Die Losung sei: im Innern frei, nach außen 
gebunden.. 
Aus der amerikanischen Erdol- 


industrie. Nach ,Wall Street Journal" belief sich 
die Forderung von Rohöl in den ersten neun Monaten 
des jahres auf 278674000 Barrels, der Verbrauch auf 
268 468 000 Barrels. Das Anwachsen der Vorräte kann 
in Anbetracht des limstandes, daß die Bestände wah- 
rend des Krieges stark in Anspruch genommen worden 
sind, als durchaus angemessen betrachtet werden. Die 


Aussichten der Oelindustrie für das Jahr 1920 werden 


als durchaus günstig bezeichnet; mit dem endgültigen 
Friedensschluß, der Regulierung der fremden Valuten 
und der vollen Wiederaufnahme der Handelsbeziehungen 
wird eine Zunahme des Verbrauches von Rohöl in der 
ganzen Welt erwartet. Die verstärkte Nachfrage nach 
Heizöl, die teils auf die durch seine Verwendung als 
Brennstoff erzielbaren Ersparnisse, teils auf die in den 
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Vereiniglen Staaten. sowohl als auch in Europa herr- 
schende Kohlenknappheit zurückzuführen ist, hat eine 
erhöhte Einfuhr von mexikanischem Oel zur Folge ge- 
habt. Von den Raffinerien wurden in den ersten neun 
Monaten des Jahres schätzungsweise 40 Mill. Barrels 
mexikanisches Rohöl aufgenommen; rechnet man dese 
zu den vorerwähnten 268 Mill. Darrels hinzu, so stellt 
sich der Verbrauch der Raffinerien im. genannten Zeit- 
raum auf rund 308 Mill. Barrels. 


Das Reichsverkehrsministerium. Der 
Nationalversammlung ist zum ersten Male ein Haushalt 


Inland. 


Einc außerordentliche 
sammlung der Hamburg-Amerika Linie 
bestätigte am 7. Januar in zweiter Lesung den 
Deschluf, auf Ausgabe von 5 Millionen Vorzugsakiten. 
Dadurch wird endgültig eine Einflußnahme des Aus- 
landes auf dic Gesellschaft ausgeschaltet. e 


Ferner genehmigte die Versammlung den Anirag 
des Vorslandes auf Erwerb der Levante-Linie AO in 
Hamburg als Ganzes unter Ausschluß der Liquidation 
gegen Gewährung von Aktien der Hamburg-Amerika 
linie. Der Vorsitzende, Max von Schinkel, begrundeie 
den Antrag damit, daß die Hamburg-Amerika Linie 
schon scıt sehr langer Zeit in sehr regen Beziehunnen 
zur Deutschen Levante-Linie sieht, deren Aktien zam 
großten Teil in den Händen der Hamburg-Amerika 
lanie sind. Beide Gesellschaften haben ihren Schiffs- 
park fast ganz verloren und der Levante-Linie wird, da 
der Levantetarif durch den Krieg aufgehoben ist, die 
Wiederaufnahme ihrer Beziehungen auBerordentlich er- 
schwerl, nachdem sie schon vor dem Kriege immer mił 
Schwierigkeiten zu kampfen gehabt hat. Sie isl aber im 
Besitz einer wertvollen Organisation und hat große Er- 
fahrungen im Kleinschiffsbetrieb, die der Hamburg- 
Amerika Linie fehlen. Während des Krieges hat die 
l.cvantc-Linie durch die nordische Erzfahrt außerordeni- 
lich gut verdient, so daß sie eine der kapitalkräftigsten 
deutschen Reedereien geworden ist. Die Hamburg- 
Amerika linie bietet der l.evante-Linie drei ihrer Aktien 
auf je cine der Levante-Linie, um von vornherein wei- 
tere Auscinandersetzungen auszuschließen. Bei der 
Hamburg-Amerika Linie soll eine eigene :G. m. b. H. 
zur Führung der Geschäfte der Levante-Linie gebildet 
werden. Im übrigen bleibt Flagge und Selbständigkeit 
der Lcvantc-Linie bestehen. Der Antrag auf Ver- 
schmelzung mit der l.evante-Linie’wurde einstimmig ge- 
nehmigt. Von dem Aktienkapital waren 54831000 M 
vertreten. 


Generalver- 


H 


In der zwciten Generalversammlung 
der Hamburg - Südamerikanischen 
Dampfschiffahrts - Gesellschaft wurde am 
7. Januar die aus nationalen Grunden erforderliche Er- 
höhung des Aktienkapitals um 5 Millionen Vorzugsakticn, 
die mit denen der Hamburg-Amerika Linie austausch- 
bar sind, beschlossen. Der Vorsitzende, O. Ruperti, be- 
tonic, daß der Wiederaufbau der deutschen Handels- 
flotte gegenüber einer finanziell sehr erstarkien aus- 
landischen Reederei sehr schwer sei, zumal bei der Ent- 
wertung der Mark und den jetzigen Preisen. Erschwert 
werde diese Aufgabe noch durch den Friedensvertrag 
und seiner Verpflichtung zu Lieferungen an die Entente 
und durch die Arbeiterfragen. Die Verwaltung werde 
aber mit allen Kräften den Wiederaufbau fördern, denn 
ohne ihn werde Deutschland Milliarden an Frachten ans 
Ausland zu zahlen haben. ‘Die deutschen Reedereien 
müßten sich ihre Freiheit behördlichem wie puslän- 
dischem Finfluß gegenüber erhalten. Um die Organi- 
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des Reichsverkehrsministeriums zugegangen, der mit 
Wirkung vom 1. Oktober 1919 an die Stelle des Haus- . 
halts des Reichseisenbahnamis und des Haushalts der 
Hauptverwaltung der Reichseisenbalinen tritt. Er 
schließt im ordentlichen Haushalt mit einem Fehlbetrag 
von rund 34 Millionen ab. Dem Haushalt ist eine Denk- 


‘schrift über die Bildung- des Reichsverkehrsministeriums 


beigegeben, als dessen Aufgaben in erster. Linie be- 
zeichnet werden: das Eisenbahnwesen, sodann die im 
engsten Zusammenhang mit den Eisenbahnen stehenden 
Fragen der Wasserstraßen, endlich das Luft- und Kraft- 
fahrwesen. 
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E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie J 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


sation der Gesellschaft aufrecht erhalten zu können, 
müsse der Zweck der Gesellschaft dahin geändert wer- 
den, daß sie sich auch an nicht mit der Schiffahrt zu- 
sammenhängenden Unternehmungen beteiligen könne. 
Die vom Reich gezahlten Entschädigungen dürften unter 
keinen Umständen in. ausländische Hände kommen, son- 
dern dürften nur im nationalen Interesse verwendet wer- 
den. Das vertretene Kapital betrug A Mill. M.- . 


— —— 


Blohm & Voß, Kommandit-Ges. auf Ak- 
tien in Hamburg. ‚Die außerordentliche General- 
versammlung, in der ein Kapital von 12350000 M ver- 
treten war, genehmigte die erst beantragten Aende- 
rungen des Gesellschaftsvertrages, beir. die ander- 
weitige Regelung der Vergütung für die persönlich haf- 
lenden Gesellschafter und die Verteilung des Rein- 
gewinnes. Die Dauer der Gesellschäft wurde um zehn 
Jahre verlängert, bis Ende 1928. 


a M pe - 


piedemdegsti ste umen (nach der , Voss. 
Zig."): Die Verwaltung des Bremer Vulkan erklärt, 
daß es ihr im Hinblick auf die ungeklärten Verhältnisse 
ganz unmöglich ist, schon heute eine Mitteilung über die 
finanziellen Ergebnisse des abgelaufenen Geschäfts- 
Jahres zu machen. Trotz aller Schwierigkeiten sei es 
der Gesellschaft möglich gewesen, den Betrieb aufrecht- 
zuerhalten. Ob das im neuen Geschäftsjahre möglich 
sein wird, läßt sich noch nicht übersehen. Die Friedens- 
bedingungen werden jedenfalls außerordentlich vernich- 
lend auf Handel und Industrie zurückwirken. Sollten 
sich die Schwierigkeiten mit Belieferung von Walzwerks- 
produkten und Kohlen nicht bald bessern, so sei an eine 
Aufrechterhaltung aller industriellen Betriebe Deutsch- 
lands nicht zu denken. - An Aufträgen fehle es nicht, 
doch bleiben die Aussichten der Beschaffung von Roh- 
materialien nach wie vor fraglich. — Die Oftensener 
Eisenwerke waren in allen Abteilungen befriedigend 
beschäftigt. Soweit die gegenwärligen Verhältnisse 
eine Schätzung erlauben, glaubt die Direktion mit einer 
gleichen Dividende wie im- Vorjahre (1095) rechnen Zu 
dürfen. Die gegen Ende des Geschäftsjahres auch im 
Betriebe der Gesellschaft: wieder eingeführte Akkord- 
arbeit laßt eine Besserung der Arbeitsverhältnisse, sowie 
auch eine wirtschaftlichere Betriebsführung erhoffen. — 
Die Maschinenbau A.-G. Balcke in Bochum 
schreibt, daß sie, wenn keine besonderen Er eignisse ein- 
treten, die gleiche Dividende verteilen wird wie im Vor- 
jahre (16%). Die Aussichten für die Zukunft erscheinen 
nicht ungünstig, zumal die Arlikel der Gesellschaft auch 
im ee Ausland stark begehrt und gut bezahlt 
werden 


Die Generalversammlung der Flens- 
burger Dampfschiffahrt- Gesellschaft 
von 1869 in Flensburg hat den Antrag des Vorstandes, 
30 Vorzugsaktien zu je 1000 M mit je 40 Stimmen heraus- 


zugeben, auf Antrag des Kommerzienrates Hübsch ab- 
gelehnt mit der Begründung, daß diese ‘Aktien zu Se 
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E scien. "Dagegen: en eine eie von: Än- 


 drágen des Vorstandes angenommen, die bezwecken, 


‚eine Abwanderung des Aktienkapitals - in das Ausland 
Das wird dadurch er- 


` nach Möglichkeit zu erschweren. 
'. reicht, daß in Zukunft für alle Beschlüsse, die dies oder 


. eine: ‚Abhängigkeit der Gesellschaft oder eine Auflösung. | 


oder Abänderung des Geschäftszweckes ‚ermöglichen, 


. mif sieben Achteln Mehrheit 'gefaßt werden müssen. — 


an war en 78 Aktionäre. mit. 4245 Stimmen. dee 


ars erh 


"Akt Ta der Hollerschen Carishülte 
Die Verwaltung beantragt eine 
= Ausschüttung der Reserven. sowie eine Kapitalserhohung 


Cer Rendsburg. 
von 945 000. M. auf 1,2 Mill. M. Der Fonds ,Uebericitua 3 


in die Friedenswirtschaft" im Betrage von 200000 M soll ` 
“aufgelöst werden und. der Spezialtonds - fur Erneuerung 
Es sollen hiervon . 


' um 55000 M herabgesetzt werden: 
236000 M an die Aktionäre nach Maßgabe ihres Aktien- 
` besitzes' verteilt werden, ` 


„1. Januar 1919 ab derart zum Bezug angeboten werden, 
daß auf vier alte Aktien eine neue. entfällt. 
bleibenden 19 Aktien. sollen den Mitgliedern des Auf- 
 "SIchisrates zur Verfügung gestellt werden. Im” Zu- 
.semmenhang damit wird eine weitere Herabsetzung des 
 Erneuerungsfonds um 25500 M und um 19500 M be- 
 ahtragi. Der erstgenannte Betrag soll der Reserve | 


‚überwiesen werden, während: der zweite die Kosten der 


—— en 


2 EE zu decken hat. 


: Hirsch, Kupfer- 
A. Bei cin Berlin In der auBerordentlichen 
Generalversammlung . wurde die. beantragte Erhöhung 
- des .Grundkapitals" um, 20 auf 50- Mill. M beschlossen. 
-Wie der Vorstand Aron Hirsch zur Begründung der Mak- 


nahme ausführte, konnte durch die im. Oktober erfolgte 


= Ausgabe. von 18 Mill. M Al%sprozentigen Schuldverschrei- 
“pungen der gesamte Geldbedarf für das Unternehmen 
-nicht voll gedeckt werden, vielmehr reichte das be- 
“schaffte Kapital. nur zur Deckung der noch erwachsenen 
‚Aufwendungen für ‚Durchführung von Bauten usw. In- 
zwischen. seien.die Metallpreise außerordentlich weiter 
. gestiegen, und die erhöhten. Detriebsaufwendungen er- 
forderten eine. neue Verstärkung der Mittel des Unter- 
nehmens, das von Stufe zu Stufe ansteigend eine wei- 
lere: gute Geschäftsentwicklung aufzuweisen habe. Der 
. bei: der Gesellschaft vorliegende Auftraqsbestand sei 
."«anz enorm und erstrecke sich über das ganze Jahr. 1920. 
. Tretreffs.des Ergebnisses für das soeben abgeschlossene 
‘Geschäftsjahr kann sich die Verwaltung noch nicht 
en sie hegt aber in dieser Beziehung. keine Sorge. 


a nenn 


Laie bows Ce A.-G. in berlin. In 
der Generalversammlung, in der ein Kapital von 
-4,14 Mill. M vertreten war, wurde die beantragte Er- 


hóhung des Gründkapitals von 10 auf 15 Mill. M ohne 


Erörterung guigeheißken. Die Verwaltung wies zur Be- 
gründung dieser Maßnahme auf die bei anderen Aktien- 
-gesellschaften sich‘ geltend machenden Umstände hin, 
insbesondere auf die außerordentliche Erhöhung der 
. Unkosten, die Geldentwertung und den Rückgang der 
Leistungen. "Der Mangel an ausreichenden flüssigen 
. Mitteln sei nicht ohne Einfluß auf die geschäftliche Ent- 
wicklung im vergangenen Jahre geblieben. Trotzdem 
erwarte man, wenn auch nicht das gleiche, so doch ein 
angemessenes Ergebnis, In .den letzten Monaten habe 
sich der Eingang: an Aufträgen wesentlich gebessert, so 
daß für das kommende Jahr, wenn nicht ganz unvorher- 
gesehene Umstände. eintreten, mit einer Hebung der Er- 
trágnisse gerechnet werden könne Für das laufende 
Jahr ‚könne jedenfalls. nur eine etwas geringere Divi- 
dende (1918: : 20901, in Aussicht gestellt Menden: 


Ausland. 5 7  _ 
Die Rederiskfiebalag-i EE EE 


tie in Gothenburg eröffnet einen regelmäßigen ` 


Verkehr, von Schweden und eventuell Hamburg nach 


| AM ika. mit drei Linien, von denen die Linie 1 nach West- | 


erhalten werde, die sie verloren habe. 


Die.255000 M jungen Aktien flagge gefahren. 


- sollen zum Parikurs mut Dividendenberechhigung vom ` 


Die ver- 


Ud Mes werke 


Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: 
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-afrika $wischeit: Dekar und. Kongo; Limie I nach Siid- 


afrika zwischen Kongo und Beiva und Linie HI nach 


| Ostafrika zwischen Beiva und Port-Said führt. 


Gebrüder Su] zer A. G. in Winterthur erric hten 
für den eigenen Bedarf einen Hochofen. Zur Verhuttung 


- stehen Eisenerze, zur Verfugung, die bei Herznach, Be- 
 zirk kaufenburg, gefunden sind. 

‘dortigen Lager wird auf 30 Millionen Tonnen geschätzt, 
: ihre Güte soll der der Minetteerze gleichkommen. 


Die Mächtigkeit der 


Bis- 
her war die Schweiz auf das deutsche Roheisen an- 
gewiesen.. | A | 

[n der Generalversammlung des Lloyd 
Triestino sprach Generaldirektor Ucelli die Hoff- 
nung aus, daß die Gesellschaft alle Schiffe zurück- 
Bisher haben die 
Schiffe, soweit dies möglich war, unter der Entente- 
Zum Sitz der Gesellschaft wurde 
Triest. bestimmt, wo auch die. Sitzungen stattzufinden 
haben. Die. Gesellschaft hat somit rein italienischen 
Charakter angenommen und: der Oesterreichische Lloyd 
existiert nicht mehr. RN 

Die Suezkanalgesellschaft hatte im- ab- 
gelaufenen Geschaftsjahr eine Einnahme von 142 560 000 
Francs gegen 80 400 e Francs im vorigen Jahre. ‘ 
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Die Gewinne im japanischen Schiff- 
bau. Nach einem Bericht des amerikanischen Konsuls 
in Yokohama haben cie wichtigsten japanischen Schiffs- 
baugesellschaffen in der ersten Halte des jahres 1919 
folgende. Gewinne erzielt: 


Yokohama Dock Yard 
Osaka Iron Works . . : 
Ishı-Kawajıma Shipbuilding 1093 414 ,, 


Die verschiedenen Werften haben noch ziemlich 
große Aufträge der japanischen Marine auszuführen, 
und es heißt, daB die „Nippon-Jussu Kaisha“ vor Mitte 
nächsten Jahres noch 100 000 t Schiffsraum' braucht. Die 
letztgenannte Gesellschaft sowie die „Osaka Sliosen 


. 590 885 Yen 
.: 7060 000 ,, 


Kaisha“ sind im Begriff, Dampferlinien nach Deutsch- 
land zu eröffnen. (The Engineer, London, 24. Okt. 19, 


S. 411.) 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 


mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Amt Nord 3631, 3632, 


Gewerbes, 


Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 
Hannover, den 10. Januar 1920. 
Name: l Kurs: 
jac Dampfschiffahrt . . row RO S he au tod wm 
‚Badische A.-G. f, Rheinschiff,, m EE 110.— 
Blohm & Voß . 2... 109 — 
Bremer Schleppschiff- Gesellschaft . 285 — 
. Bremer Vulkan . . 20... 247 — 
Dampfschiff-Oes. f. d. 'Niederrh. u. Mittelrhein 180 — 
| Dampfschiff- Gesellschäft Neptun . . . . . 512!/, 
Dampfsch. Rhedcrei Horn . `. 225. 


Deutsche Austral Dampfschiff- Gesellsch: | E E 201 x 


Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 338 !/, 
Deutsche Levante-lLinie | 370 - 
Deutsche Ostafrika-lLinic Ipps 
Elsflether Werft . 155 — 
. Emder 'Rhederei . . 2... 318 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft. . . . . 223— 
‚Flensburger Dampfer-Compagnie . 400 — 
Flensburger Dampfschiff- Gesellschaft \ von 1869 — 
- Flensburger Schiffsbau . . . 414 — 
Frankfurter A.-O. f. Rhein- u. Mainschiff | -- 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . com os 129 3/, 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 228 — 
Hamburg Süd-Amerika. Dampfschitf 238 — 
Hansa Dampfschiffahrt ` `. 319. ı 


Howaldtswer ke 
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Name: Kurs Name: NL KC Vect: 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — Schleppschiffahrt a. d. Neckar . Mun o e 
Midgard Dte. Seewerk A.-G.. . . 112—  Schleppschiff-Gesellschaft nterweser. teg 
Mindener Schleppschitf 2s. s. su. 270— — Schles Dampfer Comp. . . x... 46s a 488 8/,; 
Neue Dampfer Comp. Kiel. . . . . . .'. — Schiffswerft Henry Koch OMA X ETE se 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 240 !J, Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt- EEE 90 1/, 
Neptun Schiffswerft , . . 1801, Seck, Dresden ` Aou e e EE 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Des... — Seebeck Schiffswerft: . . OECD Ce 
Norddeutscher Lloyd 2... M Seefahrt Dampfschiff Rhederei USUS X904; 
Occean Dampfer Flensburg . . . . . 825— Seekanal Schiff. Hemsolh `, .!.:. Ze. 90— 
Preuss. Rhein. Dampfschiff- Gesellschaft . 170 — Stettiner Vulcan . "Ww EE A 343 —., 
Mun Schiffswerft , 204 — Tecklenborg “Schiffswerft "E "iu 215 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 . . . 166— Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft ` 518 — 
Bhederei Frisia . . . EY u Vereinigte Pre nal: Sehen .oQ3 491, 
Rhederei Juist . 90 — . Weser A.-G. . ler, 208 — 
Reederei Visutgis i. L. 2... 1822— — Woermann Linie . | ^. . 188 - 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft . "P — {Wünsche betr: Kursmeldung anderer Werle eren 
Polandlinic . . . . . . . . . . . 5... 234— gern berücksichtigt.) 
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Der Ingenieur in der Verwaltung. Der 
Techniker aller Fachrichtungen und aller politischen 
Richtungen gehört zu denen, die an der bisherigen 
Verwaltung des Staates und der Gemeinden viel aus- 
zusetzen hatten. Schon Jahrzehnte vor dem Kriege er- 
schienen in den Spalten der technischen Blätter Klagen 
uber Nichtausnutzung technischer Intelligenz in der Ver- 
waltung, über unzweckmäßige, die wirkungsvolle Arbeit 
des Nachmannes hindernde Vorschriften und Bevor- 
mundungen. Diese alten Wünsche sind auch nach der 
Staatsumwälzung nicht verstummt, ja sie sind lebhafter 
an die Ocffentlichkeit getreten in der Hoffnung, bei dein 
allmählich sich vollziehenden Umbau des staatlichen 
Gefüges cher als im früheren Obrigkeitsstaate Abhilfe 
zu erhalten, aber sic treten andererseits vereinzelt und 
verstreut auf, häufig nur in allgemeiner Form ohne die 
genugenden tatsächlichen Grundlagen. Es fehlte an 
einer zusammenfassenden gedrängten Schrift, welche 
die Stellung des Technikers in den verschiedensten 
/wcigen des öffentlichen Dienstes in der bisher bc- 
stehenden Form sowie die Vorschläge über zweck- 
mäßige künftige Gestaltung dieser Stellung und der 
deutschen Pehördenverwaltung oder Geschäftsführung 
bci den Behörden Sue Diese Lücke soll die bei- 
gefüigte Schrift des V. d. L, welche soeben erschienen 
isl, „Der Ingenieur in der Verwaltung", ausfüllen. In 
ihr sind von 14 Mitarbeitern, möglichst aus der Praxis 
des betr. Gebietes, die einzelnen Zweige der offent- 
lichen Verwaltung bearbeitet. Die Beiträge lassen sich 
in zwei Abschnitte teilen; der eine beschäftigt sich mit 
der allgemeinen Verwaltung von Reich, Staat und Ge- 
meinden und der andcre mit den öffentlichen tech- 
nischen Arbeitsgebieten. Die Schrift bietet tatsächlichen 
Stoff, insbesondere über die bisher bestehende Organi- 
sation und Geschäftsführung im reichen Maße. 


Schlomann - Oldenbourgs 


Technische Wörterbücher in 6 Spra- 
chen: Deutsch, Englisch, Französisch, Russisch, 
Italienisch, Spanisch. Unter Mitwirkung hervor- 


ragender Fachleute des In- und Auslandes herausge- 
geben von Alfred Schlomann, Ingenieur. Band 13: 
BPaukonstruktionen. Kl. 8°, XV und 1030 Sei- 
ten mit rund 2600 Abbildungen und Formeln.: Preis 
gebunden 25,— M, zuzüglich 10% Verlags- und 10 % 


Sortiments-Teuerungszuschlag. München und Berlin. 


1919, Druck und Verlag von R. Oldenbourg. 


Trotz der durch den Krieg begründeten Schwierig- 
keiten reiht sich dieser neue Band den bisherigen Bän- 
den der 1.T.W, vollwertig an. „Unter Zuhilfenahme von 
Band 8 der 1.T.W. („Der Eisenbeton im Hoch- und 
Tiefbau") ermöglicht der neue Band eine ausgezeichnete 
internationale Verständigung in der Bausprache. Der 
Band gliedert sich in die SEET Mathematik, Me- 


Illustrierte‘ 


Bücherbesprechungen l H 
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chanik, Baustoffe, Grundbau, Steinbau, Holzbau, Eisen- 
bau, Brückenbau, Vorbereitung und Leitung von 
Brückenbauten, besondere Bauten. -> 

Wie die LT.W. schon vor dem Kriege der Industrie 
und dem Handel Deutschlands wertvolle Dienste ge- 
leistet und auch während des Krieges sich als auBer- 


‚ordentlich nützlich erwiesen haben, so_werden sie nicht 
minder jetzt nach Friedensschli& zur Rückeroberung 


des deutschen Handels und zur Wiederaufnahme. und 
Ausgestaltung unserer Beziehungen zum Auslande: von . 
größter Bedeutung sein. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher 


Deutscher Telegrammschlüssel für die 
technische Industrie (Ingenieur-Code). Von 
Ing. Leo Galland, Berlin, mit ca. 400 Textfiguren: 
Preis geb. 120, — M 


HwabomdeTeknisia EE e Von Alfred ` 
Schlomann, Stockholm. ` 


Dic Eisen- und Manganerzver sorgung 
Deutschlands nach dem Kriege. Eine 
lagerstättenkundliche Studie von Geh. Oberbergrat ` 
Prof. Dr. Beyschlag und Geh. Bergrat Prof: Dr. 
Krusch. (im Auftrage des Vereins Deutscher 
Fisen- und Stahlindustrieller und des Vereins Deut- 
scher Eisenhüttenleute.) . 


Versuche mit autogen -geschweißten 
Kcsselblechen, veranstaltet v-o m 
Schweizerischen Verein von Dampf- 
kesselbesitzern. Verfaßt von E. Höhn, 
Oberingenieur, mit einem Nachtrag von Prof. Fr. 
Schüle, Zürich. Selbstverlag des Vereins, Zürich. 


Die Technik und der Krieg. Zwei Vorträge, 
gehalten in der Technischen Hochschule. zu Danzig 
von Prof. Dr. G. RoeBler, Berlin. "Jul Springer. 


Flottentabellen aller Kriegsmarinen. Von 
Dr, Felix Feldmann. Nach dem Stande von Ende 
Juli 1916. 3. verm. Auflage, Oldenburg i. Or.- 


Die Grundlagen des technischen Den- 
kens und der technischen Wissen- 
schaft. Von Th. Janssen, Reg.-Baumeister a. D: 
Berlin, Jul. Springer. ` 


Schiffahrtssignale.und Zeichen Pus das“ 
Gebiet der Elbe und der östlichen Was- 
serstraßen. Zusammengestellt in der Schiffahrts- 


abteilung beim Chef .des F'eldeisenbahniwesens, Ges. 
Verlag G, m. b. H., Berlin. 
Aus Deutschlands Waelrens hmiede Von 


Dr. JJ Reichert. 1918. Mit zahlreichen Bildern und: 
Tafeln. Reichsverlag RIEHDERE Kalkotf, Berlin-Zeh- 
Jendorf-West. . 
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Kriegsschiffbau 


Der Bau von Unlersecboolen auf der Germaniawerft. 
Von Techel, Forts. (Z. Ver. deutsch. Ing., 27. Dez. 19, 
S. 1302/10.) Bemessung der Unterseebootkörper mil 
Rücksicht auf ihre Fesligkeit gegen äußeren Wasser- 
druck, verschiedene Arten der Beanspruchung des 
Bootskörpers, Flanschverbindung der Blechschüsse, 
gewölbte Böden aus Stahlguß und andere Finzelheiten. 
Darstellung verschiedener Vorschläge für einheitliche 
über und unter Wasser verwendbare Maschinen- 
anlagen mit Natronkesseln oder mit Sauerstoffbetrieb. 
Wirkungsweise und bauliche Entwicklung der Zwei- 
takt-Petroleummotoren von Körfing, dic bis zu 500 PS 
Leistung in 8 Zylindern gebaut und mit elektrischen 
Lufterhitzern versehen worden sind. Forts. folgt. 


Handelsschiffbau 


Reinforced concrete Ing. (Engineer, 28. Nov. 19, 
S. 545/46.) Längsschnitt und Deckplane des auf der 
Werft von John ver Mehr, Shorcham by-Sea, Sussex, 
gebauten Schleppers von 685 t Verdrängung bei rd. 
38 m Länge, 8,5 m Breite und 5,6 m Tiefgang. Bau- 
vorschriften, Aufbau der Spanten, Außenhaut, Stapel- 
lauf. 


Dampfkraftanlagen 


Beitrag zur Diffusorunfersuchung. Von Muller. (Z. f. 
Turbinenwesen, 30. Okt. 19, S. 317/23, u. 10. Nov. 
S. 352/54) Bericht über Ausführung und Ergebnisse 


NR 
ssgsgeeggeet 


von Messungen an einem Dampfdiffusor ım Maschinen- 
baulaboratorium der Technischen Hochschule zu 
Berlin. Der Diffusor wurde hierbei von Frischdampf 
verschiedener Temperatur und verschiedenen Ueber- 
drucks durchströmt, der in einer Laval-Düse ent- 
spannt war. Entwicklung einer Gleichung für das 
durch einen Diffusor strömende Dampfgewicht, ab- 
hängig vom engsten Diffusorquerschnitt sowie vom 
lleberdruck und spezifischen Volumen am Ende des 
Diffusors. 


Finbau und Kosten von Oelfeuerungen, 
(Journ. Gasb. Wasserv., 15. Dez. 19, S. 746/52.) Drei 
Flammrohrkesscl, Bauart Kuku, von je 90 qm Heiz- 
fläche mit lleberhilzern auf dem Pumpwerk Hallers- 
heim, sind während des Krieges für Betrieb mil Stein- 
kohlenteeröl umgebaut worden. Kosten der Anlage 
und des Betriebes. Unfälle. Sicherheitsmaßnahmen. 
Erfahrungen. Darstellung der Anlage und des 
Brenners, 


Verbrennungsmotoren 


Ihe Nepture marine Diesel-engine. (Engineer, 21. Nov. 
19, S. 521/22) Ausführliche Schnittzeichnungen dei 
von Swan, Hunter und Wigham Richardson, New- 
castle, gebauten Zweitakt-Oelmaschine mit sechs 
Zylindern für 1500 PS bei 115 Uml./Min. Die Zylindeı 
sind paarweise zusammengegossen, haben gesondert 
eingesetzte Laufbuchsen und getrennte Eınspritz- 
pumpen. An die geschlossenen Hauptkolben mit 
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aus flüssig gepreßtem Siemens-Martin- u Nickelstahl geschmiedet u. bearbeitet 
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Wasserkühlung sind unten Spülluftkolben angesetzt, 
die mit ihrer Unterseite arbeiten. 


Das Warmediagramm als Grundlage für die Unter- 

suchung einer Oelmaschine. Von Zwerger. (Z. Ver. 

deutsch. Ing., 27. Dez. 19, S. 1311/17) Auszuq aus 

va n Zeitschriftenschau "vom 3. Jan. 20 erwähnten 
rbeit. 


Some cards from a Diescl engine. Von Ure-Beiel. 
Ingineer, 19, Nov. 19, S. 497) ‚Die gewöhnlichen, 
versctzten ` und ` Schwachfeder-Indikatfordiagrammc 
sind an einem und demselben Zylinder einer Mehr- 
zylindermaschine mit verschiedenen Einspritzbrücken 
und verschiedener Dauer der Eröffnung des Brenn- 
stoffventiles aufgenommen und zeigen, daß die Lei- 
stungen günstiger sind, wenn jeder Zylinder von einer 
eigenen Brennstoffpumpe gespeist wird. 


Hilfsmaschinen und Apparate 


leber Hochleistungsschalter. I. Von Schrotike. (E. T.Z., 
4. Dez. 19, S. 625/30.) Konstruktion und Vorgänge 
im druckfesten Oelschalter beim Unterbrechen und 
Schließen des Stromes. Schaltversuche mit dem 
60000 K.V.A.-Stromerzeuger der LI.W, für das 
Goldenberg-Werk und druckfesten Schaltern auf 
Kurzschluß. Konstruktion von Schaltern für sehr hohe 
Spannungen bis zu 110000 V. Leitsätze für den Bau 
von Hochspannungsschaltanlagen. 


Elcktromagnetische Reibungskuppelung. Von Hauser 
(Schweiz. Dauz., 13. Dez. 19, S. 294/95.) Bei der vom 
Eisenwerk Clus eingeführten Kupplung wird die An- 
ziehungskraft von dem mit dem Magnetkórper um- 
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Nachweis der Bedeutung der Gasbestimmung für die 
Untersuchung des ‚Eisens !an der Hand einiger Ver- 
öffentlichungen von Ledebur, Heyn, Goerens usw, Die 
von den Verfassern entworfene Meßeinrichtung be- 
steht aus der Schmelzvorrichtung mit einem elek- 
trischen Ofen, der Absauge- und Auffangvorrichtung 


‚und dem Meßgefäß, und ist gegenüber bisherigen 


Vorrichtungen durch Anwendung einer leistungs- 
fähigen Luftpumpe verbessert worden,  Versüchs- 
ergebnisse. 


Verschiedenes 


Das Fördern des Erdöls mittels verdichteter Gase. Von 


Nickel. (Petroleum, 1. Dez. 19, S. 265/68.) Darstellung 
einer Fördervorrichtung für tiefe Bohrlocher. Bei 
jedem Spiel bildet sich aus dem in das Förderrohr 
eintretenden Oel eine kurze Säule, die vom ver- 
dichteten Gas wie der Kolben einer Maschine nach 
oben getrieben wird. Das zwischen zwei solchen 
Oelpfropfen eingeschlossene Gas dehnt sich all- 
mählich in dem Maße aus, wie sich durch das Aus- 
stromen des Oeles oben die Anzahl der über dem 
Gas befindlichen Oelpfropfen vermindert, 


Auftragerteillung "und Selbstkostenberechnung in den 


Diskus-Werken, Frankfurt am Main. Von Zopf. 
(Werkst.-Technik, 1. Dez. 19, S. 357/61) Zur Erle- 
digung eines Auftrages gehören zwei Kommissions- 
karten, eine Laufkarte, ein Akkord- oder Lonnzettel, 
der täglich auf die Wochenkarte überschrieben und 
durch eine Beikarte dem Auftragbureau mitgeteilt 
wird, ferner die Nachweise über Ein- und Ausgänge 
der Lager. d 


laufenden Ankerring durch einen einstellbaren Ring 
und federnde Zwischenglieder auf eine ebenfalls um- 
laufende, aber in Achsrichtung verschiebbare Reib- 
scheibe übertragen. Diese preßt einen mit Reib- . 
klotzen verschenen Zwischenring gegen den Reib- 
llansch des Magnetkórpers. Zum Finrücken wird ein 
stärkerer Sirom verwendet, als im eingerückten Zu- 
stand erforderlich ist. ! 


Die heutige Nummer enthält Beilagen folgender Firmen: 


1. Maschinenfabrik Schieß A.-G., Düsseldorf, betr. 
Schieß-Spitzen-Drehbänke in vollendeter Kon- 
struktion und Ausführung, Ä 

2. Jüngs & Fabarius, Bremen, Knochenhauer-Straße 18, 

^. betr. Maschine zum Verpacken von Stopfbuchsen, 
insbesondere von Kondensalorrohren, 

A GroBalmeroder Schmelztiegelwerke Becker A Pis- 

Motor- und Segelsport, Flugzeugbau rantor, GroBalmerode (Hessen-Nassaul, betr. „Ger- 


mania-Schmelztiegel, A 
Aulo-Dooi „Margarethe“. (Dic Yacht, 9. Januar 20, E ' 
S. 22) [Linien-Einrichtungszeichnungen nebst Be- 4. Deutsche Bergwerks»Zeitung, Essen, Postfach 184, 


à betr. Techni Literatur, in ( 
*chreibung eines Umbaus von Abeking u. Rasmussen, E en nn 
entworfen von N. Muller, Berlin. T | 


- Dr. Alfred Schmidt, Essen, .. 
5-m-Jollen des D. R. V., Kl. IV. (Die Yacht, 9. Januar 20, $ - inweisen 
5.24.) Zwei Konstruktionen von Decken,. Berlin, nebst DE WIF besonders TIRWEISEN. 
Beschreibung, Segelrissen, Bauzeichnungen u. .Linien. 


l'unffe. ordentliche Mitgliederversammlung der Wissen- . 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. Von Bader. INHALT Da onian 
(7. Ver. deutsch. Ing., 27. Dez. 19, S. 1321/22) Der Der Schiffsmaschinenbau im neuen Beutsch« 
Bericht behandelt insbesondere die Vorträge ]unkers:' land . .. .... "x a ne A 
„Die Entwicklung der Metallkonstruktion im Flugzeug- "Systematische Versuche an Handelsschiffs» 
bau und deren Bedeutung für den Luftverkehr“, und modellen, Von Dr.-Ing. Schafiran: . . . , 270 


von Baumann: „Die Entwicklung des Riesenflug- Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . . . 288 
7cugcs und ihre Bedeutung für den Luftverkehr“. - Patentbericht NER 290 


Nachrichten aus der Schiffbauwndusirie . . 20» 
Nachrichten über Schiffe, . . . , . ©. 202.. 
Nachrichten von den Werften. . . . 2 225 
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Soziale Fragen . ... . . . . . . . . . . 298 
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Normung . . . . . . ........ 


Theorie und Versuchswesen 


Die Ermittlung der Geschwindigkeiten und Beschleuni- 
gungen am Nocken mit kreisförmigem Profil. Von 
Kigerl. (Oelmotor, Nov. 19. S. 349/52.) Für einen 
Steuerdaumen, dessen Kopf ein Kreisbogen ist, wird 
cin einfaches Verfahren abgeleitet, um auch auf dem 


: S Ae . Verschiedenes -. 2 2 2 . , 299 
gckrümmten Teil der Daumenfläche die Geschwindig- "ET , 
keiten und Beschleunigungen dcs Ventilstössels zu ` Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und 
ermitteln. Anwendung des Verfahrens an einem Industrie `, ... ......... 300 
beispiel. ' Bücherbesprechungen .. . "Wu. x 


Die Bestimmung der Gase im Eisen. Von Oberhoffer 


Zeitschriftenschau . . . . 2. , 30% ° 
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Für das Ausland besondere Preise. 


Die erhohle Bedeutung 
des elektrischen SchweiBens für den Schiffbau 


Von Dipl.-Ing. Wintermeyer. 


Schon : vor dem Kriege hat es das elektrische 
Schweißen zu einer nicht geringen Bedeutung gebracht. 
.. Denn es wurde bald erkannt, daß diese Art der Ver- 
bindung von Teilen sich durch Schnelligkeit der Her- 
stellung, Billigkeit und Haltbarkeit auszeichnet. Zum 
Ausbessern von Grau- und Stahlgußstücken, zur Ver- 
bindung von schmiedeeisernen Teilen, überhaupt zur 
Herstellung von: Blechwaren, Eisenkonstruktionen, Be- 
"halMern der verschiedensten Art ist das elektrische 
Schweißen mit Erfolg angewandt worden. 

Dann kam der Krieg. Der U-Bootkrieg Erfordere 
‘außergewöhnliche Maßnahmen von seiten ünserer 
Feinde, um die Schiffsverluste wieder auszugleichen. 
Die verschiedenen, in den feindlichen Ländern gegrün- 
-deten Körperschaften, deren Hauptaufgabe die Bereit- 
stellung aller zur Forderung der Schiffsneubauten ge- 
eigneten Mittel war, hatten bald erkannt, daß in der 
möglichst allgemeinen Anwendung der verschiedenen 
elektrischen Schweißverfahren ein Hauptmittel zur Be- 
schleunigung der Fertigstellung von Schiffen liegt. So 
wurde denn in England, besonders aber in Amerika mit 
der den Dewohnern dieses Landes eigenen Tatkraft 
alles getan, um das elektrische Schweißen zu fördern 
und für ihre Zwecke nutzbar zu machen. Der Erfolg 
ist. nicht ausgeblieben. Das elektrische Schweißen 
wurde auf eine solche Stufe der Entwicklung gebracht, 
‚daß Leistungen erzielt wurden, die alles bisher Dage- 
wesene weit übertrafen. Das großzügige Flottenbau- 
programm konnte durchgeführt werden. Es sind be- 
reits eine größere Zahl kleinerer und mittlerer Schiffe in 
Dienst gestellt worden, deren Hauptteile vollständig 
durch elektrische . SchweiBung verbunden sind. Sie 
haben sich als besonders seetüchtig erwiesen. Die Er- 
sparnis an Arbeitszeit war bei dem ersten auf diese 
"Weise hergestellten Schiff, bei welchem noch keine Er- 
Tahrungen vorlagen, bereits über 25.% gegenüber den 
` genieteten. l 
. . -DaB England und Amerika infolgedessen einen 

nicht unbedeutenden Vorsprung auf dem "Gebiet der 


` gewünschte Lichtbogenlänge gezogen. 


elektrischen Schweißung errungen haben, ist selbstver- 
ständlich. Zur Wiedererstarkung unseres Wirtschafts- 
lebens, besonders zur Wiedererringung unserer führen- 
den Stellung im Schiffbau, ist es ein unbedingles Er- 
fordernis, das auch wir uns aller Vorteile, die das elek- - 
trische Schweißen bietet, bedienen und in dieser Hin- 
sicht hinter den anderen Völkern nicht zurückstehen. 


Stand der elektrischen Schweißung 
vor dem Kriege. 


Im Folgenden soll zunachst auf den früheren Stand 
der elektrischen Schweißung näher eingegangen wer- 
den. Es ist hierbei zwischen der Lichtbogen- und 
Widerstandsschwei&ung zu unterscheiden. 


I. Lichtbogenschwei&ung. 
bei der Lichtbogenschweißung erfolgt die zum An- 
einanderschweiBen der Teile erforderliche Verflüssigung 
des Metalls durch die Hitze des elektrischen Licht- 
bogens. Man laßt also von der einen, einem Lötkolben 


ähnlichen, mit isoliertem Handgriff versehenen Elektrode 


eines elektrischen Stromkreises einen Lichtbogen nach 
der anderen, durch das Werkstück gebildeten Elektrode 
überspringen (vgl das Schema Abb. 1. An den 
Stellen, an welchen der Lichtbogen auf das Werkstück 
überspringt, wird letzteres so stark erhitzt, daB es 
schmilzt. Der Lichtbogen wird nach Berühren des 
Werkstückes mit der Handelektrode langsam bis auf die 
Zur Verwendung 
gelangt ausschließlich Gleichstrom. Die Lichtbogen- 
spannung beträgt etwa 40 bis 50 V, die Stromstärke 100 
bis 800 A; die Temperatur des lichtbogens ist zu eiwa 
3500° C festgestellt. 


Man unterscheidet nach dem Material der Hand- 
elektrode zwei Verfahren, das von Bernados und das 
von Slavianoff. Bei dem Verfahren von Bernados be- 
steht die eine Elektrode aus einem Kohlenstab, bei dem 
Verfahren von Slavianoff aus einem Metallstab, und 


A 
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zwar gewöhnlich aus demselben Metall wie das 
Schweißgut selbst. Das  Bernados-Verfahren mit 
Kohlenelektrode wurde zuerst angewandt. Bei ihm be- 


steht die Gefahr, daß Teile der Kohlenelektrode in das 
SchweiBstück gelangen und dieses infolge der Zu- 
seizung von Kohlenstoff hart und 
sprode machen. Diese Gefahr be- 
steht nicht bei der Schweißmethode 
von Slavianoff, bei der die eine Elek- 
trode in der Regel aus Eisen besteht, 
das ın der Hitze des Lichtbogens 
niederschmilzt und 
zur Verbindung der 
aneinander zu 
schweißenden Stücke 
mit beiträgt. 


Die Ausführung 
Abb. 1 der Lichtbogen- 
schweißung geschieht 
ın der Regel in der Weise, daß die zu verbinden- 
den Stucke in einen gewissen Abstand voneinander ge- 
bracht werden und nunmehr um diese Kanten eine Form 
aus Retortenkoks, feinem Quarz oder dergil. gebildet 
wird, in die das abgeschmolzene Metall hineinflieBt und 
so cine Verbindung zwischen den Kanten herstellt. Da 
der Lichtibogen eine Temperatur (von etwa 3500? C) er- 
zeugt, die nicht unbeträchtlich höher ist, als die zum 
Niederschmelzen des Eisens erforderliche, so kann kal- 
tes Metall zum Niederschmelzen in kleinen Stücken zu- 
gesetzt werden, wodurch an Strom gespart und eine 
Ueberhitzung. vermieden wird.’ Hiervon wird nicht nur 
bei dem Slavianoff-, sondern auch bei dem Bernados- 
Verfahren vielfach Gebrauch gemacht. 

Der Schweißlichtbogen beansprucht im allgemeinen 
cine Spannung von 40 bis 60 V bei einer Stromstärke 
von mehreren 100 A. Die Schmelzstäbe (Elektroden) 
erhalten gewöhnlich einen Durchmesser von 8 bis 10 mm. 
Die Handelektrode muß wahrend des Schweißens so ge- 
halten werden, daß die Länge des Lichtbogens ein be- 
stimmtes Maß (meist etwa 10 mm) nicht erheblich über- 
oder unterschreitet. Dies erfordert natürlich Aufmerk- 
samkeit und Geschicklichkeit von seiten des Arbeiters. 


Ein kurzer Lichtbogen ergibt ım allgemeinen eine höhere 


Temperatur und cine wirksamere Verdampfung des 
Mctalls, während ein längerer Lichtbogen eine Ablage- 
rung von großen Tropfen des Elektrodenmaterials und 
daher keine gleichartige Schweißung hervorruft. 

Fur gewöhnlich laßt es sich bei der Lichtbogen- 
schweißung nicht vermeiden, daß sich die Lichtbogen- 
lange und damit der Lichtbogenwiderstand beständig 
andert und daß demzufolge in den Grenzfällen bei zu 
großem Abstand der Lichtbogen abbricht, bei zu ge- 
ringem Abstand Kurzschluß eintritt. Wird: demnach eine 
gewöhnliche Nebenschlußmaschine, wie auch im Schema 
Abb. 1 angenommen ist, zur Stromerzeugung verwendet, 
so erfordert diese zum Schutz gegen die auftrefenden 
Stromschwankungen und Kurzschlüsse mehr oder we- 
niger umständliche und kostspielige Vorrichtungen. Es 
muß nämlich die Maschine mit Schwungrad und Schlupf- 
reglern ausgerustet, ein Vorschaltwiderstand zwischen 


Schweißstelle und Dynamo eingebaut und außerdem die ` 


ganze Anlage durch Schmelzsicherungen gut gesichert 
werden. Die Schmelzsicherungen setzen aber bei In- 
tatigkeilfreten den gesamten Betrieb für eine: gewisse 
Zeit still, und dic Vorschaltwiderstände verzehren Kraft, 
bedeuten daher einen Verlust. 

Die Nachteile der gewöhnlichen Nebenschlußdynamo 
werden durch die Rosenberg-Querfelddynamo der All- 
gemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft vermieden. Bei ihr 
entsteht ein Lichtbogen von praktisch gleichbleibender 
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Länge. Durch die isvermedliciem 'Kurzschlüsse wird 
sie nicht ungünstig. beeinflußt; Vorschaltwiderstand und 
Schmelzsicherungen fallen bei ihr fort. 

Aus der Querfelddynamo wurde durch die Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft die Schweißdynanio, 
Patent Krämer, entwickelt. Das Schema derselben zeigt 
Abb. 2. Sie besitzt eine fremderregte, eine Gegen- 
kompound- und eine fremderregte Wicklung. Der 


‚ fremderregten Wicklung fällt die Aufgabe zu, den Kurz- 


schlußstrom der Maschine zu begrenzen. Außerdem ist 
die zur Erzielung eines funkenfreien Ganges übliche 
Wendepvlwicklung vorgesehen. Für die Fremderregung 
ist eine Oleichstromquelle vorgesehen, Man vermag 
durch entsprechende Regulierung der Eigen- und Fremd- 
erregung der Maschine beliebige Strom- und. Span- 
nungswerle einzustellen. Für SchweiBzwecke gibt man 
im allgemeinen der Eigenerregung einen ‚solchen Wert, 
der einem möglichst konstanten Strom entspricht und 
stellt mit dem Regler der Fremderregung die für die 
Schweißung erforderliche Stromstärke ein. , 

Das Schweißen mit dem elektrischen Lichtbogen er- 
fordert besondere Sicherheitsmaßnahmen, denn es 
können schädigende Wirkungen für den Arbeiter nicht 
nur durch die außerordentlich hohe Hitze des Lichtbogeris, 
sondern auch durch die in ihm enthaltenen, dem Seh- 
organ schädlichen ultravioletten Strahlen entstehen. 
Der Schweißer ist daher einerseits mif Lederschüfze, 
Asbesthandschuhen, Helm mit Gesichtsleder und dergl. 
zum Schutz gegen die Einwirkungen der Hilze, anderer- 
seits mit Augengläsern auszustatten, deren Färbung eine 
derartige ist, daß sie die uliravioletten Strahlen abzu- 
halten vermögen. Werden diese Vorsichtsmaßregeln 
beim Lichtbogenschweißen beachtet, so treten schädi- 
gende Einwirkungen auf die Gesundheit der Schweiß- 
arbeiter erfahrungsgemäß nicht ein. 


I. Widerstandsschweifung. 


Bei der elektrischen Widerstandsschweißung [von 
dem Amerikaner Elihu Thomson erfunden) wirkt der 
elektrische Strom in ganz anderer Weise, als bei der 
oben beschriebenen Lichtbogenschweißung. — Bei der 
Widerstandsschweißung werden die Metallteile, die 
man zusammenschweißen will, gegencinander gebracht, 
und dann wird ein niedrig gespannter. Strom von sehr 
großer Stärke hindurchgeschickt, so daß die Stoßstellen 
infolge des großen Widerstandes in ihnen schnell auf 
Schweißhitze gebracht 
werden. Während also 

das Lichtbogen- 
schweißverfahren 
mehr ein Gießver- 
fahren darstellt, er- 
zeugt bei der elek- 
trischen Widerstands- 
schweißung der 
Durchgang des elek- 
trischen Stromes 
durch das Schweiß- 
stück die zum Schwei- 
Ben erforderliche f 
Warme im Innern an | 
der SchweiBstelle. 
Damit bei der hohen 
Spannung urd der 
großen Stromstärke die Spannungsverluste in der Zu- 
leitung möglichst gering werden, darf dem Strom außer 
an der Schweißstelle möglichst kein Widerstand ent- 
gegengestellt werden, 

In der Erzeugung der Schweißwärme im Innern des 

Schweißstückes im Gegensatz zu der Zuführung der 
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Wärme von außen bei allen anderen Schweißmeihoden 
liegt der unschätzbare Vorteil der elektrischen Wider- 
standsschwei&ung. Denn ein Verbrennen der Schweiß- 
stelle kann deshalb nicht eintreten, weil die Erhitzung 
von innen nach außen und nicht umgekehrt von außen 


Abb. 4 


Abb. 3 


nach innen geht. Außerdem bleibt der Arbeiter bei der 
WiderstandsschweiBung von der Wärme- und Licht- 
stralilung unbehelligt. 

Gleichstrom ist für die Widerstandsschweißung nicht 
verwendbar, als geeignete Stromart kommt vielmehr nur 
Wechselstrom (in der Regel einphasiger Wechselstrom) 
in Betracht, weil er in einem Transformator leicht auf 
die zum Schweißen erforderliche Stärke von oft meh- 
reren 1000 Amp. bei niedriger Spannung gebracht wer- 
den kann. Die Schweißstücke werden als Widerstand 
in den sekundären Stromkreis des Transformators ein- 
geschaltet und vor Einschaltung des Siromes fest an- 
einander gepreßt. Nachdem durch den Stromdurchgang 
das SchweiBstück gerade an der Bruchstelle erhitzt ist, 
werden die durch Schweißung zu verbindenden beiden 
Stücke nach erfolgter Stromausschaltung kräftig gegen- 
einander gepreßt. Dieses Anpressen erfolgt vielfach 
durch Fußhebel, aber auch durch Kraftbetrieb, Der 
Transformator ist im Innern der Schweißmaschine ein- 
gebaut. Da der Arbeiter nur mit der die niedrige Span- 
nung führenden Elektrode in Berührung kommt, so ist 
die Bedienung gänzlich ungefährlich. Ein Transformator 
besteht bekanntlich aus einer Primärwicklung mit we- 
nigen Windungen und einer Sekundärwicklung mit vielen 
Windungen. Durch den Wechselstrom in der Primär- 
wicklung wird in der Sekundärwicklung ein neuer 
Wechselstrom von geringer Spannung und hoher Strom- 
stärke durch Induktion erzeugt. Der Transformator ist 
leicht als Reguliertransformator, also als Transformator 
mit regelbarer Spannung auszuführen. Er wird daher 
in der Regel mit mehreren Anzapfungen zur Regelung 
der SchweiBspannung ausgeführt. Die Kontaktflächen 
an den Stoßstellen bei der Widerstandsschweißung 
müssen frei von Rost, Zunder und dergleichen, also 
metallisch rein, sein, damit eine gute Stromverteilung 
erfolgt. 
Außer der Möglichkeit, die Schweißtemperatur be- 
llebig regeln zu konnen, besitzt die Widerstands- 
schweißung noch den Vorzug, daß die Hitze auf die 
Schweißstelle beschränkt bleibt und 'in der nächsten 
Nähe der Schweißstelle nur eine unbedeutende Er- 
wärmung des Materials auftritt. Desgleichen kann bei 
ihr der Schweißvorgang selbst ständig beobachtet wer- 
den, da keine grellen und gefährlichen Hitzeerschei- 
nungen auftreten. | 

Man unterscheidet bei der Widerstandsschweißung 
die Stumpf-, Punkt- und Nahtschweißung. Bei der 
Stumpfschweißung (vergl. das Schema Abb. 3) werden 
die zu schweißenden ‚Stücke stumpf aneinander gelegt 
und alsdann der SchweiBstrom hindurchgeschickt. Nach 
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Erlangung der Schweißhitze wird der Strom abgestellt 
und nunmehr durch Druck die Schweißung vorgenommen. 
Bei der Punktschweißung (vergl. das Schema Abb. 4) 
führen nicht die Schweißstücke selbst den Sekundär- 
strom des Transformators, d. i. den SchweiBstrom, son- 
dern dieser wird zu zwei kupfernen, in der Regel 
wassergekühlten und die SchweiBstücke zwischen sich 
fassenden Elektroden geleitet, die spitzenformig aus- 
gebildet sind und von denen die eine festliegt, wahrend 
die andere nach dem Schweißstück zu beweglich ist. 
Sobald die bewegliche Elektrode gegen das Schweib- 
stück gepreBt wird, fließt der SchweiBstrom durch die 


. Schweißstücke hindurch von der einen Elektrode zur 


anderen, wodurch die SchweiBhilze erzeugt und gleich- 
zeitig infolge des Druckes die Verschwei&ung zustande 
kommt. Der SchweiBstrom stell eine punktförmige 
Verbindung her, die der Nietverbindung sehr ähnlich ist. 

Fine puriktgeschweißte Verbindung kann durch Vor- 
sehen einer genügenden Schweißpunktzahl fester als 
das Blech selbst gemacht werden. Jede genietete Vcr- 
bindung ergibt hingegen eine Verminderung der Festig- 
keit, da ein beträchtlicher Teil des Nutzquerschnittes 
infolge der Nietlöcher in Fortfall kommt. Auch die Zeit- 
ersparnis beim Punktschweißen gegenüber dem Nicten 
ist eine bedeutende. Sie kommt nicht nur durch die 
kurze Schweißzeit selbst zustande, sondern insbeson- 
dere durch den Wegfall der Vorarbeiten zum Nieten. 
Vor Inangriffnahme der eigentlichen Nietarbeit müssen 
nämlich die Bleche genau aufeinander gelegt werden, 
es müssen die Löcher angerissen, der Reihe nach ge- 
bohrt werden. Wenn die Löcher ihrer Lage nach nicht 
genau stimmen, was häufig der Fall ist, muß ein Auf- 
reiben derselben erfolgen. Eine Zeitersparnis liegt auch 
darin, daß zur Erzielung der gleichen Festigkeit der 
Verbindung eine kleinere Anzahl von Schweißpunkten 
gegenüber der Anzahl der Nieten notwendig ist. Es 
wird ferner die zum Verstemmen der Bleche und Niet- 
köpfe bei der Nietung erforderliche Arbeit erspart. Auch 
ist mit der punktgeschweißten Verbindung eine betracht- 
liche Material- und Gewichtsersparnis verbunden. Nicht 
nur wegen Fortfalls der Niete und Nietköpfe, sondern : 
auch deswegen, weil eine Nietverbindung zur Erzielung 
der erforderlichen Festigkeit eine genügende Ueber- 
lappung besitzen muß, während man bei der ge- 
schweißten Verbindung bis unmittelbar an die Blech- 
kante herangehen kann. Ein großer Vorteil der Punkt- 


^ schweißung gegenüber der Nietung besteht auch darin, 


daß bei ihr das beim Nieten oft geradezu unerträgliche 
Geräusch auf ein erträgliches Maß 
herabgemindert worden ist. 
Bei der Nahtschweißung (vgl. 
das Schema Abb. 5) sind die 
Punktelektroden durch Rollenelek- 
Iroden ersetzt, die an den zu ver- 


'bindenden Metallstücken entlang 


rollen. Durch Druck der Rollen 
gegen die Metallstucke wird eben- 
falls der Schweißstrom hergestellt. 
Dei dieser SchweiBmethode ent- 
steht also eine fortlaufende 
Schweißnaht. Mit der Naht- 
schweißung läßt sich eine wulst- 
lose Verbindung erzielen, indem 
die SchweiBstücke mit nur gerin- 
ger lleberlappung eingestellt werden, die nach Her- 
stellung der Schweißglut leicht eingedrückt wird. 

Die zur Ausführung der elektrischen Schweißung 
nach dem Widerstandsverfahren dienenden Maschinen 
sind so durchgebildet worden, daß sie einen fast voll- 
ständig selbsttätigen Betrieb ermöglichen. Man hat also 
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2. P. bei der StumpfschweiBung nur nötig, die zu ver- 
schweißenden Werkstücke in die Maschine einzuspannen 
und den Schweißvorgang einzuleiten. Alles andere voll- 
zieht sich dann selbsttätig. 

Als Abart der elektrischen Widerstandsschweißung 
ist noch das Abschmelzverfahren entwickelt worden. Dic 
zu schweißenden Stücke werden nicht vor Beginn des 
Verfahrens zusammengepreßt, sondern 'der Strom wird 
schon eingeschaltet, bevor sich die Schweißquerschnitte 
gegenseitig berühren. 
einander langsam genähert, bis der Widerstand zwi- 
schen ihnen so gering ist, daß der elektrische Strom in 
Form von Funken überspringt. Durch weiteres Gegen- 
einanderschieben der Querschnitte wird dieses Funken- 
sprühen so gesteigert, daß zuletzt das ganze Stück in 
einen l'unkenregen gehüllt ist. Ist dann hierdurch an 
der Stoßstelle der Schweißstücke Weißglut erreicht, so 
werden diese unter Ausschaltung des Stromes kräftig 
aneinader gepreßt. 


Die Fortschritte auf dem Gebiete 
der elektrischen Schweißung 
während des Krieges. 

In vorstehend angegebener Weise hatten sich die 
elektrischen Schweißverfahren entwickelt, als der Krieg 
mit seinen ungelicuren Anforderungen an die Leistungen 
der Völker kam. Das elektrische Schweißen, das sich 
bisher nur im kleinen bewährt hatte, sollte mit einem 
Schläge, ohne irgendeinen vermittelnden llebergang, fur 
dic gewaltigen Leistungen des Schiffbaues geeignet ge- 
macht werden. Diesc schwere Probe hat die elektrische 
Schwci&Bmethode glänzend bestanden. Die nach diesem 
Verfahren hergestellten Schiffe konnten, wie bereits er- 
wähnt, in wesentlich kürzerer Zeit als die genieteten 
Schiffe hergestellt werden und rechnen zu den sce- 
tuchtigsten Schiffen. 


l Lichtbogenschweißung. 

Bei diesem Schweißverfahren ist cs in erster Linie 
das Schweißen mit der Metallelektrode, das entwickelt 
worden ist. An Stelle des ursprünglich benutzten 
„nackten“ Elektrodenstabes ist der vom Schweden 
Kjellberg erfundene, mit einem Flußmittel ,überzogene" 
FElektrodenstab aufgekommen. Ihm sind in erster Linie 
die großen Fortschritte zu danken, die das Lichtbogen- 
schweißen in jüngster Zeit in Amerika gemacht hat. Die 
Benutzung von überzogenen Metallelektroden hat den 
Zweck, einerseits die Schweißung mit einer Schicht von 
geschmolzenem Ueberzug zu bedecken und dadurch vor 
einer Sprodigkeit und Blasigkeit erzeugenden Oxydation 
bei Berührung mit der Luft zu schützen, andererseits 
durch: Zugabe von gewissen Bestandteilen, welche in 
das niedergeschlagene Metall eingeschmolzen werden, 
jc nach Erfordernis mehr Härte oder Dehnbarkeit an der 
Schweißstelle zu erzielen. 

Hinsichtlich der chemischen Zusammensetzung der 
Ilandelektrode, die von großter Bedeutung fur die spezi- 
fischen Eigenschaften der Schweißstelle ist, da be- 
kanntlich beim Lichtbogenschweißverfahren die Hand- 
elektrode niedergeschmolzen wird, ist durch das Wel- 
ding-Komitee in Amerika auf Grund einer Reihe cr- 
schöpfender Versuche folgendes ermittelt worden: Zum 
Schweißen von Blechen, wie sie im Schiffbau verwendet 
werden, sollen Elektroden dienen, deren Gehalt an 
AU A nicht über 0,18%, an Mangan nicht über 

3 56, an Phosphor nicht über 0,05 %, an Schwefel 
en über 0,05% und an Silizium nicht über 0,08 % 
beträgt (vergl. Schwarz in „Elektrotechnik und Ma- 
schinenbau' 1919, Heft 36). Außerdem ist es zur Er- 
zielung einer einwandfreien Schweißung von Wert, daß 


Dann werden die Querschnitte ` 
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der Geier, also der Melallsfab. der Handeiektrode, 
frei von Einlagerungen, Oxyden; Löchern und ` der-: 
gleichen ist, überhaupt eine möglichst gleichmäßige, ein 
heitliche Beschaffenheit besitzt. : ^" 

Es hat sich als vorteilhaft heräusgesteilt, die Abe 
messungen der Handelektrode abhängig zu machen von 
der Stromstärke und Stärke des zu schweißenden Maté- 
rials. Eine Tabelle hierüber, von der Quasi Arc Wëlt- 
rode Co. veröffentlicht, findet sich indem, bereits er- 
wühnten Aufsatz von Schwarz in „Elektrotechnik und 
Maschinenbau". 

Wahrend früher fast ausschlieBlich Gleichstrom zur 
Lichtbogenschweißung benutzt wurde, ist neuerdings 
auch Wechselstrom hierfür in Aufnahme gekommen und 
hat befriedigt. Welche von beiden Stromarten vorzü- 
ziehen ist, ist im wesentlichen eine Frage der Wirt- 
schaftlichkeit, hängt also davon ab, welche Stromart am 
billigsten beschafft werden kann. 

Nach wie vor isi die korperliche Geschicklichkeit 
eines der wichtigsten Erfordernisse zur Erzielung einer 
einwandfreien Lichtbogenschweißung. - Gelingt es, die 
Geschicklichkeit des Arbeiters auf eine hohe Stufe zu 
heben, so wird hierdurch auch die Sache der Licht- - 
bogenschweißung wesentlich gefördert. Großzügig sind : 
die zu diesem Zweck besonders in Amerika benutzten 
Mittel und Wege gewesen. Es wurden Schulen für Ar- - 
beiter und Lehrer in New York, Newporl-News, Sche- 
nectady, San Franzisko und vielen anderen Städten des 
Landes eröffnet und hierher ausgewählte Leute der ver- 
schiedenen Schiffswerften und Maschinenfabriken ent- 
sendet, um einen gründlichen Lehr- und Uebungskursus. 
als Arbeiter oder Lehrer durchzumachen. Nach erfolg- ` 
reicher Erledigung dieses Kursus kehren die Teilnehmer 
zu ihrer Arbeitsstätte zurück. Die eingehendsten Ver- 
suche über alle mit dem Schweißen. zusammenhängen- 
den Vorgänge wurden ausgeführt und die Ergebnisse 
derselben zum Allgemeingut gemacht. Infolgedessen 
weiß in Amerika jeder richtig geschulte und geschickte 
Schweißer, ob die Schweißung, die er gerade ausführt, 
gut oder schlecht ausfällt. Er sieht dies an der Ruhe, 
mit der das Metall fließt, an der Gleichförmigkeit des 
Schweißgeräusches, an dem Licht des Lichlbogens und 
der Form der Schmelzteilchen. Hiernach hat er seine ` 
bestimmten Maßnahmen zu treffen. Wenn sein Licht- 
bogen nicht schweißt, muß er seine Arbeit unterbrechen, 
die Ursache sofort beheben und, bevor er wieder an- 
fängt, die schlechte Arbeit abhauen. 


IL, Widerstandsschweißung. 


Da für den Schiffbau in erster Linie das Punkt- 
schweißen als Ersatz des Neiens von Wichtigkeit ist, ` 
so sind es auch vornehmlich die Punktschweißmaschinen 
gewesen, auf deren Durchbildung in Anpassung an die 
gewaltigen Anforderungen des Schiffbaues der größte 
Wert gelegt worden ist. - 

Die Genral Electric Co. stellte im. E 1917. eine; 
große Versuchsanlage her, um die grundlegenden Be- 
dingungen für das Schweißen starker Bleche auf diesem 
Wege festzustellen. . Zur Verwendung gelangte ein 
2000-K V A-Transformator, der sekundär für 20 V und 
100000 Amp. gebaut war. Die Elektrodenpressung 
wurde durch Druckwasser bewirkt und betrug maximal : 
36 Atm. Als einzig brauchbare Elektroden wurden . 
wassergekühlte Kupferelektroden ermittelt. Die Elek- . 
troden mußten leicht auswechselbar sein. Ihre Lebens- : 
dauer konnte dadurch verlängert werden, daß.die Elek- . 
trodenspitzen, mit leicht auswechselbaren, dünnen 
Kupferkappen ausgerüstet wurden. Als wichtiger Fort- 
schritt für das Schweißen starker Bleche wurde ferner 
die Wahl zweier Elektrodenpaare erkannt, derart, daß 
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<- gleichzeitig zwei Punkte entstehen. 
. Elektrodenpaaren gehören zwei Transformatoren, 
einer auf jeder Seite des Werkstückes. 

Auf Grund der Ergebnisse mit der Versuchsanlage 
hat die General Electric Co. für Schiffbauzwecke drei 
Arten von Punktschweißmaschinen für starke Bleche 
entwickelt, und zwar zwei orlsbewegliche, eine mit 
305 mm Maultiefe und eine mit 686 mm Maultiefe sowie 
eine ortsfeste Maschine mit 1830 mm Maultiefe für 
gleichzeitig zwei Schweißpunkte. 

Die ortsbeweglichen Schweißmaschinen, deren 

äußere Bauart der pneumatischen Nietmaschine nach- 
gebildet ist, ermöglichen eine Steigerung der Stärke des 
Sekundärsiromes (Schweißstromes) bis zu 37500 Amp., 
entsprechend einer -Höchstprimärspannung von 534 V. 
Durch Anzapfungen am Beguliertransformator kann die 
Primärspannung von 534 auf 267'V ermäßigt und damit 
dementsprechend auch die Stärke des Schweißstromes 
geregelt werden. Eine solche Regelung -ist beim 
Schweißen der verschiedenen Blechstärken erforderlich. 
Die mechanische Pressung wird bei diesen Maschinen 
durch Druckluft bewirkt, der Höchstpreßdruck beträgt 
11,3 Atm. Das Zusammenschweißen von Blechen mit 
einer Blechstärke von: 13 mm geschieht auf diesem 
Wege in 12 bis 15 Sekunden. Stärkere Bleche erfordern 
` mehr, dünnere Bleche weniger Zeit. 

Sind die zu verschweißenden Bleche an der 
Schweißstelle rein und blank, so ist die Siromerwarmung 
verhältnismäßig klein und daher die SchweiBwirkung ge- 
ring. Ein günstigeres Schweißergebnis wird erzielt, 
wenn die Bleche noch die ursprüngliche Walzhaut tra- 
gen, da die Erwarmung bei gleicher Stromstarke pro- 
portional dem Ohmschen Widerstand ist. Die Walzhaut 
wird nach erreichter Schweißtemperatur abgeschieden 
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und durch die nach der Schweißung vorgenommene 
Pressung herausgedrückt. 

Auf die guten Ergebnisse mit Kupferelektroden, 
deren Spitzen mit einer dünnen, leicht erseizbaren 
Kupferkappe versehen sind, wurde bereits hingewiesen. 
Es konnten mit einer 1,6 mm starken Kappe 
160 Schweißungen vorgenommen werden, bevor es nol- 
wendig wurde, sie zu ersetzen. A 

Auch für die Wicklungen des Transformalors hat 
sich Wasserkühlung als zweckmäßig herausgestellt, da 
bei ihm ein besonderes kleines Gewicht und geringe Ab- 
messungen erforderlich sind. 

: Die ortsfeste zweipunktige Schweißmaschine der 
General Electric Co. vermag zwei Bleche von 20 mm 
Stärke gleichzeitig mit zwei Punkten zu verschweißen. 
Diese Maschine besitzt einen Höchstsekundarstrom 
(Schweißstrom) von 50000 Amp., entsprechend einem 
Primärstrom von 1800 Amp. und einer Primärspannung 
von 500 V. Mit Rücksicht auf diese große Schweik- 
stromstärke ist auch eine bedeutende Transformator- 
leistung erforderlich. Die beiden Transformatoren sind 
in den beiden das Maul bildenden Auslegerarmen unter- 
gebracht und so weit wie möglich nach außen hin, den 
Elektroden zu, angeordnet. Den Transformatoren muß- 
ten infolgedessen möglichst kleine außere Abmessungen 
gegeben werden. Diese betrugen 280 x 410 x 460 mm. 
Zur Erzielung des erforderlichen Preßdruckes steht 
Preßluft von 7 Atm. zur Verfügung, das sind 13600 kg 
für jeden Punkt, was eine Gesamitpressung von 
27200 kg ergibt. Um die Pressung auf beide Elektroden 
gleichmäßig zu verteilen, sind die beiden oberen Elek- 
troden auf je einem besonderen Kolben angeordnet, von 
denen jeder seinen Druck durch einenen eigenen Huft- 
druckzylinder mittels Hebelübersetzung erhalt. 


Systematische Versuche mit Handelsschiffsmodellen 


i Ueber die wirtschaftliche Volligkeit 


und Grenzgeschwindigkeit von Frachtdampfern. 


Bei einem Frachtdampfer von festgelegten Haupt- 
dimensionen, d. h. bestimmter Länge, Breite und ge- 
gebenem Tiefgang, hat es der Konstrukteur bis zu einer 
gewissen Orenze noch in dcr Hand, durch Vergrößerung 
des Vülligkeitsgrades d des Deplacements die Trag- 
fähigkeit des Schiffes im Interesse des Reeders ohne 
wesentliche Erhöhung des Eigengewichtes und somit 
"auch der Baukosten zu steigern. Naturgemäß wird ein 
völligeres Fahrzeug aber größere Widerstandsverhaält- 
nisse aufweisen und demzufolge bei gleicher Geschwin- 
digkeit eine stärkere Maschinenleistung erfordern, wo- 


durch der Brennstoffverbrauch erhöht und die Wiri- . 


schaftlichkeif: des Schiffes wieder ganz oder teilweise 
herabgedrückt werden kann. llm über den Zusammen- 
hang der einzelnen dabei in Frage kommenden Faktoren 
näheren Aufschluß zu gewinnen, ist es nötig, die Er- 
gebnisse systematischer Modellversuche auszuwerten 
und dieselben für. den praktischen Gebrauch des Kon- 
strukteurs auf einheitlicher. Basis zur Darstellung zu 
bringen. Zu diesem Zweck mögen in Folgendem zu- 
nächst die Versuche von Baker (Institution of Naval 
Architects 1914 S. 53) herangezogen werden, welche 
"allerdings ebenso wie die später noch. zu erörternden 
von Semple (Institution of Naval Architects 1919) sämt- 
‚lich nur mit Schiffsmodellen ohne Schrauben ausge- 
führt wurden und daher die von dem Unterzeichneten 
bereits in Nr. 21 dieser Zeitschrift vom 13. Aug. 1919 
S. 584 gekennzeichneten Mängel aufweisen. Um aber 


Dem 


(Fortsekung) 


auch dic Grenzen festzustellen, bis zu denen von den 
Ergebnissen dıeser Versuche unbedenklich Gebrauch 
gemacht werden kann, sollen der Vollständigkeit wegen 
schließlich noch gleichartige Versuche der Preußischen 
Versuchsanstalt für Wasserbau.und Schiffbau gebracht 
werden, welche mit Schiffsmodellen serienweisc sowohl 
ohne Schrauben wie mit Schrauben vorgenommen 
wurden. 

Die Baker’schen Versuche bezogen sich auf Fracht- 
dampfer von durchweg L = 121,91 m Länge, B — 15,926 m 
Breite und T =: 7,086 m Tiefgang und den mit den 
drei geselzmaBig voneinander abgeleiteten Modellen 
Nr. 86c, 30 b und 56 a ausgeführt, bei denen unter Fin- 
haltung gleicher Hauptspantflachen und sonst ähnliche 
Spantformen allein durch Verkürzung der Lange des 
parallelen Mittelschiffs von 50 % der Gesamtschiffslange 
auf 30 und 10 % derselben eine dementsprechende Ver- 
kleinerung des Volligkeitsgrades des Deplacements von 
81,2% auf 74,5 % und 67,7 % vorgenommen wurde. Der 
Scharfegrad der Hauptspantflache betrug bei allen drei 
Modellen = (0,98. Dieser Umstand muß bei den 
Schlußfolgerungen, die sich aus den Versuchsergeb- 
nissen ziehen lassen, unbedingt beachtet werden, da es 
in der Praxis im allgemeinen nicht üblich ist, bei De- 
placementsvolligkeitsgraden bis hinunter zu à = 0,677 
derartig hohe Werte von 5 zu wählen. Die 'eingehalte- 
nen Längenverhältnisse von L/B = 7,654 und Tiefganas- 


verhaltnisse von T/B - 0,445 entsprechen jedoch den — 
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Verhältnissen, wie sie bei völligen Frachtdampfern von 


L = 12191 m Lange zur Erreichung ener Dienstge- 
schwindigkeit von Vs = 11 kn durchaus üblich sind. Zu 
bemerken wäre noch, daß bei allen drei Modellen von 
verschiedenem Völligkeitsgrad ó des Deplacements für 


den Schärfegrad des Vorschiffes durchweg der gleiche . 


Wert von e, = 0,672 und für den des Hinterschiffs der 
kleinere von 4, = 0,638 eingehalten worden war, so daß 
bei genauer Mittschiffslage des parallelen. Mittelschiffs 
in allen Fällen der Schwerpunkt des Deplacemenis um 
einige Prozent der Schiffslange vor Mitte zwischen 
Perpendikeln zu liegen kam, was nach den Ausführun- 
gen des Unterzeichneten in Nr. 21 dieser Zeitschrift vom 
13. August 1919 sowohl für die Widerstandsverhältnisse 
als 
Schiffes mit Schrauben günstig sein muß. 

Die Ergebnisse der Baker'schen Versuche sind in 
dem Diagramm Abb. 1 (Z. Nr. 18/2682) für alle drei 
Modelle Nr. 56 a, 30 b und 86c als Funktion der Schiffs-. 
geschwindigkeiten Vs — 8—14 kn sowie der Geschwin- 
digkeitsgrade Vs/YL in Form der effektiven Schlepp- 
Pferdestárken EPS und der Leistungskonstanten Ce 
NE D?/s H Vs? f ł 
= -— p5 aufgetragen. | 
weisen nalurgemaB die volligeren Modelle bei gleichen 
Geschwindigkeiten die hoheren EDS und. die kleineren 
Werte von Ce auf. Letztere konnen aber, wie später 
ausgeführt werden soll, noch keinen Maßstab zur Be- 
urfeilung des l.eistungsgrades des Frachtdampfers vom 
Standpunkte des Reeders aus liefern, sondern bieten 
hochstens eine bequeme, in gewissen beschränkten 
Grenzen brauchbare Handhabe, um die in obigem für 
Schiffe von L = 121,91 m Länge ausgewerteten und zur 
Darstellung gebrachten Versuchsergebnisse bei kor- 
respondierenden Geschwindigkeitsgraden Vs/l. auch 
auf die Verhältnisse genau ähnlicher Fahrzeuge zu 
übertragen. Nach dem Newfton’schen Gesetz weisen 
diese bekanntlich bei gleichen Werten von Vs/y L 


Wie daraus zu ersehen, 


oder, was dasselbe bedeutet, bei gleichen von Na y D 
gleiche (Form) Widerstande pro Tonne Deplacement auf. 
Wenn auch die Reibungswiderstande dasselbe Gesetz 
nicht befolgen, so kann man doch nachweisen, daß bei 
korrespondierenden Geschwindigkeiten in den Grenzen 
von 4- 10% des dem untersuchten Schiff ähnlichen 
praktisch auch gleiche Gesamtwiderstände W/D pro 
Tonne Deplacement vorliegen. Mithin bestehen die 
beiden Deziehungsgleichungen: 


M Ss Cum konstant bei 
Kë = C, = konstant, 
Up 
WW. Num. 
EDS — eec) 
Vm= SES in SS} 
WY = — C4 * D S 
m == Vs «0,5144 — c, - D^. 0,5144; 
De Dir, 0,5144 
EPS = ~- — "os SE ; 
0,5144 H ny 
EPS = 75 17€ - D? D's 
Vz. 
p^ d 
G” 
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auch besonders für die Antriebsverhältnisse des 
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Also egent bei gleichen Oeschvindgketgrode 


M a E des ne in gewissen 
beschränkten Grenzen n praktisch gleiche Leistungs» 


D». ' 
PEN Ce B DES vor. = | 
Zahlenbeispiel: Es sind die effektiven 


Schlepp-Pferdestärken EPS für einen. Frachtdämpfer 


. von L = 130 m.Länge nach Modell: Nr. 86c von ö 


— 0,812 Völligkeitsgrad des. Deplacements für eine 
Geschwindigkeit von Vs = 11,2 kn auf Grund der Ër- 


gebnisse des Diagramms Abb. 1 zu ermntelns 


Daten des Schiffes: — BM QV SE ia 


! Ez 130,00 m, 
ge == 7,654 m, 
— 16,98 m, 
TB = 0,45, 
T = 756 m; 


Deplacement auf Spanten: 

Dsp — L: 5b. T. ó 

Deplacement in Seewasser (y 
D = 13900 1; 

Vs] V È = 11,2/ V 180 = 0,983. 


15580 cbm: 
= 1,025) 


— 
— 


— 


Bei diesem Wert von Vs/V — 0,985 gibt das Dia-- 


gramm Abb. 1 für das Modell Nr. 86 c au Ó = 0,812 


eine Leistungskonstante 


C D^. Vs39 v 527 S 
EE an; = ' 
QE EDS 
Te D'^. vi 13900”. (Lä " 
s ED ar. c DM ge 1540 ; 

927 527 


Dei einer langsam laufenden Dampfmaschine mit etwa . 
ns -= 70 Touren pro Minute: würde man auf einen Pro- ` 


pellerwirkungsgrad np = 0,66 rechnen können und bei 
Annahme eines Maschinenwirkungsgrades m = 0,88 auf 
eine für die Erreichung einer Fahrtgeschwindigkeit von 


s = 11,2 kn erforderliche Maschinenstärke von IPS . 
Es ` ) 1540 
= —— = 66.088 = 2660 indizierten Pferde- 


Hp * nm 
stärken kommen. 


Fall nach der französischen ‚Leistungsformel 


einen Wert von „m“ 
Admiralitäts-Formel 


WE 3 
E. Ci = D2. Vs? 
JPS 


einen, solchen von „Ci “= = 306, was mił den Drobefahrte- is 
ergebnissen ühnlicher ausgeführter Schiffe erfahrungs- ` 


gemäß gut übereinstimmen dürfte. 


Nachdem in obigem zunächst die Uebertragbarkeit : 
der gewonnenen Versuchsergebnisse für allgemeine . 
Konstrustionsfälle gekennzeichnet worden sl, mag in 
folgendem durch weitere Auswertung derselben auf den. . 
eigentlichen Gegenstand dieser Abhandlung, die wirt- E 
schaftliche Völligkeit "und Grenzgeschwindigkeit von ^ 
Frachtdamptern, näher eingegangen werden, Die "Trans ` 
porfarbeit eines Schiffes ist gleich dem. Produkt . aus w 


Dies bedeutet für den vorliegenden | 


= 3,88 und nach der englischen. | 
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OMM 0 B- ën ge Go: 
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vp ere D ED 70620 | 11420 Ë 
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M co lah A sët E: E genitis | 4p = LM 76% 7,0 y 
eee I / | — Toofgangsterkälfnts 7B = 045 C445 0,475 
I, . Zangengrod HD = 3400 IID 5,470 
Breifeng d MES - 0,255 070 0,770 . 
ni Tre See rs, PIB - 035 8M 0,815 
| ES Mabel fe dee A = 720I 36.6000 61,100 m 
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Auswerl ung der Versuchs ergebnisse. SEN H ei 


Abhängigkeit der lategrade A BAC ` 
versotuedene Geschwindlgkeifsgrode Aa VD 
von den Vöhhgkeilsgroden ó = D} (4 87.) De 
-— bezw. Löngengroden ZA ZE, Be IN E 
7 
Daten ger. Sehe | I 
Wr 567,308 u 86 | < 


sehe Z Nr "732682. 


bh = Gesohmnoigkeit p Knoten, l 
P d ec 
~- 4 = Zeeremem m t, 
LPS = fektive Sohlegp -PPerdestonken. 


D 
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2g] 700 
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Wins. M. 


Doten der Stufe „A? B 


72198 18192 18198 
7625 1625 1625 
7315 736 236 


Lange - 
= 7/0780 11034 77322 


PA 
7600| 400] Ans 3 
Trefyong T 
Deolaocement 2 
Völlgkeifsgrad — B 6/37 075 75 
a Hoyarspon/flöihe 3 7/69 77690 11620 
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HD - 0736 BB Gong 
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bestimmten Transporlleistung erforderlich ist 
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Ladung mal zurückgeleglem Weg, die Transportleistung 
desselben gleich Ladung mal Weg pro Zeiteinheit ode 
gleich Ladung mal Fahrtgeschwindigkeit. Der Reeder 


. wird nun die Wirtschaftlichkeit des Betriebes seines 
, Fahrzeuges nach dem Aufwand an Brennstoffkosten 


berechnen, welcher pro Zeiteinheit zur Erzielung einer 
Infolge- 
dessen stellt der Wert von 


Ladung X Geschwindigkeit " 


Nuntio ettet à om ern 


 Brennstoffkosten pro Zeiteinheit 


í einen relativen MaBstab für die Beurteilung des wirt- 
.schaftlichen Leistungsgfades eines reinen 


Frachtdampfers dar. Da das Gewicht der Ladung einen 
mehr oder weniger konstanten Prozentsatz des Deplace- 
ments D ausmacht, so kann man der Einfachheit halber 


anch das letztere in die obige Beziehung einführen, 


ohne den relativen Wert derselben zu ändern. Die 
Brennstoffkosten pro Zeiteinheit sind aber dreckt pro- 
portional den zur Erreichung der verlangten Geschwin- 
digkeit erforderlichen indizierten Pferdestärken IPS. 


' Mifhin ergibt sich. cls, wirtschaftlicher Leistungsgrad des 


Wi 
. Schiffes der Wert von T oder auch, bei Annahme 


' eines konstanten Propellerwirkungsgrades a und Ma- 


| els auch von Vs’ vo 


- Vs bei 
IDs ^ wobei 
“m gesetzt worden ist. 


schinenwirkungsgrades "m; ein Wert von 
nach obigem EPS — JDS - np 


B no 
Die Werte von EOS. lassen sich in folgender Weise 
umformen: 


V, = Vm ` 
0,5144 
W - Vm 
pon os 
ED 75 | 
„D:Vs __D- Vm 15 B. ,D 
EPS 05144. W. Vm. 0514 W 


Hieraus geht zunächst hervor, daB gleiche wirtschaft- 
liche Leistungsgrade mit gleichen Schiffswiderständen 
W/D pro Tonne Deplacement zusammenfallen. Da 
letztere aber nach früherem bei ähnlichen Fahrzeugen in 
gewissen beschränkten Grenzen bei gehen Geschwin- 


digkeitsgraden Vs’ H L oder Nal Y D auftreten, so 
würden demnach bei diesen wiederum auch gleiche 
wirtschaftliche ^ Leistungsgrade vorhanden sein. Die 


V 
EPS 
dimensionsloser pem sowohl als Funktion von Mai UL 


H D.Vs o. : Ber 
Werte von ^, konnen also in allgemein gültiger 


zur Darstellung gebracht wer- 
den, wie dies in den Abb. 2 u. 5 für die drei untersuchten 
Daker' schen Modelle mit verschiedenen Völligkeits- 
graden des Deplacements geschehen ist. 2 Abb. 2 


Vs 
fallen die wirtschaftlichen Leistungsgrade Sei EPS mit Er- 


hohung der Geschwindigkeitsgrade V;' y L durchweg 


‚steil ab. Dieses bedeutet, daB bei ähnlichen Schiffen 
! von bestimmter Länge L die Wirtschaftlichkeit des Be- 


triebes um so schlechter? werden muB, je größer die 


 Fahrtgeschwindigkeit isf und daB anderseils zwecks Fr- 


reichung eines bestimmten wirtschaftlichen Leistungs- 


grades T je nach dem Völligkeitsgrade des De- 
placements ein ganz bestimmter Geschwindigkeitsgrad 


"Vs! y. L^ und demnach bei festgelegter Schiffslänge. L 


cine-bestimmte absolute Geschwindigkeit Vs nicht über- 


— schrilten werden dart. 
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Zahlenbeispiel: Gegeben Schiff nach Modell ` 


Nr. 896 c von 
L — 130 m Lange, 
ò = 0,812 Volligkeilsgrad des Deplacements, 
Ds = 13900 t Deplacement, 
— 100. 


D - Vs 
verlangter wirtschaftlicher Leistungsgrad "Ces PS 


'- Letzterer Wert liegt nach dem Diagramm Abb. 2 für 


Modell Nr. 86c bei einem Geschwindigkeitsgrad 
Val L = 0,995 vor. Demnach ergibt sich als Grenz- 
geschwindigkeit Vs = 0,995 - |/130 — 11,36 kn. 

Das obige Schiff soll nun mit einer Dienstgeschwin- 
digkeit Vs 12 kn fahren. 

Hierbei liegt ein Geschwindigkeilsgrad Nal L 
= 12/130 = 1,052 vor, für welchen sich nach Abb.2 


" . D- Vs l 
für Modell Nr. 86c ein Wert von "Ep = 87 ergibt. 


Mithin ıst der wirtschaftliche Leistungsgrad dieses Fahr- 
zeuges bei 12 kn Geschwindigkeit um etwa 13% 
schlechter als bei V, — 11,36 kn. 

Fur den Fall, daß dagegen nur Vs = 10,5 kn Dienst- 
geschwindigkeit verlangt werden, ergibt sich bei dem 
vorliegenden Geschwindigkeitsgrad von Vs y L = 0,925 


— 
— 


der zugehörige wirtschaftliche Leistungsgrad ———-- zu 


EPS 
118, mithin ein um 1855 besserer Wert als bei Vs 
= 11,36 kn. Nach dem Diagramm Abb. 2 ist sogar noch 
eine weitere Steigung des wirtschaftlichen l.eistungs- 
grades bei einfacher Verringerung der Fahrtgeschwin- 
digkeit möglich. So liegt z. B. fur Modell Nr. 86c ein 


—o — 200, also ein um 100 c5, besserer als 


Vs = = 41, 36 kn bei dem Geschwindigkeitsgrad 
ValkL = 0,725, entsprechend emer absoluten Ge- 
ER GEES fur das 130 m lange Schiff von 
Vs = 0,725 * | 130 —-8,28 kn vor. Diese Schlußfolge- 
rung muß aber naturgemaB insofern eine Einschrankung 
erfahren, als es sich fur den Reeder bei Beurteilung des 
wirtschaftlichen Gutegrades seines Schiffes nıcht allein 
um möglichst geringe Betriebskosten fur eine bestimmte 
Transportleistung, verursacht durch die Größe des 
Brennstoffmaterials, sondern außerdem vor allem auch 
um die Verzinsung und Amortisaltion des Anlagekapitals 
für Schiff und Maschine handelt, so daß schließlich noch 
eine genauere Rentabilitätsrechnung erforderlich ist, um 
alle dabei in Frage kommenden Faktoren gegeneinander 
abzuwiegen. Immerhin durften ihm die Auswertungs- 
diagramme der Versuchsergebnisse nach Art der Abb.2 


. eine brauchbare Unterlage liefern, um diese Rechnungen 


schnell und sicher durchzuführen. Der Versuchstech- 
niker und der Konstrukteur, welche die für den Reeder 
außerdem noch in Betracht kommenden, zum Teil von 
Tagesfragen abhängenden Faktoren von vorn herein 
nicht ohne weiteres beurteilen können, werden dagegen 
in den meisten Fällen darauf angewiesen sein, eine Aus- 
wertung der Versuchsergebnisse zur Kennzeichnung des 


‚wirtschaftlichen Leistungsgrades zunächst in der durch 


das Diagramm Abb..2 dargestellten Form vorzunehmen. 


'. Darnach ergibt sich noch ferner, daB bei dem fur völlige 


Frachtdampfer üblichen Geschwindigkeitsgrad von 
Vs'Y L = f bei gleichen Hauptabmessungen eine Er- 
höhung des Wertes von 99 auf 113, d. s. 14%, erreicht 
werden kann, wenn man den Volligkeitsgrad des De- 
placements von ð = 0,812 bis zu 0,677 verringert. Hier- 
mit ist allerdings gleichzeitig eine Verkleinerung des 
Deplacements um etwa 17 o, und (bei ungefähr gleichem 
Schiffseigengewicht) eine mindestens gleich große der 
l.adefähigkeit verbunden, wodurch die Baukosten für 
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Aolemahische Q2; uche mit Jandel u JB DT 72. 
Auswertung der Versuofsergebnine. | "E 


Abhöngıgheit der Güfegrade DV EPS 
für verschiedene Geschwindigkei'sgrade 
V, VL von den Völhigkeitsgroden & ~ 
2/4 vi T bezw. Deploremenksgroden 


2/6 


Doten der Soh ZZ 
M, pB II 


^5 


Hehe Z. Mr 19/2542. l 


Gest éier M Hnolen, 
= Smußslonge M m, 
= Deolocement in é, 
efektive Sohlegpfe ydeskirken. 


Gë Kr ^ 
{VE = Geschwinohwkeifsgrode. 


A - DIG T) = Völligkeifsgrao‘ des Deplocemenfs. 
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e/yotemattacte Versuche mil Sandelach, 7 modellen. 
— der WVersuchser: zgebnine. | 


Abhängkeit der Gu/egrad Dh FEPS 
für verschiedene Geschwindl Fd EA v5 


von otn Vöngkeiisgroden à 


Da 037) 
bezw. Löngengroden LYUD. 


Doten der Schiffe 
Mo AE 


siehe Zn IO. 


D ~ Geschwindigkeit ın holen, 
D ~= Deolocement a t, 
ERS = efekhye Schlegoferdeslörhen. 
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das Schiff pro Tonne Ladung nicht unwesentlich erhoht 
werden. 


Bei dem SEIN IRE von Vs/V I = a0 


D. 
weisen die Werle von FPS 2 nil Erhohung der Deplace- 


mentsvölligkeitsgrade ó von 0,677 auf 0,812 keinen 
durchweg gesetzmäßigen Abfall auf, sondern halten sich 
bis zu ó = 0,743 des Modells Nr. 50b ungefähr auf 
gleicher Hohe und verringern sich erst von dort an in 
starkerem Maße. Um dies noch deutlicher zu veran- 
schaulichen, sind in dem Diagramm Abb. 2 Querkurven 


e D:Vs .. L.. po 
der Werte von: EPS , gültig für gleiche Geschwindig- 


keitsgrade Vs/y L als Funktion der Völligkeitsgrade A 


und der Deplacementsgrade DAC eingejragen. Wie 


daraus zu ersehen, nehmen z. B. bei dem Geschwindig- 


; ue D.Vs . 
keiisgrade von Nah L = 1 die Werte von EDS mit 
Erhöhung der -Werte bis zu 0,78 nur verhältnismäßig 
wenig ab, zeigen in dem Bereich von & = 0,78 — 0,86 
schon einen stärkeren Abfall und erfahren erst darüber 
hinaus eine ganz bedeutende Verringerung, so- daß es 


im vorliegenden Fall bei dem Geschwindigkeitsgrad von 


Vs. y L = 1 unzweckmäßig sein dürfte, einen höheren 

Wert von ó als 0,80 zu wählen, womit noch ein wirt- 
: M We 

schaftlicher Leistungsgrad von "ED. = 102 erreicht 


wird. Die absolute Fahrtgeschwindigkei des mit I. 
— 130 m Lange angenommenen Schiffes würde hierbei 
Vs = 1 - p130 = 114 kn und das Deplacement D 
= L.B-.T.0,.1,025 = 15670 t betragen, woraus sich 


D.V STE té 
auf Orund der Beziehung DS. — 102 die fur die Er- 


reichung der Geschwindigkeit von Vs = 11,4 kn er- 
lorderlichen. effektiven Schlepp-Pferdestärken zu EPS 
= 15670 - 114 


102 


Die Darstellung der Versuchsergebnisse als Funk- 
tion der Geschwindigkeitsgrade Vs/|/ L nach Abb. 2 
ermöglicht nur einen unmittelbaren Vergleich derselben 
bei gleicher Fahrtgeschwindigkeit Vs und gleicher 
Schiffslängel. Letztere spielt aber bei Wahl des 
zweckmäßigsten Schiffstyps meistens erst eine unter- 
geordnete Rolle. Erwünscht durfte es fur den Konstruk- 
teur sein, einen Vergleich von Fahrzeugen verschiedener 
Konstruktionsverhältnisse bei gleicher Geschwindigkeit 
und gleichem Deplacement vorzunehmen, wie 
dies nach dem Pigoramm Abb. 3 als Funktion der Ge- 


— 1527 berechnen lassen. 


schwindigkeitsgrade Vs/ y D für die drei Baker’schen 

Modelle geschehen ist. Im. allgemeinen stimmen die 

Schlußfolgerungen, die sich daraus ziehen lassen, mit 

den bereits oben angeführten überein. Mit Verkleine- 
6 


rung der Geschwindigkeitsgrade Vs/ V D , d. h. bei ge- 
gebenem Daplacement, mit Verringerung der absoluten 
Fahrtgeschwindigkeit Vs, wie bei bestimmter Fahrtge- 
schwindigkeit mit Vergrößerung: des Deplacements D, 


D- Vs 
nehmen die wirtschaftlichen Leistungsgrade "eps stän- 


dig zu, desgleichen mit Verkleinerung des Volligkeits- 
grades ó des Deplocemenis bei gleichem Geschwindig- 


keitsgrad V s/ / D. Auch hier findet zunächst ein all- 


D 
mählicher Abfall der Werte von —z-- stall, wenn ó 
von 0,677 (bei Modell Nr. 56a) auf 0,743 (bei Modell 


4 


SCHIFFBAU. 
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‚Für diesen Wert von Vs/ V D 


Nr. 30 b) vergrößert wird, während eine. celere edge 
rung von A auf. 0,812 (bei Modell Nr. 86.6) eine. plötzlich‘ 
ungeseizmaBige Verringerung des ^ wirtschaftlichen‘ 
Leistungsgrades zur Folge. hat. Um dies. noch deutlicher‘ 
zu veranschaulichen, sind in dem Diagramm Abb. 3, die, 


e Vs 
FDS durch Querkurven für : gleiche- Ge- 
schwindigkeitsgrade Vs / / D als Funktion der Vàllig- 
keitsgrade à des’ ‚Deplacemenits wie der zugehörigen. 


Werte von D 


Längengrade L / JT D dargestellt. An Hand. derselben 
lassen sich nun folgende Aufgaben lösen. 


Zahlenbeispiel: Deplacement des Schiffes. 


sei D = 13670 `t; verlangte Dienstgeschwindigkeit. t 
Vs = 11,75 kn; x S 
TM Ps d e 11,75 ` 
/. Geschwindigkeilsgrad Vs //D = g——— --2,4. l 

| 13670 ` 


— 6 : 
— 24 liegf nach dem 


Diagramm Abb. 5 bei A = 0,80 ein wirtschaftlicher ` 


: D.V . 
Leistungsgrad von => — 96 und ein Längengrad von ` 
! n EDS 
LI D = 5,48 vor. Demnach ergibt sich die absolute 
Länge des Schiffes zu L = 5,45 - ve 13670 = 131,2 m 
L/B = 7,654, 
Bell un 
E REL 
T 
B^ 0,445, 
T = 0445 . 17,14 = 7,65 m. 


Effektive Schlepp-Pferdestärken dieses Fahrzeuges für . 
die Erreichung einer Geschwindigkeit von Vs — 11,75 kn; 


D 13670 . 11,75 
Eps. DV BT ns, 
96 96 
A : " 
Bei à = 0,79 ist für Vs / pum = 2,4 nach Abb. 3: 
D. Vs VW 
`J. L = 5,503 - E = 131,60 m 
B=17,20m ^ 
T= 765 m 
D. Vs 13670 - 11,75 
EP me e — = 1622. 
: 99 . 9 
Schließlich bei à = 0,78 für Vs/ up D; 
D. Vs 
= 102; L/ VD = 5,527 
j EPS v5 
4. L = 5,527 - Ve — 132,10 m 
B = 17,26 m 
T= 7,69 m 
Vs 13670 - 11,75 
ALL NND 
102 102 


Darnach ist es also bei. dem vorliegenden Schiff 
von D = 13670 1 Deplacement. bei einer Fahrtgeschwin- ^ 
digkeit von Vs = 11,75 kn. möglich, die effektiven . 
Pferdestárken EDS von 1675 auf 1575 d. h, um ca, 6%: 
zu verringern, wenn man den Vólligkeitsgrad à des.De- - 
placements von 0,80 auf 0,78 erniedrigt und, für -dàs `; 
Fahrzeug Lange, Breite und Tiefgang um ca. 196. vers ' 
größert, wodurch das Gewicht und demzufolge auch. der / 
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EE desselben alier dinos i um Pen 4 71 erhöht: wer- 
Da demgegenüber aber vs Verbesserung 


den dürfte. 


dés wirtschaftlichen Leistungsgrades eps von ca. 6 y 


: Vs 
EPS 


erreicht werden kann, so wäre im Interesse des Reeders 


ein Kompromif zu machen, . um beide Faktoren gegen- 
pu abzuwiegen. ` 


Auswertungen obiger Art ige sich auf Grund des 
Diagramms. Abb. 3 ganz allgemein für mancherlei andere 
Konstruktionsfálle ausführen, wobei jedoch. immer zu 
- beachten ist, daß die abgeleiteten Schiffe in ihrer Länge 
nicht allzuviel von L = 121,91 m abweichen dürfen und 


in ihren übrigen Konstruktionsverhältnissen, insbesondere: 


L/B, T/B, sowie in ihrer Form den untersuchten Mo- 
 dellen genau ähnlich sein müssen. 


^ Als zweites Beispiel für den Gegenstand giese. Ab- 
handlung mögen in. folgendem die systematischen Mo - 


.dellversuche von Semple (institution of Naval 


"Architects 1919) herangezogen werden. Dieselben wür- 
den ebenfalls für Frachtdampfer von L — 121,92 m 
Länge, aber B = 16,25 m Breite und T = 7,515 m Tief- 


gang ausgeführt. Das Längenverhältnis betrug demnach | 


L/B = 7,5 und das Tiefgangsverhältnis T/B = 0,45, 


letztere beiden. waren also. nicht wesentlich anders, wie - 


bei den Baker'schen Schiffen. Die vier untersuchten 
Modelle A, B, C und D hätten bei gleicher Hauptspant- 
flache (9 = 0,98) die verschiedenen Völligkeitsgrade 
" des Deplacements A = 0,737 bzw. 0,755, 0,775 und 0,795. 
. Die Ergebnisse dieser Versuche sind in dem Diagramm 


Abb. 4 in Form der Gesamtschlepp-Pferdestárken EPS 


D^^. Vs? 


: und der Leistungskonstanten Ge EDS als Funk- 


` tion der Schiffsgeschwindigkeiten Vs in kn wie der Ge- l 


‚schwindigkeitsgrade Vs IVL L dargestellt und in den 
, Diagrammen Abb. 5 u. 6 in Form der wirtschaftlichen 


D.V 
 Leistungsgrade eps nach dem eingangs gekenn- 


zeichneten Verfahren weiter ausgewertet. Die Schluß- 
folgerungen, welche sich hieraus ziehen lassen, sind die 
| gleichen wie bei den Baker'schen Versuchen. Auch hier 
nehmen bei dem für gewohnliche Frachtdampfer haupt- 


sachlich. in Betracht. kommenden Geschwin igkeitsgrad . 


von Vs] H L — 1 nach den el der Abb. 5 die 


wirtschaftlichen Leistungsgrade = ToS 


Vólligkeitsgrade d des Deplacements über 0,75 bis zu 
etwa 0,78 zunächst allmählich, von dort an aber ganz 
plötzlich ab, so daß die ökonomische Grenzgeschwin- 
. digkeit des "Schiffes bei gegebener Länge durch einen 
ganz bestimmten. Wert von ó deutlich festgelegt er- 
. scheint. Ein Gleiches läßt sich aus dem Diagramm Abb. 6 
für ae in Frage kommenden Geschwindigkeitsgrade 


Vs N y "D zs 22 — 2,4 entnehmen. 


= mit Erhöhung der 


Darnach ne. . B. 


bei Vs] m = 24 für j:— 0,79 nur noch: ein wirt- ` 


| DS ee 90 vor, 
"sich bei den. Baker’schen Modellen unter den gleichen 
Verhältnissen ein solcher von 99, also ein um 10% 
besserer, ergeben hatte. Dies mag in erster Linie darauf 


| DN 
b schaftlicher Leistungsgrad 


zurückgeführt werden, daß. die letzteren ein größeres: 


L 
. Längenverhältnis e = 7,654 gegenüber 7,50 bei den. 


< Semple'schen Modellen) aufwiesen und daher bei glei- | 
chem ó schon an sich eine schärfere Form des Vor- und 


Hinterschitfs haben mosse Ferner kann auch der Um- 
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Modelle durchweg. 


.urteilung des Schärfegrades eines 


während: 


See 212 . 
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and dazu BEER haben, daß die Baker’schen 
im Hinlerschiff einen kleinerer 
Schärfegrad als im Vorschiff, mithin eine günsfigere 


Form halten, während bei den Semple'schen, wie auf 


dem Diagramm Abb. 4 vermerkt, das Umgekehrte der 
Fall war. Schließlich dürfte auch der Wert von § über- 
haupt noch keinen einwandfreien Maßstan zur 
. Schiffes liefern, 
namentlich nicht eines solchen, welches =in längeres 
poralleles Mittelschiff aufweist. Für Jasen Fall durfie 
es vielmehr angebracht erscheinen, den Zuschärfungs- 
grad der Schiffsenden, d. h. das Verhältnis von mitt- 


B | 
lerer (halber) Schiffsbreite ri zur ideellen Länge Le 


der Schiffsenden (ausschließlich parallelem Mittelschiff! 
in beiracht zu ziehen. 


Dn _ &_B-B, 
2 2T7 2: 4 
Le =L (1 — 4) 


'/.mittlerer Zuschärfungsgrad der Schiffsenden= Dr SCH 


Dieser Wert ergibt sich für § = = 0,79 und f$ = 0,98, 


mithin o — 0,807 bei den Bakerschen Modellen zu: 


H ,926 . 0,98 
- 121,91 - 0.193 
id bei den is Zu: 


16,25 - 0,98 
2.12191. 0,193 ^ 0.3385; 


isf demnach also bei den letzteren um etwa 2% größer 
wie bei den ersteren. Um daher die Ergebnisse beider 
Versuchsreihen auf dieser Basis miteinander zu ver- 

gleichen, mußte man eigentlich die Auswertung fur die 
Resullate der Sempleschen Modelle bei. einem um etwa 
1% kleineren Wert von 6, mithin im vorliegenden Falle 
statt bei A = 0,79 bei 0,78 vornehmen. Hierfür ergibt 
das magram Abb. 6 bei dem Geschwindigkeitsgrad 


Vz T D^ 2,4 aber Bere einen wirtschaftlichen 


= 0,3320 


D- Vs 
Leistungsgrad Eps = 94, also. nur noch einen um etwa 


5% kleineren als bei dem entsprechenden Bakerschen 


‚Modell, so daß damit die Hälfte des anfangs fest- 


gestellten Unterschiedes aufgeklärt sein durfte, während 
der Rest sehr wohl mit den übrigen Abweichungen in 
den Schiffsformen begründet werden kann. 


Semple führte die Versuche mit den vier Modellen 
A-D von verschiedenem Volligkeitsgrad des Deplace- 
ments nicht nur bei dem oben erörterten Tiefgang von 
T = 7315 m, entsprechend einem Tiefgangsverhältnis 


B 0,45, sondern auBerdem auch noch bei dem groBe- 


ren Tiefgange von T — 8,077 m R = 0,497) und dem 


tt T 
‚kleineren von T = 6,614 m (s =0407) durch. Die Er- 


gebnisse dieser Versuche sind in der gleichen Form 
wie oben in den Diagrammen Abb. 7 und 8 dargestellt 
und in Abb. 9 bis 12 weiter ausgewertet. Entnimmt man 
aus den Diagrammen Abb. 10 und 12 für die gleichen 


Geschwindigkeitsgrade Vs Ta bei ö = 0,79 die ent- 


D.V 
sprechenden Werte von E so ergibt sich für das 


T 
‘ Tiefgangsverhältnis von x 5 = 0497 (Abb. zi ein solcher 


A 


Þe- ` 
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T 
von 93 und für B 0,407 (Abb. 12) em Wert von 87, 


wahrend dieser unter denselben Verhältnissen für 


B 0,45 nach früherem gleich 90 vor, woraus hervor- 
geht, daß mit Vergroßerung des Tiefgangsverhältnisses 


SCHIFFBAU 
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von = 0,45 bis etwa 0,50, wie es für voll beladene- 
Frachtdampfer in Betracht kommt, eine Verbesserung. 
des wirtschaftlichen Leistungsgrades bei gleicher Oe- 
schwindigkei und .gleichem Deplacemen I zu 
erwarten ist. -Schaffran, 


en m 


Die Vermögensaufstellungen für die Kriegsabgabe ` 
vom Vermógenszuwachs und das Reichsnotopfer 


Von Steuer-Syndikus Dr. jur. et rer. pol. Brönner, Berlin. 


In diesen Tagen sind die Ausführungsbestimmungen 
zum Gesetz über die Kriegsabgabe vom Vermögens- 
zuwachs und der Text des kurz vor Weihnachten ver- 
abschicdeten ` BReichsnotopfergesetzes veröffentlicht 
worden. ` | 

Dic amtlichen. Aufforderungen zur Einrcichung der 
Steuererklärungen für dic Kriegsabgabc vom Ver- 


mögenszuwachs werden in der allernächsten Zeit er-. 


gehen und hierbei wird die ursprünglich bis zum 5.Ja- 
nuar vorgesehene EFinreichungsfrist etwa bis Mitte Fe- 
bruar verlängert werden. Steucrerklärungen sind von 
allen denjenigen Personen einzureichen, deren Ver- 
mögen sich seit dem 1. Januar 1914 bis 30. Juni 1919 
um mindestens 6000 M erhöht hat, und zwar auf vorgc- 
schriebenem Formular, das, soweit es der Steuerpflich- 
tige vom zuständigen Finanzamt nicht zugesandt er- 
halt, von dort kostenlos verabfolgt wird. Die Ver: 
öffentlichung der auf den 30. Juni cr. festgestellten 
amtlichen Steuerkurse ist kürzlich erfolgt. Damit ge- 
langt der in der Kricasabgabc vom Vermögenszuwachs 
enthaltene, mit Recht oft mehr noch als das Reichs- 
notopfer gefürchtete große Zugriff des Staates, wenn 
auch erheblich verzögert, zur Durchführung. Bei der 
außerordentlich scharfen Progression, welche für das 
Kriegsabgabegesetz vom Vermögenszuwachs vorge- 
schen ist und in Anbetracht der hohen Steuersätze, dic 
zu einer Wegsteuerung cines jeden Vermögenszu- 
wachses über 172000 M führen, ist cs dringend not- 
wendig, der Aufstellung des Vermogensverzeichnisses 
bzw. der abzugebenden Steuererklärung alle Sorgfalt 
angedeihen zu lassen. 


Als Stichtag ist der Aufstellung der Ver- 
mögensverzeichnisse der 30. Juni 1919 zu Grunde zu 
legen. Da nur natürliche Personen der Vermögens- 
zuwachssteuer unterliegen, kommt eine Vermogensaul- 
stellung auf den 30. 6. 1919 für Akt.-Ges., Ges. m. b. R. 
usw. nicht in Betracht. Dagegen werden auch die 
juristischen Personen zum  Beichsnolopfer herange- 
zogen. Im übrigen wird sich für die physischen Per- 
sonen die Notwendigkeit ergeben, zum Zweck der 
Reichsnotopferveranlagung auf den 31. 12, 1919 erneut 
ein Vermögensverzeichnis aufzustellen. Da hierzu für 
Betriebe mit regelmäßigen jährlichen Abschlüssen der 
Vermögensstand des zwischen den 1. 4. 1919 und den 
51. 3. 1920 fallenden Abschlusses zu Grunde gelegt 
werden kann, wird es oftmals sich als ratsam erweisen, 
sowohl der Kriegszuwachssticuererklärung wie dem 
Reichsnotopfer die gleiche Bilanz zu Grunde ‚zu legen, 
woraus deren außerordentliche Traqweite erneut her- 
vorgeht. 


Zuerst noch einiges über die Wehrbeitrags- 
Veranlagung, die zu früher nicht geahnter De- 
deutung gelangt ist. Es zeigt sich immer wieder, daß 
eine nicht unerhebliche Anzahl von Steuerpflichtigen 


“ohne weiteres zu klären sein. 


D 


trotz des damals in das Gesetz aufgenommenen Ge- 
neralpardons ihr Vermögen zum Teil schuldhaft, zum 
Teil aus Irrtum wesentlich zu niedrig angegeben: hat.. 
Derjenige Betrag, um den das. Vermögen damals zu 
niedrig beziffert worden ist, erscheint bei der kommen- 
den Veranlagung als steuerpflichtiger Vermögenszu- 
wachs, obgleich er es eigentlich nicht ist. Um hier die 
drückendsten Härten zu beseitigen, sind für eine be- 
schränkte Anzahl von Fällen Erleichterungen zugelassen 
worden. In weiterem Umfange bietet der von der Na- 
lionalversammlung auf Grund eines Antrages Trimborn 
vor wenig Wochen beschlossene Generalpardon „die 
Möglichkeit eines Ausgleichs. Jeder Steuerpflichnge 
wird deshalb seine damalige Steuererklärung bzw. 
seine Wehrbeitrags-Veranlagung prüfen müssen, ob 
für ihn die Möglichkeit gegeben ist, sein Wehrbeitrags- 
vermögen nachträglich zu erhöhen. Die wichtigsten 


hierbei in Betracht kommenden Punkte sind die fol- 


genden: " 
1. Ist das .Anfangsvermogen (Wehrbeitragsver- 

mögen) bereits rechtskräftig, aber infolge eines 

Rechtsirrtums der Steuerbehörde oder des Ab- 


. gabepflichtigen unrichtig festgestellt, so ist diese. Ver- 


mögensfeststellung für die Veranlagung der Kriegsab- 
gabe zu berichtigen. Dem Steuerpflichtigen steht ein 
Rechtsanspruch auf diese Berichtigung zu. Die Grenze 
zwischen Rechts- und Tatsachenirttum wird oft nicht 
So kann die zu niedrige: 
Orundstücksbewertung (Tatsachenirrtum) auf einen Irr- 
tum über den Begriff des „gemeinen Wertes" beruhen 
und damit zweifellos zu einem Rechtsirrtum werden. 
Ein Rechtsirrfum istim übrigen jedenfalls immer dann 
ausgeschlossen, wenn zum Zwecke der Steuerersparnis 
absichtlich unrichtige Angaben gemacht ‘worden sind. 
Dagegen ist auch ein aus grober Gesetzesunkenntnis 
entstandener Rechtsirtum, der unrichtige Angaben 
veranlaßt hat, hinreichend, einen Berichhigungsantrag: 
zu begründen. 


An dieser Stelle sei der in einem Gesetz über die 
Steuernachsicht von der Nationalversammlung kürzlich 
beschlossene Generalpardon erörtert,” der im 
Publikum - zweifellos noch nicht die ihm zukommende 
Beachtung zu finden vermochte. Der $8 1 dieses Ge- 
selzes lautet: 

„Falls Vermögen oder Einkommen nicht angegeben 
worden ist, das zu einer öffentlichen Abgabe hätte ver- 
anlagt werden müssen, -bleibt der Steuerpflichtige und 
sein Erbe von der Sirafe und von der Verpflichtung der 
Nachzahlung der Abgabe für die Zeit vor dem 1. April 
1915 frei, wenn er sein Vermögen und sein Einkommen, 
spätestens bis zum Ablauf einer Frist, die der Reichs- 
minister der Finanzen oder die von ihm bestimmte 
Stelle in öffentlicher Aufforderung gesetzt hat, richtig 
angibt. Die öffentliche Aufforderung kann für das Ver- 
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mögen und das Einkommen getrennt erlassen werden. 
‚Die Befreiung tritt nicht ein für Vermögen oder Ein- 

kommen, bezüglich dessen die Steuerbehörde bereits 
~ ein Verfahren eröffnet hat." 

Im Rahmen dieser Ausführungen ist des weiteren 
von besonderer Wichtigkeit, daß nach 8 1a dieses Ge- 
sctzes über Steuernachsicht für die Kriegsabgabe vom 
Vermögenszuwachs das Anfangsvermogen berichtigt 
wird, wenn der Steuerpflichtige nachweist, daß Ver- 
mogen, welches er oder sein Erblasser bereits am 
31. Dezember 1913 gehabt hat, bei der Veranlagung 
zum Wehrbeitrage nicht berücksichtigt worden ist. Von 
dem nicht berücksichtigten Vermögen wird der zehn- 
fache Betrag des zu wenig veranlagten Wehrbeitrages 
erhoben. Auf Grund dieser Bestimmungen läßt es sich 
erreichen und dies dürfte für zahlreiche Kaufleute von 
besonderer praktischer Tragweite sein, daß zur Wehr- 
beitragsveranlagung nicht angegebene stille Reserven 
zwecks Herabsetzung der Kriegsabgabe nachträglich 
volle Berücksichtigung finden. Uebrigens verfällt, nach 
8 2 dieses Steuernachsichtsgeseizes dasjenige Ver- 
mögen, welches nach dem Inkrafttreten der Reichs- 
abgabenordnung vorsätzlich verschwiegen wird, zu- 
gunsten des Reiches. 


2. In Fällen, in denen Grundstücke bei der 
Wehrbeitragsveranldgung mit einem unter dem ge- 
meinen Wert (Verkaufswert) bleibenden Ertragswerte 
bewertet und innerhalb des Veranlagungszeitraumes 
veräußert worden sind, wird auf Antrag das An- 
fangsvermögen unter Zugrundelegung des gemeinen 
Wertes des verauBerten Grundstückes am 31. Dezember 
1913 anderweit festgestellt. Der gemeine Wert vom 
31. 12. 1913 wird durch Schätzung festgestellt werden 
müssen. Neben anderen Verkäufen gleichartiger 
Grundstücke unter gleichen oder ähnlichen Verhalt- 
nissen zur Zeit der Wehrbeitragsveranlagung werden 
bei der zweifellos meist schwierigen Wertermittelung 
insbesondere ım Rechtsmittelverfahren Sachverständige 
heranzuziehen sein. 


3. Für den Kaufmann ist von besonderer Bedeu- 
tung, daß in Fällen, in denen der Festsetzung des 
Wehrbeitragsvermögens ein nicht in das Jahr 1913 
fallender Geschäftsabschluß zugrunde gelegt worden 
ist, für die Berechnung der Kriegsabgabe das Anfangs- 
vermögen unter Zugrundelegung der späteren, in das 
Jahr 1913 fallenden Bilanz oder nach dem 
Vermögensstande vom 31. Dezember 1913 anderweit 
festgestelli werden darf. Hat also der steuerpflichtige 
Inhaber eines Betriebes, in dem regelmäßig jährliche 
Abschlüsse stattfanden, seiner Steuererklärung zum 
Wehrbeiträg die Bilanz vom 31. 12. 1912 zugrunde ge- 
legt und in zahlreichen Bezirken ist dies in der Regel 
geschehen, so bietet sich ihm jetzt die Möglichkeit, den 
Abschluß vom 31. 12. 1913 dafür einzusetzen. Er wird 
einen diesbezüglichen Antrag naturgemäß nur dann 
siellen, wenn die Bilanz vom 31. 12. 1913 einen für ihn 
günstigeren Vermögensstand zeigt, weil z. B. im Jahre 
1913 ein Geschäftsgewinn erzielt worden war. 

Bei der Aufstellung des Endvermögens sind für 
den Kaufmann naturgemäß insbesondere die das ge- 
werbliche Betriebsvermögen betreffenden Bestimmun- 
gen von Wichtigkeit. Der SG 28 Abs. 2 des Besitz- 
steuergeseizes, der bisher die Zugrundelegung der 
letzljahrigen Bilanz gestaltele, findet diesmal keine 
Anwendung. Dem Abgabepflichtigen steht es aber frei, 
den Abschluß. des Wirtschafts- oder Rechnungs- 
jahres zugrunde zu legen, das in der Zeit zwischen 
dem 31. 3. 1919 und dem 29. 2. 1920 endigt. Diese 
Regelung soll eine Erleichterung für-die Industrie bie- 
ten, welche zurzeit groBenteils von ihren Reserven zehrt 
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und insoweit die Ansetzung eines möglichst späten Bi- 
lanztages wünscht. Im Gegensatz hierzu werden zur- 
zeit erfolgreich arbeitende Unternehmer eine besondere 
Bilanz auf den 30. 6. 1919 aufstellen, sofern der Ab- 
schluß des Wirtschaftsjahres nicht schon auf einen Tag 
zwischen dem 31. 3. 1919 und dem 30. 6. 1919 stattge- 
funden hat. 

Zu einem besonders schwierigen Kapitel hat sich 
die Frage der Bewertung des Detriebsver- 
mogens herausgebildet. Zweifellos ist diese Frage 
vom Gesetzgeber in völlig unzureichender Weise be- 
handelt worden und doch ist sie von so ungeheurer 
Tragweite, daß in zahlreichen Fällen, je nach ihrer De- 
antworlung, die Existenzmöglichkeit eines Unterneh- 
mens erhalten bleibt oder verloren geht. In diesem so 
wichtigen Punkt sind zurzeit die Bestimmungen fur das 
Kriegsabgabegesetz vom Vermögenszuwachs und das 
Reichsnotopfer voneinander abweichend. Der Kriegs- 
abgabe für Einzelpersonen sind die Bestimmungen 
des Besitzsteuergesetzes zugrunde gelegt, und nach 
diesen wäre der gemeine und nicht der Bilanzwert 
maßgebend. Die Entwertung der Mark und der Hunger 
nach Waren haben dahin geführt, daß heute in zahl- 
reichen Fallen dasselbe Betriebsvermögen bei Annahme 
des gemeinen Wertes mit der zehnfachen Marksumme 
eingesetzt werden mußte. Hiernach waren neun Zchn- 
tel des dem betreffenden steuerpflichtigen Unter- 


“nehmer aus der Friedenszeit verbliebenen Betriebsver- 


mogens als Kriegsvermögenszuwachs steuerpflichtig. 
Daß ein solcher Erfolg nicht in der Absicht des Gesetz- 
gebers gelegen haben kann, durfte als zweifellos gelten 
konnen. Der Reichsverband der Deutschen Industrie 
ist deshalb auch im Reichsfinanzministerium vorstellig 
geworden, daß dic Ausfuhrungsbestimmungen zu den 
Kriegsabgabegesetzen entsprechend crganzt werden 
mochten. 

Fur die Reichsnotopfervceranlagung hat eine Be- 
rucksichtigung der derzeitigen anormalen Preisbilduna 
in etwa schon dadurch stattgefunden, daß die Bewer- 
tung des Betriebsvermögens nur mit 80 % des festge- 
stelllen Wertes erfolgt. Bei den Beratungen im zehn- 
ten Ausschuß der Nationalversammlung war man sich 
des weiteren darüber einig und eine entsprechende 
Erklarung wurde zu Protokoll genommen, daß soge- 
nannte „Phantasiepreise“, auch wenn sie jetzt allgc- 
mein gezahlt werden, der Reichsnotopferveranlagung 
nicht zugrunde zu legen sind. Welche Preise im ein- 
zelnen dann aber einzusetzen sind, das hat der Gesct7- 
geber nicht gesagt. Soweil die AusschuBverhandlungen 
und die gefaBlen Beschlüsse erkennen lassen, sollen 
die am Stichtag (31. 12. 1919) geltenden „gemeinen 
Werle" der Reichsnotopferveranlagung nur dann zu- 
grunde liegen, wenn sie nicht allzusehr von den Frie- 
denspreisen und den Bilanzwerten abweichen. Dic 
Schätzung dieser Werte soll seitens der Steuerbehörde 
erfolgen und innerhalb dreier Jahre, also bis zum 31. 12. 
1922, auf Grund der in der Zwischenzeit festgesetzten 
Ermittelungen des in Frage kommenden Wertes nach 
unten oder nach oben berichtigt werden. 


Besondere Beachtung verdient die Bewertung 
solcher Schulden, welche aus der Friedenszeil 


gegenuber Angehörigen des feindlichen 
Auslandes noch bestehen. Die Bestimmungen des 
Friedensvertrages in Verbindung mit dem  ungeahnt 


tief gesunkenen Kurswert unserer Mark bedrohen die 
Existenz zahlreicher vordem aus dem Ausland kaufen- 
der Firmen auf das AeuBerste. Der Friedensvertrag 
behält dem einzelnen Feindesstaat das Recht vor, die 
Zahlung aller deutschen Vorkriegsschulden durch Ver- 
mittelung von Ausgleichsämtern zu beanspruchen und 
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die deutsche Regierung ist der von ihr übernommenen 
Verpflichtung, alle Zahlungen auf anderem als dem 
obigen \Wegc zu verbieten, bereits nachgekommen. 
Die Bestimmungen des Friedensvertrages lassen klar 
erkennen, daß die deutschen Schuldner die bestehen- 
den Verbindhelkeiten evtl. zu dem am Zahltage gelten- 


den, vielleicht noch tiefer gesunkenen Kurse beglei- 


chen mussen. Auch dort, wo cs sich nicht um Schul- 
den in fremder Wahrung, 
handelt, wird der deutsche Schuldner nicht gunstiger 
gestellt. Iher sind die Regulierungen zu den Durch- 
schnitiskursen für Drahtüberweisungen während des 
Monats vor Eıoffnung der Feindscligkeiten zu beglei- 
chen. Nach Lage der Dinge werden die meisten 
Schuldner erst jetzt imstande sein, sich die Valuta zu 
besorgen, so daß sie ım Ergebnis ebenfalls zu dem 


Deutschland 
Personalnachrichten 
baurat Muller (Rich) sowie dic Marine-Oberbauräte 
Grauert und Presse sind zu Geheimen Oberbauräten 
und Vortragenden Räten in der Admiralität, der Marine- 
Oberbaurat Buschberg ist zum Geheimen Baurat und 
Vortragenden Rat in der Admiralität ernannt worden. 
Alle vier Beamte waren bercils jahrelang im Kon- 
struktionsdepartement des Reichs-Marine-Amts tätig, 
und zwar Gcheimrat Muller als Chef der Bauleitungs- 
scktion in der Maschinenbauabteilung, bis er Ostern 
1917 an dic Spitze des gesamten technischen Büros bei 
der Inspektion des Untersecbootwesens Kiel gestellt 
wurde; er übernimmt jetzt als Nachfolger des verstor- 


Der GÖche'me Marinc- 


benen Geheimen Oberbaurats Dr. Ing. c. h. Reitz ~ 
die Leitung der Technischen Abteilung in der Ad- 
miralifat. Gcheimrat Grauert, der im alten Reichs- 


Marinc-Amt Chef der elcktrotechnischen Scklion. war, 
behält auch in der neuen Admiralität das Dezernat für 
llektrotechnik bei. Gcheimrat Presse, während des 
Krieges zcitweilig als technischer Leiter der Marincewerft 
in Antwerpen und als Schiffbaureferent beim Stabe der 
Mittelmecrdivision in Konstantinopel verwendet, ist das 
Dezernat für Großschiffbau, Geheimrat Buschberg, der 
während des Krieges langere Zeit als technischer Leiter 
der Marinewerft in Drugge und als technischer Berater 


des Oberkommandos beim Tlandern-Korps tätig war, ` 


das Dezernat für allgemeine Schiffbauangelegenheiten 
uberlragen worden. 

Von den insgesamt 14 Vortragende IRat-Stellen, dic 
der Admiralıtat durch den Halbjahresetat 1919/20 be- 
willigt wurden, sind damit vier mit technischen Beämten 
besetzt, eine fünfte ist hinsichtlich der Besetzung noch 
strittig. Dagegen haben die juristisch vorgebildeten 
Verwaltungsbeamten sieben solcher Stellen inne, denen 
sich als achte noch eine richterliche anschließt. Die 
vierzchnte Vortragende Rat-Stelle hat ein Nautikcr 
(Physiker) inne. 

Dic von der Nationalversammlung geforderte Olcich- 
stellung der technisch mit den juristisch vorgebildeten 
Beamten ist also auch, soweit die Stellen als Vortragende 
Räte in betracht kommen, bei weitem noch nicht er- 
reicht. Das ist um so bemerkenswerter, als den zehn 
juristischen Verwaltungsbeamten der Admiralität (De- 
partementsdircktor, Abteilungschefs und Vortragende 
Räte) nur 14 Beamte dieser Art in der Provinz gegen- 
tibersiehen, während dieses Verhältnis bei der Technik 
5 (bezw. 6) zu, 36 Ist. : 


England 


Zerstörer „Turguoise“ . Ueber den von 
Yarrow gebauten Zerstörer , Turquoise", der als Mittel 
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sondern um Markbeträge ` 


=A Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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jetzigen, für ‘die Feinde außerordentlich. 
Kurse kaufen müssen, 
Diesen 
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Tatsachen muß ` der Steuerpflichtige bei ` 


Aufstellung seiner Bilanz Rechnung tragen. "Es kann. 


einem Zweifel nicht unterliegen, daß er:bereehtigt ist, 


die betreffenden Schulden mindestens unter Zugrunde- 


Icguhg des für den Bilanz-Stichtag geltenden Kurses," 


wie er ctwa an der Cölner Börse festgestellt wird, an- 
zusetzen. 


H 


Dabei ist zu beachten, daB, soweit es sich, 


um Schulden aus laufender Rechnung (Kontokorrent) ' 


handelt, der Gläubiger auch ohne eine diesbezügliche 


Vereinbarung Zinsen fordern darf l8 355 HOB. 6 452 
BGB). Während im allgemeinen Schuldzinsen nicht 


abzugsfáhig sind, haben sie in Fällen, wie den vor- 


liegenden, den Charakter von Kapitalschulden ange- 
nommen und sind demnach abzugsfahig geworden. 
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aus einer vierstundigen forzierten Fahrt eine Hochst- 
geschwindigkeit von 39,6 kn. an der Skelmorlie-Meile 
(auf 75 m Wassertiefe) entwickelte, macht „Scientific 
American” folgende Angaben: 


„Turguoise“ gehört zu einer Serie von 23 Booten 
cines ciwas vergrößerten „Firedrake“-Typs: I. = 82,8 m, 
b = 7,64 m, T — 2,45 m; Depl. —1016 t; Oelvorrat 232 t, 
Maschinenleistung etwa 26000 WPS bei 700 minull. 
Imdr.; Bewaffnung: 3 10,2 cm-Oeschütze, 2 55 cm- 
Torpedodoppelrohre. Die Maschinenanlage besteht aus 
zwei direkt gekuppelten Turbinensätzen der Bauart 
Brown-Curtis, die mit mäßiger lleberhilzung arbeiten 
(etwa 53" C). Die beiden dreiflügeligen Propeller haben 
2,41 m Durchmesser. Dei den Meilenfahrten wurden als 


Mittelwerte der ersten sechs Meilen folgende Geschwin- . 


digkeiten erzielt: 39,74 kn, 39,13 kn, 40,0 kn, 39,39 kn, 
40,0 kn, 39,3 kn. Der mittlere Dampfdruck betrug: im 
IIcizraum 18,5 kg/gcm, im Maschinenraum 16,2 kg/qcm, 
an der Turbine 15,0 kg/qcm. 


A 


Zerstörer „Witherington“ Am 10. 10. 1919 
gelangte der von S. S. While gebaute Zerstörer 
„Witherington“ zur Ablieferung. Die Kiellegung war 
am 29. 7. 1918, der Stapellauf am 16. 1. 1919 erfolgt. 
Depl. = 1475 t. Die Maschinenanlage besteht aus zwei 
Turbinensätzen der Bauart Brown-Curtis mit Räder- 
getriebe; gesamte Maschinenleistung 28000 WPS. Den 
betriebsdampf liefern White-Forster-Oelkessel. Das 
Boot erreichte bei den Abnahmeprobefahrten im Sep- 
timber 1919 eine mittlere Höchstgeschwindigkeit von 
35 kn (Engg.). 
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Entwicklung der Schiffsdieselmoto- 
Nach einer Mitteilung des „Oelmotor“ wird es 
für wahrscheinlich gehalten, daß England, obwohl. es 
den Bau von Schiffsdieselmotoren bisher verhältnis- 
mäßig wenig betrieben hat, die ersten wirklich großen 
Marinemotoren bauen wird. Die größte Motorenleisturig, 
6400 DSe in zwei achtzylindrigen Maschinen, findet sich 


7. Z. auf dcm Motorschiff „Glenapp‘; dieser Maschinen- . 


typ soll jetzt mehrfach gebaut worden sein. Für den 
Schlachtschiffantrieb reicht die Leistung von 400 PSe 
jn einem Arbeitszylinder freilich noch nicht aus, jedoch 


hofft man, die von Doxford A Son in Sunderland aus-. 


geführten Gegenkolbenmaschinen des Junkerstyps, die 
schon in Größen von 750 PSe/Zyl. mit Erfolg betrieben 
werden, ohne größere Schwierigkeiten bis "zu einer 


Zylinderleistung von 1500 PSe entwickeln zu können, ' 


so daß .dann Sechszylindermotoren von 9000 PSe zur 
Verfügung standen. ‘Daneben versucht jetzt die Scotts 


- 


‘Shipbuilding A Engineering Co, Ltd. den sogenannten : 
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Modell des Großkampfschilfes „Hood“ 
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vereinigt und von dem in wirtschaftlicher Hinsicht große ` 
Vorteile erwartet werden, ebenfalls für große Maschinen- : 
cinheiten zu verwerten, ein . Sechszylindermotor von ` 


2400 DSe ist bereits in Bau. 
Ob. den Engländern die Herstellung ‚größer 


größere Schwierigkeiten" gelingen wird, bleibt abzu^ 
warten, ıst aber kaum anzunehmen. ` Dazu gehört große 


Erfahrung, die den englischen Firmen nicht zu Gebote '- 


stehen dürfte. Ist doch bekannt, welche Schwierigkeiten 
sie zu überwinden hatten, um nur brauchbare UÜboots- 
motoren weit geringerer als der 
benen Leistung mit ausreichender 
herauszubringen! Recht zweifelhaft ist es auch, ob der 
Gegenkolbenmotor 
englischerseits gehegten ung. SEN wird, 


Großkamptschil, Heed" | po Tee Sia S Ss 


Jedenfalls durfte noch ans Jahr vergehen, bis da. 
erste englische Motor- Schlachtschitt . in der Front. er 


scheinen wird. 


God led ai seht Hood: Allmahlich lüffel 
sich der Schleier, mit dém bisher die Konstruktion und 


der Bau des „Wunderschiffes“ Hood" umgeben waren ` 


und die englische Fachpresse. beginnt mit ihrer Kritik. 
Für die Fachkreise ist der neue Typ zwar sehr be- 
achtenswert, da er erst nach der Skagerakschlacht 


entstanden ist und somit die wichtigsten Kriegserfah- 


rungen Berücksichtigung finden konnten, aber weder 


Bewaffnung noch Geschwindigkeit können das. Schiff 


zu einem „Wunderschiff“ stempeln. Der Chefkonstruk- 
leu, Sir E. Tennyson d’Eyncourt, verschmolz. den 
Linienschiffs- und Panzerkreuzertyp, was nur mit einer 
erheblichen Deplazements- und. dementsprechenden 
Kostensteigerung durchführbar war. Die nachstehende 
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brennungsmotoren von 9000 PSe und darüber „ohne 


vorstehend angege- ` 
Betriebssicherheit ` 


panzerung . 


gqroBer. Leistung den. anscheinend . 


sollen 
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Tabelle, m Einzelheiten ^ von. der Admiralität mme 
gibt: einen Vergleich mit. den früheren englischen Grob- 
kampfschiffkonstruktionen: und mil dem. neuen u 


 Wreuzertyp der Vereinigten Staaten. 


An den Abmessungen von Hood“ is neben. "den. 


"großen Länge: die. Erhöhung der Breite‘ gegenüber den. 
früheren. 
. Scheinlich einschließlich des „bulge“ Schutzes. gemessen . 
ist. Kein. Zweifel, daß hier die: deutschen Konstruktionen, : 


Konstruktionen bemerkenswert, die wahr-. 


die eine größere Breite. und dementsprechend höhete 
Stabilität als die: gleichaltrigen . Konstruktionen. fremder : 
Marinen hatten, vorbildlich gewesen sind: :. Die Seiten-: 
läßt. die Schiffsenden ungeschützt. Die ` 
Panzerverteilung. geht. aus nebenstehender Skizze. her- 


" vor. Auf den Panzerschutz der Drehtürme ist besonderer ` 
Wert gelegt, während auffallenderweise die.- Panzer- 
 deckdicken gegenüber „Queen Elizabeth“ nicht erhöht 


worden nd: wird DEE angenommen, duh über: 
den Maschinen- und Kesselraumen sowie den Munitions- 


J kammern noch ein besonderer Deckschuiz vorgesehen. 
“ist. Die 'Mittelartillerie. hat: nur Schutzschilde, 


ist sonst 
aber gänzlich ungeschützt. aufgestellt, ähnlich wie bei 


den letzten amerikanischen Konstruktionen. Die Dreh- 
Türme haben jeder em ‚Entfernungsmeßgerät - erhalten, 


wie es bereits früher bei. den deutschen. und. amerika- 
nischen Konstruktionen “eingeführt War ` 
liegend auf der ‚Turmdecke. 


jedoch frei- 
"Die Lange: dieser Basis- ; 


‘geräte, die früher nur 2,7 und 4,6 m betrug, ist, dem. 


deutschen Vorbilde folgend, - erhöht worden. Das neu 


eingeführte 14cm ~ Mittelartilleriegeschütz hat 50. Ka- ^ 


liber ` Länge und wiegt 625 1. Bei guter Bedienung 
12. SchuB/Min. mit | ihm. abgefeuerl werden 
können, Erhöhung bis 309, Ueber de Torpedobewaff- 
nung des Schiffes ist noch nichts poraya gegeben. 
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"od E A EEN uen | u. 5.5. 
‚Hood Renown ` pg Ln M  Elizabelh | T Constitution ` 
Stapellauf E 1918 196, 0 | 1913 NOE a 1913- EN E 19202. 
Länge z. d. P. sem 202,2. ` 228,6 20,2. . | ^ - 183 251,5. 
Breite . .m. 31,7 27,4 "25051 27,6. - 27,4. 
Tiefgang .m 8,69. 7,77: 869: f> F 2,45 
Deplacement. e ? 41 850 26 910 .29000 : |: .27900 34.3501 
Maschinenleistung . WPS 144.000 112 000 .. 108000). 75.000 180 000 ` 
-Geschwindigkeit . . . . kn . 81 '"" 32 EAM MOM TN 35 
Brennstoffvorrat . . . . . t. 4000 (Oel) 4250: (Oell | 3320**) (Kohle) | ..3400 Oel t 8000 (Oel) ` 
eg = F f acht 38,1 . sechs 38,1: acht 34,3: - acht 38,1: | zehn 35,6 
Bewaffnung ee er SCHE zwölf 14 | siebzehn 10,2 | zwölf. 15,2 « zwolt 15,2. oda ächt 40, d 
SC | ‚vier 10,2 Flak |. zwei 7,6 N zwei. 7, ‚6 ER | zwei 2 Flak | achtzehn 12,1 > 
Panzerung SÉ | je 8 ) EE A SE Flak : 
Gürtel in der Mitte. . mm 305 — |. 182 . | 229 wos 4990 7. d. Pos tm 
Gürtel an den Enden ` . mm | 152—127 -.101—76 ° - 102: py RCM a ur 
Barbetten . e 20.0.0mm A8 ir 178 -229 Ue 254: E 
Drehtürme. ... > : E , mm | :381,279 ^. . 280 - 229. 2190 p 
Kommandofurm . . . mm | 280,280 | ^ 254 294 2279. R 
d E zm "ort PEL Ri E Esc? Us Ar 
u ` me" 25—76 63,5" 25-76 S ES? Ge 


Danzerdeck . 


vf) Nach neueren Angaben soll das Be en 400001 betragen. SCH x 2 R o 
en) Tiger kann auch « einen großen SE führen. E c M 
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Frankreich 1916: „Nereide“, „Ariadne“, „Andromague”, ,Daphne", 


= Bautätigkeit im Kriege. Nach einem Be- 
richte des Marineminislers wurde von insgesamt 1296 


Fahrzeugen der Marine der größte Teil zur Üboots-Be-. 


kämpfung und -Abwehr herangezogen und dazu teil- 
weise umgebaut. Verwendung fanden: 


735 Fahrzeuge für Geleit- und Patrouillendienst, 
139 Fahrzeuge als Ubootsjäger, 

192 Fahrzeuge als Minenraumboote, 

70 Fahrzeuge als Verkehrs- und Nachrichtenboote. 


Während die Neubautätigkeit bei der Beschränkung 
der Staatswerften auf Geschützfabrikation und Um- 
bauten anfangs ruhte, wurden später folgende Neu- 
bauten auf Stapel gelegt: 


1916: 22 Kanonenboote von 350 1, ' 

1917: 6 Avisos von 650 t, 10 Kanonenboote von 350 1, 
31 Wachtboote von 470 bezw. 535 bezw. 677 t, 
ferner eine Anzahl kleinerer ` Wachtfahrzeuge. 

1918: 5 Kanonenboole von 350 1, 76 größere Wacht- 
boote, 4 Avisos von 570 t und 5000 PS Leistung, 
4 Minenraumboote von 720 t und 600 PS, dazu 
eine Reihe klemerer Fahrzeuge. z 

Insgesamt wurden wahrend des Krieges, abgesehen 
von kleineren Booten und dergl, 177 Schiffe mit zu- 
sammen 69 663 1 Wasserverdrängung und rund 133000 PS 
Leistung in Bau gegeben. Davon entfielen: 


1916 . 5 600 t 2 100 t 7700 t 
1917 . . "5.645 1 12 755 1 18 400 1 
1918 (10 Monate) . 7615 1 35 938 1 43553 t- 


Für den Bau seefähiger Wachtboote und dergleichen 
wurde das Ausland in weitgehendem Maße heran- 
gezogen. 100 Llbootsjager kamen an Bord von Handels- 
schiffen aus Amerika, 12 Wachtboote vom Typ Vickers 
wurden in Quebec gebaut, 9 größere Boote von 1250 1 
und 40 Schnellboote trat die englische Marine an die 
en ab, 12 Zerstörer von 800 t Depl. lieferte 
‚Japan. 
| Die Weiterführung der größeren Kriegsschiffbauten 
trat diesen Aufgaben gegenüber stark in den Hinler- 


grund. Die beim Ausbruche des Krieges nahezu fertig- 


gestellten Linienschiffe „Paris“ und „France“ wurden 
noch am 22. 7. bezw. 6. 10. 1914 abgeliefert, während 
der zunachst unterbrochene Weiterbau der übrigen 
Schiffe ihrer Klasse erst 1915 wieder aufgenommen 
wurde.. „Bretagne“ ıst am 29. 11. 1915, „Provence“ am 
29, 1. 1916, „Lorraine“ am 1. 7. 1916 in Dienst gestellt 
worden. Der „Flandre“-Typ wurde nur bis zum Stapel- 
Jauf gefördert und dann stillgelegt, die letztbewilligten 
Neubauten der „Tourville“-Klasse wurden aufgegeben. 


Von den Uboots-Bauten sind nach zeitweiliger 
Unterbrechung fertiggestelll worden: 


„Cornélie“, "Dupuy de Löme“, „Sané“, „Arthe- 
mis“, „Arethuse“, „Atalante“, „Gorgone“; 


1917: „Diane“, „Clorinde“, „Bellone“‘; 
1918: „Amphitrite“, „Astrée“, „Amarante“, „Her- 
mione", „Lagrange“, „Romazołtłi“. 
Die Boote „Joessel“, „Fulton“, „Laplace“ und „Reg- 


nout" blieben wegen Verzögerungen im Bau der Ma- 
schinenanlagen zurück. Drei Boote vom „lLaubeuf“-Typ, 


die für Japan und Griechenland im Bau: waren, wurden 


bei Schneider, Creuzöt, für die französische Marine be- 
schlagnahmt; sie erhielten die Namen „Armide“, ,, Ama- 
zone“ und ,Anligone". Drei weitere kleine Boote von 
340 t Depl., die von Rumänien und der Türkei in Auftrag 
gegeben waren, wurden ebenfalls in französischen Be- 
sitz übernommen, sind aber nicht fertiggestellt worden. 
Ebenso blieben zwei große liboofs-Minenleger, die bei 
Schneider und bei Normand bestellt waren, unvollendet 
(„Scient. American"). ! 


Vereinigte Staaten 


Dieneuen 35 kn-Schlachtkreuzer, deren 
Bau nach Kriegsende zeitweilig zuruckgestellt war, jetzt 
aber beschleunigt weitergeführt wird, sollen nicht nur 
die schnellsten, sondern auch die kampfkraftigsten 
Schiffe ihres Typs werden. Bei einer Lange von 265,8 m 
werden sie nur noch von dem englischen Schlacht- 
kreuzer „Hood“ übertroffen. Selbst die großen Kreuzer 
„Renown“ und „Repulse“, um 22 m kurzer, stehen ihnen 
an Geschwindigkeit (31 bis 32 kn Probefahrtsgeschwin- 
digkeit) wie an Stärke der Bewaffnung erheblich nach; 
sie verfügen nur über 6 38,1 cm-Oeschütze cal. 42, 
während die neuen amerikanischen Schlachtkreuzer 8 
40,6 cm-Turmgeschuüutze”cal. 50 erhalten werden. In ame- 
rikanischen Fachkreisen mehren sich allerdings die 
Stimmen, die einer mäßigen Herabsetzung der Kon- 
struktionsgeschwindigkeit (auf etwa 33 kn) das Wort 
reden, um mit dem ersparten Masclhinengewicht ins- 
besondere den nach den Erfahrungen der Schlacht vor 
dem Skagerrak verbesserungsbeduürftigen Panzerschutz 
zu verstärken. Auf eine solche Maßnahme deutet auch 
der Umstand hin, daß von dem ursprünglichen Planc, 
die Kessel auf zwei Gruppen übereinander zu 
verteilen, Abstand genommen worden ist („Scientific 
American‘). 


Neubaupläne. Nach einer Meldung der „Mor- 
ning Post" aus Washington hat das Marineamt den 
Bauplan fur das Jahr 1920/21 vorgelegt. Es for- 
dert den Bau von 2 Linienschiffen, 1-Schlachtkreuzer, 10 
Aufklarungskreuzern, 5 Zerstörern (Flotillen-Führer- 
schiffen) und 6 Unterseebooten und sagt, mit dem Jahre 
1925 sollte die Marine der Vereinigten Staaten der 
mächtigsten in der Welt gleich sein. 


EELER EELER EELER 


Kl. 46 b. Nr. 311854. Umsteuerungsvorrich- 
tung für Verbrennungskraftmaschinen. 
Aktiebolaget }. V. Svensons Motorfabrik in Augusten- 
dal b. Stockholm, Schweden. 

Bei der neuen Maschine wird die Umsteuerung in 
bekannter Weise dadurch bewirkt, daß zunachst die 
Drehzahl der Maschine auf einen entsprechenden Wert 
herabgesetzt wird, worauf der Maschine eine frühere 
und stärkere Brennstoffeinspritzung als bei normalem 
Betriebe zugeführt wird, so daß eine vorzeitige Zundung 
(Gegenexplosion) entsteht, die zur Folge hat, daß der 
Kolben zum Shllstand kommt und zurückgeht, che er 
seine höchste Lage erreicht hat. Das Neue der Erfin- 


Ir el 
Patent-Bericht 


dung bestelıt darin, daß ein mit der Maschinenwelle sich 
drehendes (beispielsweise auf dem Schwungrade ange- 
brachtes) bewegliches Gewicht bei einer entsprechend 
herabgesetzten Geschwindigkeit der Maschine unter der 
Wirkung seines eigenen Gewichtes oder einer Feder- 
kraft einen Ausschlag macht und dabei eine Sperrvor- 
richtung öffnet, die den Regler für gewöhnlich außer 
Betrieb hält. Die Sperrvorrichtung kann aus einer um 
einen Zapfen sich drehenden Schwinge und einer eben- 


. falls drehbar gelagerten Reglerführung bestehen, die 


durch die Schwinge in einer bestimmten, den Regler 
außer Betrieb haltenden Lage gehalten wird, bis die 
Schwinge durch das Gewicht beeinflußt wird. 
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Kl.65a. Nr. 302 539. Ta ucheinrichtung für 
Unterseeboote. Blohm & Voß, Kommanditgesell- 
schaft auf Aktien in Hamburg. 


Bei der neuen Finrichtung wird in Kuere Weise 
das Fluten der Tauchtanks so ausgeführt, daß das 
Wasser durch eine ganz unten 
liegende Oeffnung  einstromt 
und die Luft durch eine oben 
befindliche , Oeffnung heraus- 
druckt, wobei naturlich die zum 
Fluten notige Zeit abhängig von 
der Größe des Raumes, sowie 
der Oeffnungen und außer- 
dem von der Druckhöhe ist. 
Da nun die Große der 
Flutungs- und  Entlüftungs- 
offnungen begrenzt ist und auch an der Druckhöhe nicht 
wesentlich geändert werden kann, so müßten zur Ver- 
hurzung der Tauchzeit dic einzelnen Tauchtanks ver- 
kleimert werden. Das würde aber eine Verringerung 
des Rescrvedeplacements bei der Ucberwasserfahrt zur 
Folge haben. Aus diesem Grunde hat man sich in der 
Praxis schon durch „Vorfluten“ einzelner Tanks ge- 
holfen. Da das Schiff dann auf größerem Tiefgang 
»chwimm], ergibt sich in den Gefalhrzonen. wegen der 
vergrößerlen Druckhöhe Tur die verbleibenden Tanks, 
die erst beim Tauchen zu fluten sind, eine Verkürzung 
der Flutzeif, und außerdem ergibt sich für das Fahrzeug 
eine Verkleine rung seiner Umrißlinie. Nach der vor- 
hegenden Erfindung soll nun das „Vorfluten“ nicht in 
der Weise vorgenommen werden, daß das Wasser in 
einige Tanks eingelassen wird, sondern so, daB es auf 
die vorhandenen Tanks verteilt wird, wobei am besten 
alle Tauchtanks Wasser erhalten. Infolgedessen stehen 
dann für das volle Tauchen nicht nur alle Flutungs- 
olhiunqen. sämtlicher Tanks zur Verfügung, sondern es 
wird auch der beim Tauchen amszufüllende Inhalt bei 
allen Tanks herabgesetzt. Um die gestelle Aufgabe zu 
losen, sollen die Tauchtanks außer den gebräuchlichen 
l'lutungs- und Tntlüftungsöffnungen b und c noch be- 
sondere verschlieBbare Oeffnungen d in mittlerer Hohe 
erhalten. Ist die Ocffnung d beim Fluten offen, so 
unterstutzt sie die Entlüftung, indem auch durch sie Luft 
entweicht, so daß das Wasser schneller nachdringen 
kann. Ist das Wasser bis zu ihr gestiegen und soll dann 
später weiter gesenkt werden, so unterstützt sie das 
Eindringen des Wassers, weil dieses auch durch sie ein- 
N kann, was gleichfalls zum schnelleren Senken 
'Ccitrag | i 


Kl. 65 à. 
zeigen 
ganges 
schinen. 


Nr. 315688. Vorrichtung zum Àn- 
des Vorwarts- und Rückwärts- 
insbesondere von Schiffsma- 
Wilhelm Bollmeyer in Lübeck. 


Diese Erfindung bezweckt 
eine Verbesserung der be- 
kannten Art von Vorrichtungen 
zum Anzeigen des Vorwärts- 
oder Rückwärtsganges, bei 
dem die jeweilige Drehungs- 
richtung der Maschinenwelle 
durch mechanische Mittel auf 
eine — lleberwachungsvorrich- 
tung (z. D. auf einen Zeiger 
vor einem Zeigerblatt) über- 
tragen wird. Mit Hilfe einer 
Schraubenspindel b wird ein 
auf Stangen Lf geführter, um 
eine "Achse g schwingbarer 
Sektor s s hhi qgeyen die 
Maschinenwelle k mit einem 
regelbaren. Druck so stark an- 
gedrückt, daß er je nach der 
Drehungsrichtung nach links 
oder rechts durch Reibung mitgenommen wird. In einer 
geeigneten Entfernung aus der Mitte sind im Umfang der 
Anlagefläche des Sektors Ausspannungen von solcher 
Tiefe vorgesehen, daß, wenn die Welle k beim Drehen ın 
sie eintritt, die weitere Mitnahme des Sektors aufhört. 
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vorwarmer. 


7 in 
. Dem Niederdruckkessel 3 


binen, 


Durch Schnur züge 1 mm E dei "Kussehläg a ‚Sektor e 
auf die lleberwachungsvorrichtüng, an der die: Drehungs-. 
richtung angezeigt wird, übertragen. Die. Arme: s s; sind 
durch Federn nn mit einem. feststehenden Teil d so. 
verbunden, daß sie der Drehung des Sektors’ enigegen- 
wirken und ihn unfer Ueberwindung der ‚Reibung: ander, 
Maschinenwelle in die Mittelstellung EES sos 
bald die Welle k stillsteht. - 


Kl. 15b. Nr. 314468. 
Mehrdruckkessel 


-— 


"e 
und. Mehrdr uckr. 
Dr. Gustav Bauer in Hamburg. . d 


Dei dieser Ertindung handelt es sich um "eine 
Speiseeinrichtung, bei der die Speiseflüssigkeit für die ` 
Kesselteile höheren Druckes- aus den Kesselteilen nie- 
deren Druckes durch. zwischengeschaltete Fördervor- 
richtungen entnommen wird. Das Wesentliche: der Er- 
findung besteht darin, dab die Fordervorrichtungen, . 
welche die Kesselteile niederen Druckes speisen, mil 
den Fördervorrichtungen, die aus den Kessefteilen nie- 
deren Druckes in die Kesselteile höheren Druckes spei- 
sen, miteinander gekuppelt sind. Bei der in der-nach- ` 
stehenden Abbildung dargestellten Kesselanlage ist .mil 
1 der Hochdruckkessel, mit 2 der Mitteldruckkessel und- 
mit 3 der Niederdruckkessel bezeichnet, während 9, 10 
die Fördervorrichtung zeigt. Die Speisevorrichtung - 
enthimmt das Wasser durch Rohr 5 aus dem Mitteldruck- 
kessel und drückt es durch Rohr 4 in den Hochdruck- 
kessel 2, während die 'Speisevorrichtung 10 aus, dem 
Niederdruckkessel 3 durch Rohr 6 Speisewasser ent- 


für 


nimmt, um es durch Rolir 
den Mitteldruck- : 
kessel 2 zu drücken. 


wird das Speisewasser 
durch eine besondere 
Speisevorrichtung mittels 
Leitung 8 zugeführt. Zur  ,, 
Erzielung eines ununter- 7! 
brochenen Laufes der ^ 
Speiseflüssigkeit durch. 
die verschiedenen 
Kesselteile sind die Speisevorrichtungen 9 ge 10 mit- 
einander. und gegebenenfalls auch mit der Speisevor- 
richtung des Niederdruckkessels 3 gekuppelt. Bei 
etwaigen Leckungen und Zwischenverdampfungen bzw. 
Entnahme von Dampf aus den Kesselteilen 2 und 5 wird 
ein Ausgleich durch besondere Maßnahmen herbeige- 
führt. Zu diesem Zweck sind bei F End, a 
Wassermengen Umführungsleitungen 11 und, 12 ange- 
ordnet. Fordern aber die Speiscvornichhung ch ver- 
schiedene ` Wassermengen "von solcher Größe, daf 
etwaige Leckverluste und Zwischenverdampfungen da- 
durch ausgeglichen werden, so sind für die feinere Re- 
gelung Umführungsleitungen 11, 12 vorgesehen, die je- 
doch geringere Abmessungen haben als im vorigen Fall: 


Kl. 65a. Nr. 305 228. Unterseeboot-Prü- 
fungszylinder. Philipp von eebe in dier 
Zusatz zum Patent 302 427. 


Um bei dem: im Patentbericht in Heft Nr. 7 de 
»Schiffbau" vom 7. Januar 1920 auf Seite 262 unter Da- 
lent 302427 beschriebenen  lnterseeboot-Prüfungs- 
zylinder die Plattendicken weiter verringern zu konnen, 
sollen die zur teilweisen Aufnahme der Ringspannung 
auf dem Zylinder angeordneten Ringe noch mit einer. 
zweiten Blechhaut umgeben werden, so daß der. ‚Körper 
also eine doppelte Wandung. erhält. Der zwischen diese. 
Wandungen sich ergebende Raum soll mit Wasser. ge- 
füllt und auf einen Druck gebracht werden, der etwa. 
der Hälfte des größten, zum Prüfen der U-Boote er- 
forderlichen Druckes entspricht. ‚Gegenüber dem Prü- 
fungszylinder nach dem FHauplpatent beträgt infolge 
dieser Bauart die Beanspruchung der Beplattung. nur. ein 
Viertel der normalen. "s i 


Kl. 14c. Nr. 314 151. Belastuügsregelung. 
für Kraffmaschinen, insbes Dampftur- 
die mittels Zahnradübersetzung. 


,&uf.Bremswiderstánde einwirken, Ver- 
cinigte Dampfturbinen-Gesellschaft m. b. H. in Berlin. - 
SÉ as Neue bei dieser Maschine, die unter dem Ein- 
flu& eines Kráftreglers steht, liegt darin, daß der durch 
wechselnden Bremswiderstand hervorgerufene wech- 
..selnde Oeldruck des Zahnradübersetzungslagers derart 
auf’ .einen mit dem Bremsdruckregelungsorgan ver- 
bundenen Druckrégler einwirkt, daß bei Verminderung 
des Bremswiderstandes -die Bremsdruckregler geöffnet, 

, bei einer Erhöhung des PBremswiderstandes aber ge- 

sehlossen wird. ; 
- NM 65a. 
"aubhenbordsaángeordnete 
‚hältern. Paul Lindenau. 


i 


Nr. 313644. Unterseeboot mit 
n Brennstoffbe- 


| Nachrichten aus der 
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Nachrichten über Schiffe = 
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Inland. 


. Slapellaut, Auf der Mützelfeldischen Werft in 
- Cuxhaven ist der Dreimastschoner „Staar“ vom Stapel 
gelaufen. Das Schiff ist ein bemerkenswerter Um- bzw. 
Neubau, denn der Schoner war ein untergegangener 
Heringslogger, der in zwei Teilen geborgen wurde. Zwi- 
schen die beiden Teile wurde ein neues Miltelstück ge- 
setzt, wodurch das Schiff um einige Meter verlängert 
wurde. Der Schoner erhalt eine Hilfsmaschinc. 
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Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Seile 327 


umm mn er crar SES ep RIT 
fan nd 


Der Erfinder geht bei der neuen Einrichtung von 
der Annahme aus, daB die sonst bei U-Booten unten 
in den außenbords angeordneten Tanks'zum Einlassen 
oder Herausdrücken des Wassers vorgesehenen Oefí- 
nungen zu dem Zweck angebracht seien, um die Wan- 
dungen von dem Druck des Außenwassers zu entlasten 
Diese Druckentlastung soll nach der Erfindung dadurch 
erzielt werden, daß die allseitig vollkommen dicht ab- 
geschlossenen Tankwandungen oder ein Teil derselben 
nachgiebig ausgebildet wird, daß also ein Einlassen von 
Wasser bei Entnahme von Oel, wodurch ein Ver- 
schmutzen der Tanks herbeigeführt wird oder ein Her- 
ausdrücken des Inhalts behufs Entleerung, nicht mehr 
möglich ist. 


Schiffbau Industrie 
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Die bereits angekündigte Versteige- 
rung der deutschen Seedampfer, die wal- 


- rend des Krieges in amerikanischen Hafen interniert 


waren, hat begonnen. Der Andrang der Käufer aus 
allen Teilen der Vereinigten Staaten ist groß. Aus- 
lander, auch Angehörige der alliierten Stauten, werden 
nicht zugelassen. Eine Anzahl kleiner Schiffe wurde zu 
ungewöhnlich hohen Preisen an Schiffahrtsgesellschaffen 
und große Handelshauser abgegeben. Besonders inter- 
essant durfte der Verkauf der großen Dampfcr „George 
Washington" und „Vaterland“ werden, deren Versteige- 
rung in den nächsten Tagen erfolgen soll. Besonders 
fur den Dampfer „Vaterland“ sind angeblich schon 
Riesensummen geboten. Die Schiffe dürfen nur auf den 
Linien verkehren, dic das Shipping Board bestimmt. 


Stapelläufe 
ne VUE SE E 
, , Ungef. Abm. | Tonnen- m Monat 
Schiffsname SEMI LXBXH | gehalt Maschine Bauwerft | Besteller Be 
Danemark | 
"o Motorschiff | 26 5X6.7X —| 250 t. d. w. 80 PS ! Kallund borgs Maerdo, Dez 
l | Skibsvaerft Kristiania 
Dronning Tyra . |4-Mast-Mot.- = 461 B. R. T. VE J. Koefoed's Skibs Dannevirke ^ 
Schoner 670 t. d. w. | 9'-Motor | byggeri, Faxe 
Afrika. ...... 2-S.-Motor- | 135.6X18.3X — |14 000 t. d. w.|2 Dieselmot.| Burmeister & Wain, | Ostasiat. , 
schiff zus. DU Kopenhagen Komp. | 
Mars... 22.2... l| 3-Mast- — 13) B. R. T. =- | Ring Andersen, | Staechmann, : 
"England Schoner Svenborg Marstal 
‚Ramfos......| Frachtd. C 5700 t. d. w. — " | Wood Skinner Thor Thoresen! , 
p & Co., am Tyne Kristiania | 
Bratton Castle . | Frächt- und | 125.4X16.9X —|10 7004.d.w.| 11 kn. | Armstrong, With- Union Castle e 
Fahrgasld. worth & Co. Mail Steam | 
i ship 
War Brahmin . .| Oeltankd:~|122X15.8X9.5 | 8000 f. d. w. — Lithgows, Lid. C. T. Bowring | 
Port Glasgow & Co. Ltd, | 
Holland ) i London 
= 4-Mast-Mot.- SS | 900t. d. w. | ,180.PS | Wortelboer & Co, | Fig. Rechnung} „ 
Schoner | Kromhoul- | Westerbroek 
Pekelderdiep .. | Frachtd. | 50X7.8X3.9 | — 450iPS | De Hoop, Vrachtvaart. » 
| Leider dorp Mij. Rijswijk, | 
Norwegen Rotterdam | 
Nordstrand...» Frachtd. - 2000 t. d. w. E Bergens meh, C. B. Nielsen, » 
Verksted Skien 
Schweden | 
Hjelmaren .. Motor  |154.1X17.1X9.1| 9400 f. d. w. |2Dieselmot,| Gotawerke Transatlanlic | , 
Frachtd. zus. 4000 iSD 
. Bernicia ....* Frachtd. 28504.d.w.ı 9€9— | Askarshamn Svenska Lloyd | Nov. 


i Mek. Verkstad 


Sede 26 - — 
Probefahrten 
M ' —À 
Schiffsname |Schiffsarli LXD n | KEN 
England ` | u | 
Renbane Head . Frachtd. | 122X —X — |8250 f. d. w. 
5225 D. R. T. 
Haworlh ....... — 1990 t. d. w. 
1382 B. R.T. 


War Krishna . 


Woodarra ...... ae, |137X17.7X 13.4| 10500 t. d. w. 
Frachtd. ' e 
Rokos Vergollis . . | Frachtd. |122 X 15.8 X 9.5 qd 


5202 


Syrian Prince.. C- pes 
Standard 
Holland 
Ravnanger...... Frachtd. ‚101.5 * 14.6X7. e iu BRE LY. 
Norwegen ` 
Frithjof Eide 3 2150 t deus 


Fagernes 


e a è» aù à ù c 


Sarpfos 


r 08 Rx ew 


Schweden 


Eed 
o 
. BO . 
xo. ms 
Ai 


falia io etse „83,8% 12.5% 7.8| 2050 t. d. w. 
LOIS uae 20 3 e 59,52€ 9.2 X 4.5 — 
Regulus ....... » 62.5; -> — | 1400 t. d. w. 
1035 P. R.T. 
Raque ........ Fr.- und | 086 X 101X5 | 700 t. d. w. 
Fahrg.-D. 
Ausland. 


l'lieisclhtiransporidampfer. „Fort Adelaide“ 
der Conmonwealth and Dominion Line — dieses von 
Messrs. Hawthon, Leslie and Co. gebaute Schiff — hal 
seine Probefahrt mit großem Erfolg erledigt. Das Schift 
hal die Abmessungen 500' x: 62° 3” x 35/ 8" und eine 
deadweight-Tragfahigkeit von 12700 1. Das mit geradem 
Steven und Kreuzerheck gebaute Schiff ıst ein Sheller- . 
decker mit drei Decks. Das Schiff hat fünf Laderäume 
mii wegnehmbaren Deckssiutzen in den nichtisolierten 
Räumen zur Berücksichtigung besonders sperriger Gü- 
jer. Das Schiff hat 17 Ladebaume für 7—10 t, einen 
Baum für 35 t und entsprechend 15 Dampfwinden. 
Raum 1, 2 und 4 sind isoliert, und die Kühlanlage ist hin- 
icr dem Maschinenschacht aufgestellt. Die Kühlraume 
liegen unmittelbar unter der Kühlanlage. Geräumige 
Passagiereinrichtungen liegen  mitischiffs in einem 
Dcckshaus auf dem Shelterdeck, darüber steht ein 
Deckshaus mit den Kammern der Offiziere, auf dem das 
Prückenhaus mit den Kapitansraumen und der Brücke 
steht. Die Kammern der Maschinisten liegen um den 
Maschinenschacht herum, abgedeckt durch ein Boots- 
deck, auf dem der Raum für die d. T.-Anlage une die 
Kammer des Telegraphisten angeordnet ist. 
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122X 15.8 X 9,5| 8350 t. d. w. 


73 87X 11.97X —|2500 t. d. w. 


2600 t.d. w. 
1493 B. R.T. |: 
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jew Bauwerft ` Besteller Monat 
nee MNT BEIER 
3-1. Exp. gig Clark — | Ulster Steam- Noy. 


y^ 


Lid. ship Co., Belfast 


T Napier & Miller, Ltd., — Dez, ` 
E Old Kilpatrik l ' n 
'3-f. Exp. | Swan, Hunter & Wig- — ps 
ham Richardson, 
Lid, Neptunw,, 
New-Caslle- "S 
, on-Tyne INN 
8000 iPS | Barclay, Cuurle A Co, British-India iss 
Ltd., Glasgow ung i 
12, kn. | Wm. Doxford and Gerassimos | 7 l 
Sons, Lid., Vergollis, | 
Sunderland Cephalonix, | | 
Oriechenld. | 
f | | 
s Joseph L Thompson | " 
and Sons, Ltd. : | 
1600 iPS | C.v.d.Giessen Zonen Westfal H Lar , 
Krimpen a. d. Yssel Sen, ES i 
5 kn | Campeltow Shipb.. .| A, S. Da amp- ^ "P 
. Co, Campeltown skibetFrith- | 
$ jof Eide, | 
Hangesund 
um Frederikstads mek. A.S.Fagernes 5 
Verkst. . s T 
11.5 kn | Nylands Verksted ^| Th. Thoresen, | , ^^ 
Ä | Kristiania 
— Eriksbergs mek. | as L l e 
Verksted SEH loyd 
500 iPS | Bergsunds Verkst. Artemis, » 
10.3 kn Stockholm 
550 iPS zn Styarnan, R 
91, kn Karlstad 
unse Oskarshamn Mek. F. d. Fahrt auf » 
Feki Verkst. Lübeck ' 
1900 iPS 


143 kn. |. & 


Als Antriebsmaschine hat das Schiff eine Brown- 
Curtis-Turbinenanlage mit doppellem Rädervorgelege, 
fur welche Schmidtsche Ueberhitzer Dampf von 15 Atm 
und 200? Ueberhitzung liefern. Die Anlage leistet nor- 
mal 4500 PS und kann bis zu 5500 PS forciert werden. 


Das neue gr She E EE Progr amm 
der Nippon YusenKaisha. Als ein Nachkriegs- 
Programm soll die Nippon Yusen Kaisha beabsichtigen, 
69 neue Schiffe von insgesamt 515000 t Tragfähigkeit 
zu bauen, die, in fünf Jahren von jetzt ab gerechnet, 
fertiggestellt werden sollen. Dazu würden dann noch, 
zehn Schiffe von insgesamt 90 000 t Tr agfähigkeit hinzu- 
kommen, die schon im Bau sind. 


Im einzelnen zeigte das Programm folgendes Bild: 
| Ueberseedienst. 


Erstklassige schnelle Passagierdampfer 6 -. 
Schnelle Frachtdampfer (12000 D. . is 5 
10 000 t-Frachtdampfter (gewöhnliche Anm. . ^18 
8000 t-Frachidampfer . . e 2 
6000 t-Frachtdampfer 5 
zusammen `- 56 


382 000 1 


. Nr. 9 


» 
1 

EE Eu iat nm rer e teri y tne p E une NR Pe A nn Pt ses He ma en a m un — 9 

Pa TTE ned EE EE Mtm eir MBA M es m e e EE Ven MARO AM T AT er 


—— A. 


i 
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.. Küstendienst. 


Schnelle Passagierdampfer ,. . . . ... a 
2—3200 t- dazwischen liegende Dampfer . 14 
3000 t-Frachtdampfer . . . . . . . . . , 10 
3000 t-Frachtdampfer . . . . 2 . . ... 7 
E zusammen 33 

: 155 000 1 
Gesamtsumme 69 Schiffe 515000 1 


Von den sechs Passagierdampfern sollen drei für 
den Pacific-Dienst in Frage kommen, jeder davon ein 
erstklassiger schneller Passagierdampfer von 18000 t 
Großtonnage und 19 kn Geschwindigkeit und die anderen 
drei für den europäischen Dienst. Sie werden Schwester- 
schiffe der „Catori-Maru“ werden. Alle fünf 12000 t- 
Frachtdampfer sollen in den Westküstendienst gehen. 
Ihre Geschwindigkeif wird 14 kn betragen. Die beiden 
Passagierdampfer für den Küstendienst, jeder 5000 t 
groß, sollen für den Shanghai-Japan-Dienst gebraucht 
ELE Alle anderen werden nach Bedarf benutzt 
werden. 
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i Nachrichten von den Werften e : 


Inland. 


Die Exportfrageim deutschen Schiff- 
bau. Das ganze Elend des deutschen Wirtschaftslebens 
spiegelt sich im Schiffbau wieder. Einer Ueberzahl von 
Aufträgen stehen Kohlen- und Materialmangel gegen- 
über. Die Sorgfalt des Unternehmers muß sich darin 
erschöpfen, daß in ängstlichem Bemühen wenigstens das 
Mindestmaß an Betriebsmitteln herangeschafft wird, und 
auch das ist häufig eine vergebliche Arbeit angesichts 
der trostlosen Lage unseres Warenmarktes. 

Demgegenüber steht die verhältnismäßig große Aus- 
fuhr an Kohlen und Walzwerkerzeugnissen sowohl in das 
neutrale wie auch das bisher feindliche Ausland, und wie 
ın anderen Industriekreisen wird daher auch im Schiff- 
bau immer häufiger das Thema der Ausfuhr von Schiffs- 
 neubauten besprochen, und zwar von dem Gesichtspunkt 
aus, daß es wirtschaftlich und sozial vernünftiger ist, die 
bei unserer Wirtschaftslage erforderliche Ausfuhr in 
Fertigfabrikaten und nicht in Halbzeugen zu machen. 
Bei dem Stande unserer Valuta kämen dafür natürlich 
auch Schiffe in Frage. Ohne weiteres möglich ist eine 
solche Ausfuhr schon jetzt für Luxusfahrzeuge jeder 
Art, wie z.B. Motorboote und Jachten, verboten ist bis 
jetzt die Ausfuhr aller nutzbaren Tonnage. Diese Be- 
stimmung ist bis jetzt vor allem auf Verlangen der 
Reeder streng durchgeführt worden; es scheint aber, als 
wenn sich in dieser Beziehung ein Stimmungsumschwung 
vorbereitet, vielleicht im Zusammenhang mit der Forde- 
rung der Reeder, die ihnen aus Reichsmitteln gezahlten 
Entschädigungen für die abgelieferten Schiffe zum An- 
kauf ausländischer Schiffe zu verwenden. Da dieser 
Ankauf zur Beschleunigung des Aufbaues der deutschen 
Handelsflotte zweckmäßig erscheint, ist der Gedanke 
nicht von der Hand zu weisen, durch Lieferung von Neu- 
bauten ins Ausland dem Reich den damit entzogenen 
Kredit wieder zu verschaffen und den Werften einen 
Ausgleich für die entgangenen Aufträge zu geben. 
Außerdem ist als Gesichtspunkt nicht zu vergessen, daß 
den Werften auf diese Weise die Möglichkeit der An- 
bahnung von Geschäftsbeziehungen gegeben wird, die 
vielleicht in Zeiten kommender schlechter Konjunkturen 
eine breitere Basis für die Rentabilität geben. 

Immerhin hat die Uebernahme solcher Auslandsauf- 
träge die Erfüllung zweier Bedingungen zur Voraus- 
setzung. Einmal wäre es Reichssache, dafür zu sorgen, 
daß die jetzt ins Ausland gehenden Rohstoffe der deut- 
schen Industrie vorbehalten bleiben. Finanziell wären 
die Bedingungen dafür erfüllt, da die Werften Material 
für Auslandsbauten mit dem Weltmarktpreis bezahlen 
könnten. Zweitens aber müssen die Werften sich Sicher- 
heiten dafür verschaffen, daß ein Steigen der deutschen 
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Valuta nicht zur Katastrophe für den Uebernehmer eines 
Auslandsauftrages wird. Diese Gefahr liegt sehr nahe, 
da bei der Langfristigkeit aller Bauverträge im Schiffbau 
und der Größe der Bauobjekte zum Kapital des Unter- 
nehmers bei der Schwunghaftigkeit auch des inter- 
nationalen Wirtschaftslebens ein einziger unvorsichtiger 
Abschluß eine Werft “zugrunde richten kann, da ein 
Steigen der Valuta um einige Pfennige jede Vorkalky- 
lation über den Haufen wirft. 


Ausland. 


Lloyds Bericht über das vierte Quar- 
tal 1919. Am 31. Dezember 1919 waren auf den Werften 
des Vereinigten Königreichs an Schiffen von mehr als 
100 1 757 mit 2994249 br Leg TT im Bau, darunter 
754 Dampfer mit 2985140 t und 23 Segelschiffe mit 
9109 1, gegen 739 Dampfer mit 2 800 929 1 und 42 Segel- 
schiffe mit 15 844 1 am Ende des vorigen Quartals. Nach 
der Spes verteilen sich dic in Bau befindlichen Schiffe 
wie folgt: 


217 von 100— 1000 Br.-T. 
192 ,, .  1000— 4000  , 
229 , . 444000— 8000  , 
50 ,„ 8000—12000  , 
42 ,, 12000—20000 ,, 


4 , . . . 20000—25000 , 


Außerhalb des Vereinigten Königreichs waren am 
31. Dezember im Bau (Deutschland noch ausgeschlossen) 
1381 Schiffe mit 4867114  Br.-Reg.T., davon 
1212 Dampf- und Motorschiffe mit 4665809 } und 
169 Segelschiffe mit 201 305 t, davon in 


Ver. Staaten von 


Amerika 647 Schiffe mit 2 966 515 Br.-Reg.-T. 
Holland . . 126 u " 328 338 Se 
Halien (einschl. 

Triest 125 : ; 514 547 T 
lapan . . . . . 64  , ; 509 474 P 
Britische Kolonien 115 „251490 " 
Frankreich 65  , » 216775 P 
Spanien dO-. ci " 107 465 » 
Schweden 6/7  , » 110 765 " 
Danemark 56 i 100 335 Se 
Norwegen 61 e = 92 719 " 
China . : 10 " : 55 /00 , 
Belgien . . . . 8 " " 26 295 5 
Portugal . . . . 9  , a 5 210 n 
Griechenland . . SS " 1 500 5 


Die Wiederaufnahme des Fahrgast- 
dampferbaues in England. Mit der ihnen 
eigenen Sicherheit in der Erkenntnis der nationalen Not- 
wendigkeiten und mit der ihnen bei der Verfolgung der 
so erkannten Ziele eigenen Entschlußfähigkeit gehen die 
Engländer daran, die schweren Lücken, die der Kriec 
in ihre Fahrgastdampferflotte gerissen hat, auszutüllen. 
Der Losungsruf: „Mehr Frachtdampfer“ der Kriegsjahre, 
der in Amerika noch immer als allein seligmachend gilt, 
wird jetzt in England übertönt durch den Schrei nach 
hochwertigen Fahrgastschiffen. Wie weit man darin 
geht, ist aus einer Bemerkung des „Journal of Com- 
merce" vor einigen Wochen zu sehen, in der das Blatt 
bedauerte, daß Deutschland nicht im Friedensvertrage 
als besondere Sühne die Lieferung einer Zahl von der- 
arhgen Schiffen auferlegt worden sei, wobei der Schrei- 
ber wohl allerdings übersehen hat, daß es der Entente 
auch jetzt noch freisteht, die 200000 t in hochwertigen 
Schiffen zu fordern. Es ist ja leider auch in diesem 
Punkte so gegangen, daß wir nicht einmal den Versuch 
gemacht haben, dic Forderung der Fintente so zu um- 
grenzen, daß wir ihr jede Möglichkeit der Anbringung 
neuer Fallstricke nehmen. Daß es nicht gleichgültig ist, 
welche Art von Schiffen die Entente fordert, geht aus 
der einfachen Tatsache hervor, daß die Tonne bei einem 
Fahrgastdampfer 80 %. mehr kostet als bei einem Fracht- 
dampfer. — Inzwischen baut England zwischen 40 bis 
30 Fahrgastdampfer in der Größe zwischen 10000 und 
25000 t. Die größte Zahl davon hat zwischen 12 000 
und 20000 t Raumgehalt, nämlich 18 Stück 12000 bis 
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15000 und 14 zwischen 15000 und 20000 t. Ueber 
20000 t haben vier Neubauten. " 

Es ıst interessant zu sehen, daB der Ausbau der 
englischen Werften dieser Tendenz entspricht. Wäh- 
rend man aus allen Ländern, auch aus Deutschland, fast 
nur von Werftigrundungen hört, deren Zweck die Auf- 
nahme des Serienbaues von Frachtdampfern ist, hält das 


enghsche Kapıtal sich in dieser Beziehung zurück. Man’ 


hort vielmehr nur von Erweiterungen bestehender Werf- 
ten, die dann auf die Aufnahme des Baues größter 
Schiffe eingestellt sind. Die neue Werft von Harland 
& Wolff in Belfast weist z. B. fünf Helgen für Schiffe 
von 1000 Fuß Lange auf, und Armstrong geht ähnlich vor. 

Vielleicht handeln die Engländer dabei in richtiger 
>elbsterkenntnis schr klug. Die Stärke des englischen 
Schiffbaues liegt nicht in der glänzenden Durchbildung 
fabrıkatorischer Methoden oder in der vortrefflichen 
Ausnutzung moderner industrieller Hilfsmittel, sondern 
sic beruht darauf, daß eine jahrelange Erfahrung und ein 
in unbeschrankter Zahl zur Verfügung stehendes, gut 
geschultes Arbeitermaterial, sowie die glückliche, ört- 
liche Verbindung mit den Materialquellen gestatten, mit 
den geringsten Hilfsmitteln Vorzügliches zu leisten. Der 
englische Schiffbau hat sich am entschiedensten den 
Charakter des Handwerks bewahrt und darum ist es 
vorteilhaft für ihn, sich dem Fahrgastdampferbau zuzu- 
wenden, da er bei der Große der Objekte immer Einzel- 
bau bleiben wird. 


Schiffspreise für Neubauten in Eng- 
Ind und Amerika Auch im amerikanischen Schiff- 
bau wachsen die Bäume nicht in den Himmel, und eng- 
Iısche Schriftsteller stellen mit Vergnügen fest, daß der 
amerikanische Schiffbau bei seinen gegenwärtigen 
Preissiellungen auf dic Dauer nicht konkurrenzfühig. ist. 


/war, das geben die Engländer zu, in der Pünktlichkeit . 


der Lieferung und der l.eistungsfähigkeit ist der amerika- 
nische dem englischen Schiffbaucr voraus, die Preise 
iedocli machen diesen Vorzug wieder wett. Während 
nun man in Großbritannien die Bruttotonne für 150 bis 
160 Dollar in Auftrag geben kann, muß man in Amerika 
170 bis 180 Dollar dafür zahlen, so da& zwischen den 
Preisen ein Unterschied von etwa 12 v. H. besteht. 

Dic Ursache dafür liegt alicin in den hohen Löhnen, 
die auf den amerikanischen Werften gezahlt werden. 
Material ist in Amerika billiger zu haben als in England 
und auch die Betricbskosten sollen in den Vereinigten 
Staaten trotz der ausgicbigeren Verwendung von Werk- 
zeugmaschinen infolge der bedeutend höheren Leistung 
auf den Mann nicdriger sein, Während aber der eng- 
hsche Schiffbauer 15 bis 20 Dollar in der Weise ver- 
dient, bekommt der mit derselben Arbeit beschäftigte 
Amerikaner für dieselbe Zeit 50 bis 60 Dollar, und dieser 
Unterschied laßt sich auch nicht durch die eben erwähn- 
ten Vorteile wieder ausgleichen. 

Es scheint jedoch falsch zu sein, daraus für alle Zu- 
kunft dem amerikanischen Schiffbau die Wetibewer- 


bungstahigkcit abzusprechen. Der amerikanische Schiff- . 


bau mußte im Kriege hohe Lohne zahlen, um überhaupt 
cute heranzuziehen. Der Abbau dieser Lohnc ist natira 
lich schwierig in einem Lande, in dem die Nachfrage 
an Schiffbauern großer ist als das Angebot. Dieses 
Verhaltnis wird sich mit dem Aufhören der vom Staate 
sugsidierten Auftrage des Shipping Bond natürlich 
ändern und dann werden auch die Schiffbaulöhne sin- 
ken, trotzdem augenblicklich noch Lohnforderungen auf 
25°: Zuschlag und Herabsetzung der Arbeitszeit laufen 
sollen. Ob dieses Sinken der Löhne allerdings soweit 
gehen wird, daß Amerika als Exportland für Schiffe in 
Frage kommt, steht auf einem anderen Platt, wobei man 
sich jedoch klar sein muß, daß selbst eine Frhaltung der 


amerikanischen Handelsflotte im gegenwärtigen Umfang : 


schon cine schwere Konkurrenz für die bisherigen 
schiffbantreibenden Lander bedeutet. 


un M9 


Dic norwegischen Schiffbauvertráge 
nach der Gleitskala. Das Land der höchsten 
hiieqskonjunktur in Schiffbau und Schiffahrt, Norwegen, 
scheint das erste werden zu sollen, in dem der Ruck- 
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schlag einsetzt. . Die nórwegischen-Werften "haben <in 
den letzten Jahren nur Aufträge "nach der Oleitskalá, 
d. h. nach einer Art Regieverirag angenommen; Ans: 
estiegenen Produktionskosten 
und des zu erwartenden Rückschlages ‚aut wem: 
Frachtenmarkt in den nächsten Jahren drohenden Ree-: 
dern Riesenverluste, und sie bemühen,-sich daher mjt 
allen Kräften, von den Verträgen loszukommen,, 'Norges. 
Reederverband hat versucht, das Problem zu lösen, 'in-- 
dem er den Werften eine allgemeine Lösung der Ver 
träge vorschlug, gegen Zahlung entsprechender. Ab-. 
standssummen. Bei dem lebhaften Widerstand. der 
Werften ist dieser Versuch jedoch gescheitert, haupt- 
sachlich auch deswegen, weil einzelne Reeder die ge- 
meinsame Front durchbrachen und Sonderabkommen. 
mit den Werften über die Auflösung der Verträge ab- 
schlossen. Von 94 Verträgen von! insgesamt 240 000 t. 
sind auf diese Weise 16 Abschlüsse_ gegen Zahlung einer 
Abstandssumme von 4 Mill. Kr. rückgängig gemacht.. 
worden. Die Randelpsche Werft in Fevig, die mit 
300 000 Kr. Aktienkapital arbeitet, erhält z. B. auf diese ` 
Weise für sechs zurückgezogene Aufträge 174 Mill. Kr. 
ausgezahlt. Eine Reederei in Christiania mußte sogar ` 
1,4 Mill. Kr. für die Ablösung eines Kontrakts über zwei 
9000 t-Schiffe zahlen. Die Reeder haben also in diesen 
Fallen ansehnliche Opfer. gebracht, um von den Ver- . 
tragen loszukommen, trotzdem man zweifelhafi sein 
kann, ob es juristisch möglich ist, den Reeder zur Inne- 
haltung der ihm aus solchen Abschlüssen entstehenden 
Verpflichtungen zu zwingen. Die englische ‚Praxis 
widerspricht dem, da es hier möglich ist, Verträge, die 
unter gänzlich anderen Bedingungen abgeschlossen sind, 
einseitig aufzuheben. Es sind im Herbst dafür besondere 
gesetzliche Bestimmungen erlassen worden, die auch 
Belgien sich zu eigen gemacht hat und die in Deutsch- 
land ein Gegenstück in dem: Prozeß der Hapag gegen 
Tecklenborg finden, dessen Urteil schließlich, hier: aller- 
dings zugunsten der Werft, die Aufhebung »des früher 
geschlossenen Vertrages wegen der gänzlich veränder- 
ten Produktionsbedingungen billigte.. 

So richtig an und für sich die Ueberiragung dieses 
Vorgehens auf Norwegen erscheint, so schwierig wird 
schließlich die Durchführung dieses Grundsatzes ge- 
rade in Norwegen sein. . Zunächst gibt es eine Reihe. 
älterer Gleitskala-Vertráge, an denen die Werften nach 
ihren Angaben Verluste erleiden und andererseits 
solche, deren Aufhebung weder von den Reedern noch 
den Werften verlangt wird, vor allem also alle Verträge, 
die inzwischen an einen zweiten Reeder mit Gewinn 
verkauft worden sind, und bei denen nun keine der bei- 
den Parteien den Gewinn des ersten Reeders bezahlen 
will. Weiter ist gerade für Norwegen, mit seinen erst im 
Kriege zu nennenswerter Leistung aufgestiegenen Werf- 
len das Problem insofern besonders schwierig, als die: 
Mittel für den Ausbau dieser Werften zum großen Teil 
erst infolge der großen Aufträge bereitgestellt wurden 
und eine Zurückziehung der Aufträge jetzt vielleicht den ` 
Bankerott der Anlagekapital sehr hoch belasteten Unter- 
nehmungen bedeuten würde. : 
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| Nachrichten über Schiffahrt L 
|: und Schiffsbetrieb  :: 
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Inland. 
Die amtliche amerikanische  Ein-- 
schatzung deutscher Dampfer. Das Navy. 
Departement Board hat 17 deutsche Dampfer, die in den 
Besitz der Vereinigten Staaten übergegangen sind und: 
deren Gesamtraumgehalt 630 000 Br.-Reg.-T. übersteigt, ` 
cingeschätzt zu einem Gesamtwert von 342 Millionen ` 
Dollar. Anscheinend gelten diese Preise als Grundlage: 
bei der Versteigerung der Schiffe, so daß sie mit’ den? 
etwa erzielten und Zu zahlenden nicht identisch sind. 
Immerhin müssen die Einschätzungen selbst bei Be-.. 
achtung dieses Umstandes als außerordentlich niedrig’: 
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bezeichnet yeiden, x wenn 'man zum Vergleich in. Betracht 
in Japan für. amerikanische Rechnung in : 


‚zieht, ‘daß: 30 
Dan ‚befindliche Schiffe von. zusammen 243 000° Dr.- 
Reg-T. efwa..43 Millionen Dollar kosten. Wir geben 
Preisen. eine . : Namensliste der Schiffe. mi den 

reisen Dé 


> aumgehal  Schüfun werl 

"Name 2 c Ez pris | 
Adamsturm -. 5 000 " 209650 
Adelheid . à 2746 94 870 
Allemannia .. Se . 4630 .' 74700 
"Amerika . .:22622 1588 390 
Andalusia :.. . .*. . 5435 100 560 
Andromeda .., .., ., 2554. 153 600 
Arcadia scs aoa. 5 454 , 86 940 
Arnoldus Vinnen . . 1859 23 500 
Armenia . = <. 5 464 86 150 
Barbarossa - . . . .; 10984 - 445 710 
Bavaria .. Ue d. uio ew 151 250 
Bochum WO 6 161 781 300 
Bohemia . . . - 8 414 246 400 
Borneo .. 2 165 82 800 
Breslau .. : .7 524 222 080 
Bulgaria :. en. 11 440 "215 020 
Camilla Rickmers. 5130 417 210 
Carl: Diederichsen 1 243 44 390 
. Cincinnati 16 339 1 385 730 
.. Clara Mennig . 1 685 99 200 
Coblenz 3 130 99 400 
Constantia 3 026 37'000 
Dalbek . . 2 724 . 32 370 
Darvel ` 1508 - 67 230 
Elmshorn. ~. 4 594 210 630 
Elsaß 6 591 469 810 
Eßlingen 4 902 234 880 
:Frieda pina 2 789 81 130 
Friedrich der GroBe 10771 ` 432620 
George Washington ^ 25 570 2 357 300 
Großer Kurfürst . . 13102 606 350 
Gouverneur esche . 1738 46 700 
Grünewald 4.707 239 300 
Hamburg . 10 531 448 930 
Harburg . 4472 105 660 
Hermes . . 1 180 16 900 
-Hohenfelde . .. 2974 . 33 300 
Holsatia . 2... 5644 249 900 
Indra 0... 1746 27 910 
` Johanne . 1 531 65 170 
^ Kaiser Vilhelin ll. . . 19361 1 178 160 
Kiel B s . . 4494 112 240 
Köln . > , . 7409 184 140 
. Konig Wilhelm Il. , 9410 710 100 
Kronprinzessin SEN 19 503 1 765 960 
Kurt ... .. . . 3109 84 230 

. Loengmoon . 1971 34 500 
Lyeemoon .. 1925 34 390 
Mages burgos . . 4497 112 340 
-Main `... 20... 2555 101 200 
Mark . . 6579 362 940 
Marudu . 1 514 67.800 
Matador . 1 468 360 710 
Nassovia 3 902 94 970 
. Neckar 9 985 424 260 
Nicaria 3974 84 820 
oO. L D. Ahlers. . 7 490 283 060 
Ockenfels 5 621 252 990 
. Odenwald 3537 125 760 
Olivant 3841 141 200 
Ottawa 2 659 30 300 
Pennsylvania 13 355 408 830 
Pisa . . . 4 967 84 380 
Pommern .. 6 557 518 910 
Pongtong 1 651 76 420 
Portonia . 2 718 89 100 
Präsident 3 335 87 250 
- President Grant . 18 072 1 248 680 
President Lincoln 18 168 1 266 420 
Prinz-Eitel Friedrich . 24650. 146 400 
Prinz Joachim . . .- 4760 167 130 
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Nome o asc 
Prinz Oskar . 6 026 200 150 

Prinz Sigismund . — — 

Prinz Waldemar . 5227 100 430 
Prince Alice . 10 981 506 730 
Princeß Irene . 10 893 503 460 
Rajah . : 2028 64 970 
^" Bheelia . . , 6 600 253 820 

Rudolf Blumberg 1 769 95050 ` 
Sachsen . . . . 8 007 487 000 
Sachsenwald 3559 124 200 
Sambia 4 765 102 730 
Savoia 2 614 34 870 
Saxonia 4 424 86 440 
Serapis 4 756 136 270 
Setos . 4 750 130 210 
Staatssekretär Kraelke 2 009 77 400 
Steinbek 2 164 36 800 
Saevia 53789 146 150 
Tsıngtau . 1 685 45 820 
Vaterland 54 282 7 020 200 
Vogesen . 5716 117 660 
Wiegand . 4 849 26 560 
Willehad . 4 761 89 100 
Wittekind 5 640 112 130 

Ausland. 


Neuc Bestimmungen für Holzmas»sce- 
Auf Grund der haufıgen 
Schiffsunglücksfälle, die darauf zurückzuführen sind, 
daß die Holzmasseladung eines Schiffes sich voll 
Wasser gesogen hat, hat die Fahrzeuginspektion einen 
Vorschlag fur die Neuordnung der Sicherheitsbestim- 
mungen für diese Ladungen aufgestellt. Die Angelegen- 
heit wird zurzeit im schwedischen Finanzministerium be- 
handelt und man nimmt an, daß die neuen Bestimmungen 
bald in Kraft treten werden. Nach dem Vorschlage 
dürfen Schiffe in der Ostseefahrt oder weiter Folzmasse 
oder ähnliche Güter, die die Eigenschaft haben, Wasser 
aufzusaugen, nur in solchem Umfang an Deck fuhren, 
daß die Stabilität des Schiffes durch die Ladung, auch 
wenn sie sich mit Wasser vollsaugt, nicht in Frage ge- 
stellt werden kann, d. h. die Decksladung darf nur ein 
Gewicht haben, das dem Gewicht der zulassigen Decks- 
ladung vermindert, um die das Gewicht Wasser der 
Quantität Wasser, die eventuell aufgesogen werden 
kann, entspricht. Dieses Gewicht soll bei trockener 
Holzmasse 100% des Gewichts der fertigen trockenen 
Masse, bei nasser Masse 33% des Gewichts der: fertigen 
Masse betragen. Wenn Holzmasse als Decksladung ge- 
führt wird, so muß dafür gesorgt werden, daB zwischen 
den einzelnen Lagen genugend Zwischenraum gelassen 
wird, um den Ballen Ausdehnungsraum zu lassen, sowie 
ferner, daß das Wasser Race Möglichkeit abfließen kann. 


Bestandder En Tan en Handels- 
flotte Ende Juni 1919. Nach einer Reutermeldung 
in den „Financial Times" vom 9. Dezember beziffert der 
Jahresbericht des amerikanischen Staatssekretärs fur 
Handel den Ende Juni vorhandenen Welthandelsschiffs- 
raum auf 50919000 Br.-T., was mehr ıst als je zuvor. 
Jedoch ist die gegenwärtige durchschnittliche Leistungs- 
fähigkeit niedriger als die von 1914 aus Gründen, die im 
Bau der Schiffe liegen und aus äußeren Gründen, wie 
Störungen in den Hafen, Arbeiterschwierigkeiten und 
Betriebsverhältnissen. Der ` Gesamtbruttotonnenraum 
unlér amerikanischer Flagge betrug 12907000, wovon 
6 669 000 t auf den Außenhandel, 2 635 000 t auf den Ver- 
kehr der gro&en Seen und 3601000 t auf Küsten- und 
Flu&verkehr entfielen. 

Englischer Reedereiverkauf. Die Western 
Counties Shipping Co., Ltd. (Edwards Sons & Co), Car- 
diff, hat die Flotte der ‘Moor Line, Lid. (Runoiman), New- 
castle, kauflich erworben. Sie besaß selbst vier Dampfer 
von 23700 t Tragfähigkeit. Die Moor Line, Ltd, ver- 
kaufte ihre 13 Dampfer von 82000 tł Tragfähigkeit zu 
22 Pfund Sterling pro Tonne, so daß die Flotte der 
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Western Counties Shipping Co, Lid, nunmehr bei 
105 700 t Tragfähigkeit einen Durchschnittsbuchwert von 
20,16 Pfund Sterling hat. Die Western Counties Ship- 
ping Co. Ltd. erhöht gleichzeitig ihr Kapital von 
274 000 Pfund Sterling auf 1250 000 Dfund Sterling durch 
Ausgabe von 976 000 neuen 1 £-Aktien, welche mit den 
alten gleichberechtigt sind. Die Moor Line, die noch 
umfangreiche Frachtverträage auszuführen hat, wird die 
verkauften Schiffe durch den Ankauf neuer für ihre be- 
sondere Zwecke geeignetere Dampfer ersetzen. 


Steigerung der Schiffsbetriebs- 
kosten. Dem Jahresbericht der P. & O. Co. ist die 
folgende Liste entnommen, welche die Steigerungen der 
Preise fur wichtige Betriebsmittel im Schiffalhrts- 
gewerbe — verglichen mit den Preisen des Jahres 1913 
— angibt. Die Steigerung beträgt demnach für Heuern 
130 %, Arbeiterlohne 115 bis 150 %, Losch- und Lade- 
spesen 150 bis 200%, Oele 360 %, Maschinenol 174 %, 


Tauwerk 220%, Segeltuch 408%, Reparaturkosten 339%, 


Farben 217%, Hafenabgaben in London 80%, Fleisch 128 
bis 158%, Wein 55 bis 162%, Whisky 150%, Suezkanal- 
gebuhren 36%, Glas 338%, Porzellan 11296, Leinen 
296%. — Beneidenswertes Land, das mit solchen Sätzen 
rechnen darf. 


WW Nachrichten aus der MM 
: übrigen Industrie : 


Inland. 
Auftragsannullation durch das Schiff- 
baustahlkontor. Die vollständige Desorganisation 


des Eisenmarktes hat das Schiffbaustahlkontor zu fol- 
gendem Rundschreiben an seine Kunden veranlakt: 


Die Revolution und deren heute noch fortgesetzt 
andauernde Folgeerscheinungen in der Gestaltung des 
wirtschaftlichen Lebens, die starke Entwertung der deut- 
schen Wahrung, Steigerung der Rohmaterialpreise, 
Lohne und Gehälter, besonders auch die abgekürzte 
Arbeitszeit und die fortgesetzten Eingriffe der Regierung 
in die einzelnen Werksbetriebe, haben die Produktions- 
verhältnisse unserer Werke in ständig zunehmendem 
Maße hochst ungunshg beeinflußt. Dazu kommt nun- 
mehr die behördlicherseits angeordnete Kohlenein- 
schrankung, welche einen Teil unserer Werke zur Still- 
legung der Betriebe zwang und weitere derartige Maß- 
nahmen bei den übrigen Werken in nächster Zeit er- 
forderlich machen wird. Alle diese Erscheinungen kön- 
nen unseren Lieferwerken nicht zur Last gelegt werden. 
Dic. wirtschaftliche Entwicklung hat völlig unüberseh- 
bare Verhältnisse in der Produktionsfähigkeit unserer 
Werke geschaffen, welche denjenigen bei Uebernahme 
Ihrer Auftrage zu Testen Preisen in keiner Weise 
mehr entsprechen. 


. Unter solchen Umständen kann uns aber die Aus- 
führung dieser Aufträge nicht mehr zugemutet werden. 
Wir haben deshalb dieselben gestrichen. 


Schiffbaustahlkontor, O. m. b. H. 
gez. Unterschriften (unl.). 


Sıttenwidrige Rıngbildung bei Sub- 
missionen. Dei ceine: von der Eisenbahnverwaltung 
in Koln veranstalteten Ausschreibung von umfangreichen 
Erdarbeiten kamen sieben Tiefbaufirmen in Betracht. 
Diese Firmen vereinbarten, daß die Firma K. den Auf- 
trag erhalten solle. Diese sollte deshalb das niedrigste 
Gebot abgeben, in dieses abcr einen Betrag von 
20000 M einkalkulieren, den sie nach Erhalt des Zu- 
schlags an die andern sechs Firmen verteilen sollte. 
Die Ocbote wurden auch in der besprochenen Weise 
abgegeben und die l'irma K. erhielt den Zuschlag, ge- 
riet dann aber mit der Firma H., einer der ausgefallenen 
scchs Firmen, die nur Scheingebote abgegeben hatten, 
in Differenzen. Die Firma N. klagte nun, wie das „Berl. 
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Tgbl.“ mitteill, im vorliegenden Rechtsstreit gegen die 
Firma K. auf Zahlung von 4300 M, nämlich des ihr nach 
dem Vertrage zustehenden Teiles der von der Firma K. 
versprochenen 20000 M Vergütung. 


Sowohl das Landgericht als auch das Oberlandes- 
gericht Kóln haben aber die Klage abgewiesen, weil 
der Vertrag wegen Verstoßes gegen die guten Sitten 
nichtig sei. In seinen Entscheidungsgründen führt das 


` Oberlandesgericht aus: Das Abkommen der Parteien 


zielte darauf ab, auf Kosten der Bestellerin (der Eisen- 
bahnverwaltung) und durch deren planmäßiges lrre- 
führen die von der Beklagten in ihr Gebot eingerech- 
neten 20000 M den beteiligten Unternehmern zuzu- 
wenden. Die Beklagte sollte nach dem Abkommen 
nicht den von ihr als angemessen berechneten Preis 
fordern, sondern den von ihr berechneten Preis mit dem 
Zuschlag der hohen Summe von 20000 M. Der Bestelle- 
rin gegenüber sollte diese Berechnungsweise verheim- 
licht und ihr gegenüber der Anschein erweckt werden, 
der geforderte, die 20000 M enthaltende Preis sei als 
angemessen berechnet. Die Klägerin kann sich auch 
nicht darauf berufen, daß die Bestellerin in der Erteilung 
des Zuschlags frei gewesen sei, und daß sie das Gebot . 
der Beklagten auf seine Angemessenheit habe prüfen 
können. Maßgebend ist für die Frage der 'Sittenwidrig- 
keit lediglich, was die Vertragschließenden vereinbart 
und worauf sie es abgesehen haben. / ; 

Das Reichsgericht hat dieses Urteil bestätigt und 
die von der Klägerin eingelegte Revision zurück- . 


d 


sees 
E Soziale Fragen E 


HRSSgnpnnggnnngppnngnggnnngonngnnnnngogggnngnnnnageer me 


‚Ueber 7 Millionen Gewerkschafts- 
mitglieder. Die deutschen Gewerkschaften haben 
die Mitgliederzahl von 7,1 Millionen überschritten. Ende ` 
Januar 1919 hatten sie erst die Mitgliederhöhe der Vor- 
kriegszeit von 2,5 Millionen erreicht. Seit etwa Mitte 
a hat sich der Zugang verlangsamt, dauert aber 
noch an. 


p Verschiedenes =; 


Deutschen 
Wir geben unseren 
Lesern nachstehend Kenntnis von einem Preisaus- 
schreiben, das die Schriftleitung der „See“ (Monats- 
schrift für die deutschen See-Interessen. Heraus- 
gegeben vom Deutschen See-Verein) für die Bearbeitung 
der folgenden beiden Themata setzt: 


1. Die zweckmäßigste Art des technischen Wieder- 
aufbaues der deutschen Handelsflotte, 


2, die Wege zum Wiederaufbau des deutschen See- 
handels 


je zwei Preise von 1000 und 500 M aus. 


Bedingungen: Es werden nur solche Arbeiten zu- 
gelassen, die noch nicht anderweitig veröffentlicht wor- 
den sind. Der Umfang darf 3600 Silben nicht über- 
schreiten. Der Name des Verfassers ist bei der Fin- 
sendung nicht zu nennen, doch ist jeder Arbeit ein ver- 
schlossener Briefumschlag beizufügen, der Name und 
Wohnung des Einsenders enthalL Einsendungen unter 
der auBeren Aufschrift „Preisarbeit“ sind bis spätestens 
1. April 1920 an die Schriftleitung der „See“ (Berlin 
W. 35, Karlsbad 4D einzusenden. Die mit dem ersten 
Preise ausgezeichneten Arbeiten werden in der „See“ 
veröffentlicht; die Veröffentlichung der mit dem zwei- 
len Preise ausgezeichneten Arbeiten behält die Schrift- 
leitung sich vor, ebenso die Erwerbung und Veröffent- 
lichung weiterer eingesandter Arbeiten gegen Zahlung 
des üblichen Honorars. i 
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Elektrizitäts-A. G. vormals Schuckert 
& Co. Nach dem Bericht für das am 31. Juli abge- 
laufene Geschäftsjahr 1918/19 erzielte die Gesellschaft 
einschließlich : des Vortrages von 1276627 M (i. V. 
1 527 124 M) einen Gewinn und Einnahmen aus Anlagen, 
Unternehmungen und Wertpapieren von 10880670 M 
(11249974). Nach Abzug der Verwaltungskosten von 
806 468 M (546 468), Obligationszinsen von 1707085 M 
(41802083), Zinsen, ` Bankspesen und Provisionen von 
257 928 M (180 133), Steuern von 1484830 M (1047 932), 
Rücklage für Talonsteuer von 240000 M (200000) und 
Abschreibungen auf Gebaude von 13690 M (15969) ver- 
bleibt ein Reingewinn von 6 570 671 M (7 459 401), woraus 
— M (86 000) einer steuerlichen Sonderrücklage und — M 
(200 000) dem Unterstützungsfonds überwiesen, 540 187 M 
(296 774) Tantiemen vergütet, 8% Dividende (wie im 
Vorjahr) mit 5,6 Mill. M verteilt und 430484 M vorge- 
tragen werden. 


In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Siemens- 
Schuckertwerke, Stammanteil mit 44,95 Mill. M (wie 
3. V), Siemens-Schuckertwerke, unkundbares Darlehen 
mit 35 Mill. M 5 Mill. M), Immobilien mit 1345 670 M 
{1 359 360), Wertpapiere mit 40,92 Mill. M (22,12 Mill.) und 
Debitoren mit 15,52 Mill. M (42,55 Mill). Andererseits 
betragen bei unverändert 70 Mill. M Aktienkapital und 
36,70 Mill. M (39,30 Mill) Obligationen der Reservefonds 
9 702 050 M (wie i. V), der Spezialreservefonds 1 Mill. M 
(wie i. V.) und die Kreditoren 5 825 017 (3 152 252) M. 


Siemens-Schuckertwerke G.m.b.ll. Nach 
dem Bericht für das am 31. Juli abgelaufene Geschäfts- 
johr 1918/19 erzielte das Unternehmen einschlieBlich des 
Vortrages von 837800 M (i. V. 378705 M) einen Ge- 
schäftsgewinn von 28 488 233 M (26940716). Nach Ab- 
zug der Unkosten von 3448520 M (2882289), Obliga- 
tionszinsen von 3343 346 M (3390900), Zinsen auf das 
unkündbare Darlehen der Gesellschafter von 4550 000 M 
(5250000) und Abschreibungen von 1852392 M 
(1579728) verbleibt ein Reingewinn von 15295975 M 
(15 837 800), woraus 10 % Dividende (wie im Vorjahr) mit 
9 Mill. M (wie i. V) verteilt, 2,5 Mill. M (wie 1i. V) der 
Rücklage überwiesen, 8 Mill. M (wie i. V.) für Gratifika- 
Tionen an Angestellte und Arbeiter verwendet, 500 000 M 
{wie i. V) dem Dispositionsfonds zugeführt und 
293 975 M vorgetragen werden. 


In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Barbestände mit 
3918241 M (1592633), Wechsel mit 258 747 M (291 809), 
Wertpapiere mit 59,24 Mill. M (34,10 Mill), dauernde Be- 
leiligungen mit 16,78 Mill. M (10,55), Unternehmungen 
bzw, Beteiligungen an solchen mit 8,01 Mill. M (7,60 Mill.), 
Debitoren mit 190,87 Mill. M (199,58 Mill), Rohmaterial 
mit 56,78 Mill. M (35,84 Mill), angefangene und fertige 
Fabrikate mit 46,52 Mill. M (73,26 Mill), im Bau befind- 
liche Anlagen mit 22,06 Mill. M (33,39 Mill.), Grundstücke 
mit 20,36 Mill. M (19,71 Mill), Gebäude mit 26 Mill. M 
(25,85 Mill) und Neubauten mit 2,54 Mill. M (2,69 Mill.). 
Andererseits betragen bei unverändert 90 Mill. M 
Stammkapital, 75,56 Mill. M (74,64 Mill) Anleihen und 
70 Mill. M 60 Mill) unkündbaren Darlehen der Gesell- 
schaft der Reservefonds 22,5 Mill. M (20 Mill), der Dis- 
positionsfonds 5253810 M (4 565 152) und die Kreditoren 
129,08 Mill. M (140,70 Mill.). 


e m Ac ors o 


Siemens & Halske A 0. Der .Geschäftsge- 
winn für das mit dem 31. Juli schließende Geschäftsjahr 
1918/19 beträgt einschließlich Vortrag aus dem vorher- 
gehenden Jahr ‘15736122 M. Der Reingewinn ist 
11457441 M. Es soll daraus eine Dividende von wieder 
12% mit 7560000 M verteilt werden. Ferner werden 
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der Sonderrücklage 2000000 M und dem Disposifions- 
fonds 500000 M überwiesen, so daß nach Abzug der 
Tantiemen ein Vortrag von 1065 506 M verbleibt. Die 
letzten vier Jahre ergeben folgendes Bild: 


(in 1000 M) 1918/19 1917/18 1916/17 1915/16 
Geschaftsgewinn 


einschl. Vortrags 15 7536 17 751 17 915 17 389 
Reingewinn 11457 15955 12875 12504 
Dividende 7 560 7 560 7 560 7 560 

" In 6 12 12 12 -12 
Sondcrrücklagc 2 000 — 2 000 2 000 
Zum Dispositionsfonds 500 — 500 500 
l'ur Angestellte l 

und Arbeiter — 4 800 1 200 900 
Neuvortrag 1 065 1 265 1 285 1 012 

Der Bericht enthält folgende interessante Angaben: 
‚Die Zahl der geleisteten Arbeitsstunden im vorigen 


Geschäftsjahre betrug 120 Millionen, ging aber im Ot- 
schäftsjahre 1918/19 auf 78,5 Millionen zurück. Trotz- 
dem sind die Ausgaben für Löhne und Ochalter bei de 
Siemens & Halske A.-G. und der Siemens-Schuckert- 
werke G.m.b.H. auf 254000000 M gestiegen gegen 
208 000000 M im Vorjahre und sind im laufenden Ge- 
schäftsjahre in dauerndem Steigen begriffen. Fur ge- 
sctzliche und freiwillige Leistungen fur unsere Ange- 
stellten und Arbeiter wurden im Geschäftsjahre bci bei- 
den Gesellschaften über 30 000 000 M aufgewendct. 


Deutsch-Australische Dampfschiffs- 
GesellschaftinHamburg. Die Verwaltung be- 
ruft zum 31. Januar eine außerordentliche Generalver- 
sammlung, die über die Erhöhung des Grundkapitals um 
2 Mill. M Vorzugsaktien zu je 1000 M auf 22 Mill. M be- 
schlu& fassen soll. Das Bezugsrecht der Aktionäre ist 
ausgeschlossen. Die Ausgabe erfolgt zum Nennwerte. 
Auf der Tagesordnung steht ferner der Antrag auf mil 
der Kapıtalstransaktion zusammenhängende Satzungs- 
änderungen, welche die Erhohung des Grundkapitals 
($ 5), erhöhtes Stimmrecht der Vorzugsaktien; jede Vor- 
zugsaktie gewahrt acht Stimmen (3 20), eine 4proz. 
Vorzugsdividende ($ 25) und die Rückzahlung der Vor- 
zugsaklien (8 26) betreffen. — Anschließend findet am 
gleichen Tage eine 2. außerordentliche Generalver- 
sammlung mit derselben Tagesordnung statt. 


Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisen- 
werke. In der ON. wurde der Abschluß (110% Divi- 
dende) genehmigt und in den Aufsichtsrat neu gewählt 
Hans Weinschenk. Die Erhöhung des Aktienkapitals um 
4 Mill. M wurde genehmigt. Die neuen Aktien, divi- 
dcendenberechfigt ab 1. Dezember 1919, werden den 
Aktionären zum Kurse von 120% im Verhältnis von 1: 1 
angeboten. Die Kapitalserhöhung wurde mit den ge- 
steigerten Unkosten sowie der Erhöhung der Preise für 
Rohmaterial begründet und hierbei darauf hingewiesen, 
daß die Gesellschaft, die über drei out ausgebaute 
Werke verfügt, mit einem Aktienkapital von 9 Mill. M 
immer noch im Vergleich zu anderen Werken cin nie- 
driges Aktienkapital hat. Die Verwaltung hofft, den 
Aktionären auch die neuen Aktien befriedigend ver- 
zinsen zu konnen. Dem Aufsichtsrat wurde außer der 
Tantieme eine feste Vergütung von jährlich 20000 M be- 
willigt. 

Berlin - Anhaltische Maschinenbau- 
A.-G. in Berlin. Die außerordentliche Generalver- 
sammlung genehmigte die beantragte Erhöhung des 
Grundkapitals um 6 Mill. M auf 18 Mill. M. In der Be- 
gründung dieses Antrages führte der Vorsitzende, Geh. . 
Kommerzienrat Eduard Arnhold, ` aus, daß besondere 
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Gründe für die Kapitalserliöhung kaum angeführt zu 
werden brauchten, da sie wohl allgemein bekannt sein 
werden. Die Gesellschaft habe zum letzten Male im 
Jahre 1907 ihr Kapital um 2 Mill. M erhöht zwecks An- 
kauf der Koln-Deienthaler Maschinenfabrik. Seitdem 
ıst das Kapital unverändert geblieben, auch hat sich die 
Gesellschaft nicht mit Obligationen oder Hypotheken zu 
‚belasten brauchen. In Anbetracht der andauernden 
Steigerung der Lohne und der Preise für alle Betriebs- 
materialien, die sich auch in der nächsten Zukunft noch 
fortsetzen wird, erscheine eine Kapitalserhöhung zwecks 
Stärkung der Betricbsmittel nicht mehr aufschiebbar, 
wenn sie auch zurzeit nicht dringend ist. Natürlich habe 
die Verwaltung auch die Frage erwogen, ob die neuen 
Mittel nicht durch Obligationen aufzubringen seien, ist 
aber zu dem FEnischluß gekommen, das Kapital zu er- 
hohen, um sich das Grundbuchblatt so lange wie mög- 
lich rein zu erhalten, in der Erwägung, daß noch schwie- 
rigere Zeiten kommen konnen, in denen der Gesellschaft 
dann cin reines Grundbuchblatt sehr zustatten kommen 
kann, da auf dem Wege der Grundstucksbelastung wohl 
immer am leichtesten Gelder zu beschaffen sein werden. 
Erwahnt sei, daß der Zweck der Oescllsehaft ausgedehnt 
wird auf den Verkauf fremder Erzeugnisse. Weber das 
Ergebnis für 1919 wurden Mitteilungen nicht gemacht. 


Bruckenbau llender A.-G in Benrath. 
Wie uns gemeldet wird, hat der Aufsichtsrat beschlossen, 
eine Erhöhung des Aktienkapitals von 6 auf 9 Mill. M in 
Vorschlag zu bringen. Die neuen Aktien sollen im Ver- 
laltnis von 2:1 zu 140% angeboten. werden. 
letzte Kapitalserholhung der Gesellschaft fand im Jahre 
1918 laut G.-V.-Beschluß vom 26. Februar statt.. Es 
wurden damals 2,4 Mill. M ncue Aktien zum Kurse von 
155% an die der Gesellschaft nahestehende Finanz- 
gruppe begeben und den Aktionären im Verhältnis von 
5:2 zu 16 zum Bezuge angeboten. 


Allgemeine Speditions-Oesellschaftt 
A.-G. in Duisburg. Diese Firma hat vor einiger 
Zeit in Emden cine Filiale errichtet, die sich im beson- 
deren mit dem Reederei-Schiffsmakler-Klarierungs- und 
efrachtungsgeschäft befaßt. — Sie ist bekanntlich Mi- 
glied des ausgedehnten Bayerischen Schiffahrts-Kon- 
zerns „Rhenania“ und verfügt uber eine eigene Kanal- 
und Rheinflotte von rund 150 Schiffen, die es Ihr erinog- 
licht, jederzeit Transporte von und nach den rheintsca- 
westfälischen Industrieplatzen und im Anschluß daran 
die Seeverfrachtung nach allen Plätzen der Welt zu 
übernehmen. 


Bremer Schleppschiffahris - Gesell- 
schaft i n Bremen. Die Verwaltung beruft zum 
51. Januar cine Gencralversammlung, in der über die Er- 
hohung des Aktienkapitals um 110000 M 6proz. mit 
zwanzigfachem Stimmrecht ausgestattete Vorzugsaktien 
auf 2 560 000 M Beschluß gefaßt werden soll. Vom 1.]a- 
nuar 1930 ab konnen die Stammaktionäre mil: sieben 
Achtel Mehrheit die Einziehung der Vorzugsaktien zum 
Nennwert beschließen. "n 

Lloyd Dynamowerke A.-G. in Bremen. 
Die Verwaltung bcantragt die Erhóhung des Orundkapi- 
tals um 1'^ Mill. M auf 4 Mill. M, ferner um weitere 
200000 M durch Ausgabe von Vorzugsaktien mit zwan- 
zigfachem Stimmrecht. Weiter wird die Zulässigkeit der 
Umwandlung der Vorzugsaklien in Stammaktien durch 
gemeinsamen Oeneralversammlungsbeschluß der Stamm- 
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und ege vorgesclilegen, dle REN Aktie 
eine Stimme hat. Die Ausgabe der Vorzugsaktien- soll: 


. bis zum Ende 1925 erfolgen, .anderenfalls "wird der diese: 


bezügliche Beschluß hinfällig. Schließlich sollen Aende- 
rungen des Gesellschaftsvertrages, betreffend die- 
Staatsangehörigkeit und den Wohnsitz von Aufsichtsrat, 
und Vorstand, vorgenommen werden. We 

Dem Vernehmen nach ist- bei der O ee d 
Koppel’- Arthur KoppelA.-G.in.Berlin im- 
Hinblick auf die starke Inanspruchnahme- der: Betriebe. 
eine Vermehrung des Aktienkapitals um 15 Mill. M auf: 
60 Mill. M sowie ferner die Aufnahme einer-Obligations- 5 
anleihe in Höhe von 15 Mill. M beabsichtigt: Die Ge-- 
schäftslage des Unternehmens wird als sen befriedigend ` 
bezeichnet. "eS u 

Die American Steel Engineering and 
Automotiv Product Co, eine Gesellschaft, an 
der in.erster Linie amerikanisches Kapital beteiligt ist, 
hat in Berlin in der DellevuestraBe für 4% Mill. M ein 
Orundstück gekauft, das bisher im Besitz ı der. Dresdner. 
Bank war. 

Ausland. 

Die, Hamburg - American Shipping- 
Company m. b. H. in Hamburg hat die Firma ge- 
ändert in Union Shipping Company m. b. H: in Hamburg. 


Die Schlick -Nicholson Maschinen-, 
Waggon- und Schiffsbau A.-G. in’ Buda- 
pest erhöht ihr Aktienkapital.von 15 Mill. K auf 22 Mill. 


. Kronen. Im Jahre 1918 verteilte das Unternehmen 5% 

Dividende. AE ` 
Die Poldihütte, TiegelguBstahl-Fa- 

brik A. - G. in Wien erhöht ihr Aktienkapital von 


60 Mill. K auf 100 Mill. K und begibt die neuen Akten on 
ein Konsortium zu 375% mit der Verpflichtung, die Hälfte 
den Aktionaren im Verhältnis von 3:1 zum. Ueber- 
nahmepreis anzubieten. , 


Nach dem Jahresbericht von John 
) Thornycroft & Co, Ltd. bleibt ein verfügbarer 
Gewinn von 119638 £. Hiervon erhalten die Vorzugs- 
akdien ar Schlußdividende von 3% mit 5940 £, im 
ganzen 6%, und die Stammaklien von 7%% mit 
22500 E im ganzen 12/526. Auf Reservekonto . 
34 250 £, Wohlfahrtskonto 5000 £, Vortrag 51948 £. Es 
wird darauf hingewiesen, daB Mittel erforderlich sind, 
um die Werft auf Handelsschiffbau umzustellen- und um . 
den Bau von Motorwagen und Schiffs- und stationären 
Motoren zu fördern. Die im Bau befindlichen Schiffe 
haben Größen von 4500 t d. w. und abwärts; die Preise 
lassen einen lleberschu& erhoffen. Das Geschäft in 
Motorwagen- und ,Schiffsmotoren übersteigt de 
Leistungsfahigkeit des Werkes. 


m 
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Port Talbot Graving Dock- 


& Ship- 
building Comp., Ltd 


Auf einer außerordent- 


; lichen Generalversammlung wurden folgende Beschlüsse‘ 


gefaßt: 1. Das Kapital wird auf 100000 £ erhöht dürch 
Ausgabe von 30 000 Aktien zu je 1 £. Diese Aktien wer-. 
den mit den Stammaktien gleichgestellt und stehen zur: 
Ausgabe nach freier Verfügung des Direktors. 2. Jede 
der bestehenden 70 000 Aktien von je 10 £ wird in. zehn, 
Aktien von je 1 £ geteilt, Außerdem erfuhr das Gesell- 
schaftsstatut einige Aenderungen. 
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Bernhard Harm s. Völkerrechtliche 
Sicherungen der wirtschaftlichen Ver- 
kehrsfreiheit in Friedenszeiten. Jena 
1918. Gustav Fischer. Preis 2,40 M. 17. Heft der 
Kriegswirtschaftlichen Untersuchungen aus dem In- 
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stitut für Seeverkehr und Weltwirtschaft an der Uni-, 
versität Kiel. ` 
Der Verfasser geht aus voit einem sehr weiten Be- 
griff des Völkerrechts, das er als den Inbegriff der. durch: 
zwischenstaatliche, Verträge [Vereinbarungen ente 


Steet Rechlánormen. Völkerrecht . engeren EE Tendenz dèr vaie e der allgemeinen 
Sinne) und des internationalen - EE “internationalen Weltverkehrsgesellschaft sich mit natio- 
(Völkerrecht im weiteren Sinne) definiert... Die Auf, - nalistischen Tendenzen auseinanderzusetzen hat. Eine 


.fassung | korrespondiert mit dem vom Verfasser. ver-. 
‚tretenen Begriff: der Weltwirtschaftslehre, denn soweit - 
,das.. internationàle Recht die Wirtschaftsbeziehungen - 
“zwischen. den. Angehörigen der verschiedenen: Staaten | 
regelt, wird es als Weltwirtschaftsrecht bezeichnet, Im 


"Anschluß an diese‘ kurze terminologische Einleitung 
-werden die:.. Weltverkehrsgesellschäft nach: ihrer. - vor 


‚dem Kriege bereits vorhandenen- Regelung untersucht ` 


und: deren wichtigsten. Tatsachen. auf dem Gebiete des 


Land- und Seeverkehrs "sowie des Güteraustausches in 


‚systematischer Uebersicht dargestellt. 


Im Widerspruch zu einigen Vertretern der Völker- 


-rechłswissenschaft vertritt der Verfasser die Ansicht, 
daB nicht nur das Kriegsvólkerrecht, sondern auch das 
.Weltwirtschaftsrecht als allgemeines. Völkerrecht im 
‚Kriege. zusammengebrochen ist. Der. Wirtschaftskrieg 
‚läßt sich nach seiner Auffassung nicht im Spiegel des 


"Völkerrechts analysieren, doch soll damit keineswegs ` 


behauptet ‘werden, daß Völkerrecht Utopie sei; im 
.Gegenteil wird betont, daß die Weltwirtschaft ein all- 
-gemeines. Weltwirtschaftsrecht 'vorausseizt. Allerdings 
Ast de ‘Wiederherstellung der internationalen Verkehrs- 
gesellschaft. ‚durch die Absicht. der Entente, den Wirt- 
‚schäftskrieg im Frieden fortzusetzen, ‚gefährdet. Um 


"hun. eine Antwort auf die beiden Fragen geben zu ` 


"kënnen: 1. Begünstigen die allgemeinen und besonderen 
wirtschaftlichen und politischen Verhältnisse nach Frie- 


-densschluß den Wirtschaftskrieg' oder drängen sie trotz 


‚aller gegenteiligen Bestrebungen zur Wiederhersfellung 
der allgemeinen: Weltverkehrsgesellschaft? 2. Welche 
Mittel stehen den jetzigen Gegnern der Entente zur Ver- 
.fügung und welcher völkerrechtlichen Sicherungen be- 
“darf es, um den drohenden Wirtschaftskrieg zu ver- 
hindern und.die frühere Weltverkehrsgesellschaft wie- 
der lierzustellen?, wird eine systematische Uebersicht 
‚über: die Tendenzen. der ‚wirischaftskriegerischen Ab- 
sichten gegeben und-dann die innere Entwicklungsten- 
denz der volkswirtschaftlichen Struktur der wichiigsten 
Lander untersucht. .. 

Auf Grund. deser Darlegungen kommt der Ver- 
‚fasser zu dem Schlusse, daß ein Wirtschaftskrieg nur 
Während: der  Uebergangszeit E ist und die not- 
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"Handelsschiffbau 


"Sehwirimdocks und. ähnliche Fisenwasserbaulen. Von 
'- Karner. ` (Fisenbau. Nov. 19, 231/39) Technische 
rund wirtschaftliche Grundlagen. Vergleich von 
v "Schwimm- und. Trockendocks. Schwimmdocks mit 
<L- und U-fórmigem Querschnitt. 


..die Ausgestaltung der Dockquerschnitte. Bauvor- 


e schlage von Asmussen, Dieckhoff, Flamm, Romberg, 2 


nn v. Klitzing. ‚Schluß folgt. 


` Dampfkraftanlagen 


i Die Abwärme und ihre. Bedeutung in der kommenden 
- Wärmewirtschaft. Von Reutlinger. . (Z. Dampfk. 
. Maschbtr. -5: Dez. 19, S. 377/78.) Allgemeines über 
 Naürmeausnutzung: Einfluß. einer sorgfältigen Betriebs- 


. Foris. folgt. ` 


| ` Fiploalgüen" ‚an / Raüchgasvorwütmerri.- 
uM. j. Doepp.. Lë. Ver. Deutsch. Ing. 20. Dezember 19, 
e 1281/87) Die mitgeteilten . Explosionen. mit: sehr 


Eo UE Wirkung werden auf die Entzündung 


. Vorwärmerkammer:. zurückgeführt. 
..d. empfohlen, den Inhalt des Vorwärmers zu ver- 


ze ‘mindern und die Gasgeschwindigkeiten in den Kanälen. 


: früheren - 
3 vertragliche Anerkennung bestimmter Grundsätze in 
der Gestaltung und Handhabung des Fremdenrechts; 


Maschinenzeichnen, 


Gesichtspunkte: für- 


‘führung. auf den Köhlenverbrauch. Beispiel eines un- . sowie. Nachteile allzu 


o. nötigen Wörmeverhistes: in der. keramischen Industrie. 


an EN 


<- beenubarer Gasgemische in den Rauchkanälen und der .. 
: Zum. Schutz: wird - 


gerechte: Auseinandersetzung ist auf dem Boden des 
 Verstandigungsfriedens möglich. 


Dazu müssen nacli 
funf Erforder- 
ent- 


des Verfassers Ansicht mindestens 
nisse erfull! sein. Dieses Mindestprogramm 


hält: 1. Wiederherstellung des Weltpostvereins; 2. Wie- 
A: derherstellung aller übrigen auf das Verkehrswesen zu 
.— Wasser und zu Lande bezuglichen internationalen Ver- 


träge, die vor dem Kriege bestanden haben, sowie des 
internationalen Verkehrsgewohnheifsrechts; 


d Wiederherstellung der Pariser Konvention zum 


> Schutze des gewerblichen Eigentums und der Berner 
‚Konvention zum Schutze von Werken der Literatur und 


Kunst; 5 grundsätzliche und praktische Anwendung der 
„Offenen Tur“ ım Handelsverkehr. Diese Programm- 
punkte werden ausführlich begründet und auf ihre 
Durchführbarkeit hin untersucht. 


Regeln für die Àus- 
fuhrung technischer Zeichnungen des 
 Maschinenbaues. Von Dipl.-Ing. Ernst Gotz. 


Die kleine Schriff verfolgt den Zweck, die Tech- 


niker mit der Anfertigung technischer Zeichnungen ver- 


traut zu machen. Es wird eine große Zahl von Skizzen 
und Vorbildern in dem Heftchen geboten, das für An- 


fanger des Studiums geeignet erscheint. 


Bei der Redaklion eingegangene Bücher 


Friedrich Otto Vogels U-Boot-Versuche 
in den Jahren 1867—69. 


Karbidmangel, Vorschläge, das Acctv- ` 
lenalsBrenngaszurautogenenSchwei- 
bung durch andere Arbeitsverfahren 
zu ersetzen. Von Theo. Kantny, Ing., Dussel- 
dorf-Grafenberg. Halle a. S., Karl Marhold, Verlags- 
buchhandlung. 


Bleilotung, eine Anderung fur Bleıloter. 
‘Von Ing. Theo. Kantny, Dusseldort-Grafenberg. 
Halle a. S, Verlagsbuchhandlung Karl Marhold. 


"Zeitschritenschau 


- zu steigern. Regelmäßige Untersuchung der. Vor- 
. warmer durch die lleberwachungsvereine scheint nicht 
notwendig. 


Verbrennungsmotoren 


Das Wärmediagramm- als Grundlage für die Unter- 
suchung einer Oelmaschine. Von Zwerger. (Mitt. 
 Forschungsarb. Heft 216, S. 1/48.) lim den Kreislauf 
einer Verbrennungsmaschine in der Gasentropietafel 
. von Stodola darzustellen, bestimmt der Verfasser Ge- 
wicht und Zusammensetzung der Feuergase. Vergleich 
der Arbeitsweise einer Deutzer Oelmaschine, eines 
Dieselmotors und einer Verpuffungsmaschine mittels 
des Wärmediagrammes. Vorteile starker Verdünnung 
des Brennstoffgemisches und hoher Einspritzdrucke 
feiner Verteilung des Brenn- 

stoffes. : 


Hilfsmaschinen und Apparate 
. Die Meuse ehe Entwicklung des elektrisch EEN 


) ae Von Wintermeyer. (E. T.Z. Nov. 
19, S. 600/02 u. 27. Nov., S. 610/12.) Wirtschaftliche 
und betriebstechnische Ueberlegenheit der Selbst- 


greifer gegenüber dem Handbetrieb. Kennzeichnung 
der Konstruktion als Ein- und Zweiseilgreifer. Der 
Selbstgreifer kann durch einen am Greifergestell an- 


, Seite 336. 
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geordneten oder durch einen oder zwei ortfeste Elek- 
tromotoren angetrieben werden. Bei Zweiseilgreifern 
werden die beiden Trommeln nach Hunt mechanisch, 
bei späteren anpassungsfähigeren Anordnungen durch 
Solenoide oder Hilfsmotoren über eine Nockenwelle 
gesteuert. Mit Erfolg sind auch Schlaffseilschalter 
verwendet worden. Zur Erhöhung der Betriebssicher- 
heit dienen Grenzschalter. Die einfachste Steuerung 
ergibt sich bei Anwendung von zwei Motoren, wovon 
einige praktische Ausführungen dargestellt werden. 


Motor- und Segelsport, Flugzeugbau 


Die Entwicklung des deutschen Riesenflugzeugbaues 
während des Krieges. Von Baumann. Forts. (Z. Ver. 
Deutsch. Ing. 20. Dez. 19, S. 1275/81.) Eingehende Er- 
orterung der Bauart Staaken R VI von 42,2 m Spann- 
weite und 22,2 m größter Lange, die mit vier 260 PS- 
Motoren in zwei Gondeln ausgestattet ist und bei 
8500 kg Leergewicht 3200 kg Zuladung aufnehmen 
kann. DBenzinanlage. Forts. folgt. 


34€ Ergebnisse des Motorkreuzer-Preisausschreibens 
der „Yacht“. (Die Yacht 16. Jan. 20, S. 36.) Beschrei- 
bung des Projekts ‚„Nuthe‘“ von Dipl.-Ing. Wittmaack- 
Berlin mif. geknickten Spantformen. [Linien und Ein- 
richtungszeichnungen. 


Spitzgatt-Segeljolle mit Hilfsmotor. (Die Yacht 16. Jan, 
20, S. 36) Plane von Heidimann-Hamburg eines 
Bootes von 7 m Länge uber alles und 25 qm Segel- 
flache am Wind. 


Theorie und Versuchswesen 


Dic Düsencharakteristik. Von Flügel. (Mitt. Forschungs- 
arb. Heft 217, S. 1/35.) Als Düsencharakteristiken sind 
Diagramme bezeichnet, die den Rückdruck des Dampf- 
strahles ın Abhängigkeit vom Enddruck der Expansion 
oder von der Austritisgeschwindigkeit enthalten. Die 
großte Durchflu&menge. Die mittlere Geschwindigkeit. 
Passend erweiterte Dusen, bei denen weder Verdich- 
tungen innerhalb der Düse noch Schwingungen im aus- 
tretenden Strahl auftreten. Zu wenig erweiterte Dü- 
sen mit senkrechtem und mit schragem Abschnitt. Zu 
stark erweiterte Dusen. 


Development of an aircraft incidence meter. Von Zahn. 
(Journ. Franklin Inst. Nov. 19, S. 683/85.) Das Gerät 
zeigt die Richtung an, in der die Luft hinter einem 
Luffschiff oder Flugzeug abströmt, und besteht aus 
zwei mit einem Zeiger verbundenen Flugeln, dié durch 
cin Gegengewicht gegen den Wind gehalten werden. 
Prufung des Gerätes im Windkanal und im pne 
MaBstabliche Zeichnung. 


Untersuchung zweier Strahlungspyrometer. Von Berndt. 
Schluß. (Dingler 13. Dez. 19, S. 281/86) Unter- 
suchungsergebnisse des von Braun u. Co. hergestellten 
Pyromelers von Hirschsohn (s. Z. 1918, S. 552). Zu- 
sammenfassung der Vor- und Nachteile gegenüber 
den optischen Pyrometern. 


Verschiedenes 


Der Ausbau von Kanälen für mehrere Wirtschafts- 
zwecke insbesondere fur Kraftgewinnung und Schiff- 
fahrt. Von Mattern. (Zentralbl. Bauv. 6. Dez. 19, 


( Hamburgische Sdhffbau- Versuchsanstalt Sr" 


HAMBURG 33, Schlicksweg 
Untersuchungen von Schiffs- und Schraubenmodellen 


auch auf verschiedenen Wassertiefen 


Abmessungen der beiden Versuchsbecken: 165 X 8 X, 5 m und 185 x 16 x 75 m 
Gesamte Nutzungslánge 350 m: 
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S: 595/951 EE uber die gemeinsame Mët, 
wertung. Seitenkanäle und Ausbau des Strombettes. 
Einfluß. der Wassergeschwindigkeit. Versuche von 
Rümelin. Vorteile der Strömung für das längere 
Offenhalten der Schiffahrt. Sicherheitstore zum Ab- 
sperren von Kanalstrecken. Verteilung der Kosten. 


Training are welders I. Von Eschholz. (El. World 
4. Okt. 19, S. 750/52.) In Zusammenhang mit den Vor- 
gangen: bei der Vorbereitung und Ausführung elek- 
trischer Schwei&ungen sowie mit den Grundsätzen für 
die Prüfung ausgeführter Schweißungen werden die 
beim Unterricht in der Schule der Westinghouse EI 
and Man. Co, angewandten Erläuterungen und Frage- 
‚stellungen wiedergegeben. Literaturnachweis über 
elektrisches Schweißen. 


Die Genauigkeit von - Schraubenmikrometern. 
Berndt. (Betrieb Nov. 19, S. 46/49.). Bei fünf Schrau- 
benmikrometern, drei deutschen und zwei amerika- 
nischen, wovon vier mit Gefühlsschraube versehen 
waren, liegt die Einstellgenauigkeit unter der Äblese- 
genauigkeit von 0,001 mm, wobei der Fehler bei den 
Geräten mit -` Ratschen-Gefühlsschraube höchstens 
0,0002 mm beträgt. Die Mebgenauigkeit beträgt bel 
sorgfältiger Beobachtung 0,002 mm, in der Werkstatt 
wird man sich mit 0,005 bis 0,01 mm begnügen müssen. 
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Die heutige Nummer enthält eine Beilage der 
Frankfurter Maschinen - Akt.- Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., über Gleichstrom-Pregluft- 
Bohrmaschinen, worauf wir besonders aufmerksam 
machen 
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BEDEUTENDE VORTEILE 


bietet die Benutzung unserer neuen Biechkanten -Hobelmaschine, die vore 
stehendes Bild zeigt. Das zeitraubende Aufspanneh des Bleches von Hand 
und durch hydraulische Druckstempel fällt ganz fort. Die zu behobeinden 
Platten werden durch 5 kräftige Elektro - Magnete auf ihrer Unterlage fest- 
gehalten, die in den drei mittleren Tischtellen eingebaut sind. Jeder hat 
eine Zugkraft von 15000 kg und kann für sich allein ein- und ausgeschaltet 
werden. Die Maschine kann Nickelstahiplatten von 60 kg Festigkeit bei 
20 Prozent Dehnung und einer Filichenausdehnung von 12 m L?nge und 1 m 
Breite bearbeiten. - Wir bauen sämti. Hilfsmaschinen für Schiffbauwerkstiitten. 
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| Modelle zur Versinnbildlichung der Wirbelgesebe 


Von Professor Dr. "Ing. Gümbe l, 


' Föttinger ersetzt in seinem Mora über „Neue 

. Grundlagen für die Behandlung des Propeller-Problems“ 
: HERDER: der - Schiffibeutechnischen Gesellschaft 1918) 
E ! das SchraubenblaH durch 
einen Wirbel mit dem den 
Wirbel umgebenden Stru- 
del. Das Geschwindig- 
keitsbild 
Strudel ist durch neben- 
stehende Abb. 1 gekenn- 
zeichnet (nach Abb. 5 von 
Föttinger). Darnach nimmt 
im Wirbel die Geschwin- 
n digkeit linear 
| ER von der Wirbelachse zu. Der Wirbel folgt 
` also der Bewegung eines starren, sich um seine Achse 


Geschwindigkeitsverleilung 
im stehenden Wirbel und Strudel. 


"Abb. 1. 


. der mit dem Wirbel gemeinsamen Zylinderfläche die Ge- 

schwindigkeit dieser. Die Geschwindigkeit des Strudels 

nimmt nach außen im umgekehrten Verhältnis des Ab- 
. standes von der Wirbelachse ab. 


Man kann sich nun ein einfaches Modell dieses Vor- 
ganges machen, indem man einen festen Kreiszylinder, 
. z. B. einen Holzzylinder in zäher Flüssigkeit um seine 
Achse dreht. Dann ist der Zylinder als Wirbel autzu- 
fassen. Infolge der Reibung zwischen Zylinder und 
Flüssigkeit bildet sich um den Zylinder eine Flüssigkeits- 
bewegung aus, welche der im Strudel insofern ähnlich 
. ist, als die Geschwindigkeit von einem Höchstwert am 

Zylinderumfang nach auBen in hyperbelahnlichem Ver- 
. lauf, auf Null abfällt. Man wird erwarten dürfen, daß 


mit Hilfe dieses Modells sich die aus den Wirbel- 


gesetzeh SSES? Erscheinungen darstellen lassen. 


Modelli. 


In seiner Abb. 16 zeigt Föttinger, wie man durch 
‚Aneinanderreihung von Wirbelringen einen Reaktions- 
strahl erzeugen kann. Wir stellen. ein ähnliches Modell 
zusammen, indem wir eine biegsame Welle in Form 


im Wirbel und 


mit dem. 


Der Strudel besitzt an ` 


Charlottenburg 


einer Spirale biegen und die biegsame Welle in Drehung 
verseizen (Abb. 2). Wir erhalten also einen spiral- 
förmigen Wirbel. Innerhalb der Spirale vereinigen sich 
alle Strudelkomponenten in eine einzige achsiale Strö- 
mung, den oben erwähnten Reaktionsstrahl, die sich 
außerhalb der Spirale um die Spirale schließt. Den Wir- 
beln analog sind elektrische Leiter. Unserer spiralförmig 
gebogenen biegsamen Welle entspricht die stromdurch- 
flossene Spule, unserem Stromfeld um die biegsame 
Welle das Magneffeld um die Leiter. Man sieht, daß 
die Drehung eines starren Zylinders in zäher Flüssigkeit 
auch zu einer schönen Darstellung elektromagnetischer 
Erscheinungen benutzt werden kann. 


‚Wird ein gerader Flüssigkeitswirbel senkrecht zu 
seiner Achse in der Flüssigkeit mit einer bestimmten 
Geschwindigkeit verschoben, so ergibt sich die ab- 
solute Geschwindigkeit eines Flüssigkeitsteilchens im 
Strudel als geometrische Summe der Strudelgeschwin- 
digkeit und der Verschiebungsgeschwindigkeit. Führt 
man diese Zusammensetzung, z. B. für die Achsebene, 
welche senkrecht zur  Verschiebungsrichtung steht, 
durch, so erhält man die in nebenstehender Abb. 3 dar- 
gestellte Verteilung der absoluten Geschwindigkeiten. 
Auf derjenigen Seite des Wirbels, auf welcher sich die 
Wirbelgeschwindigkeit mit der Verschiebungsgeschwin- 


Abb. 2. Modell I des Reaklionsstrahles und der stromdurchflossenen Spule. 


digkeit zu der größeren Absolutgeschwindigkeil ver- 
bindet, entsteht in der Flüssigkeit Unterdruck auf der- 
jenigen Seite des Wirbels, auf welcher sich die Wirbel- 
geschwindigkeit zur kleineren absoluten Geschwindig- 
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Abb. 5 
| 
| 
| Abb. 4 
4 Abb. 3. Geschwindigkeilsverleilung und Druck- 
+ verleilung bei beweglem Wirbel, 


Abb. 3, 4 und 5. Modell II des Auftriebs einer 


Abb. 3 genejglen Plalte- 


keit verbindet, entsteht lleberdruck. Der Wirbel wan- 


dert unter dem Einfluß dieses Druckes in der Flüssig- 
keit senkrecht zur Verschiebungsrichtung. 


Modell It. 


Den bei der Bewegung schräg gestellter Platten 
vorhandenen Auftrieb kann man sich dadurch erzeugt 
denken, daß man der Translationsbewegung der Platte 
eine Zirkulation überlagert oder indem man die schräge 
Platte in eine Reihe aneinander anschließender Wirbel 
auflost. 

Beschränkt man sich auf die Darstellung der schra- 
gen Platte durch einen einzigen Wirbel, so läßt sich das 
Modell nach Abb. 4 u. 5.in einfacher Weise dadurch her- 
stellen, daß man eine durch einen Elektromotor gedrehte 
Holzwalze in einen Schiffskörper so einbaut, daß die 
Achse der Walze vertikal nach unten in die Flüssigkeit 
hineinragl. Wird nun die Walze gedreht und gleich- 
zeitig z. B. durch Langsbewegung des Schiffskorpers 
verschoben, so entsteht nach Abb. 3 eine Querkratt, 
welche dem Auftrieb der durch die Walze dargestellten 
schragen Platte entspricht. 

Von der schrag gestellten, geradlinig verschobenen 
Platte ıst sogleich der llebergang zum Schrauben- 
propeller gegeben. Denken wir uns die Flugel eines 
Schraubenpropellers durch Wirbelkerne ersetzt, so ent- 
steht, wie ohne weiteres aus Abb. 3 zu ersehen ist, bei 
der Drehung der Schraubenachse ein lleberdruck in 
. Richtung der Sehraubenachse und damit ein Schub. 


Modell Ill. 


Wir konnen diese Vorstellung leicht durch ein Mo- 
dell verdeutlichen. 

Auf der Schraubenachse (Abb. 6) sitzen durch 
Kegelradtrieb mit ihr verbunden zwei Holzzylinder. Wird 
die Schraubenachse mit der Winkelgeschwindigkeil w 
gedreht, so drehen sich die Zylinder, welche wir als die 
erstarrten Wirbelkerne betrachten wollen, z. B. beim 
llebersetzungsverhältnis 1:1 ebenfalls mit (y. Ist das 
System reibungsfrei, so verbleiben die sich drehenden 
Teile in jeder beliebigen Stellung im Raume in Ruhe. 

Wird aber das System in eine zähe Flüssigkeit ein- 
getaucht, so erzeugt jeder Wirbelkern einen Strudel. 
Das zu seiner Erzeugung aufzuwendende Dreh- 


geraden Wirbeln. 
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" moment D. a ist ls‘ Dielificifienk: Pb “irch die 
Schraubenachse zu leileri.. ‘Dieses. Drehmoment: 
erteilt dem ganzen System eine Drehüng vum de 
Schraubenachse mit solcher Winkelgeschwindige- 
keit N, daß der dieser Drehung enlgegenwirkende. 
Wasserwiderstand dem Drehmoment P b. gleich. 
ist. Die beiden Wirbelkerne erhalten also neben 
ihrer. Drehbewegung eine Querverschiebung, ere 
zeugen also im Strómungsfeld: einen Druckunter- 
schied in achsialer Richtung (Abb. 7), d. h. die 
Wirbelkerne erzeugen einen Schub. 

Die Druckrichtung. ist: bei dieser Modelen, 
ordnung von der Drehrichtung des Motors unab- 
hangig, da bei wechselnder Drehrichtung der Wir- 

` belkerne zugleich die Drehrichtung der Schrau- 
benachse sich andert. 

Das Stirómungsbild des Modells dürfte, da’ 
das Geschwindigkeitsbild des durch die Reibung 
erzeugten Sirudels sich von dem von Föltinger 
angenommenen hyperbelartigen - Geschwindig- 
keitsbild nicht allzu sehr unterscheidet, mit dem 
von Föllinger konsiruierlen genügend überein- 
stimmen. Von dem des tatsächlichen - Propellers 
dürften beide ziemlich weit entfernt sein. 

An Stelle der hier gewählten selbständigen. 
Einstellung der Drehzahl der Schraube: kann durch 

einen geeigneten Mechanismus eine bestimmte Dreh-: 

zahl zwangsweise der Schraube mitgeteilt werden und 
dadurch bei gleichbleibender Drehzahl des Wirbel- 
kernes der Schub verändert werden. 


Abb. 7 


Qr QR 


Abb. 6 und 7. Modell ill m Aniriebs durch kreisende Wasserwirbel ` 
(Fotlingersche Schraubeniheorie) 


Wird der Durchmesser der im Modell I dargestellten 
Spule unendlich groß, so erhält man eine Reihe von- 
einander parallelen im gleichen Sinne sich drehenden 
Die Wirbelreihe erzeugt in der um-. 


— 


gebenden Flüssigkeit eine 
gleichmäßige ` Stromungs- 

^ geschwindigkeit parallel zur 
Wirbelreihe. 


Modell IV. 


An der Außenseite der 
Seitenwände eines Schiffes 
werden starre, vertikale 
Kreiszylinder angebracht, 
welche sich mit gleichmäßı- 


auf Steuerbordseite im 
Sinne des Uhrzeigers auf 
Backbordseite im entgegen- 
gesetzten Sinne drehen. 
Dieser Drehung ent- 

sprechend entsteht bei fest- 
gehallenem Schiffskörper 
eine Strömung von vorn 
nach hinten, oder bei freiem 
Schiff eine vorwärts gerich- 
tete Schiffsbewegung. 


Modell V. 


Denkt man sich die Wirbelkerne in entgegengesetztem 
Sinne drehend, so erhalt man das Modell der 
turbulenten Reibung, deren Wirkung wir uns 
durch lleberlagerung einer durch die an der rauhen 
Oberfläche erzeugten Wirbel hervorgerufenen Stro- 
mung entgegen der ungestörten Strömung vorstellen 
können. ? 

Modell I wurde, wie ich einer mündlichen Mitteilung 
entnehme, bereits früher von Professor B la e$ - Darm- 
stadt zur Versinnbildlichung elektromagnetischer Er- 
scheinungen hergestellt. 

Modell HI habe ich vor der diesjährigen Herbst- 
versammlung der Schiffbautechnischen Gesellschaft im 
Betrieb vorgeführt (Abb. 8). 

Dabei habe ich mich der Unterstützung zweier 
Firmen erfreuen dürfen. Der Wirbelmechanismus isi 
nach meinen Zeichnungen von der Firma Neufeld 
& Kuhnke, Kiel, der Bootskörper und der Zusammen- 


Modell IV des unmillel- 
baren Anlriebs durch parallele 
Wirbel und Modell V der 
turbulenten Reibung. 


Abb. 6. 
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bau von den Siemens-SchuckertWerken 
im Interesse der Sache kostenlos ausgeführt worden. 
Ich möchte nicht versäumen, beiden Firmen, insbeson- 
dere den Herrn Oberingenieur Heinold, Herrn Pro- 
fessor Direktor Krell und Herrn Oberingenieur Bahl 
den herzlichsten Dank auszusprechen. 


Endlich möchte ich nochmals ausdrücklich darauf 
hinweisen, daß die beschriebenen Modelle nicht so ver- 
standen werden sollen, als ob es sich um praktisch ver- 
werlbare Antriebsmechanismen handele. Die Modelle 
haben dem Schreiber lediglich dazu gedient, sich die 


Föttingerschen Gedanken klar zu machen. In dem 
Abb. 8. 
Ersak der Schraube durch kreisende Wasserwirbel. 
Glauben, daß sie hierzu auch anderen dienlich sein 


könnten und auch für die Erfassung eleklromagnetischer 
Vorgänge nützlich sein dürften, ist ihre Wiedergabe und 
Vorführung erfolgt. 


Die Festigkeit wasserdichter Schotte 


Von jJ. Foster King. 
(Vortrag, gehalten in der Institution of Naval Architeckls am 15. IV. 16 — Auszug.) 


Im Zusammenhange mil der wasserdichten Unter- 
teilung der Schiffe ist die Festigkeit der Schotte von 
großer Bedeutung. Aus diesem Grunde scheute der 
Schottenausschuß keine Zeit und Mühe, auch dieser 
Frage auf den Grund zu gehen, um Grundlagen fur die 
Festigkeit der Schotte zu erhalten, wie sie kurzlich fur 
alle Fahrgastdampfer verbindlich gemacht wurden. Der 
dafür eingesetzte Unterausschuß kam zu der Ansicht, 
daß er mit wissenschaftlichen Untersuchungen allein 
diese Aufgabe nicht in befriedigender Weise lösen 
könne und beschloß, Versuche anzustellen. Ueber diese 
ist im Folgenden berichtet. : 

MeBvorrichtungen: Die Durchbiegungen am D-T- 
Schol wurden an jeder Versteifung von davor lolrecht 
gespannten Klavierdraht aus gemessen. Die Durch- 
biegungen am D-Schott wurden an lotrechten Brettern 
angerissen, die in einer Ebene mit den Versteifungen 
lagen. Dazu dienten Reißnadeln, die in einer Führung 
längs der Kante der Versteifung bewegt wurden. 


Die Ergebnisse bei D-Schottversuch zeigten, dab 
jede Durchbiegung ein Dreieck bildet, bei dem der ur- 
sprüngliche Verlauf die Grundlinie ist; darüber bildet 
sich eine Spitze etwa auf halber Schothohe, deren 
Abrundung in die Seiten des Dreiecks verläuft. Diese 
Abrundung nimmt mit zunehmender Belastung ab. Diese 
Entdeckung erklärte die Schwierigkeit, die das Durch- 
slraken der Meßpunkte bei den ersten Versuchen ge- 
macht halle. 

Die Ergebnisse der Tieftankversuche sind in Abb. 1 
unter A, B und C dargestellt. Das A-Schott war vor- 
her schon etwa 8 Jahre in Dienst gewesen, und es 
wurde eine Anfangsdurchbiegung an den Versteifungen 
von 5/,,^ angenommen, von der aus sich die Durch- 
biegungen am besten darstellen ließen. Die Versteifun- 
gen sind 10” -Z - Eisen in 30” Abstand, die Schott- 
winkel sind einfach und einreihig genietet, so daß die 
Bauart tatsächlich die eines gewöhnlichen Schottes ist. 
Die Versuche wurden bis zu einer Wassersäule von 14^ 
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über Oberkante Tank durchgeführt und dann abge- 
brochen, um Beschädigungen der benachbarten Bau- 
teile zu vermeiden. Bei dieser Belastung war die blei- 
bende Durchbiegung auf ®/,,’”’ gewachsen; die Durch- 
biegung war gleich !/,,, der Versteifungslänge; Nielung 


und Dichtung des Schotles blieben vollkommen unver- . 


sehr! und dicht. | 

D und C sind zwei ähnliche Schotte, B ist 195" 
hoch und mit 12 /"-Wulstwinkel in 27” Abstand ausge- 
sieft, wahrend C 20^ hoch und mit 11” Wulstwinkeln in 
24" Abstand ausgesteift ist; die Widerstandsmomente 
der Versteifungen sind gleich. Die Kniebleche des 
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Neu ` 
sicher besser als das B-Schott selbst, wahrscheinlich 
deshalb, weil die Versteifungen bis über den unteren. 
Schottwinkel gingen und nicht darüber abgebrochen: 
waren, wie beim beobachteten Schol.  . E 

Die B-T-Schotte bildeten die Endscholte eines 
Kofferdammes von 25’ X 2975/ x.7,5'. Die Aus- 
führung war die übliche, nur die Kniebleche waren etwas: 
größer als gewöhnlich. Die Arbeitsausführung war die 
übliche, die Untersuchung auf Dichtigkeit geschah nur 
durch Abspritzen. Jede Versteifungsart kommt bei dem 
Schott vor,. ferner sollte es Gelegenheit bieten, den 
Einfluß veränderten Versteifungsabstandes, des Ver- 
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Abb. 1 


B-Schottes sind besonders klein, aber die Durchbiegun- 
gen viel geringer als beim C-Schoti; diese scheint 
während Anwachsens des Druckes von 8’ bis zu 145^" 
über Oberkante Behälter nicht größer geworden zu 
sein. Die Umstände, die die Nachgiebigkeit der End- 
befestigungen der Versteifungen beeinflussen, sind in 
beiden Fällen nicht sehr verschieden, aber bei C nahm 
der gewöhnliche Verlauf der Durchbiegungen mit wach- 
sender Belastung zu und bei B nicht; ein Grund dafür 
ist nicht zu ersehen. Die größte Durchbiegung am 
C-Schott erreichte ?/,,, der Versteifungslänge, und alle 
Niet- und Dichtungsarbeit blieb dicht. Die Nietung von 
3 unteren Knieblechen von B nahe der Steuerbordseite 
gab, wie in der Skizze gezeigt ist, nach, aber der Resi 
hielt. Die Durchbiegungen an dem vorderen Schott des 
B-Tanks wurden nicht gemessen, doch hielt dieses 


slemmens, Anordnung der Schotiwinkel auf der einen 
oder anderen Seite zu prüfen. Die Durchbiegungen 
wurden beim Füllen des Tanks gemessen und sind z. T. 
in Abb. 2 dargestellt. Nach 26^ Wassersaule wurde der 
Tank entleert, aufgemessen und, in Ordnung befunden. 
Hierauf wurde er wieder bis zu, 26/ Wassersäule ge- 
füllt, neu aufgemessen und 16 Siunden unter der Be- 
lastung sichen gelassen und wieder aufgemessen. Die 
Unterschiede der beiden letzten Messungen sind so ge- 
ring, daB ein EinfluB der Zeit kaum nachzuweisen ist. 
Als der Tank bis zum oberen Deck gefüllt war, zeigten 
sich einige Undichtigkeiten, besonders da, wo die 
Schottwinkel sich einander beim Wechsel von Innen- 
seite nach Außenseite Tank kreuzen, aber das Schott 
war dem vorgeschriebenen Druck durchaus gewachsen. 
Bis zu einer Wassersäule von 3^ über Oberkante Schott > 
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hatte die Undichtigkeit nicht sehr zugenommen, aber die 
Beplattung des unteren Teiles war deuflich zwischen 
den Versteifungen durchgebeult. 
der Wassersáule nahmen die Durchbiegungen an allen 
Versteifungen weit schneller zu, ausgenommen an den 
drei geflanschten Raumversteifungen, wie aus den Kur- 
ven der größten Durchbiegungen hervorgeht. Die Un- 
dichtigkeit der Deckwinkel nahm zu, es war aber un- 
moglich festzustellen, in welchem Maße, weil heftiger 
Regen und das lleberflieen des Standrohres die Be- 
obachtungen störte. Erst bei 6" Wasserstand über dem 
oberen Deck hörte man zwei Niele reißen; man kann 
also sagen, daß das Schott mit guler Sicherheit eine 
Belastung von 35,75/ Wassersaule über U.K. Sch. aus- 
hielt. Das ist eine Mehrbelastung von 25% gegenüber 
der Belastung bei vollem Tank. Der Druck wurde lang- 
sam bis zu 8,75" über Oberkante Tank gesteigert. Bei 
diesem Druck hörte man das Geräusch eines zerreißen- 
den Nietes, und die Undichtigkeit der Deckwinkel nahm 
zu. Die Dichtung der Beplattung hielt in zufrieden- 
stellender Weise bis zu 8^ Wassersäule, wo ein kurzes 
Stück nachgab. Bei ’8,75’ über O.K. Sch. oder 38,5’ 
über U.K.Sch. sollte eine neue Aufmessung vorge- 
nommen werden; dabei hörte man andauernd ein Ge- 
rausch von zerreißenden Nieten, und schließlich riß das 
untere Ende des dritten Wulstwinkels (von links ge- 
rechnet) los; man kann also sagen, daß das untere 
Schott sein ursprüngliches Gefüge bei einer Ueber- 
lastung von 33 % verlor; die Versteifungen des oberen 
Zwischendecks haben dagegen mehr als die dreifache 
rechnungsmäßige Belastung ausgehalten. 


Die bleibenden Formveränderungen waren beträcht- 
lich, und die meisten Versteifungen waren der Be- 
fastung nicht mehr gewachsen gewesen, ausgenommen 
die hochstegig geflanschten Raumversteifungen; die 
groBte Veränderung zeigte sich aber darin, daß die 
Kniebleche der schwächeren Versteifungen von der 
Decksbeplattung abgewürgt werden. Die größte Durch- 
biegung der unteren Beplattung zwischen den Verstei- 
fungen scheint bei 35,75’ Wassersaule eingetreten zu 
sein, und bei größerer Belastung schien sich die Be- 
' plattung wieder auszurichten. Die bleibende Durch- 
biegung bei 385° Druck war im Durchschnitt etwa 
0,65 mm. 

Bevor eine zweite Prüfung begonnen wurde, wur- 
den alle Endbefestigungen der Versteifungen in Ord- 
nung gebracht und geflanschte Kniebleche mit erhöhtem 
Nietquerschnitt an Stelle der gewöhnlichen Kniebleche 
aus einfachem Blech angeordnet. Von einem 8"-Wulst- 
winkel wurden die Kniebleche abgeschnitten und ein 
Gegenwinkel: von 90 x. 90 mm auf mindestens % der 
Gesamtlänge angeordnet. Eine mit Knieblechen ver- 
sehene Versteifung im unteren Zwischendeck wurde 
entfernt und durch einen größeren Winkel ohne Endbe- 
festigung ersetzt. 

Bei der Prüfung zeigt es sich, daß die Nietverbin- 
dung der Kniebleche mit der Doppelbodenbeplattung 
schon bei sehr niedrigem Druck zu lecken begann, was 
wahrscheinlich auf die Anordnung der neuen Barteile 
zurückzuführen war. Bevor der Tank noch voll war, 
wurde die neue Versteifung im unteren Zwischendeck 
an der Außenseite an ihren Enden abgebogen, und. die 
Enden der Versteifung mußten abgestützt werden, um 
zu verhindern, daß sie die Niele abriß. Bei 6" Wasser- 
säule über Oberkante Tank sah man, daß der mit einem 
Gegenwinkel versehene Wulstwinkel das Bestreben 
halle, sein unteres Ende durch die Schotibeplatiung 
durchzudrücken. Bei 9^ Wassersaule über O.K. Sch. 
nahm die Undichtigkeit der Deckswinkel allgemein zu: 
Die Dichtung war da herausgedrückt worden, wo diese 


SCHIFFBAU. 


Bei weiter wachsen- . 
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Winkel innen saBen; ferner traten auch an den Ver- 
steifungen des oberen  Zwischendecks Undichtig- 
keiten auf. 

Als der Wasserstand bis 10" über O.K. Sch., also 
4’ höher als bei der ersten Prüfung gestiegen war, be- 
gannen Niete abzureißen, und nach weiteren 4^ oder 
im ganzen 14,75’ über O.K. Sch. setzt sich das Schot 
im Bereich der innseitig angeordneten geflanschten Ver- 
steifungen ebenso durch, wie an den anderen Verstei- 
fungen, aber die außen angeordneten hielten stand. Es 
war möglich, den Druck bis zu 15’ zu steigern, bis 
die durch losgerissene Niete usw. entstandenen Un- 
dıchtigkeiten von den Pumpen nicht mehr bewältigt 
werden konnten. 

Zusammenfassend läßt sich sagen, daß sich Be- 
schädigungen, die zu Undichtigkeiten führten, besonders 
an den Endbefestigungen der Versteifungen zeigten, 
wobei die Kniebleche die meisten und die Kurze-Win- 
kel-Befestigung die wenigsten Störungen zeigten. Die 
Wirkung der verstärkten Knieblechbefestigung war 
praktisch die gewesen, eine genügende Wasserdichtig- 
keit im Schott zu sichern, bis die Belastung der unteren 
Versleifungen 65% der vorgeschriebenen war und 
zeigte, daß das Schott des oberen Zwischendecks 
4% mal die vorgeschriebene Belastung aushielt. Be- 
achtenswerl ist die Tatsache, daß alle Nähte und StoBe 
der Beplattung einfach genietet waren, und weder die 
Nietung noch die Dichtung trotz der lotrechten und 
wagerechlen Formveränderungen zwischen den Ver- 
steifungen versagten. Die Art und die Gleichförmig- 
keit der endlichen bleibenden Formveränderungen zei- 
gen, wie wenig die größte Festigkeit der Schotte von 
den Versteifungen abhängig ist. 


Versuch mit dem 
D-Schott — H-C-Schott, Abb. 3 u. 6. 


Dieses bildete eine Seite eines Kofferdammes von 
45° x 27’ und stellte möglichst genau den 20 langen 
Querschnitt eines Eindeckers dar. Fünf Versteifungen 
in 36” Abstand an einer Seite waren mit kurzen Winkel- 
stücken, der Rest in 30” Abstand war mit Knieblechen 
befestigt; beide Arten waren angeordnet in Ueberein- 
stimmung mit den vorgeschriebenen Tabellen des 
Schotten-Ausschusses für eine Höhe von 26’. Der aus- 
geführte Tank war oben gerade. Aus der Berücksichti- 
gung der Bucht erklärt sich der eine Fuß Unterschied 
zwischen der vorgeschriebenen und tatsächlichen Länge 
der Versteifungen. Die Schottwinkel waren an Deck 
und an einer Seite einfach genietet; die anderen waren 
mit einer Reihe wasserdicht am Flansch außen genie- 
let, wahrend innen eine Reihe Niete in doppeltem Ab- 
stande angeordnet war. 


Die Durchbiegungen (siehe Abb. 3) wurden in regel- 
mäßıgen Abständen aufgenommen, bis der Tank bis 
20,5 über U.K. Sch. gefüllt war. Darauf wurde er ent- 
leert und die bleibenden Durchbiegungen aufgcmessen. 
Darauf wurde er bis oben hin, d. h. bis 27’ über 
U.K.Sch. aufgefüllt; die Durchbiegungen wurden hier- 
bei und weiter in Abständen bis zu einer Höhe von 
85’ über O.K. Sch. gemessen. Bei 205^" und 34,5’ 
wurden die bleibenden Durchbiegungen selbst aufge- 
messen. Bei den dazwischenliegenden Belastungen 
wurde die Wassersäule bis 20,5’ vermindert und dann 
die Durchbiegungen aufgemessen, so daß es mit Be- 
rücksichtigung der Unterschiede möglich . war, einen 
vollständigen Verlauf der bleibenden Durchbiegungen 
ohne jedesmalige Leerung des Tanks zu erhalten. Bei 
vollem Tank war die größte Durchbiegung der Verstei- 
fungen mit Knieblechen t 170 und die Versteifungen mit 
kurzen Winkeln an den Enden noch weniger als EN 
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dei: Ve" dabei helle die beide die cet "Undichtigkeit nahm mif. wachsender Belastung kaum zu 
um 10 95- überschritten. - Die größte. Belastung: überSchrid `. und hätte an Bord durch eine Handpumpe bewältigt 
‚die: normale bei gefülltem Behälter um .75 %,:und das . werden konnen. Der doppelt genietete Schottwinkel 
Schott war: hierbei dicht und. fest :geblieben. .. Die Be- ` (d. h. der Winkel mit der üblichen Nietteilung an der 
anspruchüngen traten. besonders : an der unteren Be- - Stemmkante und mit einer inneren Niefreihe vom dop- 
fesligung der unteren: Kniebleche zutage; sie sind auf ` pelten Nietabstand) hielt nicht so dicht wie der einfach 
‚Abb. 5: näher zu sehen; ‚bemerkenswert ist, daB keine genietele; man sollte deshalb zwei vollständige Reihen 
Miete gerissen.sind. Ein merkwürdiger Widerspruch zu von Nieten anordnen, wenn die Höhe- der Wassersaule 
dem, was theoretisch zu erwarten. war, liegt darin, dab- „doppelte Nietung erfordert. 
die ‚größte Aenderung und Durchbiegung: an der mittel- ` Auf Grund dieser Ergebnisse waren dem Board ot 
Trade Vorschriften für den Bau von Schotten zu unter- 


‚sten Versteifung ermittelt wurde, wo das Bodenknieblech 
durch ‚den Miteilängsträger darunter starr gehalten breiten, die einen gewissen lleberschu& von Festigkeit 
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Abb. 5 


wurde. Die oberen Kniebleche waren gänzlich unver- 
sehrt, hatten aber den Decksbalken, an dem sie be- 
festigt waren, 23/,” = 60 mm gehoben und ließen eine 
bleibende Durchbiegung von 1 s 
‚Die unteren ?Endbefestigungen der Versteifungen mit 
kurzen Winkeln bewährten sich während der Prüfun- 
gen; es zeigte sich aber nachher, daB viele Neie in 
dem Flansch der Winkel auf dem Doppelboden nachge- 
geben ‚hatten. Die Schollbeplattung hatte bei vollem 
Behälter zwischen den Versteifungen eine Durchbiegung 
von 1/,/^ im Bereich der Versteifungen von 30" Ab- 
stand und !4" im Bereich der Versteifungen von 36” 
'Abstand,. während eine eigentliche bleibende: Formver- 
änderung nicht nachzuweisen war. Nietung und Dich- 
‚ung: zeigten. keine. Zeichen von Ueheranstrengung, die 


^" — 45 mm zurück. 


haben solllen, wobei die Membranwirkung der ganzen 
Schotibeplattung zur Entlastung nicht beitragen durfte. 
Hierbei war die Frage, bis zu welcher Breite die Schoit- 
beplattung ein wirksamer Teil des Trägers sei Zu 
klaren waren die Beziehungen zwischen den tatsacıı- 
lichen und theoretischen Durchbiegungen für einge- 
spannte und frei aufliegende Balken und die Frage der 
tatsächlichen Beanspruchungen. Versuche mit Span- 
nungsmessern ließen sich aus praktischen Gründen bei 
den Prüfungen nicht durchführen. Man kam schließlich 
auf Grund der Ergebnisse dahin überein, die Wider- 
standsmomente der Versteifungen selbst als Grund- 
lage für die Festigkeit anzunehmen, diese aber nur els 
Vergleichswerle zu betrachten. Dies geht aus den. 
Formveränderungen der verschiedenen Trägerarten her- 
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vor und führt zu dem weiteren Ergebnis, daß Versteifun- 
gen ohne Endbefestigung doppelt so stark sein. müssen, 
wie solche mit Knieblechen. Das.Verhaltnis von Ver- 
steifungen mit kurzen Winkeln als Endbefestigung zu 


Versteifungen ohne Endbefestigung wurde als 6:7 an. 


genommen. Die Größe der Kniebleche und die Niet- 
querschnitte der Befestigungen wurden in ein Ver- 
háltnis zu der Größe der Versteifungen gesetzt 
und die Höhe der Momente 
Grade der Einspannung, der sich aus den Durch- 
biegungen ergibt. Die Schotibeplattung, die bei 
den verschiedenen geprüften Schotten Anwendung 


BUCHLE AY 


SCHIFFBAU 


entsprechend dem ~ 


Nr. 10 - 


dH E so pem Au der Gedanke‘ ai keinem pee i 


lischen Ergebnis führle. - 


Da man auf Orund der Versuche sagen kann, daß: 


die Versteifungen nicht so sehr die Aufgabe haben, die 
größte Festigkeif zu sichern, als frühzeitige Formver- 


änderungen zu verhülen, so ist es in Zukunft sehr er- 


wünscht, weitere Ergebnisse über. das. Verhalten: der 


Versteifungen bei Schotiprüfungen zu erhallen, damit: 
man die Schotte auf Grund der Steifigkeit und nicht, 


wie bisher, auf Grund der Festigkeit bauen kann. ^ 


Im Anschluß daran mußte der Ausschuß erwägen, 
die Festigkeits-Grundsätze 


ob es wünschenswert sei, 
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Abb. 4 


fand, zeigt, daß die herkömmliche Art sicher ist, und 
wurde daher übernommen, wobei sie abhängig sein soll 
von dem Abstand der Versteifungen und dem Wasser- 
druck. Die Größe der Versteifungen in den Tabellen 
zeigt der herkömmlichen Art gegenüber einen gewissen 
Fortschritt, und man kann aus dem Verhältnis, das sie 
zu den vorhandenen Tabellen der Tieftankversteifungen 
haben, und aus den sehr befriedigenden Ergebnissen 
der D-Schott-Prüfung, dessen Stärken der Ausschuß 
empfohlen und die Regierung angenommen hatte, eine 


gleichmäßige Bauart erkennen, die in jedem Falle einen 


genügenden Festigkeitsüberschuß sichert. 

Bei der Frage einer gleichmäßigen Durchführung 
kam es sehr zum Ausdruck, daß ihr Aufbau auf der 
Widerstandsfähigkeit den Durchbiegungen gegenüber 
sehr wertvoll ware, aber die Schwierigkeiten er- 


bei Schotten der Schiffe für Küstenschiffahrt und den 
leichteren Klassen überhaupt etwas abzuändern. Ob- 
gleich sehr leichte Schotte nachweislich imstande sind, 
das in das Schiff eingedrungene Wasser zu begrenzen, 
konnte man dem sehr richtig enigegenhalten, daß die 
Aufstellung einer zweiten Reihe unklug lifnpolitic) sei 
insofern, als sie die erste MiBdeutungen aussetzle. 
Man war aber darüber einig, daß der Ueberschuß bei 
Schotten gemäß der ersteren Tabelle so reichlich und 
der Unterschied zwischen mäßiger Durchbiegung und 
Zerstórung so groß sei, daß es nicht richfig wäre, in 
einem so reichlichen Maße gegen unerwartete Unglücks- 
fälle in heimischen Gewässern bei Schiffen zu sorgen, 
wo das Gewicht eine große wirtschaft'iche hedeutung hat. 


Es wurde deshalb eine zweite Reihe Tabellen auf 


gestellt, von denen man nach ‘den ausgeführten Dr. 


en — — —— H 


‚Nr. 10 SCHIFFBAU 


fungen sagen kann, daß sie kleine Durchbiegungen und 
unbedeutende dauernde Formveränderungen ergeben, 
wälirend sie nach den für solche Schiffe geltenden An- 
schauungen kein übermäßiges Gewicht erfordern. Man 


Abb.5. Ueberansizengles unteres Knieblech des „D“-Scholles. 
Die Niete haben Teilweise gelitten, sind aber nich! gebrochen. 


kann nun fragen, welche Rechtfertigung gibt es über- 
haupt für irgend eine. höhere Sicherheit? Aber schon 
die náchstliegende Antwort ist darauf genügend: Wenn 
einen llebersee-Dampfer ein Unfall trifft, so hat er 
noch eine lange Reise mit einem unter Wasser stehen- 
den Laderaum vor sich, und die Beanspruchungen durch 
Stöße konnen so hoch sein, daß ein reichlicher lleber- 
schu an Festigkeit eine Sicherheit ist, die viel mehr 
wert ist, als das dafür aufgewendete Gewicht und Geld. 

Mit den Prüfungen ist nicht nur die Rechtfertigung 
praktischer Beschlüsse erreicht worden: sie haben 
außerdem viele Fragen geklärt, die bisher zu einem 
gewissen Grade Änsichtssache waren. So war man bei- 
spielsweise bisher allgemein der Ansicht, daß die Aus- 
bauchung eines Schottes nicht nur lotrecht, sondern 
auch wagerecht vor sich geht und daß die ganze Ober- 
fläche unter Druck einc Fläche zweiter Ordnung isl. 
Die Versuche ergeben nun zwar, daß Versteifungen, die 
dicht an den Seiten des Tanks oder an unnachgiebigen 
Punkten liegen, dadurch beeinflußt werden, aber, eine 
Prüfung der Schaukurven (Abb. 4) zeigt deutlich, daß 


die Durchbiegung jeder Versteifung nur abhängig von ~ 


ihren örtlichen Bedingungen ist. Beim D-Schott sind 
die beiden ersten ll-Fisen, die nahe der Seite saben, 
durch die Seitenwände zurückgehalten worden, aber die 
nachsten drei haben praktisch die gleiche Durchbiegung 
mit der Ausnahme, daß der Wechsel vom 36”- zum 
30”-Abstand die Durchbiegung des letzten U-Eisens 
etwas vermindert hat, weil es durch den benachbarten 
Wulstwinkel etwas beeinflußt worden ist. Die nächsten 
vier Wulstwinkel liegen in einer Geraden, die Durch- 
biegungen der nächsten beiden aber nehmen in einer 
merkwürdigen Weise ab, welche auf andere besondere 
örtliche Bedingungen zurückzuführen isl, als nur auf 
eine Verkürzung der Spannweite, wahrscheinlich auf 
die Finspannwirkung einer Stülze und eines Trägers 
über den oberen Knieblechen; die folgenden stehen 
ebenfalls unter diesem örtlichen Einfluß und dem der 
Seitenwand. Die beiden anderen Schaulinien, die die 
Durchbiegungen der Versteifungen des oberen Zwi- 
schendecks und des Raumes beim B-T-Schott zeigen, 
drücken deutlich die Eigenart jeder Versteifung aus 
und bedürfen keiner Erklärung. Es ist unmöglich, die 
gewöhnlichen Theorien für Durchbiegungen anzuwen- 
den, die !/,,, der Länge überschreiten, weil bei solchen 
Beträgen bereits bleibende Formveränderungen vor- 
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kommen, und da !/,,, mit der entsprechenden bleiben- 
den Formveränderung augenscheinlich noch fur Probe- 
druck an Tieftankschotten zulässig ist, können sie erst 
recht nicht maßgebend für Bauwerke sein, wo ?/,,, ein 
hoher Durchschnitt für Durchbiegungen ist. 


Die Schaulinien der Durchbiegungen des B-T- und 
D-SchoHes zeigen, daß ein unmittelbarer Zug auf die 
Enden der Versteifungen schon bei geringer Belastung 
ausgeübt wird, daß er mit der Zunahme der Durchbie- 
gung wächst und daß der Träger schließlich fast ın einen 
vollkommenen Winkel „übergeht. Die Schofttbeplattung 
hat also die Neigung, die Form einer gebogenen Eisen- 
platte und nicht die einer flachen Kuppel anzunehmen, 
und aus den ermittelten Durchbiegungen konnte man 
eher auf eine Einzellast als auf eine verteilte schließen. 
Wahrscheinlich liegt der Schlüssel für den offenbaren 
Widerspruch zwischen der Notwendigkeit, dab man so- 
wohl das Trägheitsmoment als auch das Widerstands- 
moment der Versteifungen berücksichtigen muß, und fur 
die Tatsache, daß man aus den Formeln für be- 
lastete Balken nur sinnwidrige Beanspruchungen er- 
rechnen kann in dieser Geraden-Linien-Erscheinung. Sie 
paßt zu der Vorstellung eines elastischen Balkens, der 
an den Enden festgebunden ist und sich auf eine Be- 
lastung in seiner Mitte selbst einstellt, wobei er eine 
Verminderung seiner Biegebeanspruchung dadurch er- 
fährt, daß sich die wirksame Spannweite von sclbst 
vermindert. 

Die vorliegenden Versuche, ferner die von Mr. Ro- 
well mit einem 2,8 mm dickem Schott und unfreiwillige 
in der Praxis haben gezeigt, daß von der Durchbiegung 
als solcher nichts zu befürchten isl; sie zeigen ferner, 
daß sich Durchbiegungen, ohne daß das Bauwerk ver- 
sagt, bis zu einem Betrage erhöhen konnen, der in der 


Abb.6 D-Scholi. 


Hauptsache begrenzt ıst durch die Fähigkeit der Enden 
der Versteifungen, sich. den veränderten Bedingungen 
anzupassen und durch die Zugfestigkeit des Werk- 
stoffes. Wenn daher die Aufgabe nur die wäre, eine 
Scheidewand zu bauen, die Wasserdruck ohne Un- 
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dichtigkeiten aushalten soll, so würden wahrscheinlich 
gut ausgesteifte Ränder, doppelte Schottwinkel und die 
Verwendung des Gewichtes der Versteifungen auf die 
Beplattung die beste Losung darstellen. Die Schwierig- 
keit, einen steifen Rand am Schiff zu sichern, liegt aber 
klar zutage, ganz abgesehen davon, daB man an einem 
solchen Schott nichts befestigen könnte und daß es als 
Trennungsschott für Ladung nicht zu gebrauchen wäre. 


Soweit die Nietung die Versteifungen an der Be- 
plattung festhalten kann, könnte man Undichtigkeiten 
am ehesten dadurch vermeiden, daß man Versteifungen 
ohne Endbefestigungen wählt. Dies geht aus der hohen 
Belastung hervor, die das obere Zwischendeck aus- 
hielt. Alle Versuche haben die alte Abneigung gegen 
schwere niedrige Versteifungen bestätigt, ebenso die 
Notwendigkeit, einem vorzeitigen Versagen durch starke 
Endbefestigung vorzubeugen; ferner die oft ausge- 
sprochene Ansicht, daß man die Beanspruchung der 
Nietung durch Anwendung hoher Versteifungsprofile 
herabsetzen muß. Es hat sich ferner bestätigt, daß bei 
hohen Versteifungen ein Ausbiegen der Versteifung oder 
ein Einknicken des Steges nicht zu befürchten ist: siehe 
hierzu das bemerkenswert gule Verhalten der ge- 
flanschten Versteifungen des D-T-Scholles, die ein 
großes Trägheitsmoment bei wenig Querschnitt haben. 
Zu wünschen ist, daß die Zahl und Höhe der Profile 
weiter wächst. Es ist ein Gewinn, daß der Ausschuß die 
Wirksamkeit und die praktischen Vorteile der Anwen- 
dung hoher Versteifungen mit Endbefestigung durch 
kurze Winkelstücke an den Enden ins rechte Licht ge- 
rückt hat. 

Die Tatsache, daß ein Schott fest genug ist, kann 
einen nicht beruhigen, wenn man befürchten muß, daß 
unvermeidliche Formveränderungen doch den Bruch von 
Durchführungen herbeiführen und dadurch Undichtig- 
keiten verursachen, die die Lenzleitungen nicht mehr be- 
wältigen können. Darum ist die Wirkung jedes Bauteiles 
zu berücksichtigen, der am Schott sitzt oder hin- 
durchgeht. 007 " 

Aussprache. 


Prof. Welch: Allerdings sei es unmöglich, bei 
Schottversuchen Spannungsmesser anzuwenden. Der 
Redner zeigt dann an der Wandtafel die Anwendung von 


Die Beeinflussung i des Propellerwirkungsgrades 
durch die Beschaffenheit der Flügeloberflache. 


Zur Klärung dieser Frage führte 'W. Mc. Entee in 
Washington die in folgendem erörterten Versuche mit 
.fünf verschiedenen Schrauben aus, welche sämtlich 
nach der in Abb. 1 dargestellten Konstruktion en 
waren, und zwar 


Modell Nr. 285 (Abb. 2) in Biönzedub, poliert; 


5 „ 310( , A ın unbearbeitetem Bronzeguß; 
A „ 309( „ 4 in unbearbeitetem Stahlguß; 
" „ 308 „ 5)in unbearbeitetem Gußeisen; 
„ 285( „ 6) polierte Bronze mit feinem 


Korkänstrieh zur Markierung der Beschaffenheit eines 
bewachsenen bzw. korrodierten Propellers. 


Die Daten obiger Modellschrauben sind in folgendem 
zusammengestellt. a 
== 406 mm 


Aeußerer Durchmesser ..... D 
Nabendurchmesser ......-. d — 100 mm 
Nabenverhältnis ........- d’D = 0,246 
Steigung (konstante) .... - - - H = 440 mm 
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zwei Spannungsmessern, von denen .einer am’ Flansch: 
und einer am Steg eines U-Eisens ‚sitzt und aus deren: 
Ablesungen man die Lage der neutralen Faser ermitteln. 
kann. Bei einem Versuch zeigfe sich, daß mit. zu- 
nehmender Belastung die neutrale Faser noch. der 
Schottbeplattung zu wanderte, bis sie mit dér errech- 
-neten übereinstimmife. 


| Prof. Abell: Mitunter ist die Befestigung. durch 
kurze Winkelstücke. besser als durch: Kniébleche; Bei 
wachsender Durchbiegung waren die Beplattungen und 
die Versteifungen auf Zug beansprucht, Es ist ein Un- 
lerschied in der Wirkungsweise der Versteifungen, ob 
das Schott von der einen oder der: anderen Seite be- 
lastet ist. 


Schlußwort des. Vortragenden: Dei Wandern der 
neutralen Faser nach der Beplattung zu bei zunehmen- 
der Belastung scheint mit den anderen Ergebnissen 
übereinzustimmen, daß sich nämlich anfangs jede Ver- 
steifung als ein Balken zeigt, von dem die Schotlbe- 
plattung wahrscheinlich einen verhältnismäßig. unwesent- 
lichen Bestandteil bildet und daß allmählich ein Ueber- ` 


“gang zur Membranwirkung stattfindet, wo die Beplattung 


wichtiger ist und der gesamte Werkstoff auf seine 
größere Länge reine Zugbeanspruchungen erleidet. Es 
ist wichtig, bei Schotten, die wasserdichte Türen haben 
und an denen Rohrleitungen usw. befestigt sind, die- 
enge Versteifungsausführung zu wählen, die am besten : 
Durchbiegungen verhindert und an allen Schotten die 
Anordnung zu treffen, die die Möglichkeit des Ver- 
sagens der Nietung unter Belastung verringern. Pro- 
fessor Abells Frage nach dem verschiedenen Verhalten 
der Versteifungen, je nachdem sie auf der Druckseite 
oder den gegenüberliegenden lägen, ist bis zu einem 
gewissen Grade durch die B-T-Diagramme beantwortet, 
wo die Kurven der größten Durchbiegung unter beiden 
Bedingungen zu sehen sind. Da es aut die gefährlichste 
Seite ankommt, so wäre die überlegene Seite, wo die . 
Versteifungen außen liegen, im allgemeinen nicht im 
Vortrag behandelt worden, ausgenommen da, wo die 
außenliegenden hochgeflanschten Versteifungen den 
Druck aushielten, während die innen angeordneien ver- 
sagten und das Schott in ihrem Bereich sich membran- 
artig ausbeulte. 
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Steigungsverhällnis ....... E. = 1,08 
Anzahl der Flügel ........ 3 
Flächenverhältnis ......... NA = 40% 
Flachenverhalinis ......... Ap/A = 33v 
größte (ideelle) Stärke des Flu- 

gelguerschnitis a d. Achse . . d = 21 mm 
Flugeldickenverhältnis ...... ðD = 


Die Modellpropellér wurden bei der konstanten Ge- 
schwindigkeit von 2,57 m/sek. (5 kn) unter Einhaltung 
verschiedener Tourenzahlen bis zu 45 % Slip unter Fest- 
stellung der Schübe, Drehmomente und zugehörigen 
Wirkungsgrade geprüft. Die Resultate dieser Versuche 
zeigt das Diagramm Abb. 7 im englischen MaBsystem 
für die vier zuerst aufgeführten Modellpropeller. In dem 
Diagramm Abb. 8 sind die Ergebnisse des letzten mit 
Korkanstrich versehenen Propellers Nr. 285', denen des 
ersten Nr. 285, welcher aus Bronze angefertigt und nach- 
fraglich poliert war, einander gegenübergestellt, um die 
ganz bedeutenden Unterschiede in den jedesmalig er- 
reichten Maximalwirkungsgraden zu kennzeichnen. Das 
Diagramm Abb. 9 bringt dieselben Ergebnisse aller fünf 
untersuchten Modellpropeller in einer Form, wie sie in 
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Abb.1. Mod Prop. Nr. 285 


Abb. 2 Abb. 3 Abb. 4 


Abb. 5 Abb. 6 
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der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und 
Schiffbau zur Darstellung der Resultate systematischer 
Schraubenversuche üblich ist, d. h. die Schubkonstanten 
S M 
n? D? H? | 
und die Propellerwirkungsgrade sp als Funktion des no- 
minellen oder tatsächlichen Slips sn _ Aber auch diese 
Darstellungsweise ermöglicht noch nicht den erforder- 
lichen unmittelbaren Vergleich der Wirkungsgrade der 
verschiedenen Propeller für d 
lastungsgrade, d. h. für gleichen Schub S bei 
gleichem Durchmesser D und derselben Fahrtgeschwin- 


C, = , die Momentenkonstanten c, = 


-SCHIFFBAU 


n? D? H? 


dieselben Be- sn der Slipgrade Cs za 
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Abb. 9 


digkeit Ve (s. Zeitschrift „Schiffbau“ Jahrgang 1914/15 
Nr. 19 S; 517 „Die Versuchsmethoden der Versuchsan- 
stalt für Wasserbau und Schiffbau-Berlin"). Um dies zu 
erreichen, sind obige Ergebnisse noch entsprechend 
weiter ausgewertet und schließlich in dem Diagramm 
Abb. 10 als Funktion der sogenannten Durchmesserbe- 


Vs 


lastungsgrade Ca = in Form der nominellen Slips 


e 


Y, und der Wirkungsgrade mp 
c 


dargestellt. Da Schrauben der obigen Art gewöhnlich 


mI ortnm mp tm en RR ee i ENEE en 
mm IRA re ege 
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bei einem íatsüchlichen Slip a — 53 % hinter dem Schiff 
—6, 


arbeiten oder bei einem Belastungsgrad Ca = 
WE? A ` " e 
so läßt sich aus dem Diagramm Abb. 10 eninehmen, daß 


hierbei Propeller aus Gußeisen, Stahlgu& und unbearbei- ` 


.Jeler Gußbronze (bei. gleicher Flügelstärkel) einander 
"ungefähr gleichwertig sind und alle Wirkungsgrade von 


m > 


asaasauana 


gë 2 Deutschland 

".'". Das deutsche Küstenpanzerschiff „Hildebrand“, das 
"unfer niederländischer Flagge zum Abwracken nach 
Holland gebracht wurde, scheiterte in schwerem Sturm 
auf der Höhe von Scheveningen. Die Besatzung von 
6 Mann wurde gerettet. (Zeitg. Telegraaf.) 


England 


Bautätigkeit. Nachfolgende Tabelle gibt einen 
Ueberblick über die Fortführung der Kriegsschiffbauten 
seit Abschluß des Waffenstillstandes: 


Im Bau fel Ferliggesiell! Noch 
Seitdem H fertig- 
i na 18 annullierl Fi 10.19 an 
Schlachtkreuzer .. A 3 _ 1 
Leichte Kreuzer .. 21 4 8 9 
Führerboole . 4 4 4 3 
Torpedoboots-. 
zersloreT ..... 97 40 41 16 
Patrouillenboote 1 "€ 1 € 
Unterseeboote .. 75 33 20 20 
Flugzeugschiffe .. 2 — _ 2 
Minenleger ..... 2 2 — _ 
Zweischrauben- 
minensuchboote . 99 36 57 ?) 6 
'Radminensuchboote 5 5 — — 
Patrouillenkanonen- 
boote ....... 56 31 24 ] 
Fischdampfer .... 259 215 1) 44 e 
Treibgarnboote ... 206 ` 173? 31 2 
Hafensperrboole .. 29 1 26 — 2 
Schlepper ...... 99 43 8) 47  . 9 
Flugzeugschlepp- 
leichter ...... 23 19 4 — 
,24" Klasse ..... 14 2 8 ] 
Fahrzeuge zum Ver- 
tauen (ausschl. n 
Motorboote ... 7 . = 4 3 
Insgesamt 1005 611 319 75 


Folgende Schiffe einschließlich der abzuwracken- 
den veralteten Kriegsschiffe sind bis zum 24. November 
1919 von der Admiralität verkauft worden: 


Linenschiffe . . . . 2 . .. . 2 
Kreuzer w. . . . . . . .. . 2 
Torpedoboolszerstorer . . . . . 42 
Torpedoboole . . . . . . . . . 22 
Kanonenboole . . . . . . . . . 7 
Unterseeboote . . . . . . . . . N 
Schaluppen . . b u 2 
Walfischboote . . . . . . . . . 5 
jachten . . . . . . . . . . . 8 
Motorboole . Se G 3 
Motorbarkassen . . . . . . .. 67 


, 1) Einschließlich 133 Fischdampfer, die für die Han- 
delsmarine fertiggestellt werden. ` 
"^. ?) Einschließlich 109 Treibgarnboote, die für die 
Handelsmarine fertiggestellt werden. 

5) Einschließlich 25 Schlepper, die für die Handels- 
marine fertiggestellt. werden. l 

4) EinschlieBlich 6 Minensuchboołe, die als Ver- 
messungsschine fertiggestellt werden. 
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69—70 % erreichen, während der bronzene Propeller mit 
polierter Oberfläche bei dem gleichen Belastungsgrade 
von Ca = 6 einen Wirkungsgrad von np = 60% auf- 
weist, dem ersteren also um ca. 10% überlegen ist. Der 
Modellpropeller Nr. 285 mit Korkanstrich erreicht bei 
Cd = 6 nur einen Wirkungsgrad von np = 37 95, d. h. 
einen nur etwa 60% so guten wie den gewöhnlicher 
Schrauben. S. 


Ld 
Ld 
d 
Schlepper `... 3 
- Fischdampfer . . . . . . . . . 167 
Treibgarnboote . . . . . . .. 39 


Verschiedene Fahrzeug "IE A 
Deutsche Unterseeboote (auf Rech- 
nung der Alliierten verkauf) . . 56 
(Engineering, 12. 12. 1919.) 


reris at 


Personenbeforderung auf Kriegs- 
schiffen. In der Admiralität wird der Vorschlag 
großer Firmen erwogen, daB deren Vertreter auf Kriegs- 
schiffen befördert werden können. (Moniteur de la 
Flotte, 27. 12. 1919.) 


Ausrangierung. Der kleine Kreuzer „Wal- 
lington“ (früher „Wallaroo“, Baujahr 1887), der den Offi- 
zieren und Mannschaften im Flottenstutzpunkt Imming- 
ham als Wohnschiff gedient hatte, ist cbenso wie der 
kleine Kreuzer „Leander“ auf die Verkaufslistc gesetzt 
worden. Das gleiche Schicksal trifft das Kriegsfahr- 
zeug „Vivid“, bisher Mutte[schiff fur die Marinckaserne 
in Devonport. An des letzteren Stelle tritt das Kanonen- 
boot „Sabine“, das hinfort den Namen „Vivid“ führen 
wird. (Morning Post, 19., 27., 51. XH. 1919.) 


—Ó— MÀ —nH M r— 
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Torpedobootszerstörer. Von der Werft 
von Swan Hunter und Wignam Richardson, Wallsend 
on Tyne, ist der Torpedobootszerstorer „Wild Swan“ 


- abgeliefert worden, der zur verbesserten W-Klasse ge- 


hört und ein Schwesterschiff von ,Whitshcad'", „Vitto- 
ria", „Vimiera‘“, „Violent“, „Wrestler“ und „Whirlewind“ 
ist. Das Schiff ist mit vier 12 cm-Geschützen, zu je zwei 
vorn und achtern gegeneinander überhoht, und 2 Flak 
mittschiffs auf erhöhter Plattform, sowie je 2 Prilling- 


. ausstoB&rohren auf drehbarer Plattform bewaffnet. Drei 


Yarrow - Wasserrohrkessel liefern den Dampf fur 9000 
WPS der aus zwei Satz Brown-Curtis-Turbinen mit 
Räderubertragung bestehenden Maschincnanlage, wo- 
mit 34 kn Geschwindigkeit erreicht werden sollen. Die 
Drucklager sind vom Michell-Typ. Der Oelvorrat bc- 
trägt 400 t. (Engineer, 28. 11. 1919.) 

Der bei Yarrow & Co. Glasgow, fertiggestellte 
englische Zerstörer „Tyrian“ erzielte bei einstündiger 
Probefahrt 45 kn, was der Geschwindigkeit von 40 In 
bei einer amtlichen vierstündigen Probefahrt der Ad- 
miralität in tiefem Wasser entspricht. „Tyrian“ ist der 
letzte einer Reihe von 29 Zerstörern, welche die Firma 
seit Kriegsbeginn baute. Länge 852 m, Verdrängung 
1060 t. Dampfturbinen, Yarrow-Wasserrohrkessel mil 
Oelfeuerung. (Times, 18. 12. 1919, Ergänzung zu dem 
Vermerk in Nr. 8, S. 289.) 

Die Werft von Samucl White in Cowes hat den 
Torpedobootszerstörer „Wivern“ von 1450 t Verdrän- 
gung abgeliefert. Die Geschwindigkeit des Schiffes be- 
nen 28000 WPS (Naval & Military Record, 


—————— m Mo rte 


. Kreuzer. lm Jahre 1919 ist auf der Werft von 
Vickers der kleine Kreuzer „Diomede“ vom Stapel ge- 
laufen. (Eng. 19. 12. 1919.) j 


Die kleinen Kreuzer der D-Klassc 
S. 289) haben Turbozahnradanlagen als 


D-Klasse. 


(vgl. Nr. 8, 
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Antriebsmaschinen, die bei 275 minutl. Umdrehungen der. 


beiden Schrauben eine Gesamtleistung von 40000 WPS 
entwickeln. Der von Armstrong gebaute kleine Kreuzer 
„Delhi“, der, am 29. 10. 1917 auf Stapel gelegt, am 
25. 8. 1918 ablief, erreichte bei den Abnahmeprobe- 
fahrten im Juni 1919 mit rund 41000 WPS eine Höchst- 
geschwindigkeit von 28,5 kn. (Eng., 31. 10. 1919) 


E-Klasse. Am 23. 12. 1919 wurde als erstes 
Schiff der E-Klasse der kleine Kreuzer „Enterprise“ in 
Clydebank zu Wasser gelassen. Außer ihm befindet 
sich zurzeit nur noch das Schwesterschiff „Emerald“ in 
Bau, während die übrigen Schiffe dieser Klasse annul- 
hert sind. Ueber den Typ ist bisher nur bekannt ge- 
worden, daß er 5500 t verdrängt, 30 kn Geschwindigkeit 


haben soll und mit fünf 15 cm-Geschützen bewaffnet ist. 


(Naval & Military Record, 31. 12. 1919.) 


— 


Flugzeugmutterschiff. Binnen kurzem wird 
das neue, im August 1918 getaufte Flugzeugmuiterschiff 
„Eagle“ vom Tyne nach der Portsmouther Werft über- 
geführt werden, um zum Inseegehen fertiggestellt zu 
werden. Bis zum 30. 9. 1919 beliefen sich die Bauaus- 
gaben fur „Eagle“ auf 2 199 558 £ einschl. der Zahlungen 
an die chilenische Regierung, für die dàs Schiff ur- 
sprunglich als Linienschiff „Almirante Cochrane“ in 
Bau genommen war. (Times, 18. 11. 1919.) 


Atlantische Flotte Am 16. Januar 1920 
sollte die „Atlantische Flotte“ unter Admiral Sir Charles 
Madden nach dem Mittelmeer auslaufen. Sie besteht 
. aus dem ersten und zweiten Schlachtgeschwader 
(Flaggschiff „Queen Elizabeth"), dem Panzerkreuzerge- 
schwader, dem ersten und zweiten Geschwader der 
leichten Kreuzer, einem Flugzeuggeschwader, mehre- 
ren Torpedobootstlotillen und anderen Fahrzeugen. Am 
Reiseziel soll sie zusammen mit der Mittelmeerflotte 
unter Admiral Sir John de Robeck, die aus 5 Großkampf- 
schiffen, 5 leichten Kreuzern und einer Zerstörerflotille 
zusammengesetzt isl, zum ersten Male taktische Auf- 
gaben aus dem Kriege lösen. (Naval & Military Record 
vom 31. 12. 1919, Daily Telegraph vom 1. 1. 1920.) 


Docks. Die Hafenbehörde von Rangoon beab- 
sıchtigt, unterhalb Hastings Shoal ein Trockendock zu 
erbauen. Mit den Arbeiten will man baldmöglichst be- 
ginnen. Die Kosten werden auf 4000000 M geschätzt. 
(ng, 26. 12. 1919) ` 

Handelsschiffbau auf Staatswerften. 
Dr. Macnamara erklärte auf eine Anfrage im Unter- 
hause, daB die Frage, ob auf den Staatswerften Han- 
delsschiffe gebaut werden sollen, gegenwärtig von der 
Admiralität gepiüff wurde. (Naval & Military Record, 


31. 12. 1919.) ' 
Frankreich 


Grokkampfschiff „Béarn“. Das Grok- 
kampfschiff „Béarn“, das auf der Werft in La Seyne 
noch auf Stapel liegt und über dessen Schicksal noch 
nicht entschieden ist, soll zu Wasser gelassen und nach 
Toulon gebracht werden, um die Helling zum Bau von 
Handelsschiffen frei zu machen. (Rivista Marittima, 
November 1919.) 


Umbau vonKriegsschiffenin Handels- 
schiffe. Die Frage, ob es zweckmäßig ist, Kriegs- 
schiffe in Handelsschiffe umzubauen, wird gegenwärtig 
eingehend geprüft, da Neubauten in Frankreich außer- 
ordentlich hohe Kosten verursachen. Der alle, vor 
30 Jahren erbaute Panzerkreuzer „Dupuy de Lóme" ist 
bereifs umgebaut worden. Von den 32 Kesseln sind 26 
entfernt, ebenso ist die 100 mm Seitenpanzerung abge- 
nommen worden, wodurch eine Gewichtserleichterung 
von 3200 t und eine Ladefähigkeit von 4900 1 erzielt 
wurden. ] 
9 kn. Die Kreuzer „Dupleix“, „Bruix“ und ,,Latouche- 
Treville“ sollen zu Transport- und Oelfahrzeugen für 
die Marine umgebaut werden. Falls diese Umbauten 
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Die Geschwindigkeit beträgt allerdings nur: 
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sich bewähren, sollen auch die Kreuzer der Mont, 
calm“- und „Oloire“-Klasse ähnlichen Zwecken nutzbar 
en werden. (Naval and Military Record, 31. 12. 
1919. E 
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Bauprogramm. Das Dauprogramm für 1920 
umfaßt 6 kleine Kreuzer und 12 Zerstörer. Der Weiter- 
bau der 5 Linienschiffe der Normandie-Klasse, die 
schon sämtlich zu Wasser gelassen waren, wird end. 
gültig eingestellt. (Voss. Zeitg., 17. 1. 1920.) 


Japan 


Torpedobootsbau. In den Jahren 1916—18 
sind 10 Torpedobootszerstörer der „Momo“-Klasse auf 
den Staatswerften in Sasebo, Kure, Yokozuka und 
Maidzuru erbaut worden, die die Benennung: „Momo“; . 
„Maki“, „Keyaki“, „Kuwa”, „Tsubaki”, „Enoki“, „Nara“' 
„Yanagi“, „Kashi“ und „Hinoki“ erhalten haben. Die 
Abmessungen dieser Schiffe sind: Länge ü. A. 83,82 m, 
größte Breite 7,62 m, Tiefgang 2,56 m, Verdrängung 
850 ł. Die Bewaffnung besteht aus drei 12 cm-Ge- 
schützen und vier 45,7 cm-AusstoBrohren. Geschwindig- 


keit 31,5 kn bei 16000 WPS., Dreiwellenanlage. (Ri- 
vista Marittima, November 1919.) E 
Bauleistung. Nach Daily Telegraph , vom 


2. Januar 1920 nahm Japan vor dem Kriege den sechsten 
Rang im Schiffbau ein. Jetzt kommt es gleich nach 
England und den Vereinigten Staaten, denn es hat seine 
Bauleistung versiebenfacht. 


RUE Senie Mber Br.-Reg.-T. PES ANEI Br.-Reg.-T. 
1914 16 78 010 85 AN: 
1915 8 ' 40 485 ES 9 619 
1916 40 141 827 28 - 15 369 
1917 89 348 450 107 54 586 
1918 185 513 511 198 115 184 


Von 1915 bis 1919 führte Japan 186. Schiffe von 
405 826 Br.-Reg.-T. aus. Ende 1914 besaß Japan 1094 
Schiffe über 100 t mit 1550201 Br.-Reg.-T., im Novem- 
ber 1918 aber 1474 Schiffe mit 2216277 Br.-Reg.-T. 
Das Blatt „Industrial Japan“ in Osaka ist allerdings der 
Meinung, daß dieses Wachstum ungesund gewesen sei 
und viele kleine Schiffbauer gezwungen sein würden, 
ihren Betrieb einzuschränken oder zu schließen. Viele. 
Schiffe seien schlecht gebaut worden. Das Verfahren, 
den Schiffskörper von einer Firma, die Maschine von 
einer zweiten usw. herstellen zu lassen, habe keine be- 
iriedigenden Ergebnisse gezeitigt. Große Schwierig- 
keiten habe die Stahlbeschaffung geboten. 


Polen 


Zuteilung von Schiffen. Eine Anzahl Ka- 
nonenboote und Patrouillenfahrzeuge, die früher der 
österreichisch-ungarischen Kriegsflotte gehörten, sind 
dem polnischen Nachrichtenausschusse zufolge Polen 
zugeteilt worden. Die Geschütze sind allerdings Italien 
zugesprochen, aber man wird die Schiffe mit neuen, aus 
England bezogenen Geschützen bewaffnen können. 
(Morning Post, 29. 12. 1919.) 


Rußland 


Schwarzmeerflotte. Die Alliierten haben 
das Großkampfschiff „Volja“ (früher „Imperator Alexan- 
der lI"), das bisher von der englischen Flotte im 
Schwarzen Meer in Beschlag genommen war, dem Ge- 
neral Denikin übergeben. Von den beiden Schwester- 
schiffen ging „Imperalriza Marja“ infolge einer Mu- 
nitionsenizüundung während des Krieges (1916) auf der 
Reede von Ssewastopol unter, während „Imperafriza 
Jekaterina IL.“ (nachmalig „Svobodnaya Rossia“) im 
Juni 1918 bei Novorosik durch einen russischen Torpedo 


' versenkt wurde. (Rivista Marittima, November 1919.) 


In Ssewastopol wurde das Leichtern des gehobenen 
„Imperatriza Marja“ beendet Es wurde festgestellt, 
daß das Schiff ausgebessert werden kann. Die Arbeiten | 
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warden, von der : Gesellschaft. de Schiff aufabriken in Es 


S EES ausgeführt werden. . ‚Prisyw, 5. 12. 1919). 


edere 


l b „Neub auten: In Nikolaiew- 2d. einige Untersee- 
-boote 
. ,Eeukos", .„Tenedos“, „Zante“ ‚fertiggestellt. Im Bau 
“befinden sich immer noch. die Kreuzer »Admiral Nachi- 


E und dy Admiral Lasarew“. 


Serbien 


a Der Kreuzer 


d 


: Kaiser Franz Joseph 1.“, der den Jugo-Slaven als erstes ` 


Schiff: ihrer künftigen Kriegsmarine übergeben wurde, 
ist bei einem Sturm gesunken. 
Wassertiefe und muß .als verloren betrachtet ‚werden. 
ue Vacht, 13. 12. 1919) — Wes | 


Spanien. 


Schulschiff. „Pelayo“. Das | .Linienschiff 


| Deise, das in La Seyne im Jahre 1887 zu Wasser ge- - 
ist. an Stelle der Holzfregatte „Ville de ` 
de Yacht, 


lassen wurde, 
Bilbao" zum Schulschiff bestimmt worden. 
y 13: 12. 1919.) | e 
Geht  Vereiniale Staaten 
) Die Times über: die amerikanischen 
 Flottenplane, Der Washingtoner Mitarbeiter der 
Times meldet seinem Blatte:. Die Frage der Rüstungen 
‘zur See, die von Daniels in seinem kürzlichen Jahresbe- 
richt schamhaft hinter einem glühenden Bericht über die 
Kriegsleistungen .der amerikanischen Marine verschleiert 
worden war, lebt also wieder auf, und zwar in ziemlich 
i aufsehenerregender 
himmelweiter 
von Sachverständigen des Marineamts und ihrer lleber- 
setzung in die Tat durch den Kongreß, zumal in einer 
"Zeit, wo das Land die Ausgaben für kriegerische 
Zwecke satt “hat. 
: scheint es sich auch zu bestätigen, daß die amerika- 


i nische Marine von. der Höhe ihrer Leistungsfähigkeit, die 


sie’ während des Krieges erreicht hatte, herabsinkt in- 
folge der Unmöglichkeit, die Mannschaften: zu halten, 


wegen. der Anziehungskraft der in der Industrie ge- ` 
Mag dem jedoch sein, wie ihm wolle, . 
die. Vorschläge. des Marineausschusses in Washington ' 
sind. von denen, die für die englische Politik verantwort- 


»zahlten Löhne.. 


S Tos sind, ‚nicht auf die eremie Achsel zu nehmen. 


S ET ia m 


E uium. 


-fornien eine große Flottenstation für den Bau von Tor- 
pedobooten und anderen kleinen Kriegsschiffen bis zu 
1500 1 Zu. SEIEN. 
| éi Das  OroBkampischiff 

SchWesterschiff der „New Mexico“ 
a Probefahrt im Pazifischen "Ozean am 29. Sep- 
ember 


[Rivista Marittima, November 1919.) 
EE Lë „Cole“, 
jn Philadelphia von: Wm. Cramp & Sons gebaut, soll auf 


einer: Fünf-Meilenstrecke des Delaware eine Höchstge- ` 
Die Konstr.- 


-.schwindigkeit: von. 41,1 kn erzielt haben, 
| ‚Geschwindigkeit. betrug 35 kn. |. 


Zerstörer „Mc. Cawley“ lief am 14. 6. 1919 alii der 


-Squantum- Werft der Bethlehem pe Co. vom Stapel. 
(Army. & Navy Journal.) 


Zerstörer „Hale“ erreichte an de Rockländ: Meile | 
bei den Vorproben der Bauwerft eine. mittlere Ge- : 
` schwindigkeif von 37,65 kn. Die schnellste Meile wurde ` 


mit. Wind und Strom: mit 38,38 kn dürchlaufen. 
Zerstörer „Fox“ lief am 12. 6. 1919, Zerstörer „Kane“ 
l am 12.8.1919 in Camden bei der New York Shipbuilding 
Co. yom. Ge (Ay & DRM unes 14. 6. und 16. 8. 
S 1919). | "s 
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U-Boot: 
N Journal vom 9. 7. 1919.). 


und. die Geschwader-Torpedoboote, „Korfu“, , 
bei Wm..Cramp & Sons vom Stapel. 


E Journal, 


Er liegt, auf 100° mo 


-tender „Jupiter“, 
Form. Es besteht natürlich ein. 
Unterschied zwischen den Vorschlägen ` 


Wenn. ‘die Nachrichten wahr sind, 


ihm eine größere Dampfstrecke sichert. 


Ä Teitungsnachächten Zu- ~ 
| E beabsichtigt die Regierung, in San Diego in Cali- 


i s . > dos und Minen erhalten, 
„Idaho“ ,. ein 
hat auf der viera ` 


1919. cine Durchschnittsgeschwindigkeit: von’ 
21,92 und. eine Höchsigeschwindigkeit von 22 SCH erzielt. - 


Kenntnisse, | 
.ziere gegenwärtig 


> NER. 
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Bel dus Fore River-Werft i in Gime ud am. 28, à) 
1919 die Zerstörer „Moody“ und „Henshaw“. sowie das 
„R 10“ vom. Stapel geläufen. (Army & Navy ! 


Zerstorer „Tracy“ lief am 44. 8, 1919 in pudea 
(Army & Navy 
16. 8. 1919.) 


Zerstörer „Chandler“ Meilen- 


"m bei den 


| fahrten an der Rockland-Meile als Mittel aus 5 Fahrten 
| ^- eine Hóchstgeschwindigkeit von 35,64 kn; 
- Maschinenleistung VL 28 421 Wbs. 


die mittlere 
(Army & Navy 


Journal, 25. 8. 1919) 


Docks. Das neue Trockendock von Pearl Har- 
bour auf Honolulu wurde am 21. 8. 1919 durch Marine-- 
sekretar Daniels eingeweiht. Das Dock hat 305 m 
Länge, 42,1 m Breite und 9,9 m Tiefe; es kann also dic 
groBten Schiffe aufnehmen. Die Baukosten betragen. 
mehr als 5 Millionen Dollar. (Army & Navy Journal, 


23.8. 1919.) NNNM 
Turbo-elektrischer Antrieb von 

Kriegsschiffen.  Marinesekretár Daniels machte 

‚anläßlich einer Ansprache an die Teilnehmer eincs 


 Mebungskursus der Marineakademie in Annapolis be- 
 merkenswerle. Angaben 


uber den turbo-elektrischen 
Antrieb. Er auBerte sich dazu u. a. wie folgt: 
„Die Eignung der elektrischen Leistungsubertragung 


für Kriegsschiffe war mehrere Jahre hindurch Gegen- 
stand eingehender Erörterungen unserer Sachverstän- 


Ihre erste Verwendung fand sie auf dem Kohlen- 
mit dem sie eingehenden Erprobungen 
unterworfen wurde. Deren Ergebnis führte zu der Ent- 
scheidung, daB das neue System auf dem Linienschiffe 
„New Mexico“ weiter geprüft werden sollte. Diese An- 
ordnung hat vielfach Anerkennung gefunden, um so 
mehr, als: das günstige Ergebnis der Erprobungen ein 
bemerkenswertes Denkmal für den "amerikanischen 
a- auf dem Gebiete des Ingenieurwesens dar- 
ste 

Der elektrische Antrieb kommt in ganz besonderem 


digen. 


Maße den vielseitigen Anforderungen des Linienschiffs- 


aniriebes entgegen. Verglichen mit anderen Antriebs- 
syslemen, ist er nicht nur wirtschaftlicher und gewahr- 
leistet damit eine nennenswerte Brennstoffersparnis, dic > 
den Gefechtswert des Linienschiffes erhöht, indem sie 
‚Er zeigt sich 
vielmehr auch nach Ausdauer und Leistungshöhe jeder ` 
dienstlichen Beanspruchung gewachsen. Dabei sind die 
Reparatur- und Instandhaltungskosten wesentlich klei- 
ner als bei allen anderen Maschinenarten. Mit turbo- 
elekirischem ‚Antriebe ausgerustete Linienschiffe konnen 
ferner einen besseren Unterwasserschutz gegen Torpe- 
dä die verschiedenen Teile . 
der Maschinenanlage voneinander getrennt in wasser- 
dichten Raumen unterzubringen sind. Im Betriebe zeigt 


das System eine besonders. gute Anpassungsfähigkeit, 


so daB das Schiff bei niedriger wie bei höchster Ge- 
schwindigkeit nahezu die gleiche Wirtschaftlichkeit bc- 
sitzt. Die Geschwindigkeit, mit der sich die elektrischen 


‚Schaltvorgänge durchführen lassen, spricht hierbei for- 


dernd mit. [m Gegensatze hierzu müssen alle anderen 


.Antriebsanlagen zur Erzielung wirtschaftlich gunstiger 


Durchschnittsverhältnisse immer auf eine bestimmte Gc- 


schwindigkeit zugeschnitten oder es muB ein gewöhnlich > 
nicht sehr günstiger Kompromiß zwischen den 
. satzlichen Forderungen hoher und niedriger Geschwin- 
` digkeit getroffen werden. 


gegen- 


Die Einführung des turbo- elektrisc hen Aniebes Ist 
ein bemerkenswerter Hinweis auf das Maß technischer |. 
über das die amerikanischen Marincoffi- -- 
verfügen;. sie macht ferner dem: 
Stande des Wissens und Konnens sowohl. der 


Ihre Sachkenntnis. war Cs, 


5 


Zivil- ` 
ingenieure als auch der Marinesachverstándigen, die ` 
den denkwürdigen. Erstentwurf: zum glücklichen Ab- 
.Schlusse brachten, alle Ehre. 
welche .die Gegnerschaft mehrerer hervorragende: 'n- ` 
| en gegen eine so EE EEN Non 
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el _Patent-Bericht ` GH 


KL 42c. Nr. 302482. Neigungsm esser für 


Fahrzeuge. Christian Lorenzen in Neukölln. 
Bei Neigungsmessern dieser Art ist es Bedingung, 


daß man die Richtung irgend eines Elementes innerhalb . 


des Fahrzeuges von diesem unabhängig mit Bezug auf 
die, wagerechte oder senkreche Lage festlegen kann. 
Ein gewöhnliches Pendel, das das einfachste Mittel dar- 
stell, um eine Ausgangslinie für die Neigungsmessung 


zu schaffen, genügt der Anforderung nicht, weil bei . 


groBeren und hefhgeren Bewegungen die Fahrzeuge 
Beschleunigungen erfahren und die daraus resultieren- 
den Beschleunigungskräfte das Pendel veranlassen, sich 
nicht nach der Schwerkraft allein, sondern nach einer 
'Resullierenden aus Schwerkraft und ‘Beschleunigungs- 
kraft einzustellen, wozu noch kommt, daß die Beschleu- 


nigungen unter Umständen auch noch fortwährend Größe ` 
und Richtung ändern, so daß das Pendel ständig neue . 


Impulse erhält und daher stark um seine Gleichgewichts- 
lage schwankt. Um solche Schwankungen zu vermin- 
dern, hai man schon Dämpfungsvorrichtungen vorge- 


sehen, die aber für den hier in Frage kömmenden 
Zweck nicht ohne weiteres anwendbar sind, 
mn D weil das Fahrzeug und die. an ihm þe- 
M 5 f festigte Dämpfungsvorrichtung selbst Be-- 
n q g  sechleunigungen und Schwankungen“ unter- 
LaL - liegt. Nach der vorliegenden Erfindung 
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al EI wird deshalb die Dämpfungsvorrichtung 
AHAT ı nicht an dem Fahrzeug angebracht, sondern 
2 an einer Masse, die in indifferentem Oleich- 


gewicht gelagert ist. Wie die nebenstehende 
Abbildung zeigt, besteht diese Masse aus 
einem schwungradahnlichen in mög- 


lichsf. reibungsireien Lagern a gelagerten ` 


Körper m, der so ausgewuchtet isl, daß er sich in 
indifferentem Gleichgewicht befindet. In eine fest mit 
der Masse m verbundene, mit einer Flüssigkeit c gefüllte 


Dose b ist durch eine Stopfbüchse d eine Achse e ge- ` 


führt, die innerhalb der Dose mit einer Kreisscheibe 
verbunden ist. An der Achse e ist das Pendel g be- 
 festigl, so daß dieses also mit der Masse m gebremst 
gekuppelt ist. Da die Reibung der Kupplung etwa mit 
dem Quadrat der gegenseitigen Bewegungsgeschwindig- 
keit wächst, so ist das Pendel mit der Masse bei Ein- 


wirkung von größeren, kurz andauernden Kräften prak- ^ 


tisch starr verbunden, während es schwächeren und 
länger andauernden Kräften folgen kann. | | 


Kl. 65a. Nr. 302 567. Luftauslaßventil für 


die Flutraume von Tauchbooten.. 


Aktien- 
Gesellschaft „Weser“ ın Bremen. dë 


Durch die neue Bauart dieses Ventiles soll erreicht: 
werden, daß die beim Fluten entweichende Luft beim ` 
Ausstrómen einen möglichst geringen Widerstand findet ` 
und die Bauhöhe doch eine möglichst geringe bleibt.. 


Zu diesem Zweck ist der Ventilteller an einem Arm 
oder dergl. so angebracht, daß er mit diesem nicht nur 
in Richtung der Ventilachse von seinem Sitz abgehoben, 
sondern auch zur Seite geschwenkt werden kann, so 


daß er sich also überhaupt nicht mehr über der Venlil- 


öffnung befindet und die abströmende Luft sich nicht 


an ihm stoßen, also vollständig frei und schnell eni-, 


H 


weichen kann. ` 


. Drehungsrichtung der Maschine‘ 


an den Schiffstelegraphen vor- 


iungsrohr elektromagnetisch in 


stellung bringt. 


eine kleine . Drehbewegung 
gegenüber dem ‘Schlitten 


^ ein Klemmen des Schlittens 


., und Schlitten eine Verbin- ` ` / 
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Kl. 65a. Nr.305388. Einrichtung zur Ver- 


‚hütung falscher Drehungsrichtung' von. 


Betriebsmaschinen, insbesondere 


''Schiffsmaschinen. Erich Kugler in Hamburg. ` 


Zur Verhütung einer falschen : 
dent, nach der Erfindung eine: 


gesehene ` Stromschlu&vorrich- ` 
lung rstuv und eine ent- | 
sprechend der. Vorwarls- oder . 
Rückwärtslage der Maschine ` 
sich einstellende. Stromschalt-- 
vorrichtung 1mno,. durch die 
ein Absperrorgan, z. B. eine 
Drosselklappe, im Dampfzulei- ` 


die Abschlußstellung gebracht. ^ =o ^. A. 
wird, wenn die Umsteuerung mit der Telegrapheneinstel- - 


. lung nicht übereinstimmend gelegt wird. Die Stellvorrich- : 
‚tung für. das AbschluBorgan im Dampfzuleitungsrohr be- - 


steht qus einem durch ein Solénoid b zu. bewegenden ` 
Differentialkolbenschieber e, durch den das Treibmittel 

nach Aufhoren der clektromagnetischen Beeinflussung so 
zu einem Zylinder mit Kolben c. geführt wird, da& dieser ` 
das AbschluBorgan im. Dampfzuleitungsrohr in die Offen- ` 


Kl. 42c. Schutzhülse für Wasserstánds- 


| gläserundähnliche Zwecke. Nitzsche & Co., 


Hart- und Drahtglas-Industrie in Arnsdorf, Bez, Dresden. 


Die neue Schutzhülse besteht aus einer oder. meh- 
reren aneinander gelegten, gegebenenfalls mit Drahl- . 
einlage versehenen Hartglasplatten mit. eingeschliffener 
oder :eingepreßter Rinne zur Aufnahme des Wasser- 
standsglases. SEENEN 


l Kl. 49b. "Nr 312 276. u Sch apingmase hine 
mil durch eine Schwinge angetriebenen. 
Werkzeugschlitten. Samsonwerk OG m. b. H. in. 
Berlin. LM xe 
Die bekannten Maschinen dieser. Art: haben den 


Achse der Schwinge nicht _ 
zu vermeiden isl, daß. das JAk — 
den Schlitten für den Ar- Led - 
beitsstahl anfassende Ende 


 llebelstand, daB es auch bei sorgfaltigster Montage der : 


ausführt und: infolgedessen S 


in seinen Führungen eintritt. ` — 
Um diesem llebelstande ab- 
zuhelfen, ist nach der Er-. 
findung zwischen Schwinge 
dung vorgesehen, die, ohne. — ^ ^ ^ | 
in der Bewegungsrichtung des Schlittens Spielraum zu 
besitzen, eine Drehbewegung der Schwinge um ihre 


‚Längsachse gegenüber dem Schlitten zuläßt: Zu diesem ` 
‚Zweck ist die Einrichtung so getroffen, daß der: die 


Schwinge c mit dem Mitnehmer .g.des Schlittens b 'ver- ` 


Ni , 10. 

m i T. 10 E D 

Mensa u m s e s ie t i e Ros qos A Ba opoe ant baee aiaia A Aue N Deren en ann. a ne R 
beggen ^ e Ke eum pubem, ri. o c nn enn 


bindende,Zapfen i an einem in dem Mifhehmer ebenfalls 


drehbaren senkrechten Zapfen h.bzw. k angreift... Der 


LI 


‚Zapfen H bzw. k wird: mittels. Gewinde oder. eines ein- ` 


getüglen Deckels m oder eines. in eine Rille des Zapfens ` 
eingreifenden, mm den Mitnebmer eingesetzten Stiftes o in- 


achsialer Richtung in dem Mitnehmer festgehalten. ` ` 
^7 KL 65a. Nr.303285. Aus längsschiff hin- 


lereinànder angeordneten, aufblasbáren. 
Behältern bestehende Leckd&chtung fur 


Schiffe. Erich Grundt in Wilhelmshaven. . 

. Die neue Leckdichtungsvorrichtung besteht aus 
mehreren voreinander am Schiff anzubringenden, auf- 
blasbaren Behältern, die nicht nur Leckstellen bedecken, 
sondern zugleich das Schiff schwimmfähig erhalten oder 
ihm seine Schwimmfähigkeit wiedergeben sollen. Da- 


mit jeder Behälter beim :Aufblasen seine Form behält, - 


‚anderseits aber auch die Möglichkeit bietet, ihm eine je 
nach Bedarf veränderte Form und Größe zu geben, soll 
er nach der Erfindung durch Längswände in mehrere 


Räume von prismatischer Gestalt geteilt sein, -die alle 


für sich aufgeblasen werden können, so daß man in den 
tiefer liegenden Zellen eine höhere Spannung erzeugen 
kann, als in den höher angeordneten Zellen. 
diese Maßnahmen, sowie auch durch die eingezogenen 
‘Wände erreicht man, daß der ganze Behälter die beab- 
sichtigte Form annimmt, sobald alle Zellen aufgeblasen 
 .werden und daß er eine gewisse Starrheit erhält. Die 
"durch die Teilung sich. ergebenden Einzelbehälter er- 
halten: Sicherheitsüberdruckventile, die je nach der 


.. Tiefenlage und dem Abstand von der neutralen Faser . 


. des Kissenträgers die Erzeugung einer verschiedenen 
. Druckluffspannung zulassen. Die ganze Vorrichtung 


` wird in der üblichen Weise durch unter dem Schiff ` 


-durchgeholle Trossen an Ori und Stelle gebracht und 
. festgehalten. ; e | | 
| Kl. 65 a. Nr. 303347. Lüftung für geschlos- 
sene, unter innerem Luftdruck stehende 
| 7 2 . ;  Heizraume in Schiffen. 
Dr. Gustav Bauer in Hamburg. 
- Wenn bei Erzeugung von Luft- 
überdruck in den  Heizraumen 
eine dichte Abdickung derselben 
in Hohe des unleren Decks vor- 
genommen wird, so daB der dar- 
uber befindliche 
- Schacht um den Schornstein unter 
. atmospharischem Druck steht, er- 
gibt sich. die Schwierigkeit, daB 
dieser Raum nicht out gelüftet 
. werden kann. Wird aber eine 
OW | E künstliche Lüftung durch Einbau 
¿von besonderen .Geblasen oder Frischluftrohren ` mit 
Köpfen vorgesehen, so wird die Ausstrahlungswärme 
des innerhalb des Kesselraumschachtes verlaufenden 


Durch _ 


Kesselraum- : 


. zur Lüftung des 


Wasserröhrenkessel. Allge 
Gesellschaft und Dr. Friedrich Münzinger in Berlın. 


.. Die Wasserkammern für Was- 
- serrohrenkessel, 


.Schmalwand durch Schweißung ` 
‚verbunden sind, haben den Uebel- 


die 
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Zuhilfenahme von besonderen künstlichen oder natür- 
- lichen. ‘Ventilatoren dadurch zu erzielen, 


.daB die Ge- 
bläse a für die Lieferung der Verbrennungsluft nicht nur 

Kesselraumes, sondern auch zur Lüftung 
des Schornstefnschachtes benutzt werden. Zu diesem 
Zweck sind Klappen d bzw. e in den Lufizuführungs- 


'. kanàlen c nach den. Gebläsen a oder in der Abdeckung 
des Schornsteinschachtes angebracht, die wechselseitig 


geöffnet und geschlossen werden. 


Kl. 13a. Nr. 314698. Wasserkammer fur 
Allgemeine Elektrizitats- 


bei denen die 
Stirnwände mit der umlaufenden 


stand, daß infolge Reikens der 
Schweißnaht die Bodenbleche her- 
ausgerissen werden können. Dem 
soll nach der vorliegenden Erfin- 
dung entgegengewirkt werden, ın- S 

dem von der Erfahrung ausgegangen wird, daB das Auf- 


' reien einer Schweißnaht solange weniger gefährlich ıst, 


als sich keine größere Oeffnung bilden kann. Nach der 


` Erfindung sollen deshalb die SchweiBnahte außen von 


einer Reihe durchgehender Bänder oder einzelner 
hakenartig abgebogener Laschen e umfaßt werden, wo- 
bei die Bänder an beiden Enden, die Laschen dagegen 
nur an einem Ende mit den Stirnwänden verbunden sind, 
während das abgebogene, um die Schmalwand der 
Kammer greifende Ende g der Laschen durch Bolzen 
oder dergl. mit der anderen Stirnwand oder einer gegen- 
überliegenden Lasche verbunden ist. Wenn die Ein- 


richtung bei einem fertigen Kessel angebracht werden 


soll wird ein Teil der der Schweißnaht am nächsten 
liegenden Wasserrohren entfernt, deren Einwalzbohrun- 
gen sowie die gegenüberliegenden Oeffnungen für die 
Verschlüsse alsdann durch eingewalzte Rohrstummel c 
miteinander verbunden sind, um die Kammer nach außen 
abzudichten. An den Rohrstummeln c oder an Bolzen d, 
durch sie hindurchgesteckt sind, hängen die 
Laschen e. Zweckmäßig ist es unter Umständen, zwi- 
schen den unteren Enden der Stirnwände und den 
Laschen e einen kleinen Spielraum zu lassen, so daß die 
Laschen beim Anziehen der Schrauben h mit den Nasen 
federnd gegen das Bodenblech ı angepreßt werden. 


Kl. 14c. Nr. 3415530. Selbsttätige Regelung 
vonAnzapftiurbinen,beıdenenderFlieh- 
kraftregler das Frischdampf- und das 
Ueberstromventilin gleichem Sinne ver- 
stellt. Melms & Pfenninger G. m. b. H. in München- 
Hirschau. Ä | 


Das Neue bei dieser Erfindung liegt darin, dak un- 


Schornsteinteiles nicht ausgenutzt. Zweck der Erfindung ^ abhängig vom Fliehkraftregler der Druckregler auf die 


ist es, eine gute Lüftung der Kesselraumschächte ohne 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie d 


5 Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Die Seeamtsverhandlung über den 
Untergang des „Atle Jarl“. Der frühere Prisen- 
< dampfer „Atle Jarl“ war zur Zeit des Unfalles Eigentum 
des Deutschen Reiches und führte die Reichsdienst- 
- flagge. Er war der Woermann-Linie und der Deutschen 
^" Ostafrika-Linie in Hamburg: vom. Reich zur Bewirischaf- 


ung überwiesen worden und wurde auf seiner letzten 
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Steuerung des lleberstromventils einwirkt. 


Reise von dem Kapitän Ludwig Colmörgen geführt. Der ` 


' Dampfer befand sich auf der Reise von Kalix —Lulea— 


Stockholm nach Amsterdam mit einer Ladung. Fohrener 
Eisenbahnschwellen, von denen etwa 460 Stück an Deck 


. üntergebracht waren und hatte den Hafen von Stock- 


holm am 16. November v. J. verlassen. Am 18. Novem- : 
ber herrschte stürmischer südlicher Wind mit. hohem ` 


. Seegang. Das Schiff hatte Steuerbordschlagseite und 


nahm viel Wasser über. Als diese Schlagseite auf 230 
zugenommen hatte, wurde der größte Teil der Decks- 


" ladung geworfen, wodurch sich die Schlagseite bis auf 


16? verringerte, später aber wieder. zunahm, worauf im 


Hinterraum die Backbord-Bilge geflutet wurde, auch 


a 
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stellte man fest, daß Wasser in das Spardeck einge- deck haben. Vielleicht allerdings begnügt die Sec- 


drungen war, | Wind und Seegang nahmen wieder zu, 
und die, Sleuerbordseite war beständig von Seen über- 
llutet. Am 20. November, 1 Uhr 40 Min. vormittags, an- 
kerte man auf 20 m Wasser ın der Peilung Segerstad 
mw. WSW 14 W. Trotz aller angestellten Untersuchun- 
gen konnte nicht festgestellt werden, wie das Wasser 
ın das Spardeck, welches dort immer höher stieg, kam. 
Die Schlagseite nahm auch immer mehr zu, und als sie 
um 10 Uhr 15 Min. morgens 55" betrug, wurde die De- 
salzung in die Boote beordert. . Um 10 Uhr 30 Min. ver- 
liehen der Kapitän und der 1. Offizier als letzte das 
Schiff, welches um 10 Uhr 55 Min. sank und etwa 10 Mi- 
nuten spater senkrecht auf dem Grunde stand. 


Frachldampfleı 


Der Dampfer „Atle Jarl“ ist am 20. November 1919 
aul der Hohe von Segerstad infolge Findringens von 
Wasser ın das Spardeck und von dort in das Unterdeck 
gesunken. Auf welche Weise das Wasser eingedrungen 
ist, war nicht mit Sicherheit festzustellen. Eine Un- 
sicherheit Tur das Schiff lag darin, daß die Speigatten 
des Haupldecks mit Holzpfropfen geschlossen waren, 
und es ist nicht unmöglich, daß sich bei der Schlagseite 
des Schiffes und’ durch Bewegung der Ladung | die 
Pfropfen gelöst haben und das Wasser hier den Eingang 
gefunden hat. Im übrigen war das. Schiff in seetüch- 
ligem Zustande und seine Bauart nicht zu beanstanden, 
Die Schiffleitung trılfft keine Schuld an dem Unfall. 

Der Vorgang wird wahrscheinlich Folgen nach sich 


ziehen. Nachdem im Sommer vorigen Jahres schon für 
Welldeckschiffe von der Seeberufsgenossenschalt ver- 
schärfte Bestimmungen ‘für den Fall erlassen worden 


sind, dak das Frontschott Vermessungsoffnungen hät, 
wird jetzt wahrscheinlich die Forderung aufgestellt wer- 
den, daß Spardecker mit Vermessungsöffnungen ` im 
Spardeck zum mindesten verschalte Luken mm. Spar- 


berufsgenossenschäft sich mit einer Verschärfung der 
Bestimmungen über die Verschlukorgane. Der Punkt 
erfordert Aufmerksamkeit auf Seite. der Reedereien und 


Werften. Es liegt hier die Gefahr einer Benachteiligung 
der nationalen Reederei vor. 
Ausland. T 
Fracht@ampfer ,Danier". Wir bringen in 


diesem Heft ein Bild det englischen Frachtdampfers 
„Danıer“ als Typ eines modernen 10800 Tonners, Das 
Schiff ist von der Farness Shipbuilding Company, Ltd., 
Haverton-Hill-on-Tees im Auftrag des Shipping Con- 
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Irollers gebaut und inzwischen an 
belge, Ltd., London, verkauft worden. 

Das Schiff ist mit geraden Spanten nach den fol- 
genden Abmessungen gebaut: 


den Lloyd Royal 


Lange zw, I bene v 4 m. 411' 6" 
Dreitg ec ëtt S IQ AL Jah aC. seyn ou 
Seitenhöhe bis Shelterdeck . 38 11^" 
Tragfähigkeit (deadweight) 10 800 tons 


Das Schiff hat Triebturbinen mit doppeltem Vor- ` 
gelege der Parsons Marine Turbine Co., Ltd, Wallsend- 
on-Iyne und drei Bäbcock- und Wilcox-Wasserrohr-^ 
kessel. 


Neue Dampfer der Norske-Amerika- 
Liniec.. Bei Napier & Miller sind zwei Dampfer für die 
Norske-Amerika-Linie auf Stapel gelegt worden, die den 
Namen „Kristianiafjord“ und , [rondhjemsfjord" erhalten 
sollen. Die Schiffe sind 9000 Drullo-Req.-T. groß und 
sollen Parsons-Turbinen erhalten. Die Länge der 
Dampler beträgt 435 Fuk, die Breite 55,6 Fuß und der 


MEAN Google 


š Y 
Y. "ES i 
1 D 
Nr. 10 
b & ; 


Es H 
Ki H 


H 


Tiefgang 37-Fuß. Die Schiffe werden für Kohlen- und 
Oelfeuerung eingerichtet sein. Zur Unterbringung des 
Heizóles dient der Doppelboden und ein Tank von 12501 
Rauminhalt. Die Ablieferung erfolgt im Mai und Juni 
1920. Die gleiche Reederei hat bei der Old Kilpatrick- 
Firma zwei Frachfdampfer zu 7500 Drutto.-T. unterge- 
bracht, die dreifache Expansionsmaschinen erhalten und 
im, September bzw. November nächsten Jahres abge- 
liefert werden sollen... ` | 

. Ein großer Bauauftrag der Red Star 
Linie, Die Red Star Linie hat bei Harland und. Wolff 
in Belfast den Bau eines Fahrgästdampfers von .etwa 
30 000 Br.-Reg.-T. abgeschlossen. Da die „Mauretania“ 


50 704/12 797 Reg.-T. mikt, erreicht dieser Neubau an-. 


nähernd de Größe dieses Schiffes. 

Zu den Neuaufträgen der Cunard- 
linie; Von den zwölf, neuen Fahrgastdampfern der 
Cunard-Linie, deren Größe zwischen 520 und 600 Fuß 
schwankt, werden die „Franconia“, „Aconia“, „Schythia“ 


und „Samaria“ 600 Fuß lang, und die „Turbinia“ hat eine ` 


Lange von 550 Fuß. Die übrigen sieben Schiffe heißen 
‚„Alaunia“, ,Andanca", „Aurandia“, ,Auronia", „As- 
cania“, „Albania“ und „Antonia“. 

Die Steigerung der Schiffspreisc ın 
England. Ein Schiffsneubau von 2040 Reg.-l. zu 
liefern im Marz 1920, ist in England für 49 Lstr. die Tonne 
verkauft worden; vor drei Wochen noch war der Kauf- 
preis für die Tonne 42,20 Lstr. Für einen Dampfer von 
1050 Reg.-T., im März 1920 zu liefern, wurden 54,50 Istr. 
die Tonne gefordert. Bei cinem Dampfer von 95000 
Reg.-T., den eine norwegische Reederei 1917 fur 25 Lstr. 
die Tonne bestellt hatte, ergab der Verkauf 384 Lstr. 
die Tonne. Der japanische Dampfer „Taikai Maru“, 
3500 Reg.-T., 1919 gebaut, wurde nach Norwegen und 
der Dampfer „Kibt Maru“ mit 3295 Brutto-Reg.-T., 1918 
gebaut, nach Dänemark verkauft. Bei diesem wurde für 
die: Tonne 42 Lab, bei jenem 375 Yen gezahlt. Ein 
Dampfer von 4800 Reg.-T. aus dem Jahre 1898 wurde 
nach Spanien für 28 Lstr. die Tonne, ein 5100 Reg.-T.- 
'Schiff aus dem Jahre 1917 für' etwa 34 Lstr. dic Tonne, 
ein 300 Reg.-T.-Dampfer, 1891 gebaut, für etwa 40 Lstr., 
ein 5700 Reg.-T.-Dampfer, 1900 gebaut, für etwas mehr 
als 26 Lstr. dic Tonne verkauft. Ein Schiff von 9900 
Reg.-T., das auf einer englischen Werft gebaut wird, im 
September. 1920 zu einem Preis von 22 Lstr. per Reg.- 
Tonne nach Schweden geliefert. Aber im übrigen vari- 
ierten die Preise nicht unbedeutend. Ein Dampfer von 
3270 Reg.-T. wird mit 50 Lstr. per Reg.-Tonne bezahlt, 
ferner 1000 Reg.-T.-Dampfer, ‚gebaut 1917, mit 55: Lstr., 
ein 6450 Reg.-T.-Dampfer, gebaut 1911, mit 30 Lstr. und 
ein 6000 Reg.-T.-Dampfer, gebaut 1895, mit 26 Lstr., alle 
Preise per Reg.-Tonne. Ein Dampfer von 4286 Brutto- 
Reg.-T., gebaut 1912, wurde im März mit 130000 Lstr., 
aber einen Monat später mit 185000 Lstr. bezahlt. Ein 
für Passagier- und Frachtfahrt eingerichteter Dampfer, 
gebaut 1882, wurde im Februar für 14000 Lstr. im Juni 
für 45 000 Lstr. und jetzt kürzlich nach Portugal fur 55 
bis 60.000 Lstr. verkauft. Dampfer „Ulidia“, 5300 t, 1905 


gebaut, ist in beschadigtem Zustande für 90000 Pfund | 


Sterling verkauft worden. : Dampfer „Oakfield“, . 5646 
Br.-Reg.-T., 1912 gebaut, ist für 178000 Pfund Sterling 
verkauft. Dampfer ,Scatwell", .8140 t Tragfähigkeit, 
1911 gebaut, erzielte einen Preis von 197 500 Pfund Ster- 
.ling. Bei, früheren Verkaufen .erbrachte derselbe 
Dampfer: 4917 125000 Pfund Sterling, Januar 1918 
150000 Pfund Sterling, Dezember 1918 150000 Pfund 
Sterling und im Juni 1919 164000 Pfund Sterling. 
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Inland. 


 Die.Arbeiterverhültnisse auf der El- 
binger Schichauwerft. Unsere Leser werden 
sich erinnern, daß die Leitung der Schichauwerke zu 
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Jahresbeginn an ihre Arbeiterschaft einen Appell rich- 
tete, in dem sie zur Einstellung der passiven Resistenz 
aufforderte. Wie wenig dieser Aufruf genützt hat, geht 
äus folgender Zuschrift der Firma hervor: 


Durch die Waffenstillstands- und Friedensbedin- 
gungen hat die Schiffbautätigkeit für deutsche Rechnung 
in Elbing fast aufgehört. Die mit großen Opfern und 
unter der Verpflichtung schwerer Garantien ubernomme- 
nen Bauten fürs Ausland haben sich durch die Arbeils- 


unlust so verspätet, daß die Lieferung mit großen pe~ 


kuniären Verlusten verbunden sein wird. Wie erheblich 
die Arbeitslust auf der Werft im Laufe dieses ver- 
gangenen Jahres abgenommen hat, beweist der Um- 
stand, daß früher für die Fertigstellung ‘einer Eisenbahn- 
fähre ca. 120000 M Arbeitslohn ausgegeben wurde, 
während bei de: jetzt im Bau befindlichen Fähre bereits 
der Betrag von 740000 M ausgegeben ist, wobei das 
Schiff erst zu drei Vierteln fertig ist. Die Leistungs- 
fähigkeit des Schiffsmaschinenbaues hat sich hierbei 
um 53 Prozent verringert. 


Die Herstellung von Lokomotiven hat frofz einer 
Vergrößerung der Belegschaft im Laufe des Jahres sich 
um 46 Prozent verringert. Die Leistung des Fisen- und 
Stahlwerkes ist im vergangenen Jahr um  mchr als 
50 Prozent zurückgegangen. Von den übernommenen 
Wasserturbinenanlagen mit einer ['riedensbauzcit von 
drei Monaten pro Anlage befinden sich alle im Ruck- 
stande, und zwar größtenteils um fünf bis sechs Monate. 


Die Folgen der Arbeitsunlust, die zum Teil Formen 
passiver Resistenz angenommen hat, werden noch ver- 
schärft durch das dauernde Politisieren in der Arbeits- 
zeit, durch das Hincinziehen von Verbands- und Ver- 
einsangelegenheiten in die Arbeitszcit, durch dic Fler- 
stellung von Privatarbeiten mit Material der Firma und 
mit Werkzeugen der Firma in der vorgeschriebenen Ar- 
beitszeit, durch das überhandnchmende Stehlen und die 
Vorbereitungen für das Stehlen. Die wiederholten lin- 
weise bei dem Arbeiterrat auf diese Mißstande haben 


im Laufe des Jahres keine oder zum Teil nur geringe 


Besserungen hervorgerufen. Der Arbeiterrat resp. die 
Vertrauensleute glauben, die Mißstände als eine Folge 
der geringen Entlohnung betrachten zu können, stellen 
sie gewissermaßen als einc l’olge der Not hin. Dies ist 
unzutreffend. Die Arbeiter meiner Werke sind durch 
die Zwangslöhne des Staatfssekretars Koeth fur den 
groBten Teil des vergangenen Jahres bessergestellt ge- 
wesen als die ganze übrige Arbeiterschaft des Ostens. 
Die Arbeiterschaft hätte schr leicht ihren Verdienst 


“durch die Wiederaufnahme der Akkordarbeıit erhöhen 


können. Die dauernde Ablchnung der Akkordarbeit 
zeugt davon, daß die Not nicht die ausschlaggebende 
Triebfeder sein kann. 


Der Schiffbau im Osten ist nicht in der l.age, dic 
Löhne von Hamburg, Bremen, Vegesack, Lübeck zahlen 
zu können. Daran wird er gehindert durch die Fracht- 
verhältnisse, die Versicherungsverhältnisse und dic 
Hafenverhältnisse. Die übrigen Industriezweige meiner 
Werke: Lokomotivbau, allgemeiner Maschinenbau, Was- 
serturbinenbau, Stahl- und Eisenwerk sind erst recht 
nicht in der Lage, die Werftzölle zu zahlen und die Ver- 
hältnisse bei den westlichen Werften nach Elbing zu 
verpflanzen. Das vergangene Jahr hat zur Genüge die 
unheilvolle Wirkung der Zwangslöhne gezeigt. Im vori- 
gen Jahr war es die Arbeiterschaft der Staatsbetriebe, 
die bei den Lohnbewegungen dic Fuhrung hatte und den 
Staatssekretär zu seinen Maßnahmen veranlaßte. Heute 
sind diese Betriebe Almosenempfänger des deutschen 
Volkes, denn alle bisherigen Maßnahmen haben eine 
wirtschaftliche Ausnutzung der Staatsbetriebe nicht er- 
möglicht. Die Privatindustrie auch zu Almosenempfän- 
ger zu machen, wird sich das deutsche Volk nicht leisten 
können. Diese Betriebe müssen nach wie vor vom wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkte geleitet werden oder sie 
werden geschlossen werden müssen. Ich bin auch nicht 
in der Lage, die Maßnahmen für die Aufrechterhaltung 
der Ordnung in dem Betriebe von der Willkür einer poli- 
tischen Partei abhangig zu machen. 
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*s jst mir bekannt, daß der größte Teil der Arbeiter- 
Schaf in Elbing sich der Gefahr der zunehmenden Ar- 
beitsunlust bewußt ist und nur notgedrungen durch den 
Terror einer gewissen Minderheit gezwungen wird, 
dieses unheilvolle- Treiben mitzumachen. . Aus diesem 


Grunde richte ich an die Arbeiterschaft meiner Elbinger. 


erke die Aufforderung, die zunehmende Arbeitsunlust 
be ihre Folgeerscheiriungen mit allen ihr zu Gebote 
stehenden Mitteln zu bekämpfen. Sollte in absehbarer 
' Zeit eine Besserung der Verhältnisse nicht zu ver- 
zeichnen sein, so wird sich nicht vermeiden lassen, daß 
` eine anderweitige Regelung der Verhältnisse vorge- 
nommen wird.“ 


Die Lohnfrage scheint inzwischen ihre Regelung ge- 
funden zu ben Wir hören, daß die Arbeiterschaft der 
Schichauwerke den Schiedsspruch, der in Berlin gefällt 
worden ist, mit einer kleinen Mehrheit angenommen hal. 
Danach erhalten gelernte Arbeiter, und zwar Vorarbeiter 
und Kolonnenführer (Monteure) über 24 Jahre einen 
Stundenlohn von 2,40—2,60 M, Handwerker über 24 Jahre 
2,30—2,50 M, vom 21. bis zum 24. Lebensjahre 2,10—2,30 
Mark, nach der Lehre bis zum vollendeten 20. Jahre 
1,80—2 M; angelernte Arbeiter nach dem vollendeten 
24. Jahre 2,10—2,50 M, vom 21.—24. Jahre 1,90—2,20 M, 
vom 18.—20. Jahre 1,50—1,80 M; ungelernte Arbeiter 
nach dem vollendeten 20. Jahre 1,90—2,10: M, vom 18. 
bis 20. Jahre 1,50—1,70 M, vom 16. bis 17. Jahre 0,90 bis 
1,20 M; Lehrlinge im 1., 2., 5. und 4. Lehrjahre 0,45, 0,65 
0,90 und 1,20 M. Zu diesen Lohnsatzen kommt noch ein 
von der Zeniralarbeitsgemeinschaft in Berlin beschlosse- 
ner Teuerungszuschlag, der für jeden Ort nach der Höhe 
der l.ebensmilttelpreise festzulegen ist. 


Eine neue Schiffswerftin Oldenburg. 
Die Firma Brand hat an der Hunte ein Gelände von etwa 
2 ha gekauft, auf der sie eine Werft zum Bau von 
Schiffen bis etwa 1000 t zu errichten beabsichtigt. Die 
Werft soll neuzeitlich mit PreBluff, Schneidbrennern, 


elektrischem Licht- und Kraftstrom ausgerüstet werden. 


Etwa in einem Jahre wird der Ausbau beendet sein. An 
Aufträgen liegt bis jetzt die Bestellung eines Dreimast- 
gaffelschoncrs fur Hamburger Rechnung vor. 


Ausland. 
Stapellaufe ın Großbritannien im 


Jahre 1919. Insgesamt wurden laut Aufgabe von 
Lloyds 1574835 1 an Schiffsráumte von Stapel gelassen. 


Ende des Jahres waren 2 994 249 t im Bau, oder 177 000 1: 


mehr als Ende September und 1014000 t mehr als 
Ende 1918. 


MÀ MÀ — 


Vom amerikanischen Schiffbau. Aus 
Washington, vom 11. Dezember vor. Js., wird gemeldet: 
Das Handelsschiffahrts-Amt veröffentlicht die Ziffern 
der während des letzten Jahres bis Ende November aut 
amerikanischen Werften hergestellten Schiffe. Danach 
handelt es sich um 2395 Schiffe mit einer Brutto-Tonnage 
von 4285 045 t. i f ; 
2280111 1. Im Vergleich zum Vorjahr ist also eine fast 
100 prozentige Steigerung festzustellen. 


Auf der letzten Sitzung der Gesellschaft der 
Schiffbau- und  Marine-Ingenieure der Vereinigten 
Staaten wurden interessante Mitteilungen über die Ent- 


wicklung des amerikanischen Schiffbauwesens gemacht... 


Vor Beginn des Weltkrieges gab es in den Vereinigten 
Staaten 49 Schiffswerften mit 184 Helligen. Davon 
waren 25 an der atlantischen Küste, 8 an der pazifischen 
Küste, 16 an den großen Seen und 9 am Golf. von 
Mexiko. Anfang 1917, vor Eintritt Amerikas in den 
Krieg gab es bereits 132 Werften mit 419 Helligen. ' Im 
Herbst 1918 vor Abschlu& des Waffenstillstandes war 
die Zahl auf 245 angewachsen mit 1202 Helligen. Das 
gesamte in diesen Werften investierte Kapital beträgt 
ca. 360 Mill. Dollar. 
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. ist nicht vorauszusehen.. 


Die Ziffer für das Jahr 1918 beträgt - 


unsere sämtlichen Schiffe abgeben müssen 


Aenderung des Zwecks 
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Inland. . 


Hamburg - Südamerikanische Dampf- 
schiffahrts gesellschaft. Auf der Generalver- 
sammlung dieser Gesellschaft gab der Vorsitzende: des 
Aufsichtsrates, Herr Oscar Ruperti, folgende Er- 
klärung ab: < m : JN E 

.,Durch den unglücklichen Ausgang des Krieges ist 
die Aufgabe des Wiederaufbaues der 'Handelsflotte noch 
bedeutend erschwert. ‘Die neutralen, wie auch- die 
Reedereien der feindlichen Nationen, haben während 
des Krieges große Gewinne erzielt, große Reserven ge- 
schaffen, wodurch sie in der Lage sind ihren Flotten- 
bestand zu ergänzen bzw. Ersatz für im Kriege verloren 
gegangene Schiffe wieder zu beschaffen. Wir haben 
und sind 
nunmehr darauf angewiesen, mit der entwerteien Mark 
aus einem Nichis einen Schiffsbestand wieder zu 
schaffen zu Beträgen, die die Friedenspreise um ein 
Vieles übersteigen. Hinzu kommen noch die bekannten 
Arbeiterschwierigkeiten und die durch den Friedensver- 
irag bedingte Beanspruchung unserer Werften durch 
unsere Feinde. Wie und in welcher Weise unter desen 
Verhältnissen der Wiederaufbau sich entwickeln wird, 

Aber unsere Verwaltung ist 
unverzagt und wird alles daransetzen, um diese schwie- 
rige Aufgabe zu lösen, um in absehbarer Zeit wieder 
eine Jebensfahige Flotte für die Fin- und Ausfuhr unseres 
Landes stellen zu kónnen. ‚Wie wichtig dieses ist, geht 
schon aus der Tatsache hervor, das Deutschland ohne 
Handelsflotte Milliarden an Frachten für fremde. Valuta- 
werte zu zahlen hat. Die deutschen Reedereien müssen 
daher alles daransetzen, ihre Bewegungsfreiheit, soweit 
dieses nach menschlichem Ermessen möglich ist, zu 
sichern. Das bedeutet nicht nur, daß wir uns sowohl von 
behördlicher Einmischung in die Wiederaufbautätigkeit 
freizumachen haben, sondern auch, daß wir einen Fin- 
Muß ausländischen Kapitals durch Aufkauf von Aktien 
auf die Verwaltung unserer Gesellschaft verhindern 
müssen. E 

Um unsere Organisation aufrecht zu erhallen, müs- 
sen wir In der Lage sein, uns an Unternehmungen be- 

direkt mit der Schiffahrt 


ensanzunasnne 


telligen zu können, die nicht 


. Im Zusammenhang stehen. Hierauf ist der Abänderungs- 


antrag zu $ 1, betreffend den Zweck des Unternehmens, 
zurückzuführen. Auf die Möglichkeit ausländischer Ka- 
pifalsankaufe gründet sich der weitere Vorschlag zur 
Ausgabe von Vorzugsaktien. Wir wissen wohl, daß wir 
unseren Aktionären ein nicht ungewöhnliches Opfer zu- 
muten und ein großes Vertrauen zu der Verwaltung vor- 
ausseizen. Wir glauben aber, im Interesse unserer Ak- . 
tionäre selbst aus den hervorgehobenen Gründen ver- 
pflichtet zu sein, diese Aenderung der Stalulen der 
Generalversammlung vortragen zu müssen. 

Wir können und dürfen nicht riskieren, daß das 
Geld, welches uns vom Reiche als Entschädigung für 
die Enteignung der Flotte bezahlt werden wird, aus- 
landischen Kapitalisten indirekt zugängig gemacht wird. 
Wir müssen diese Summen im Interesse Deutschlands 
erhalten. Aus diesem Grunde können wir: diese unge- 
wöhnliche Maßnahme zur Ausgabe von. Vorzugsaktien 
verireten, und die Aktionäre können überzeugt sein, daß 
wir das durch die Annahme dieses Vorschlages uns er- . 
teilte Vertrauensvotum nicht mißbrauchen werden.“ — 


Nach diesen Ausführungen fanden die Anträge auf 


des Unternehmens, Erhöhung 
des Grundkapitals und Aenderung der Satzungen (Bör- 
senhalle Nr. 609) einstimmige Genehmigung. 


Ausland. - 


Die Handelsflotten der drei skandi- 
navischen Reiche haben: im Jahre 1919 einen 


i 
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"Netlozugang von. 194 Schiffen mit 250 000 t erfahren. Dié 


norwegische. Flotte hat. einer vorläufigen Berechnung des. 


„Norsk Veritas“ zufolge in der genannten Zeit eine 


Nettozunahme -von 98 Schiffen mit 130000 i erfahren.. 
stellte sich auf 159 Schiffe mit. 


Der Brutiozugang 
195 000-1, darunter, 82 Dampfer mit 142000 t und 71 Mo- 


torschiffe. mit 50000 t Auf norwegischen Werften wur- - 


‚den im ‚Laufe des Jahres 46000 t erbaut. Gegenwärtig 
befinden sich 117 Schiffe mit: 107000 } im Bau gegen 
157 Schiffe mit .96000 Br.-T. am 1. Januar 1919. Der 
Bruttoabgang betrug 61 Schiffe mit ca» 64000 1, so daß 
die norwegische Handelsflotte jetzt einen :Raumgehalt 
von 1950000 Kronen reprasentiert. : 


^. Die schwedische Handelsflotte hat im Jahre 1919 
einen Nettozugang von 13 Schiffen mit 45 000 1 erfahren. 
.Der Bruttozugang betrug 81 Schiffe mit 83 000 }, darunter 
41 Dampfer mit 51 000 t und 25 Motorschiffe mit 25 000 t. 
Auf schwedischen Werften wurden im vergangenen Jahre 
ca. 46000 t, wie im vorhergehenden Jahre, erbaut. Im 
Bau befinden sich, wie am 1. Januar 1919, ca. 104 000 t. 
Der Bruttoabgang' betrug im vergangenen Jahre 
68 Schiffe mit ca. 38000 t. Das Endresultat war am 
1. Januar 1920 eine Handelsflotte von ziemlich 1 000 000 
Brutto-Tons. 


. Die dänische Handelsflotte hat im Jahre 1919 einen 
NeHozugang ‘von 83 Schiffen mit 75000 t gehabt. Der 
. BruHozugang betrug ca. 100 Schiffe mit ca. 84000 1, 
darunter 35 Dampfer mit 57 000 t und 34 Motorschiffe mit 
16000 }. Auf dänischen: Werften wurden im Laufe des 
vergangenen Jahres ca. 31000 t fertiggestellt gegen 
13000 1 im Jahre 1918. Im Bau befinden sich auf dä- 
nischen Werften ca. 117 000 t gegen 70000 t am 1. Ja- 
nuar 1919. Der Bruttoabgang der dänischen Handels- 
flotte stieg um 42 000, Hollands um 40000 t. In allen 
Ländern zusammen waren 7 8861 363 t im Bau, das sind 
187 000 t weniger als Ende September v. J. 


Schwedische Reedereianleihen. Das 
Kommerskollegium hat der schwedischen Regierung 
einen Vorschlag zur Verteilung von 645000 Kronen aus 
dem Reedereianleihefonds zur Genehmigung unter- 
breite. Nicht weniger als 19 Reedereien hatten um 
eine Unterstützung aus dem Anleihefonds nachges ıcht; 
um aber überhaupt nennenswerte Beträge zur Aus- 
zahlung bringen zu können, hat das Kommerskollegium 
nur die Gesuche von drei Reedereien befürwortet. Nach 
dem Vorschlag soll die Aktiengesellschaft Spetsbergens 
-svenska Rolfält zur Anschaffung des Dampfers ,bra- 
ganza“ einen Beitrag von 100000 Kronen erhalten, mit 
der Begründung, daß die Tätigkeit dieser Gesells-haft 
von großer Bedeutung für die Kohlenversorgung des 
Landes ist. Ferner wird vorgeschlagen, der Rederi a.-b. 
Stärnan 250000 Kronen aus dem Fonds zu geben als 
Beitrag zu den Anschaffungskosten für einen bei der 
Helsingborg Schiffswerft bestellten Dampfer von 
1400 L und drittens wird das Gesuch der Solvestorgs 
varvs-och rederi a.-b. befürwortet, die um 295 000 Kro- 
nen als Beitrag zu den Anschaffungskosten für einen 
auf der eigenen Werft im Bau befindlichen Dämpfer von 
mindestens 2000 t Schwergut Tragfähigkeit ersucht hatte. 


— 


Aus dem Jahresbericht der Nippon 
Yusen Kaisha. Im Anschluß an die bilanzmäßige 
‘Uebersicht teilte der Vorsitzende mit, daß die Gesell- 


schaft, um den jetzigen und zukünftigen Anforderungen. 


zu genügen; ein Bauprogramm angenommen habe von 


7 bis 8 Passagierdampfern, von denen ein. Teil bereits 


im Bau sei. Die Mittel für den Bau dieser Schiffe sollen 
aus den Rücklagen und künftigen Gewinnen beschafft 


werden, >. 


Fin groBer Teil des gewaltigen Dauprogramms ist 
. dem deutschen Verkehr gewidmet, der Anfang Januar 
mit dem Neubau ,Delagoa Maru" von etwa 10100 t 
Tragfähigkeit eröffnet wird. Dieses Schiff mit 128 m 
Länge, 17.m Breite, 15 m Tiefe, mit einer Geschwindig- 
keit von 10% kn, drahtloser Telegraphie, gehört zu den 
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neuesten Bautypen, welche eigens .für die Oslasien— 
Deutschland-Fahrt konstruiert sind. Diesem. Dampfer 
folgt Ende Januar ;Tatsuno Maru" und Ende Februar 
„Durban Mary". l | 


Durch den Panama-Kanal Der amerika- 
nische Truppentransportdampfer „Mount Vernon , wel- 


-cher am 28. Oktober auf der Reise von New York nach 


San Francisko in acht Stunden 18 Minuten durch den 
Kanal ging, ist das längste Schiff, wenn auch nicht das 
Seine Länge 
zwischen den Perpendikeln beträgt 685 Fuß 4 Zoll und 
die Gesamtlänge 712 Fuß. Bei dem „Mount Vernon" 
handelt es sich um den früheren Lloyddampfer ,Kron- 
prinzessin Cecilie". Der Dampfer befand sich 1914 auf 
der Reise nach Bremen als der Krieg ausbrach. Er 
kehrte nach Bar Harbour zurück, wo er am 4. August 
ankam. Von dort ging er des Eises wegen am 6. No- 
vember 1914 nach Boston, wo er verblieb, bis Amerika 
in den Krieg eintrat. 


| — | Nachrichten aus der 
| | : übrigen Industrie : 


Inland. 


Der GGeschafttsbericht der Fried. Krupp 
A.-G. Aus dem Bericht des Direktoriums entnehmen 
wir folgendes: 


Zum ersten Male seit ihrem Bestehen als Aktien- 
gesellschaft schlieBt unsere Firma mit einem Verlust ab. 


Während in den ersten vier Monaten des Geschäfts- 
jahres unsere gesamien Werke noch mit äußerster An- 
spannung yon Menschen-, Maschinen- und Kapital- 
kräften fur die Herstellung von Kriegsgerät tätig waren, 
muBlen seit November 1918 infolge des jahen Kriegs- 
abbruchs und der Bestimmungen des Waftenstillstandes 
zahlreiche Betriebsstatten auf andere Arbeit eingestellt 
werden. Die Bedingungen des sogenannten Friedens- 
vertrages erschweren jede industrielle Betätigung deut- 
scher Betriebe stark und nehmen unserer Firma noch 
oe den bekanntesten Zweig ihrer Fertigfabri- 
ation. 


Seit Beginn des Waffenstillstandes betreiben wit 
tatkräftig die Umstellung unserer Werke durch Wieder- 
aufnahme unserer alten Friedensarbeiten sowie durch 
Hinzunahme neuer Erzeugungszweige. Wir haben unter 
anderem aufgenommen den Bau von Verbrennungs- 
motoren, Lastkraftwagen und von verschiedenen Klein- 
maschinen, für deren Vertrieb wir eine besondere Ge- 
sellschaft errichtet haben. Wir haben ferner in Verein- 
barung mit dem Preußischen Staat den Bau von Loko- 
motiven. und Güterwagen begonnen, sowie durch Ab- 
kommen mit der Maschinenfabrik Fahr A.-G. die Er- 
zeugung ihrer landwirtschaftlichen Maschinen neben 
denen unserer eigenen Konstruktion und in Verbindung 
mit den Ernemann-Werken A.G. den Bau von kinemato- 
graphischen Vorführungsapparaten aufgenommen. Bei 
dieser Umstellung haben wir über die gesetzlichen Ver- 
pflichtungen hinaus getreu der Kruppschen Ueberliefe- 
rung trotz mancher Mißlichkeiten unsere allen Werks- 
angehorigen nach Moglichkeit nicht enllassen, sondern, 
wenn auch mit erheblichen Verlusten, in teilweise für 
uns wenig geeigneter Arbeit zu beschäftigen gesucht. 
Verzinsung und Abdeckung unserer ausländischen Ver- 
pflichtungen, besonders. für Erzbezüne, erfordern in- 
folge des ungünstigen Standes der deutschen Währung 
große Beträge. Zu alle dem waren wir finanziell nur 


: dadurch imstände, daß wir 133 Mill. M unserer vorsichtig 


angesammelten Rücklagen ihrer Bestimmung ent- 


sprechend herangezogen haben. 
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, Wie gewinnen wir die Arbeiterschaft 
zuruck? Ueber dieses Thema sprach in einer Ver- 
sammlung der  Deutschnalionalen Volkspartei Rud. 
Blohm, Milinhaber der bekannten großen. Schitfswerft 
Blohm & Voß, Hamburg. Die heutige Zeit, so führte der 
Redner aus, bringe uns viele Probleme, die ihrer schnel- . 
len Losung harıten. Eines der dringendsten Probleme 


bis 10% Feuchtigkeifsgehält . getrocknet. Durch ` eine”. 
durch einen Elektromotor angetriebene Schnecke: ge-.', 
"langt der. Staub in einen Kohlenstaubbrenner, System ` 
Lepolco, der ihn durch einen: injektotartig wirkenden ` 
Luftstrahl von oben in den Brennraum des Kessels bläst. ` 
„Der Brennraum ist gegenüber dem für Kohlenfeuerung'. 
üblichen, durch Herausnahme des Rostes und geringer: 
Aenderung in der Ausmauerung ' unterschieden. ` Der - 
Injektorluffsttahl allein gibt zu wenig Luft, es-muß daher 
noch reichlich Luft zugegeben werden. . Anfangs gab . 


sei das, weiches in oben stehender Frage angegeben. 
Wır hatten etwas verloren, was wir vor dem Kriege und 
auch in seinen ersten Jahren hatten; der nationale Ge- 
danke war in unserer Arbeiterschaft’rege. Diese Zu- 
sammengehorigkeit aller Volksgenossen müsse wieder 
Allgemeingut werden. - 


Jetzt handle es sich ‚darum, für die Arbeiterschaft 
Arbeitsgelegenheit zu schaffen. Wollten wir zu erträg- 


lichen Daseinsverhältnissen kommen, so könne es nur - 


durch ein Zusammenarbeiten aller Volksgenossen ge- 
schehen. Auch die Arbeiterschaft begänne jetzt einzu- 
sehen, daß ihnen die Revolution das nicht gebracht, was 
ihnen vorher versprochen sei. Höhere Löhne brachten 
noch nicht allein das Glück, das man erhofft habe. In 
Zukunft müßte den Arbeitern gestattet sein, Einblick in 
den Betrieb zu gewinnen, dadurch könne nur das gegen- 
seiige Vertrauen zunchmen; sie bekamen dann auch 
Einsicht davon, mit welchen Schwierigkeiten .oftmals ein 
Unternehmen zu kämpfen habe. 


Redner streift dann das Problem der Arbeitsgemein- 
schaft zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern. Diese 
Arbeitsgemeinschaft sei zwar noch nicht zur wirklichen 
Tahigkeit gekommen, aber doch darüber schon ein Fin- 
verständnis vorhanden. 


Aufgabe der Arbeitnehmer müsse es sein, sich weit- 
aus mehr als bisher um den Nachwuchs, um die Jugend- 
lichen zu kümmern. Dazu müsse kommen: Sorge für. 
bessere Wohnverhältnisse; eine Heimstättenpolitik sei 
ins Werk zu setzen. Heute bedürfte es mehr denn je 
des Willens zur Tat. Nicht der rücksichtslose Klassen- 
kampf wurde zum Aufstieg führen, sondern nach einem 
Worte Lloyd Georges würde das Volk letzten Fndes 
legen, welches das beste Verhältnis zwischen Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer herstelle. 


Werfteinrichtungen und 
Werftbetrieb 


Anlaß- und Steuervorrichtungen für 
Arbeitsmaschinen auf 
Die Elektromotoren, die zum Antrieb "der Arbeits- 
maschinen auf den Schiffswerften dienen, müssen ent- 
weder mit konstanter oder veränderlicher Geschwindig- 


keit ständig in einer Richtung laufen, mit oder ohne ` 


Geschwindigkeitsregelung umkehrbar sein, ‘mit Unter- 
brechungen ın einer Richtung laufen, oder ganz genau 
regelbar sein. Es empfiehlt sich, diese Elektromotoren, 


die bei Handsteuerung oft unzweckmäßig und roh be- 


handelt werden, selbsttätig mit Hilfe von Schützen oder 
dergleichen zu steuern. Dabei erscheint für Gleich- 
strommotoren die Druckknopfsteuerung, für Drehstrom- 
motoren die Schütz- oder Wirbelstromsteuerung in der 
Regel am vorteilhaftesten. Für Wasserpumpen und in 
bestimmten Fällen auch für Druckluftanlagen kann die 
Regelung völlig selbsttätig mit Hilfe von Schützen er- 
folgen. Hingegen genügt für die Bedienung von Win- 
den und Spills der übliche Walzenschalter. 


— a ee 


Kohlenstaubfeuerung in Kraftwerken. 
Im „Dower“ vom Oktober vorigen Jahres liegt ein Be- 


richt vor über die Ergebnisse von Kohlenstaubfeuerung ` 


in einer ortsfesten Wasserrohrkesselanlage im Kraft- 


" ausschneidet, 


Schiffswerften. ' 


‚zu: geringe Luftzufuhr Schwierigkeiten, es bildeten sich 


‚Schlackentropfen, die sich ‘auf Heizröhren und Mauer- 
werk festseizten. Auch mußte der Brennraum etwas 
vergrößert, und der Staub von oben eingeführt werden; 
weil sonst stichflammenartige Verbrennung eintrat. Die 


' Vorteile sind: höhere Ausnutzung des Brennstoffes (85% 


und nach Abzug des Kraft- und Wärmebedarfs der 
Mühle, Trocknung und Mischvorrichtung 79%), ‚starke 
Ueberlastungsfähigkeit, rasche Anpassung und geringe 
Zugstarke 
dienung. 
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Beachtenswerte Neuerungen auf dem 
Gebiete der a'utogenen Schweißung und 
des autogenen Schneidens hat, nach dem 


„Bayer. Industrie- und Gewerbebl.“ (1919, Heft 17-18), : 


die Davis-Bournonville Company während der leizten 
Jahre. entwickelt. Besonders eigenartig ist zunächst, ein 
„Oxygraph“ genanntes, nach der Art der bekannten 
Pantographen wirkendes Schneidgerät, bei dem der 
Schneidbrenner mit genau gleichförmiger Geschwindig- 
keit aus dem Stahlblech eme beliebig gestaltete Figur 
wahrend der Führungsstift die ent- 
sprechende Vorlage auf der Zeichnung umfährt. Das 
Gerät wird von einem regelbaren Elektromotor an- 


keiten bewegt werden kann.. Die. Genauigkeit, mit der 
auf diese Weise noch 


0,8 mm beträgt und sich bei der üblichen Verkleinerung 
des Pantographen von 1:2 auch noch halbiert. Dabeı 
betragt die Schneidgeschwindigkeit in der Minute zwi- 
schen 150 und 250 mm bei Stahlblechen bis zu etwa 
50 mm Dicke, bei dunneren Blechen entsprechend mehr, 
und die Ersparnis an Lohnaufwand ist um so größer, 


als man diese Arbeiten statt von den besten, von un- : 


gclernten Arbeitern ausführen lassen kann. Die Vor- 
richtung. spielt. daher insbesondere . dort ‘eine große 
Rolle, wo häufig Schmiedegesenke hergestellt werden 
mussen. — Eine ändere, „Duograph“ benannte Schweiß- 
vorrichtung wird bei der Herstellung von Blechbehältern,.. 
Benzinfassern und dergleichen verwendet. Damit die 
Schweißfuge, die "nachher großen Beanspruchungen 
durch das Auswalzen der Böden ausgesetzt wird, die- 
sen Beanspruchungen standhalt, wird das zylindrisch 


zusammengebogene Blech gleichzeifig von außen und < 


von innen geschweißt und durch besondere Heizbrenner 


liegen und gleichzeitig mit diesen vorrücken. Unter 
dem Einfluß dieses Verfahrens hat die Anwendung 
autogen geschwei&ter Rohre an Stelle der viel kost- 


.Spieligeren nahtlos gezogenen Rohre große Fortschritte 


gemacht, zumal die geschweißten Rohre, wenn sie noch- 
mals nachgezogen werden, im guten Aussehen und in 


‚der Genauigkeit der Außenmasse den nahtlos gewalzten : 


durchaus ebenbürtig sind, mitunter sogar die Schweiß- . 
fuge kaum erkennen lassen. — Wesentlich hat zur Ver- 
biligung dieser Art von Schweißarbeiten die Vervoll- 
kommnung der Brenner, beigetragen., Sie bestehen zur 


nächst in der Vermehrung der Düsen, so daß ein Bren- ` 


ner mit bis zu sechs Flammen, also wesentlich schneller 


- als der einfache Brenner, arbeiten kann und weniger 


Wärme seitlich von der Schweißstelle auf das Metall 
übergeht. S 
Schneidgeschwindigkeiten, bis zu 2,5 m in der Minute 
erreicht worden.. Dieser Fortschritt -war jedoch nur mög- 


ch so verwickelte Formen aus- > 
‘geschnitten werden konnen, ist sehr groß, da der Feller 
beim Umfahren der ‚Vorlage in der Regel nur etwa 


D 


H 


(kleinere Schornsteine), geringe, saubere Be- ` 


‚getrieben, so daß es mit verschiedenen Geschwindig- . 


‚.angewärmt, die unmittelbar vor den SchweiBbrennern - 


Auf diese Weise sind ohne Vorwärmung : 


. NrE210.- 


uten nee ciere c uq cr TUR M 
TEM LA FE 
H * KN 


‚lich, wenn man die Brenner gründlich mit Wasser kühlte, . 


- weniger um ein Verbrennen der Düsen zu verhindern als 


" heizung für seine Schiffe bevorzugt. 
. Staaten besitzen jetzt eine Flotte von ungefähr 4 Mill. t, 
‚die mit Oelfeueruns fahren, wahrend noch weitere: 


.. Schwimmdocks. und. ähnliche Eisenwasserbauten. 
(Fisenbau. Dez. 19, , S. 247/62). 


um Veränderungen im: Mischungsverhältnis der Gase 
unter. der Einwirkung von Erwärmungen zu "vermeiden. 
Solche‘ Veränderungen haben nämlich Aenderungen in 
der. Flammeritemperatür zur Folge und erfordern die 
Bedienung des Brenners durch. einen erfahrenen Ar- 
beiter, der entweder dauernd den Gasdruck regeln oder 


die Schneidgeschwindigkeit ändern müßte. Der wasser- 
. gekühlte Brenner übertrifft jedoch, was Gleichförmigkeit 


des Schneidens anbetrifft, die beste Regulierung. Bei 
ihm werden die Langé der Flamme und die Geschwin- 
digkeit. des Fortschreitens. nach der Dicke und den 
Eigenschaften des zu bearbeitenden Bleches durch den 
Vorarbeiter eingestellt und bleiben dann ungeändert, 


‚solange die. Arbeitsbedingungen gleich bleiben. '— Be- 


merkenswert ist, daß sich in den Vereinigten Staaten 
die Anwendung der Autogenschweißung entgegen den 
früheren Erwartungen bei der Beseifigung unschöner 
Gußfehler nicht sehr eingeführt hat. Einerseits mögen 
hier die Schwierigkeiten milgesprochen haben, die die 
starke örtliche Erwärmung von Gußstucken mit sich 


.bringt (die Stücke reißen oft bei. der Abkühlung un- 


mittelbar: neben der geschweißten Stelle von neuem), 
andererseits waren, namentlich früher bei der mangeln- 
den Erfahrung, die geschweißten Stellen zu hart. Da- 
neben kommt auch in Betracht, daß den GieBereien ber 
der Abnahme solcher ausgebesserten Stücke Schwierig- 
keiten gemacht werden. Schließlich lohnt diese Art des 
Ausbessetns nur bei größeren Gußstucken, während 
kleinere billiger neu : gegossen werden konnen. 
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: Die Oelstationen Englands und Ame- 
rikas. Großbritannien hatte seine Vorherrschaft zur 
See zum groBen Teil dem Umstand zu verdanken, daß 
‘es über die ganze Welt verteilt Kohlenstationen besaß. 


Deshalb ist das Shipping Board der Vereinigten Staaten . 


von Anfang an darauf bedacht gewesen, seine Schiffe 
unabhängig von diesen englischen Stationen zu machen. 
Es hat deswegen und wegen der anderen Vorteile Oel- 
Die Vereinigten 


4 Mill. t-im Bau oder in Auftrag gegeben sind. Ein- 
begriffen sind. in dieser Zahl auch die Motorschiffe, mit 
einem Tragvermogen von ungefahr 9600 t und einer 
Schnelligkeit von 111% bis 12 kn, sowie einem täglıchen 
Oelverbrauch von ungefähr 11 }. Ferner sind diese 
Schiffe in der Lage, Oel für einen Aktionsradius von 
10000 sm' mitzuführen. Das Shipping Board haf an 


"SCHIFFBAU 


. Sicherstellen. 


Seite 361_ 


u nn ah nn — ES S 
en —————— M ren 


€ —— ees zer ri 
MU AL un ee rn 


an — D ` "E 
eegen e en E AED par E ON 


wichtigen Punkten Oelstationen eingerichtet: So be- 
standen an-den beiden Ausgangspunkten des Panama- 


kanals bereits Einrichtungen, die nur ausgebaut zu wer- 


den brauchen; ferner wurden auf St. Thomas zwei Tanks 
mit einem Fassungsvermögen von je 140000 1 Oel ge- 
baut. Die Admiralität hat Tanks auf Manila gebaut, die 
vom Shipping Board mit Oel versehen werden. — Die 
amerikanischen Häfen sind jetzt gut mit Oel versehen; 
so befindet sich in New York allein ein Vorrat von mehr: 
als 450.000 t, wovon ein Drittel von der Standard Oil Co. 
in New Jersey geliefert wurde. Diese Gesellschaft ge- 
währt Bunkergelegenheit in Kanada und Südamerika, 
während die West India Co., die der Standard Oil Co. . 
„ngeschlossen ist, drei neue Stationen auf Kuba und 
eine auf Curacao baut. Ferner baute die Standard 
Oil Co. ihre Bunkerstationen in Bizerta an der Nord- 
küste Afrikas aus, während die Vacuum Oil Co. Ein- 
richtungen zum. Oelbunkern in Port Said errichtete. 
Außerdem versicht die Standard Oil Co. noch die italie- 
nischen und griechischen Hafenplatze mit Heizöl. Die 
Standard Oil Co. in New York beabsichtigt, den fernen 
Osten zu ihrem Arbeitsfeld zu machen. Sie gedenkt 
dafür ihre für eigenen Gebrauch bestimmten Stationen 
in Yokohama, Shanghai und Hongkong fur andere 
Schiffe zur Verfügung zu stellen. — Die englischen Ge- 
sellschaften gehen jetzt angesichts der Schwierigkeiten, 
die die Kohlenversorgunq mit sich bringt, dazu uber, 
ihre Passagier- und Frachtschiffe für Oelbefeuerung 
umzubauen bzw. neu einzurichten, was wiederum die 
Errichtung von Oelbunkerstationen in den britischer 
Häfen notwendig macht. Die Anglo-American Oil Co. 
will zu diesem Zweck In Belfast einen besonders großen 
Oeltank mit einem Fassungsvermögen von 10000 bis 
20000 t bauen und für die notwendigsten Tankleichter 
Sorge tragen. Ebenfalls werden in Glasgow, Liverpool 
und Southampton fur den Bau von Oeltanks große Mab- 
nahmen getroffen. Diese Gesellschaft beabsichtigt auch, 
noch andere englische, sowie für die englische Schiff- 
fahrt wichtige ausländische Hafenplätze mit gleichen 
Einrichtungen zu versehen. Die British-Mexican Detro- 
leum Co., die ein Kapital von 2 Mill. £ besitzt, wovon die 
eine Hälfte in Händen von britischen Interessenten, die 
andere Hälfte im Besitze der englischen Pan-American- 
Petroleum Co. ist, verfügt über cine große Tankflotte 
sowie Oelstationen in den wichtigsten Hafenplatzen. Sie 
beabsichtigt, Oelraffinerien auf der anderen Seite des 
Ozeans einzurichten. Der Vertrag zwischen der neuen 
Gesellschaft und der Mexican Petroleum Co. soll min- 
destens 20 Jahre laufen und einen jáhrlichen Ankauf von 
verschiedenen Millionen Barrels Heizol und Petroleum 
Unter den Aufsichtsratsmitgliedern der 
neuen Gesellschaft befinden sich Vertreter einiger der 
größten englischen Schiffahrtsgesellschaffen — u. a. der 
Cunard Line —, woraus zu schließen ist, daß große 
Kontrakte fur die Lieferung von Heizol an die Linien 
dieser Gesellschaffen zu erwarten sind. 
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- . .  » fKriegsschitfbau 


‘The facts about German submarine construction. (En- 
. gineer 12. Dez. 19; S. 584/85.) Die auf Grund der 
neuesten Feststellungen der amtlichen Ausschüsse ‚an- 
gefertigte Zusammenstellung zeigt den Umfang und 
die Anzahl. der fertiggestellten Bauten, getrennt Tur 
dp einzelnen Kriegsjahré., Bis: zum November 1918 
. waren hiernach 372: Unterseeboote gebaut worden 
und 202 verloren gegangen. 


| Handelsschifibau -- 
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Querstabilität von Schwimmdocks.. Konstruktive Aus- 
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bildung der Querschnittsform. Gesichtspunkt für die 
Gliederung der Schwimmdocks in der Längsrichtung. 
Selbstdocken zwecks Erneuerung des Anstriches oder 
zur Vornahme von Instandsetzungen. Schwimm- ` 
docks, die aus einzelnen selbstandigen Docks zu- 

sammengesetzt sind. Dontondocks mit durchgehenden 
Langskasten. Dreiteillige Schwimmdocks. Dockan- ` 
lagen mit einer größeren Zahl von gleichzeitigen 
Dockgelegenheiten. Grundlagen zur statischen Be- 

rechnung. 


Dampfkraftanlagen 


_Wärmewirtschaftlichkeit neuzeitlicher Dampfkesselan- 


lagen. Von Blau. (Leipz. Monatsschr. Textilind. 
~ 15. Dez, 19, S. 105/06.) Die wichtigsten Bauarten von 
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Wurf-, Wander- und Unterschubfeuerungen. — Ver-, 
wertung von Abwárme. Ausnutzung der Abhilze der 
Feuergase durch Zurücksaugen der Rauchgase, die, 


mit Dampf gemischt, wieder in die Feuerung einge- . 


blasen werden. Rauchgasvorwärmer, Abwärmedampf- 
kesscl, Kammerlufterhitzer und Pumpenheizung der 
Gasc für Abwarmeverwertung in Berlin-Reinickendorf. 


Dampfturbinen mit Zusatzdampf. Von Melan. (Z. f. 
Turbinenwesen 20. Nov. 19, S. 341/46.) Aufstellung 
einer Theorie für Turbinenanlagen, für deren Konden- 
sation Kleindampfturbinen verwendet werden und bei 
denen der Abdampf dieser Kleinturbinen der Haupt- 
turbine an geeigneter ‚Stelle wieder zugeführt wird. 
Untersuchung der im Hochdruckteil der Hauptturbine 
auftretenden Vorgänge unter Benutzung der Arbeiten 
von Baer und von Wagner. Schluß folgt. 


Verbrennungsmotoren 


Der 300 PS-Flugmotor von Benz u. Co. A.-G., Mann- 
heim. Von Heller. 
S. 35/42) Die Maschine hat zwolf V-förmig ange- 
ordnete Zylinder aus Stahl von 135 mm Durchmesser 
‚und 150 mm Hub mit Stahlmanteln und je drei Ventilen 
und treibt mittels Umlaufgetriebes die Luftischraube 
mit 1180 Uml./Min. an. Eingehende Darstellung der 
Einzelheiten, der Brennstoff- und Oelanlagc und des 
Vergasers, a 


Die Thermosyphon-Kuhlung an^ Motorwagen. Von 
Schwarz. (Motorw. 20. Dez. 19, S. 669/76) Zu- 
sammenhang zwischen der Abnahme des spez. Ge- 
wichtes des Kühlwassers mit zunehmender Tempe- 
ratur, auf der die Wirkungsweise des selbsttatigen 
Kuhlwasserumlaufes beruht. Berechnung der limlaut- 
geschwindigkeit und Messung der Durchflußwider- 
standc. Messungen uber die Luftstromung durch den 
Kuhler. 


Hilfsrhaschinen und Apparate | 


Krane für den Kriegsgebrauch in England. Von Wer- 
nekke. (Föorder-Technik 5./12. Dez. 19, S. 256/58.) 
Bearbeitung cines Berichtes der für Kriegszwecke 
geschaffenen Behörde für DBinnenwasscrstraBen und 
Häfen, die den Güterverkehr über den Aermelkanal 
sowie auf den;‚englischen und französischen Binnen- 
wässerstraßen Zu regeln hatte. Die Behörde hat die 
Massenherstellung von normalisierten Kranen durch- 
geführt, deren Teile von kleinen Unternehmern herge- 
stellt und zu Lokomotivkranen, Pockkranen und 
Schwimmkranen verschiedener Art zusammengesetzt 
wurden. Darstellung einzelner dieser Kranarten: 
5 t-Lokomotivkran, 5 t-Schwimmkran, 5 t-Gerüstkran, 
10 t- Schwimmkran usw. 


Turbo-gear manufacture. Von Suvcrkrop. (Am. Mach. 
22. Nov. 19, S. 357/63) Das Planetengetriebe der 
Poole Engincering and Machine Co. Baltimore, Md., 
besteht aus legiertem Stahl und ist verhältnismäßig 
Icicht. Die Ucbersetzung ins Rasche oder Langsame 


(Z. Ver. deutsch. Ing. 10. Jan. 20, . 


Ki 


belragl 1:19, der mechanische Wirkungsgrad 98 bis ` 


99 v. H. Eingehende Darstellung der Herstellung der 
cinzelnen Teile und des Zusammenbaues. Beim Be- 
arbeiten werden die Toleranzen schr eng gehalten. 


Theorie und Versuchswesen 


Massenausgleich bei Kurbelgetrieben, 
durch Gegengewichte. Von Besiehorn. (Z. 
deutsch. Ing. 10. Jan. 20, S. 42/45) Ursachen von 
Erschütterungen im Betriebe von .Kolbenmaschinen. 
Wirkung der mit der Kurbel umlaufenden Gegenge- 
wichte. Einfache Regel für die Berücksichtigung und 
Verteilung der Massenwirkungen der Pleuelstange. 


Air brakes for aeroplanes. Von Rollestgn West. (En« 
gineer 5. Dez. 19, S. 570/72.) Bericht über Versuche 
im Winkanal der Aircraft Manufacturing Co., Hendon, 
durch Zusatzwiderstände den Gleitwinkel zu verz 
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größern und die Landgeschwindigkeit zu verringern. , | | | 
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Bremsflächen an den Flügeln und am Trágwerk eines” 
^ D.H. 4-Modells, bewegliche Stirn- und Endflächen on 
den Flügeln. Aus den Versuchen wird gefolgeri, daß: 
die Aufgabe mit Hilfe von Bremsflächen weniger leicht. 
zu lösen ist, als durch Veränderung des Anstellwinkels 
der Flügel. P. ld 


Verschiedenes 
Hvydro-electric power planf of the Panama canal. (En- 
gineer 5. Dez.. 19, S. 562/63.) Das aus der Gatun- 


Talsperre gespeiste Kraftwerk, das zuerst für drei 
Maschinengruppen von je 2000 kW-Leistung bemessen 


war, ist. durch Einbau anderer Turbinen auf 
3 x 2640 kW vergrößert worden. Gleichzeitig hat. 
man die Spannung von 2200 auf 6600 V erhöht. Das 


Werk arbeitet mit einem Aushilfs-Dampfkraftwerk in 
‘ Miraflores zusammen. 


Der Querschnitt des Mittellandkanals. Von Volk," (Zen- 
-tralbl. Bauv. 24. Dez. 19, S. 621/22.) Gegenüber den 
Forderungen eines trapezförmigen Kanalquerschnittes 
von Franzius und von Busemann wird der von Sympher 
für den Mittellandkanal vorgeschlagene Querschnitt 
“mit flachen Böschungen verteidigt. _ 


Berichte für den Unterausschuß für die Normung von 
Metallen und Metallegierungen. (Metall u. Erz 22. Dez. 
19, S. 591/600.) Wiedergabe der an den Unteraus- 
schuß des Normenausschusses für Metalle und Metall- 
legierungen gerichteten Vorschläge über die Normali- 
sierung der wichtigsten Messing- und Bronzelegierun- 
gen. Zusammensetzung. Bezeichnung, Zusammen- 
stellung der wichtigsten Kupfer-Zinklegierungen sowie 
Entwürfe von Normalblättern für Messing und Bronze. 


Bei der Redaktion. eingegangene Bücher 


Ueber den Dieselmotor, seine Erprobung und’ 
seine Treibmittel. Von Max Barth, Ingenieur m 
Kiel. Verlag von Lipsius & Fischer, Kiel. 


Der 4-Schrauben-Turbinendampfer „Va~, 


terland" der Hamburg-Amerika-Linie. Erbaut von 
Blohm & Voß in Hamburg.. Von Dr.-Ing. Forster 
und G. Sütterlin, Berlin. Verlag des Vereins 
. Deutscher Ingenieure. , 
Die Domau von Passau biszum Schwarzen 
Meer. Herausgegeben von der Ersten k. k. priv.. 
Donau-Dampfschiffahrts-Ges. 1918. ; 


Die heutige Nummer enthält eine Beilage: Professor 
H. Junkers Versuchsanstalt, Aachen, Königstr. 29, über 
Wasserwirbelbremsen, Bauart- Junkers, worauf wir be~- 
sonders aufmerksam machen. 
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XXI. Jahrgang 


Zür Berechnung des Wirkungsgrades und Schubes allein- 
fahrender, gleichachsiger, gegenläufiger Schiffsschrauben 


Von Dip.-Ing. H. Wittmaack. 


‚In einem Vörtrage vor der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft im Frühjahr 1919 über die Berechnung des 
Wirkungsgrades und Schubes der alleinfahrenden ein- 
fachen. Schiffsschrauben habe ich ein Verfahren be- 
schrieben, nach dem.man den Schub und Wirkungsgrad 
jeder beliebigen alleinfahrenden Schiffsschraube mit 
einigermaßen normaler Flügelform berechnen kann. Die- 
ses Berechnungsverfahren ermoglicht die ganz genaue 
Berücksichtigung der Schraubenform und beruht auf der 
in dem angeführten Vortrage ebenfalls dargelegten 
Arbeitsweise der einzelnen Flügelelemente, aus denen 
sich die Schraube zusammensetzt. Es erreicht also von 
den bisher üblichen Berechnungsformen, die auf einer 
mit Hilfe von Koeffizienten ausgeführten Vergleichs- 
rechnung mit anderen Schrauben, deren Schube und 
"Wirkungsgrade bekannt sind, beruhen, grundsätzlich ab. 
Außer dem für die Bestimmung des Reibungs- und 
'Formwiderstandes erforderlichen Koeffizienten p kommt 
in dem neuen SEENEN kein Koeffizient 
vor. 

Für die Praxis ist aber nicht dei von der allein- 
‘fahrenden Schiffsschraube geleistete Schub und der 
von ihr erreichte Wirkungsgrad, sondern der von der 
hinter dem Schiff arbeitenden Schraube erreichte Nutz- 
schub und der hinter .dem Schiffe erreichte Wirkungs- 
grad maßgebend. Da nach den mit Schiffsschrauben 
gemachten Erfahrungen anzunehmen ist, daß die Wir- 
kungsweise hinter dem Schiff, wohl infolge des Nach- 
stromes und infolge des von der. saugenden Schraube 
auf den Schiffskórper ausgeübten Zuges, eine wesent- 
lich andere ist als bei der alleinfahrenden Schraube, 
war mein Streben von Anfang an die Ermittlung eines 
Verfahrens, mit dem man den von der Schraube hinter 
dem Schiff geleisteten Nutzschub und den Wirkungs- 
grad, mit dem derselbe erreicht wurde, berechnen 
könnte. , Die Kenntnis der Wirkungsweise der allein- 
"fahrenden ‚Schraube war eine Vorbedingung, die erfüllt 
sein mußte, um die Bestimmung der ‚Wirkungsweise hin- 


. Stromung arbeitet, 


ter dem Schiff mit einiger Aussicht auf Erfolg in An- 
griff nehmen zu konnen. 

Hinter- dem Schiff arbeitet die Schraube in einer 
hinter dem Schiff hereilenden Stromung. Die Ge- 
schwindigkeit des Wassers, in dem die Schraube ar- 
beitet, ist im Verhältnis zur Schraube um die achsialc 
Geschwindigkeit des Nachstromes kleiner als die Ge- 
schwindigkeit, mit der das Schiff fortschreitet. Diese 
im Bereich der Schraube dem Schiffe nachceilende Stro- 
mung wird keine gleichmäßige sein und auch nicht die 
Richtung der Schraubenachse haben. Die PDerücksi«h- 
tigung dieser Ungleichmäßigkeit der Strömung und der 
abweichenden Richtung dürfte aber erst möglich sein, 
wenn wir über die Arbeitsweise der Schraube in einer 
gleichmäßigen, achsial gerichteten Strömung bescherd 
wissen. 

Es kam daher zunächst darauf an, die Arbeitsweise 
in einer solchen gleichmäßigen achsial gerichteten Strö- 
mung festzustellen. 

Eine ähnliche Strömung titt bei alleinfahrenden 
gegenläufigen Schrauben auf, bei denen die eine 
Schraube in einer von der anderen hervorgerufenen 
Hierbei ist die von den beiden 
Schrauben in achsialer Richtung hervorgerufene Strö- 
mung gleichgerichtet, wahrend die in tangentialer Rich- 
tung hervorgerufenen Strómungen entgegengesetzt ge- 
richtet sind. 

Wenn die beiden Schrauben vollkommen Spiegel- 
bilder voneinander sind, ist anzunehmen, daß die tan- 
gentialen Strömungen sich ausgleichen und hinter der 
hinteren Schraube nur noch eine achsiale Strömung 
vorhanden ist. 

Hierbei stoßt man auf die Frage: „Was wird mit der 
in den tangentialen Strömungen enthaltenen Energie?“ 
Vernichtet kann diese Energie nicht werden. Wenn zwei 
entgegengesetzte Strömungen aufeinander treffen, wer- 
den sie beide in eine andere Richtung abgelenkt. Bei 
den gegenlaufigen Schrauben kann diese Richtung, 
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wenn beide Strömungen gleich stark sind, nur die ach- 
siale sein. 
ten bewegen, also. als.Schrauben und nicht als Turbinen 
arbeiten, kann diese neue Richtung, in die de tangen- 
tialen Strömungen ‚abgelenkt werden, nur achsial "nach 
hinten gerichtet sein. 


Es wurde sich dann als Folge der tangentialenyBe- ` 


Schleunigung ergeben: bei der vorderen Schraube eine 
tangenhiale Stromung nach links, bei der hinteren 
Schraube eine tangentiale Strömung nach rechts, die 
die von der vorderen Schraube herrührende allmählich 
ausgleicht, und zwar ganz ausgleicht, wenn beide 
Schrauben Spiegelbilder sınd, und durch das Zusammen- 
arbeiten der beiden Schrauben eine Vergrößerung der 
achsialen Beschleunigung des Wassers. 

Die achsiale Beschleunigung tritt, wie die hierin mił 
der beinahe allgemein jetzt vertretenen Ansicht überein- 
stimmenden Kontrollrechnungen für das in dem an- 
geführten Vortrage beschriebene Rechnungsverfalhren 
gezeigt haben, schon vor dem Eintritt in die Schraube 
ein. Auch die durch das Zusammenarbeiten der Schrau- 
ben hervorgerufene Vergrößerung der achsialen Be- 
schleunigung tritt schon vor dem Eintritt in die vor- 
derste Schraube ein. 

Fur das Schraubenelement ergibt sich hieraus eine 
Unstimmigkeit zwischen der tangentialen und der ach- 
sialen Geschwindigkeit. Hierauf soll an einer anderen 
Stelle noch näher eingegangen werden. 


Nach dem angeführten Berechnungsverfahren fur 
dic alleinfahrende Schraube ıst die von einem 
Schraubenelement auf die Flussigkeit übertragene ach- 
sial gerichtete Arbeit gleich der beschleunigten Masse 
multipliziert mit dem halben Quadrat der achsialen Be- 
schleunigung und die übertragene tangenlial gerichtete 
Arbeit gleich der beschleunigten Masse multipliziert mit 
dem halben Quadrat der tangentialen Beschleunigung. 


Die auf die Masseneinheit von dem Element en 


tragene tangentiale und achsiale Arbeit ıst gleich Wu 


(Vaa — —Ny 


bzw. 


dic achsiale Beschleunigung ist. 


Dei zwei  gleichachsigen gegen- 
laufigen Schrauben sind diese auf die 
Masseneinheit von dem Schrauben- 
element übertragenen Arbeiten die 
gleichen wie bei der einfachen Schraube. 
Bci Ihnen wirkt aber die tangentiale Arbeit nach dem 
oben Gesaglen nicht nur in tangentialer Richtung, son- 
dern auch in achsialer Richtung. Die von dem gegen- 
laufigen Schraubenelement auf die Masseneinheit über- 
Daa — V? +. vatg? 


tragene achsiale Arbeit ist demnach > "2 


n T : : : Vat 2 
und die übertragene tangentiale Arbeit gleich 27. 


2 


wobei Vaa — v und vaig gleich den bei dem einfachen: 


Schraubenelement vorhandenen Werten sind. Da die 


tangentialen Beschleunigungen sich ausgleichen, ist die, 


nach dem Durchtritt durch beide Schrauben in der 
Masseneinheit NOPHOTO ene, verloren gehende Energie 


(Vaa i Va tg? 


gleich -> Die von jeder Schraube auf 


cine projektierte Elementfläche von 1 gdcm übertragene 
achsiale Energie wird dann gleich 
(Vaa — v)? X va ig? 
: eeyan C UH 
Hierbei sei nochmals erwähnt, daB diese Werte vaa, 
*(Van — v) und valg die für das einfache Schrauben- 
element gültigen Werte sind. 
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Wenn die Schrauben, das Wasser nach hin- | 


, wenn Vaig die langentiale und vaa — V 


. Dieser T Ba Zäite de Soe 
ent, 


eine achsiale Beschleunigung V "vau VEX valg? 
sprechen, . wenn die neue Austrittsgeschwindigkeit bei 


zwei gegenläufigen Schrauben die gleiche wäre wie die. 
Die neue Ause 


alte Vaa bei der einfachen’ Schraube. 
trittsgeschwindigkeit wird , aber 
größer; 
ebenfalls mit auf achsiale Beschleunigung wirkt, und 


aus. zwei Ursachen 


zweitens . dadurch, daß die achsiale ` Geschwindigkeit 


Erstens dadurch, . da& ' die tangentiale Arbeit- 


auch noch dunch die zweite Schraube. vergrößert wird.‘ 


Aus diesen beiden Ursachen wird die auf jede Schraube. 
entfallende achsiale Beschleunigung EL bei ' gegenläufigen. 
' Schrauben kleiner als der Wert y (Vaa —y}? X Valg”. 


Die bei gegenläufigen Schrauben auf : jedes 
Schraubenelement entfallende achsiale Beschleunigung 
(Vaag — V) 


p ` " o l D E 
5 und die achsiale Austrittsgeschwindigkeit vag 


müssen folgender Formel entsprechen: 


Vaa —v|? __ EN d T 
Vaag X i x == Vaa |. (Yaa — V)" X Valg 
Mit Hilfe dieser l'ormel lassen sich für die Elemente der | 
Va aag — V 
gegenlaufigen Schraube die Werte vaag und o E 


ermitteln. 


Vaa x Valg? 

Vaag - 

Z. B. würden sich für ein Element, dessen Verhältnis 
der Steigung zum Durchmesser gleich 1,6 ist, oder dessen 
Neigungswinkel zu einer senkrecht zur ‚Schraubenachse 
stehenden. Ebene 26°59 beträgt, bei Hn = 1 m und 
einer Fortschrittsgeschwindigkeit v von 0,8 m folgende 
Werle ergeben: 


wird dann gleich * 


einfache Schrauben ` gegenl. Schrauben 


V 0,80 m 0,80 m 
Vaa DZW. Vaag 0,9156 m ` 1,162 m = 
Vaa—V bzw. Vaag — V 0,1156 m 0,181 m 
Valg DZW. Valgg 0,1695 m 0,150 m 
Vaa | (ves uf? vate? 0,0579 m? 0,0579: m ? 

bzw. . 

Vaag — V Y 

Vaag ' EE 

(x) 


Wenn man sich ‚diese Geschwindigkeiten und die 


Die neue tangentiale Beschleunigung Válgg | 


ei d 


Stellung des zugehörigen Schraubenelementes  auf- . 


zeichnet, erhält man die Abb: 1. 


Auf dieser Abbildung ist CE = vaa, ED = Vaig 
C D. die absolute Dewegungsrichtung und Geschwindig- 
keit der Flüssigkeitsteilchen bei: der einfachen 


Schraube; CG = Vang, GF = Valgg und CF die ab-: 


solute Bewegungsrichtung und Geschwindigkeit der 
Flüssigkeilsteilchen bei 
Schrauben: . Die relativen Bewegungsrichtungen im Ver- 
hältnis zum unendlich dünnen. geradlinigen Schrauben- 
flügel, der in der Richtung AC liegt, findet: man, indem 
man von D bzw. F um de Strecke AB = dan nach 


gleichachsigen ' ‚gegenläufigen ` 


links geht mit CK bei der einfachen Schraube und CH. 


bei den gegenlaufigen Schrauben. Während diese Be- 
wegungsrichtung bei der einfachen . Schraube in die 
Richtung des Flügels A C fällt, bildet sie bei den gegen- 
laufigen Schrauben, infolge der schon erwähnten Un- 
stimmigkeit zwischen achsialer und tangentialer Ge- 
schwindigkeit einen Winkel mit der Flügelrichtung. 


Der Druck wirkt in der Richtung der Fortbewegung 
der Flüssigkeitsteilchen, d h.: bei der einfachen Schraube 


in der Richtung C A und bei der E Schraube : 


in der Richtung CI. 


Zo P s "Ai Fes] I C i 
Ch NE. LE 
Pom IER 


EC 


pu 'Schraubenflügels und. wird daher von diesem nicht 
abgedeckt, : Bei . 


Kë (^0 Abb: 7. 7 Ae 


auf eine senkrecht zur Achse stehende Ebene proje- 
zierten Elemeniflache. Die beschleunigte Masse ist 
 aieich ; f cos. 26059 . vaa und die auf die Flüssig- 


keit übertragenen Arbeiten sind in der achsialen Rich- 


Tung gleich dem Produkt. aus dieser Masse und dem 
2 
. ‚Werte Dum und in der tangentialen Richtung gleich 


Valg? 
" dem: Produkt aus dieser Masse. "und dem Wert z 


, Bei der gegenlautigen . Schraube wirkt der Druck nicht 


in der Flügelrichtung CA, sondern jn einer zu dieser 
geneigten Richtung CH, dh er kann nicht auf die 


ganze projektierte Flügelfläche bzw. Elementfläche, 


sondern nur auf einen Teil derselben wirken, der sich 
zur ganzen Fläche verhält wie BI: BA. Die durch den 


der Strecke AI entsprechenden Teil der projektierten l 


hindurchstrómenden ; Flüssigkeilsteilchen 
sind durch den Flügel, der in der Richtung C A liegl, 
verdeckt und so der 'Druckwirkung enizogen. Bei der 
alleinfahfenden gegenläufigen Schraube wird die durch 
den Druck direkt beschleunigte ‘Masse daher. gleich 


Bl 
I f cos. 269 59 BA. Die von einem Element der vor- 


` deren oder der hinteren. Schraube auf die®Flüssigkeit 
' übertragenen Arbeiten sind in der achsialen Richtung 
. gleich dem Produkt i der oben angegebenen Masse 


( 
und dem Wert poe - und in der tangentialen Rich- 


tung gleich dem Produkt aus der Masse und dem Wert 
: Valg* i 


. Flügelfláche ` 


Da der dem Element. entsprechende Durch- 


schnilisquerschnit aber gleich f cos. 260 597 und nicht > 


BI 
gleich dem Querschnitt f cos, :260 39 AC auf dem der 


Druck. wirkl, sondern groBer ist, werden die oben an- 
. geführten ;Arbeiten auf "eine Masse übertragen, die 


größer ist als die der Berechnung der Arbeiten zu- 
. grunde gelegte.. Hierdurch ändern sich. die übertragenen 


Arbeiten nicht, wohl. aber die Geschwindigkeiten, die in- 
folge der größeren Masse kleiner werden. Bei dem an- 
geführten Beispiel ergeben sich dann für das Element 
der einen gegenläufigen‘ Schraube die folgenden korri- 


gierten Geschwindigkeiten, Beschleunigungen,, und die. 


l angegebene BEE Masse, EE 


"ON E l unkortigier! i korrigiert D 
p pur 4162.m . 14128 m- 
 Veigg, ` :0,150 m . 0 1556 m: `.. 
BE 0181 m -0,1640'm 
" Der Zn e Y S FR 
“ Masse I ai 42b ` 


a. f1162 


- Bei! der einfachen Schraube: side er in der ER 


dem ` Element. der einfachen allein- 
fahrenden. Schraube WER, der: Dix auf, der, ganzen, 


Senn 


` 0,7082 


- 


-. kunde auf der Strecke vaag. 
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‚Das Verhältnis der Fläche, auf der de Druck 
wirkt, zut Durckfrittsfläche ist in diesem Falle gleich 


[. 
0, 030097 9 T RE Wenn man die oben angeführten 
Werte kennt, kann man sich den achsialen Schub und 
den Wirkungsgrad bei unendlich dünnen Flügeln und in 
einer reibungsfreien Flüssigkeit in’ der schon in dem 
angeführten Vortrage beschriebenen Weise berechnen. 
Das Schraubenelement wirkt in der gleichen Weise 


.wie ein abgewickelter Zylinderschnitt durch den un- 


endlich dünnen Flügel, bei dem: die projektierte 
abgewickelte Breite gleich dem durch die Flügelzahl 
dividierten Werte dr ist. D. h. es wirkt wie der im 


radialen Abstande $ von der Achse befindliche Teil 


einer Schraube, deren projektierte Flügelflachen Kreis- 
ausschnitte sind und deren gesamte projektierte Flügel- 
fläche gleich der, Diskflache ist (bei unendlich dünner. 
Nabe). | e 

Wenn wir die abgewickelte Elementbreite gleich 
einem Dezimeler und die radiale Hohe des Elementes 
ebenfalls gleich einem Dezimeter nehmen, um nicht zu 
kleine ` Zahlen und eine einfachere Berechnung des 


` Schubes in Kilogramm zu erhalten, und hierbei an- 
. nehmen, daß trotz der radialen Höhe von 1 gdcm alle 


Flachenteile so wirken, als wenn sie im radialen Ab- 
stande d/ von der Achse liegen, erhalten wir den ach- 


" sjalen Schub für ein Element: 


Pa E 


Vaag. korr. EN. 
d Vaag, korr. | — > 


os Valg korr.) 


A 


Wenn wir zur Vereinfachung dann noch 0,1 


setzen, wird für das angeführte Beispiel 
Pa in kg = 1 - cos 26° 59' X 1,128 (0,164 +4-0,1356) = 0,5011, 


die Nutzarbeit wird für ein Element gleich 
- 0,80 — 0,2409 


Pa - v = 0,3011 


Em Ag 
A 


Pd 
á A kg 


oralen as eo gegenläufig 


Abb. 2 


und für die beiden korrespondierenden Elemente zweier 
gegenläufiger Schrauben gleich 2. Da .v. 

Der Druck Pa wirkt auf die Flüssigkeit in der Se- 
Die entsprechende Arbeit 


ist gleich Da vaag korr, Diese Arbeit muß gleich der 
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H 


tangentialen Arbeit sein. Der tangentiale Druck Pig 
wirkt, da die tangentiale Beschleunigung valga korr, erst 
beim Eintritt in die Schraube. beginnt, bei der vorderen 


Valg g korr 
UN 
hinteren Schraube auf der Strecke drn + 
Der tangentiale Druck wird daher bei 


Schraube Pia, = Pa 


Schraube auf der Strecke drn— ‚und bei der 
2 
der vorderen 
u Vaag korr. 
drn — Valgg korr. 
2 , 
und bei der hinteren Schraube 
Vaag korr. Se 
Pus = Pa den + Valg g korr. 
Hiernach würde der tangentiale Druck bei der hin- 
teren Schraube kleiner werden als bei der vorderen. 
Da der Wert von Vaaigg korr. im Verhältnis zum 
Werte drn sehr klein ist, erhält man den mittleren tan-- 


genhalen Druck beider Schrauben Piga + Pig bei 
Vaag korr. 
nahe ganz genau, wenn man ihn gleich 2 Pa dr 


nımmt. 


Die aufgewandte Arbeit beider Schraubenelemente 
wird dann bei unendlich dünnen Flügeln in Teibungs-, 


freier Flüssigkeit gleich | 
2 
Vaag k orr. (Vaag korr.— V) 
2 Pa ` X drn +f korr. COS. € * Vaag korr. 2 
dern 
436 Pd 


- 


0,70 nri c " 
Ó: «0 003 
5:9 20,007 

660 bP = 0005 


nrf 
d-P = 0,003 
dps 9006 1 
bes = 0005 "Aë A 


7200 09 Qo 0% dag 030 0920 0% 00 


. 0,60 ya” 


-- n G Ga CC 
Abb. 3 


elf och 


Hierbei ist der zweite Teil die auf die Flüssigkeit über- 
*ragene verlorengehende Arbeit.  . 
Für das als Beispiel gewählte Element würde diese 
aufgewandte Arbeit werden: 
2 x 0,3011 X 1,128 4- Ups = 0,735 m/kg. 
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Valg g korr. i 


m WÉI E 
M Nä qui 
f b T "eh Nr - 

M d ~ 


' Der NUNC gies, Form- ind ae, 


| stand o ‚würde dann gleich der Nutzarbeit dividiert durch. 
. die oben angegebene aufgewandte Arbeil.. Für das Beir 


‚4818: 
WEN wird y == 0,755 == 0,657. 


H 
Aechnun 


CUP eeng MEER cre 


E 


rf, nenn € 


Versuch 


| 0,0 0,70 Za 

. Abb. 4 
Wenn man dann den Reibungs- und For mwiderstand ' 
noch in die Rechnung hineinnimmt, wird die aufgewandte 
HI 
Arbeit um den Betrað pX4| vea g korr. € dan ? 
woke an Stelle der Geschwindigkeiten 
drn + 2 

wieder die mittlere RE drn eingesetztist. Der 
Wirkungsgrad mit Berücksichtigung des Reibungs- und 


' größer, 


Valg > korr. Và lg g korr. 


und drn — 


Formwiderstandes würde dann bei dem Beispiel 
werden: - l ; m s 
0,4818 0, 4818 
mi = 5,733% 0,1394 ~ 0,8724 HO 


"Wenn man sich in der oben Baschnebenen: Weise 
die Schübe und. Wirkungsgrade des gegenläufigen 
Schraubenelementes für die verschiedenen Werte von 
v/Hn berechnet, erhält man die auf der Abb. 2 in Kur- 
ven aufgeiragenen Werte. Die Schübe gelten hierbei 
nur für ei lemént und würden sich, wenn man das 
entsprechende zweite »gegenläufige Element hinzu- 
rechnet, verdoppeln. ‘Die Wirkungsgrade, die mit einem 
Wert für p. = 0,005 berechnet sind, bleiben dieselben. 

Zum Vergleich sind auch die sich beim Element der 
einfachen Schraube ergebenden Werte als KURVEN ein- 
getragen. ` 

Wenn man sich in der in dem Së ‚Vortrag . 
. beschriebenen Weise mit Hilfe der auf die Flüssigkeit 
übertragenen Arbeiten die Schübe und ‚Wirkungsgrade. 
für einen unendlich dünnen geraden Flügelschnitt von 
1 dcm abgewickelter Breite bei einem Verhältnis 


H/d = 156; speci. 0,574 und PI. — 9,55 be- 
rechnet, ergeben sich die auf Abb, 3 aufgetragenen 
' Werte. Auch hier sind zum Vergleich die sich bei dem . 
entsprechenden Schnitt der einfachen Schraube er- 
‚gebenden Werte eingetragen. 

Versuchsergebnisse mit alleinfahrenden gegen- 
laufigen gleichachsigen Schiffsschrauben. sind leider nur 
"sehr wenige bekannt. Soweit ich weiß; sind nur von 
Luke und Schaffran Versuche mi. solchen Schrauben 
ausgeführt worden. "`. 

Luke hat Schraubenniodelle von 6” (152 mm) Durch- 
messer und einem Verhältnis H/D = 1,2 benutzt, die 
dtei Flügel und ein Flächenverhältnis "én = 0,575 
hàHen. Die Versuche wurden so "ausgeführt, daf, erst 
ein Modell allein und dann‘ dasselbe Modell mit einem 


= 
"d 


1 


gleichachsigen: Spiegelbildmodell, ' das in entgegen- 
gesetizter Richtung hinter demselben umlief, zusammen 
geschleppt wurde. Die Ergebnisse der von Luke aus- 
geführten; Versuche sind in der nachstehenden Tabelle 
zusammengestellt, 

Zum Vergleich sind die Werte für den geradlinigen 
Flügelguerschnitt, der bis auf die fehlende Krümmung 
dem durch den Fjächenschwerpunkt der Fjügel der Luke- 
schen Schraube gelegten Zylinderschnitt annähernd ent- 
sprechen dürfte, mit Hilfe der Abb. 3 ermittelt und in 
die Tabelle eingetragen werden. Die zum Vergleich 
dienenden Verhälfniswerle p u nd 
auch auf der Abb. 4 über den Vakan swei v/Hn 
als_Kurven aufgetragen. 

Von vornherein ist es klar, daß die Wirkung. .des 
geradlinigen berechneten Flügelschnittes der der ganzen 


Sind, dann 


Schraube mit gekrümmten Flügelschnitten nicht ganz : 


entsprechen kann. Eine genaue Uebereinstimmung der 
‚berechneten Werte mit den durch Versuche ermittelten 
ıst deshalb natürlich nicht zu erwarten und könnte höch- 
stehs zufällig sein. 

` Da, wie früher gezeigt wurde, bei den gegenläufigen 
Schrauben. der hintere Teil des Flügels nicht zur Wir- 
kung kommt, weil die Richtung, in der der Druck 
wirkt, nicht mit der Richtung des Flügels zusammen- 
fallt, und bei Flügelschnitten mit ebener Druck- 
und gekrümmter Saugseite. der hintere Teil des Flügels 
mit dem kleinsten Verhältnis v/Hn arbeitet und’ 
‚daher auch die meiste Arbeit überträgt, muß das 


Da. 
Verkalis Ds, 5 bei solchen gekrümmten Flügeln kleiner 


sein als bei geraden. Dieser Unterschied muß mit ab- 
nehmendem Verhältniswert v/Hn: wachsen, da mit ab- 
nehmendem Verhaltniswerl v/Hn der abgedeckte Teil. 
immer größer wird. Bei großen Verhältniswerten v/Hn 
konnte dieser Unterschied aber nur gering sem. Außer- 


Da,* 
dem. müßte. mit einer Abnahme des Wertes Da, — eine 


| nri 
Zunahme des Werles ps verbunden sein, ds der Wir- 


kungsgrad ärt im allgemeinen mit abnehmendem Schub- 
zunimmt. 
Das: schnellere Fallen der Kurve der durch Versuch 


ermittelten Werte S,/S,, und das langsamere Fallen bzw. 
s i - : : Ti "m 
spätere, Ansteigem der Versuchswerte E mit ab- 


néhmenden: v/Hn laBt sich daher durch die Krummung 


der Flügel der Versuchsschrauben sehr gut erklären. : 


DaB der Wert S,/S, bei v/Hn — 0,92 nach der. 
Rechnung um etwa 10% größer ist als nach dem Ver- 


such, und ‚daß gleichzeitig der Wert Er hierbei nach 
Versuch elwa um 10% kleiner ist als nach der Rech- 
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. Wert von H/d = 2,34 herrühren. 
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nung, scheint darauf hinzudeuten, da& Luke die Schübe 
bei den gegenlaufigen Schrauben zu klein gemessen 
hat. 

Die entsprechenden von Schaffran ausgeführten 
Versuche eignen sich nicht zu einer Kontrolle des eben 
beschriebenen Berechnungsverfahrens, da die Form der 
benutzten Schrauben nicht bekannt ıst, die Schrauben, 
die zum Antrieb von Torpedos dienen sollten, von der 


‘normalen Form stark abweichen und ganz ungewohn- 


lich große Naben haben. Hierbei hat die Nabe der vor- 
deren Schraube einen größeren Durchmesser wie die 
der hinteren. 

Bei den Versuchen muß also vor die vordere 
Schraube, um einen glatten Verlauf der Wasserfäden zu 
erhalten, eine Art von einem kurzen Torpedo gesetzt 
worden sein. Hieraus hat sich ein Widerstand ergeben, 
der bedeutend größer ist als bei normaler Nabenform. 
Da die gegenläufigen . Schrauben mehr als den dop- 
pelten Schub leisten wie die einfachen, betrug der 
Unterschied zwischen dem wirklich geleisteten und dem 
gemessenen, um den Nabenwiderständ geringeren 
Schub bei den gegenläufigen Schrauben weniger wie 
die Hälfte von dem, der bei der einfachen Schraube 
auftrat. 

Die Hauptabmessungen des einen Salzes der von 
Schaffran benutzten Modelle waren folgende: 


Einzelschr. anol. 


vorn hinlen 

AeuBerer Durchmesser . . . . 1° 0,96 
Nabendurchmesser . .. 03 0,252 
Nominelle Steigung (Mittel) 2,34 2,34 
Disk-Area] 0,7854 0,7238 
Abgewickeltes Flügelareal 0,1716 0,1716 
Projiziertes Flügelareal . . . 0,1190 0,1190 
Anzahl der Flügel . . . . . 3 3 
Die ermittelten Verhaltniswerle waren: 

NV gt, Da, 

Hn rf, Da, 

0,90 2,08 3,92 

0,80 1,097 1,36 

0,70 1,100 1,15 

0,60 1,165 1,10 

0,50 1,165 1,12. 


Meine Rechnungen .haben ergeben, daB bei den 
alleinfahrenden gleichachsigen, gegenlaufigen Schrau- 
ben bei Vergrößerung des Wertes H/d das Verhältnis 
größer wird. Der von Schaffran bei v/Hn = 0,90 

fo 
gemessene hohe Wert von = durfte aber nur zum 
l 
kleinsten Teil von dem verhältnismäßig sehr großen 
Zum größten Teil wird 


er von der großen Nabe herrühren. Dies erkennt man 


Versuchsergebnisse von Luke 


er a g^ 
KEES un] 
ege t d 
D 


Ergebnisse der Rechnung mil 
einem unendlich dünnen graden 
Flügelquerschnilt 


| Einzelschraube | Zwei gegenläufige Sn der ee chus | der BER Ka ER 

up " Aë Schub i in Dpl _ Wéi 1 ins in zéien Pb | rii e | Pa, / Pa, rfa (net, | Pa,/Pa, grt Zack 
^ 092 /0,25 . 043 | . asp 0,40 2,40 i 0,03 2,64 1,05 
0,84 0,59: 0,64 . 1,35 ' 0,55 2,29 0,86 ‚56. 0,94 
|. 0/76 ’1,08 0,69 . 2,36 0,58 218 | 084 250. | . 090 
068 | 180 0,69. . 3,78 0,59 2,10 0,85 2,48 0,86 
on |. 2,95 0,67 .. 5,98 2,03 0,86 2,42 0,83 


0,58 
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mE leichachsigen gegenläufigen. Schrauben bab: roBen- 
auch aus dem groBen Wert von. p. > z 3,92 bei einem g gen geg g g m 


v Hn von 0,90. Da die Form der Flügelschnitte nicht 
bekannt ist, kann der schnelle Abfall von 2,08 an 3,92 


bei v/Hn gleich 0,90 auf 1,097 und 1,36 bei v/Hn gleich‘ 


0,80 nicht erklärt werden. Der Einfluß des Nabenwider- 
standes nimmt mit zunehmendem Schub, d. h.. mit ab- 
nehmendem v/Hn immer mehr ab. 
aber nur eine allmahliche Abnahme der Werte von 
río Pa. 
und Pa, erklaren. 

Zum Schluß sei noch erwähnt, daß bei hinter dem 
Schiff arbeitenden Schrauben der Wirkungsgrad der 


Hierdurch läßt sich . 


Werten von v/Hn, bis zu 'eétwa-0,70, "größer wird. als bei 
der. entsprechenden einfache Schraube. : 


Die Berechnung des Wirkungsgrades und: Schibies 
der ‚hinter dem Schiff arbeitenden Schrauben: ist- von 
mir im Anschluß an die Berechnung der Arbeit der 
alleinfahrenden gegenläufigen Schraube versucht wor-: 
den. Hierbei habe ich ein ähnliches . Verfahren ein- 
geschlagen, wie das, was zur Bestimmung der Arbeils-' 
weise der alleinfahrenden, . gegenlaufigen Schrauben: 
benutzt wurde. Dieses Berechnungsverfähren soll in 
einer besonderen, bald. folgenden Arbeit, behandelt 
werden. ' 


Die Deutsche Gesellschafl fu ir Metallkunde- 


Lin recht T A Bestandteil jeder mit Kon- 
densation arbeitenden Dampfmaschinenanlage ist der 
Kondensator mit seinen zahlreichen Rohren. Insbeson- 
dere bei Anlagen, die, wie z. B. alle Borddampf- 
maschinen auf Seeschiffen, als Kühlmittel Seewasser zu 
verwenden genötigt sind, hat man immer wieder mit an 
den Rohren, Rohrboden usw. auftretenden Anfressungen 
zu fun. Das trıfft vor allem für alle Anlagen zu, deren 
Kessel gegen das Eindringen von Salzwasser empfind- 
lich sind, in erster Linie also für Kriegsschiffe mit eng- 
rohrigen Wasscrrohrkesseln. Aber auch im Handels- 
schiffsbetriebe machen sich 
hondensationsanlage ausgehen, "unangenehm genug 
tuhlbar, um jedem an Schiffbau und Schiffahrt irgend- 


wie Beteiligten lebhaftes Interesse an allen hiermit zu~. 


sammenhängenden Fragen abzunotigen. 


Solchem Interesse begegnete auch der Vortrag, den 
am 23. Januar 1920 in der ersten Sitzung der im No- 
vcmber 1919 gegründeten „Deutschen Gesell- 

chaft fur Metallkunde" der bekannte Direktor 
der A. E.G., Herr Dr. Lasche, über das Thema ,An- 
iressungen an Kondensatorrohren“ hielt. 
Dabei wurden alle Korrosionen, deren Ursprung ohne 
Schwierigkeiten erkennbar ist, wie z. B. alle durch 
mechanische und chemische Einflüsse hervorgerutenen, 
nur kurz erwähnt, wahrend die schwerer zu beseitigen- 
den clektio;ylischen. Einwirkungen eingehende Bertie K- 
schliguny fanden: 

Wie wichtig die mit der: Lebensdauer der Konden- 
satorrohre und mit der vor nehmlich darauf gegründeten 
Betriebssicherheit der Kondensationsanlagen zusammen- 
hängenden Fragen, aber auch wie schwierig sie sind, 
beweist die Tatsache, daß in England schon mehrere 


Jahre vor dem Kriege ein , Corrosion Committee“ mit. 


ihrem Studium beauftragt worden ist, ohne daß es die- 
sem jedoch bisher gelungen wäre, die notwendige: Klar- 
heit zu schaffen. In Deutschland hat sich nach Be- 
endigung des Krieges eine ähnliche Kommission ge- 
bildet *), welche die an Kondensatorrohren auftretenden 


Anfressungen untersuchen und, auf dem Ergebnis dieser. 


Untersuchung aufbauend, neue Vorschriften für die Her- 
stellung der Rohre, aber auch für die zweckmäßige An- 
ordnung der Kondensationsanlagen an Bord und für die 

»etriebsführung ausarbeiten sol. Ehe man jedoch an 
oe Aufstellung von Vorschriften herantreten kann, muß 
zunächst das Wesen der Sache geklärt sein. 


*) Um Irrtümern vorzubeugen, 
daß auch die deutsche Kriegsmarine diese Fragen schon 
lange vor dem Kriegsausbruche eingehend studiert und 
durch zahlreiche Versuche verschiedenster Art zu klaren 
sich bemüht hat. 


Störungen, die von der. 


sei hierzu bemerkt, ` 


Herr Direktor Dr. Lasche steht nun auf dei Stand- 
punkt, daß die weitaus größte Zahl der: Kondensator- 
anfressungen durch „vagabondierende Stróme", also 
durch Fremdstrom hervorgerufen wird. Solche Ströme; 
welche die ihnen zugewiesene Bahn verlassen, weil sie : 
auf einem anderen Wege bis zur Erreichung: ihres Ziels 
geringere Widerstände vorfinden, treten in das Rohr- 
system ein, um von diesem in das Seewasser überzu- 
gehen. Da, wo sie die Oberfläche des Rohrmaterials 
verlassen, zeigen sich Anfressungen, die beim Destehen- 
bleiben der Ursache schnell wachsen und zu baldiger 
Zerstörung der Rohrwand oder auch der Rohrböden 
führen. Als Mittel zur Abhilfe hat man vielfach die ein- 
zelnen Kondensatorbestandteile durch direkte Verbin- 
dung mit: der Negalivschiene der elektrischen Anlage , 
kurz geschlossen, ohne jedoch hierdurch die un-, 
angenehmen Erscheinungen, mit ausreichender Wirksam- 
keit bekampfen zu konnen. Im Gegenteil, sie sind da- 
nach häufig sogar noch in verstärktem Maße auf- 
getreten. Zweckmäßiger ist es, durch geeignete An- ` 
bringung von Schutzplatten, z. B. aus Zink, zu ver- 
hindern, daß der elektrische Strom unmittelbar aus dem 
zu erhaltenden Material in das Seewasser ‚übertritt. Bei . 
geringen Stromstärken ist es ausreichend, Zinkschutz- 
platten in leitende Verbindung mit den Rohrböden Zu 
bringen, da in diesem Falle die galvanische Wirkung 
der Schutzpjatten zur „Absaugung“ des Stromes ge- 
nügt; er tritt dann nicht aus den Messingteilen, sondern 
erst aus. den Platten heraus in das Kühlwasser über, sa 
daß der Zweck, daß die Anfressungen sich nur an die- 
sen zur Zerstörung ' bestimmten Platten selbst .zeigzn, 
erreicht wird. Bei größeren Siromstärken dagegen 
muß die Wirkung durch andere Mittel gesteigert werden. 


` Hier hat sicn das als „Cumberland-System“ bekannt ge- 
‚wordene Verfahren als nützlich erwiesen,. ber. dem das 


„Absaugen“ des elektrischen Stromes durch eine kleine 
Dynamomaschine erfolgt, deren einer Pol mit den Bohr- 
böden  leitend verbunden 'wird. Die. auch. hier anzu- | 
bringenden, -den anderen Pol bildenden Zinkschutz- 
platten dienen in diesem Falle also nicht selbst zur „Ab-. 
saugung", sondern vielmehr nur als Verbindung der 
Dynamomaschine mit dem Kühlwasser derart, daß die. 
Absaugung des: Stromes ‚durch die Rohrböden hindurch 
vor sich geht, ohne daß ein direkter Uebertritt aus die- | 
sen oder aus den Oberflächen der Rohrwände ` in das 
Wasser erfolgt. 


‚Wenn nach der Ansicht des Voragenden: eiwa 
90% aller’ Anfressungen von Kondensatorrohren : auf 
Fremdstróme zurückzuführen sind, sö spielt daneben 
doch auch die örtliche Einwirkung sich bildender 'gal- 
vanischer Ströme eine beachtenswerte Rolle. An vor- 
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. ganz ähnlichem Sinne geltend macht, wie er 


yc osa t e P 


Ss Qc, e e RN mM etus en rn e 
ren Te ne en N A 


B EIE 
T, 4%- 
. INE, 
ke "om 
" 


ar Ad e DH - Nenn in » CR 
EEN at enen DE aS nt ZT ew 


` trefflich; gelungenen, farbigen Mikrophotographien 


wurde die Wirkung solcher „Ströme, die Zerlegung des 
Metalls, die ‚Bildung, von Kupferpfropfen in sehr an- 
schaulicher Weise gezeigt. Will man diese Einflüsse be- 
kampfen, so bieten sich auch hier wieder die Zink- 
schutzplatten als willkommenes Hilfsmittel dar. "Aber 
ihre Anbringung lediglich in leitender Verbindung mit 
den: Rohrböden. schafft keine genügende „Reichweite“; 


sie schützt nur die Ausmündungen der Rohre, also ihren 
' Anschluß an die .Rohrböden, während sie auf die mitt- 


leren Rohrteile kaum noch eine Schutzwirkung auszu- 
üben vermag. Auch hier läßt sich jedoch diese Schutz- 
wirkung wesentlich steigern durch  Finfügung' einer 
„Kappschen Dynamo", die ihren gunstigen Einfluß in 
bei den 


"Anfressungen durch Fremdstrom besprochen wurde. 


' Beifall aufgenommenen Vortrag anschloß, wurde 


fur die Haltbarkeit sei im. übrigen auch 


. könne doch 


‚Zweckmäßig wird in diesem Falle die Zinkschutzplatte, 


elektrisch isoliert, nur an einem Rohrboden ange- 
bracht und mit den anderen mittels eines Kabels, das 
durch das Rohrsystem hindurchgeführt ist, leitend ver- 
bunden; auf diese Weise kann die „Reichweite“ des 
Schutzes beträchtlich erhöht werden. 


In der Diskussin, die sich an den mit lebhaftem 
von 
mehreren Seiten darauf hingewiesen, daß es bei den im 
Bilde gezeigten Anfressungen doch auch wohl sehr auf 


Ode Zusammensetzung des Rohrmaterials Sowie auf 


dessen plıysikalische Eigenschaften, unter denen beson- 
ders die Härte eine Rolle spiele, ankommt. Es wurde 
die Frage aufgeworfen, welche unter den häufiger be- 
nutzten Messinglegierungen — 60% Cu, 40% Zn; 
62% Cu, 38% Zn; .70% Cu, 30% Zn; 70% Cu, 
29% Zn, 1% Sn — sich denn eigentlich am besten be- 
währt habe. Seitens eines Vertreters der Marinever- 
waltung wurde diese Frage dahin beantwortet, daß sich 
alle diese Legierungen eigentlich als gleichwertig ge- 
zeigt hätten und daß der wirksamste Schutz gegen An- 
fressungen in einer guten, sorgfältig ausgeführten Ver- 
zinnung der Rohre, Rohrböden usw. liege. Zurzeit ver- 
wende die englische Marine die Zusammensetzung 
70 95 Cu, 29% Zn und 1% Sn fast ausnahmslos, ‘die 
deutsche neben anderen Legierungen. Von Bedeutung 
die Wasser- 
temperatur; bei 40% C seien die Anfressungen stets am 
schlimmsten in die Erscheinung getreten. Daß die Bei- 
gabe von 1% Sn eine Verbesserung des Materials in 
bezug auf seine Widerstandsfähigkeit gegen Anfressun- 
gen bedeute, wurde. von einer Seite her angezweifell 


‚und die Meinung vertreten, daß es sich dabei vielleicht 


um eine Zufallserscheinung handele. Z. B. sei ein Fall 
bekannt, in.dem als oberste Grenze für die Ver- 
unreinigung einer Metallegierung durch Blei ein Salz 
von 2% Pb zugelassen war; diese Bestimmung sei 
dann später falsch verstanden und somit die gute Le- 
gierung immer durch Zusatz von 2% Pb verschlechtert 
worden. Die Ansicht, daB es sich bei. dem Zinnzusatz 
um einen ahnlichen Vorgang handele, wurde indessen 
von verschiedenen Rednern bekämpft; ` beispielsweise 
die dädurch bewirkfe Härtesteigerung 
allein: schon eine Verbesserung bedeuten, und überdies 
ließen sich Rohre mit dieser Zusammensetzung leichter 
verarbeiten. Die Legierung wird durch den Zinnzusatz 
feinkörniger, und nach Ansicht vieler Sachverständigen 
bedeutel das eine VergroBerung der Widerstandsfahig- 
keit gegen Korrosionen. Geheimer Regierungsrat Pro- 


-fessor E. Heyn, der derzeitige Vorsitzende der Deut- 


schen Gesellschaft, warf noch die bisher. von keiner. 


Seite beantwortete Frage auf, wie man das Vorhanden- 
‚sein vagabondierender ` Siróme feststellen könne; das 
scheine . doch recht schwierig zu sein. Höchstwahr- 
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scheinlich spiele dabei übrigens die Wassergeschwin- 


digkeit eine besondere Rolle, und zwar gebe es auch 


hier eine „kritische“ Geschwindigkeit, bei der die Zer- 
slorung am schnellsten fortschreite.. Gußeisen werde 
bei der kritischen Geschwindigkeit gleichmäßig auf det 
ganzen Oberfläche angegriffen, bei FluBeisen dagegen 
Man könne wohl 
annehmen, daß bei dem Messing der Kondensaforen 
ähnliche Vorgänge sich abspiellen. Geheimrat Heyn 
befürworlele die Vornahme sysıematischer Versuche. 
Wenn sie zweifelsfreie Ergebnisse liefern sollten, so 
gehore aber ein Versuchsleiter dazu, der sich der Frage 
mit voller Sachkenntnis und eindringendem Verständnis 
annehme, keine „Kommission“. Man sollte einen yer- 
suchskondensator, der natürlich mit S e e wasser zu be-. 
treiben sein wurde, an der Küste aufstellen, wo man 
alle Einflusse einzeln studieren könne; von Bordver- 
suchen verspreche er sich wenig, sie bedeuteten eine 
unnulze Vergeudung von Geld und, was fast noch 
schlimmer sei, auch von Zeit. Die „Reichweite“ des 
Zinkschutzes lasse sich vielleicht dadurch erhohen, daß 
man Zinkdrahte durch die Rohre ziehe. Diesem letzte- 
ren Vorschlage widersprach Direktor Dr. Lasche mit 
dem Hinweise, daß das Zink ja doch angefressen wer- 
den solle und daß die Zinkdrahte deshalb bald in ein- 
zelne Stucke zerfallen würden, die, vom Wasserstrome 
mitgerissen, Störungen verursachen konnten. Die von 
den Reedereien beabsichtigten Bordversuche erstreck- 
ten sich darauf, daß verschiedene Kondensatoren mit 
verschiedenen Messinglegierungen berohrt werden 
sollten; solche Versuche konnten doch Nutzen bringen, 
insbesondere dann, wenn man das Betriebspersonal für 
die dadurch zu losenden Fragen interessiert. 


Dem Vortrage des Herrn Direktors Dr. Lasche ging 
ein anderer voran, in dem Herr Geheimer Regierungsrat 
Professor E. Heyn „Betrachtungen über Lieferbedin- 
gungen und Abnahmewesen“ anstelt®e Für die Ab- 
nahmevorschrifien kommen zwei Hauptziele in Betracht. 
Als erstes bezeichnete der Redner das Bestreben, 
Sicherheit zu gewinnen, daß ungeeignele Werk- 
stoffe von der Verwendung in Bauwerken ausge- 
schlossen werden. Dieses Ziel ist tatsächlich nicht in 
dem wunschenswerten Maße erreichbar, weil es nicht 
möglich ist, die Bedingungen, denen das Material im 
Betriebe unterworfen ist, von vornherein genau festzu- 
legen und zu umschreiben. Alle Proben können stets 
nur einen Teil der Ansprüche berücksichtigen, die 
späferhin gestellt werden müssen. Die Eignung eines 
Lagermetalls z. B. kann man nicht von vornherein durch 
exakte Zahlen erfassen. Man muß also als Anhalt die 
Betriebserfahrung heranziehen, daB ein Lagermetall 
unter bestimmten Betriebsbedingungen sich besser be- 
währt hat als ein anderes. Nicht einmal die chemische 


' Zusammensetzung liefert indessen ein klares Signale- 


ment. Walzmaterial aus dem gleichen Walzproze& 
kann ganz verschieden geartet sein, ein Bolzen an 
einem Ende andere Festigkeitseigenschaften haben als 
am anderen. Ungeschicktes Angießen von Probestäben 


kann das GuBstück selbst gefährden. 


Ist somit das Ziel eins unerreichbar, so ist als er- 
reichbares Ziel zwei aufzustellen: Durch die Werkstoff- 
abnahme soll de Wahrscheinlichkeit erhöht 
werden, mit welcher: der Verfertiger Werkstoffe her- 
stellen kann, welche .die geforderten Eigenschaften be- 
sitzen. Es handelt sich also stets nur um eine Wahr- 
scheinlichkeit, nie um eine Sicherheit; dem kann und 


‚muß der Konstrukteur Rechnung tragen. Ziel eins würde 


verlangen, daß die Zahl der Proben möglichst groß sei, 
für Ziel zwei genügt dagegen eine beschränkte Anzahl 
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Dic Abnahme selbst ist nun aber überhaupt nicht 


allein für sich maßgebend; sie muß insbesondere durch 


cine sorgfältige Statistik ergänzt. werden, die sich über 
ceine große Reihe von Werkstoffproben zu: erstrecken 
hat. Wichtig ist, daß Fehlproben, auch wenn sie durch 
offenkundige Materialfehler hervorgerufen sind, stets 
in dic Abnahmeprotokolle aufgenommen werden. | 

Die Abnahmevorschriften dürfen nicht zu hohe An- 
forderungen stellen, damit nicht zu viele Fehlproben 
entstehen. Ucberspannte Forderungen üben das Gegen- 
teil der damit beabsichtigten erziehlichen Wirkung aus. 


Andererseits darf man Werkstoffe nicht abnehmen, dic.. 


den gestellten Bedingungen nicht entsprechen. Die Be- 
rücksichtigung des jeweils vorhandenen Standes der 
Technik soll nicht durch unangebrachte Milde bei der 
Prufung, sondern, durch die Abnahmebedingungen selbst 
erfolgen. Chemische Analysen sind im allgemeinen 
unnotig; die chemische Zusammensetzung sollte man, 
abgesehen natürlich von Ausnahmefallen, dem Lieferer 
überlassen. Grundsätzlich mussen die Proben stets in 
demjenigen Zustand geprüft werden, in dem der Werk- 
stoff zur Ablieferung gelangt, denn es kommt in der 
Abnahmeprufung nicht darauf an, zu zeigen, welche 
Eigenschaften der Werkstoff haben konnte, sondern 
vielmehr, welche er tatsächlıch besitzt. Jede Un- 
klarheit in den Vorschriften — wie z. B. „dunkle Rot- 
alut“ u. dgl. — wirkt schädlich und führt zum Feilschen 
ubcr dic Auslegung des Begriffs. 


Als besonders wichtig betonte der Vortragende 
schließlich noch, dak der Abnahmebeamte Erfahrung 
und Sachkenntnis besitzen muß. Den jungen Beamten 
sollte man niemals selbständig zu Abnahmen entsenden; 
man gebe ıhn gewissermaßen als Lehrling einem schon 
erfahrenen Sonderfachmann bci. Die industriellen 
Werke verstehen es nicht, daß man ihnen zu so wich- 
tıgen Dienstgeschäften unerfahrene Beamte zusendet; 
sic. nehmen als 'selbstverstandlich. an, daß ihnen der 
Beste unter den vorhandenen geschickt wird. Der 
Ruckschlu& auf das ganze Beamtenkorps ist, wenn dcr 
Abnahmebeamte sich Bloen gibt, unter diesen Um- 
standen nicht schmeichelhaft. Solche Abnahmebeamten 
sind aber auch geradezu gemeingefahrlich, und eine 
von ihnen bewirkte Abnahme kann fur den Werk- 
stoff geradezu eine Abnahme derLebensdauer 
bedeuten, wie an dem Beispiel einer Achse dargetan 
wurde, die an der ungünstigsten, weil am höchsten be- 
anspruchten Stelle mit einem für das Werkstück viel zu 
großen Stempeleinschlag versehen worden und deshalb 
tatsächlich nach kurzer Betriebszeit gebrochen war. Zu 
Abnahmen soll man deshalb nur Fachleute entisenden, 
‚ Die Ausführungen des Vortragenden gaben Anlaß 
zu einem lebhaften Gedankenaustausch, bei dem die 
Aufstellung von Abnahmevorschriften und die Durch- 
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führung von Abnahmeprüfungen als erzieherische Mo: 
mente ersten Ranges anerkännt und als unentbehrlich 
bezeichnet wurden. Es kam dabei zum Ausdruck, daß 
die Abnahmeprüfung: viel weniger dazu dienen. müßte, . 
schlechtes Material auszumerzen, als festzustellen, daß. 
das Material gut ist. Im letzteren Falle haben. die Ab- 
nahmevorschriften schon während des Fabrikations- 
prozesses ihre Wirkung geübt. Die beste Gewähr für 
die Güte eines Werkstoffes gipi freilich stets eine zu- 
verlässige Firma, wie ja die Ausschaltung unsachver- 
ständiger Firmen -ein sehr wesentlicher Zweck der Ab- 
nahmeprüfung überhaupt ist. Aber auch die erfahrenste 
und beste Firma wird die Abnahme der von ihr ge- 
lieferten Werkstoffe nur begrüßen, insbesondere ' auch 
unter heutigen Verhältnissen, unter denen der Ab- 
nahmebeamte eine quie Stütze des Meisters gegenüfeı. 
unbotmäßigen Arbeitern darstellt. Das Damokles- 
schwert, das in Gestalt der Abnahmeproben stets über 
der Arbeit der Lieferfirma hängt, ist ein unenfbehrlicnes 
erziehliches Mittel. Besondere Vorsicht ist auch noch 
hinsichtlich der für die Abnahmeprüfung benutzten 
Werkzeuge, Prüfmaschinen usw. nötig. Hierfür, swie 
auch in bezug, auf die Ausgestaltung von Abnahmevor- 
schriften für Lieferungen an Privatfirmen ‘bietet sich 
dem Normenausschusse noch ein: weites Feld der De-. 


. tatigung. 


Mit diesem ersten .Vortragsabende hat sich die 
„Deutsche Gesellschaft fur. Metallkunde" in die Reihe 
der technisch-wissenschaftlichen Vereinigungen bestens 
eingeführt. Das von ihr zu bearbeitende Gebiet ver- 
glich der Vorsitzende, Geheimrat Professor Heyn, in 
seinen Eingangsworten mit einem Landstriche, der nur 
von wenigen Pfaden durchkreuzt würde; abseits dieser 
Pfade sei odes, wüstes Land, sei auch vielfach Dornen- 
gestrüpp, so daß es nicht ohne Gefahr, sei, vom Wege 
abzuirren. Hier günstigere Verhältnisse zu schaffen, die 
Erforschung der Metalle und ihrer Verarbeitung in 
wissenschaftlicher und technischer Beziehung zu for- 
dern, sei der Zweck der neuen Gesellschaft. Diesem 
Zwecke sollen insonderheit dienen: | 


1. Gegenseitiger Austausch von Kenntnissen und Er- 
fahrungen auf dem Gebiete der Metallkunde. | 


2. Weiterer Ausbau der Metallkunde, Feststellung der. 
für die technologische Verarbeitung und für die 
Verwendung der metallischen Stoffe in Betracht 
kommenden Eigenschaften . und Ermittlung der ` 
ihnen zugrunde liegenden Gesetze durch For- 
schungsarbeiten. 


Moge der Gesellschaft bei jhren Bestrebungen ein 


reicher Erfolg beschieden sein, zum Segen der deut- 


schen Technik, zur ‚Förderung des "Wiederaufbaues | 
unseres deutschen Vaterlandes! E l.a. 


- 
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Die Verwendung der Elektrizität in der Großindustrie 


Von Dipl.-Ing. M. Lintz, Oberingenieur. 


Bei der Zeitauslösung wird unterschieden 
zwischen Zeitauslösung abhängig vom Strom und unab- 
hängig vom Strom. Die Verzögerung der Auslösung 
abhängig vom Strom wird wieder durch Einbau einer 
Vorrichtung in das Maximal-Relais, welche die Moment- 
bewegung des Drehankers verlangsamt, erreicht. Zur 
Verzögerung der Ankerbewegung wird gleichfalls eine 


Hitzdrahtsperrung vorgesehen, und für diesen Zweck das ` 


. mittels des darauf beweglichen Schiebers dient. 


(Fortsekung) 
gleiche Hitzdrahtrelais, wie in Abb. 165 dargestellt, ver~ 
wendet. Abb. 171 gibt die innere Schaltung des Hitzdraht- 
Kontaktgebers wieder. Rechts ist der Hitzdraht H ange- 
ordnet, links ist ihm eine Drahtschleife W vorgeschaltet, ` 
die zum Einstellen des Schalters nach ‘Strom und Zeit 
Der 
Einbau der Kontakigeber in die Hauptstfromleitungen und 
der Anschluß an den Hilfsstromkreis, der zu dem eigent- 
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lichen. Auslöser fuhrt, geschieht in der gleichen Weise, 
wie bei den Kontakigebern für ` Schnellauslosung, 
Abb. 170. ! 


Die zweite Art der Zeitauslösung für indirekte Be- 
tätigung ist die Zeitauslösung unabhängig 
vom Strom. Sie besitzt die gleiche Einstellvorrich- 
tung, wie diejenige abhängig vom Strom, jedoch ist durch 
Einbau eines Zwischengliedes dafür gesorgt, daß die 


‚Zeit vom Ansprechen des Apparates bis zur Auslösung 


des Schalters stets nur der Einstellung des Laufwerkes 
bezw. der Zeitskala entspricht, gleichgiltig, welche Höhe 
dic Belastung durch den Strom erreicht, Das Zwischen- 
glied, durch das die Bewegung des Kontaktapparates 


mit vom Strom unabhängiger Verzögerung erfolgt, ist 


entweder ein Magnetwerk oder ein Motortriebwerk. 


Der. konstruktive Aufbau eines Maximalrelais mit 
vom Strom unabhängiger Verzögerung und Magnet- 
antrieb ist in Abb. 172 wiedergegeben. Der obere 
Teil unterscheidet sich wenig von dem in Abb. 165 dar- 
gestellten Relais. Er besteht wieder aus dem auf dem 
Isolator befestigten Magneten mit dazwischen gelager- 
tem Anker. Der qußeiserne Sockel enthält ein Laufwerk, 
das durch eine Kontaktstange mit dem Anker ın Ver- 
bindung steht. .Ueberschreitet der Strom den einge- 
stellten Wert, so bewegt der Drehanker die Stange nach 
unten. -Sie greift mittels einer Zahnstange unter Zwi- 
schenschaltung einer Zugfeder in das Laufwerk ein, 
dessen durch die Kontaktstange angetrıebene Haupt- 
achse eine isolierende Scheibe mit Anschlag tragt und 
mit einem Uhrwerk mit Hemmung in Eingriff steht. Wird 
der Anker angezogen, also bei Ueberschreitung einer 
gewissen Stromstärke, so gerät durch dıe Abwartsbe- 
wegung der Kontaktstange diese Scheibe in langsame 
Drehung. Am Ende ihrer Bewegung betätigt sie ver- 
mittels eines Anschlages einen in den Hilfsstromkreis 
des Auslösers eıingeschalteten Federkontakt, wodurch 
der Auslösungsmagnet des Schalters betätigt wird. Die 
Unterbrechung des Schal- 
ters erlolgt also erst nach 
der eingestellten Ablauf- 
zeit des  Hemmwerkes. 
Oeffnet nun der Oelschal- 
ter den  Hauptstromkreis, 
so wird der Anker des 
Konftrollgebers durch Fe- 
derkraft von den Polen 
abgezogen, die Schalt- 
stange bewegt sich wieder 
nach oben und bringl, da 
die Hemmung nur in einer 
Drehrichtung mitläuft, die 
Scheibe mit Anschlag un- 
verzuglich in die. An- 
fangsstellung zuruck. 

Das Relais ist einstell- 
klöstromguells bar Tür eine Auslose- 
stromstarke von dem 


Abb, 171 


etwa 1,4—2 fachen Werte 
Schallung des Hikdrahl - Konlakl- d » D : h UR ER 
gebers fur indirekle Auslösung mil es. La8uersiTOmEeS, d. n. 
vom Sirom abhängiger Verzögerung des | normalen Betriebs, 
Der Einbau des Konlaklgebers indie slromes Sie erfolgt set, 


Leiungen ‚geschieht in der gleichen 


Weise wie beim Konlaklgeber fur lich oben am Relais durch 


Schnellauslösung (Abb. 167) Veranderung der Span- 
nung der auf den Dreh- 
anker wirkenden Feder. An der Skala mit Zeiger 


kann die jeweils eingestellte Auslösestromstärke ab- 


gelesen werden. Die Einstellung des Relais aut 
verschiedene A uslöse zeiten erfolgt durch 
Drehung der unten auf der Achse des Hemm- 


Seite 3. 
werkes angeordneten Zeitscheibe ` in verschiedene 
Stellungen. Diese sind durch einen ın der Scheibe be- 


findlichen Stift und durch entsprechende Löcher einer 
fest auf der Achse sitzenden Metallscheibe von vorn- 
herein festgelegt und mit 
Zahlen bezeichnet. Zum Ein- 
stellen der Scheibe zieht 
man an dem Knopf und ver- 
dreht ihn nach Bedarf, bis 
durch das Schauloch in der 
Scheibe die gewünschte Se- 
kundenzahl erscheint. Die 
Zeitscheibe ist durch das 
linke Fenster sichtbar ge- 
macht und der zum Einstel- 
len dienende Knopf ragt nach 
außen durch. Die Kontaktvor- 
richtung fur den Steuerstrom- 
kreis kann durch das rechts 
gelegene Schauloch beob- 
achtet werden. Neben dem 
Schauloch befinden sıch auf 
der Platte aus Isoliermate- 
rial die Klemmen zum An- 
schlu& der Steuerleitungen. 


Abb, 172 
Maximal- Konl; klgeber mil. vom 
Sirom unabhängiger Veizogerung 
und Magnelanlrıch 


Dieses Maximal-Relais mit Zeiteinstellung dient als 
Kontaktgeber, für selbsttätige Schalter zum Einschalten 
des mit Hilfsstrom betriebenen, an den Schaltern ange- 
bauten Auslosers. Die Verzögerungseinrichtung des Re- 
lais wird, wie ausgeführt, bei auftretendem Lleberstrom 
vom Relais-Anker in Gang gesetzt und beeinflußt nach 
einer bestimmten Laufzeit, die von der Große des Ueber- 
stromes unabhängig ist, die Kontaklvorrichtung des 
Steuerstromkreises. Die Verzögerung wird somit au! 
rein mechanischem Wege erzielt. Die Wirkungsweise (sl 
demnach eine andere, wie bei der NHitzdraht-Verzogue- 
rungseinrichtung, bei welcher die Warmewirkung des 
Stromes benutzt wird. Bei letzterer ist die Auslosezcit 
von der Stärke des lleberstromes derart abhangıq, dak 
die Dauer der Verzögerung mit wachsender: Stromstärke 
abnimmt, bei erstem Relais dagegen ist die vom Auf- 
treten des Lieberstromes bis zum Auslösen des Schal- 
ters verstreichende Zeit in weiteren. Orenzen, unbe- 
einflußt von der Hohe des Lieberstromes, stets gleich 
lang. Da zum Einstellen des Relais auf Auslosestrom 
und Auslösezeit getrennte Skalen vorhanden sind, s€ 
ist eine sehr genaue Einstellung moglich. 


Fin weiteres Maximal-Relaıs mit Zeiteinstellung un- 
abhängig vom Strom sl das Relais mit Motor- 
antrıeb. Es besteht auch wieder aus dem Magnet- 
system mit Drehanker und Kontaktstange und einer ein- 
gebauten Verzögerungseinrichtung. Gegenuber der vor- 
hergehenden Ausfuhrung, bei welcher der Antrieb durch 
ein Uhrwerk erfolgt, wird das Räderwerk dieser Ver- 
zogerungseinrichtung durch eine dauernd mit. gleich- 
bleibender Geschwindigkeit umlaufende — Aluminium- 
scheibe betätigt, deren Drehung in bekannter. Weise mil 
Hilfe zweier phasenverschobener Magnetfelder erzielt 
wird. Sobald der Wert des jeweils eingestellten Ueber- 
slromes erreicht ist, vollführt der Magnetanker eine ent- 
sprechende kleine Drehung. An der Weiterbewegunda 
wird er durch eine Sperrklinke verhindert und gleich- 
zeitig kuppelt er mittels einer kleinen Reibungskupplung 
an das Laufwerk eine Mitnehmerscheibe an, welche 
nach einer gewissen Drehung mittels Anschlagstiftes die 
Sperrklinke aushebt, so dob nunmehr der Drehanker 
herumschlagen und die Kontaktstange fur die Steuerung 


des Hilfsstromkreises des Auslósemagneten des Schal- 


ler betaligen. kann. Abb. 175 stellt den inneren Aufbau 
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‚eines Zeitrelais für unabhängige Verzögerung dar mit 


abgenommenem Schußkasten. Abb. 174 qıbt das kom- 
pleite Maximal-Relais wieder, das Laufwerk nebst den 


beiden getrennten Strom- und Zeilskalen ist in einen 


Schußkasten eingebaut, Die beiden Skalen .kónnen 
von außen eingestellt werden. Die Auslösestromstärke 
kann dadurch, da& man die Abreißfeder des Ankers 
mittels einer verstellbaren Kurvenscheibe mehr oder 
weniger spannt, auf: verschiedene Werte des Betriebs- 
stromes eingestellt werden, die. Auslösezeit durch die 
verstellbar eingerichtete Mitnehmerscheibe auf ver- 
schiedene Zeiten. Auslösezeit und Auslösestromstärke 
sind von einander praktisch ‚unabhängig. 

Beide Ausführungen, Magnetantrieb sowohl wie Mo- 
lorantrieb, ` Sind in, der Wirkung gleich. Die Auslöse- 
stromstärke ıst auf den 1,2- bis 2fachen Nennstrom, die 
Auslösezeit ‘zwischen 2—10 Sek. einstellbar. Auslöse- 
strom und Auslö$ezeit können getrennt an zwei Skalen 
eingestellt werden. Schalter, welche mit diesen Auslöse- 
vorrichtungen ausgerüstet sind. werden -als unab- 
hangige Zeitschalter bezeichnet. Bei dieser 
Zeiteinstellung unabhängig vom Strom, welche also 
Zeitrelais erfordert, bei denen der gedämpfte Arbeits- 
hub durch den Strom selbst nicht beeinflußt wird, 
wird die eingestellte Auslóseze;i auf jeden Fall ein- 
gehalten, gleichgilfig, ob der eingestellte Auslöse- 
stromwert nur eben erreicht, oder um ein Vielfaches 
überschritten wird. Die Vorrichtung für unabhängige 
Zeiteinstellung sekt sich zusammen aus dem Maximal- 
Relais ohne Verzögerung und dem unabhängigen Zeit- 


relais, Sie ist infolgedessen komplizierter und dem- 
nach auch teurer als die Einrichtung für abhangige | 
Zeiteinstellung. 

Bei der vom Strom unabhängigen 7 eilauslosunq 


wird also die Auslosevorrichtung auf eine bestimmte 
Stromstärke und eine. bestimmte Zeit eingestellt, d.h, 
die Auslösung des Schalers erfolgt erst dann, wenn 


Abb. 173. Innerer Aufbau eines Maximal-Kontakl- 
gebers mil vom Sirom unabhängiger Verzögerung 
und Moloranlrieb, Schukkasien abgenommen 


der lleberstrom in der vollen Hohe des eingestellten 
Wertes unverändert während. der vollen eingestellten 
Zeit auf die Auslösevorrichtung eingewirkt hat. Ueber- 
steigt z.B. der Strom infolge stoßweiser lleberlastung 
den eingestellten Wert, ist aber bis zum Verschwinden 


geändert, da ja die Zeit unab- 


Sich 


der Ueberlastung die eingestellte Zeit noch nicht er- 
reich! worden, so läuft die Vorrichtung automatisch, 
ohne in Wirksamkeit getreten zu sein, in die Anfangs- 
stellung zurück, an der Arbeitsweise der Auslóse- 
vorrichtung ` wird also nichts 


hängig von der Stromstärke 
eingestellt ist. Eine derartige 
Anordnung ist erforderlich, da | 
es sich im allgemeinen nur um 
vorübergehende kleinere Kurz- 
schlusse oder WUeberlastungen 
handelt, welche in kurzer Zeit 
von selbst wieder behe- 
ben. Wenn das Relais bei die- 
sen lleberlastungen und Kurz- M caa 
schlussen sofort anspricht, so 


Abb. 174 


wurde der Schalter unnötig Steck, " 
2 K 4 e Eh IN e esamianmnorc nung mid 
haufig funktionieren und direkt Schüßkäsien? 


zu Störungen‘ Anlaß geben. 


Handelt es sich um einen schweren Kurzschluß, so 
wirkt das Zeitrelais gleichfalls augenblicklich, bringt 
also den Schalter sofort zur Auslösung. Um nun bei- 
spielsweise nicht erst bei Auftreten von Kurzschlüssen, 
sondern schon bei plöklich starkem Llleberstrom eine 
augenblickliche Auslösung zu erzielen, kann an dem 
Relais noch eine Hilfsvorrichtung angebracht werden; 
sie besteht aus einem kleinen, am Magnetsystem an- 
gebauten Hilfsanker, der erst beim ` sechs- bis acht- 
lachen Werte des normalen Stromes angezogen wird, 
und dann oul einen Hilfskontakt einwirkt, welcher eine 
Umgehungsleitung fur das Zeitrelais je nach der Schal- 
tung öffnet oder schließt. Diese zusätzliche 
Schnellauslosung, auch Doppelzeit-FEinstellung 
genannt, erzielt eine Augenblickswirkung, d.h. die Re- 
lais treten unter Ausschaltung der Verzögerungseinrich- 
tung bei plößlichem starken lleberstrom unter Aus- ` 
schaltung der Verzogerungseinrichtung sofort in Tätig- 
keit, so dak der Auslosemagnet den Schalter augen- 
blicklich öffnet. In Anlagen mit Parällelbetrieb von Ge- 
neratoren ist diese Einrichtung. von, besonderem Werte. 
Vor dem Parallelschalten. wird der Generatorschalter 
mittels des llmschalters am Relais auf Schnellauslösung 
gestellt, während alle anderen Maschinenschalter, die 
geschlossen sind, auf trage Auslösung eingestellt sind. 
Bei fehlerhaftem Parallelschalten wird dann infolge der 
auftretenden hohen Stromstärke der Stromzufluß des | 
zugeschalleten Generators sofort wieder abgeschaltet, 
ohne dab das Parallelarbeiten des übrigen Betriebes 
gestört wird. Vei 


Wie ausgeführt, besikt jeder Drehstrom-Oelschalter 
mindestens zwei, vielfach aber drei im Hochspannungs- 
stromkreise liegende Kontaktgeber, die bei Zeitaus- 
losung jeder mit einem Verzögerungswerk versehen 
sind. Diese Anordnung hat den Nachteil, daß jedes Ver- 
zogerungswerk einzeln auf Zeit eingestellt werden muß 
und daß Einstellungen, Untersuchungen usw. erst dann 
vorgenommen werden können, wenn der Stromkreis 
spannungslos gemacht ist. Die Siemens 
Schuckertwerke haben nun eine Auslösevorrich- 
tung durchgebildel, deren Anwendung die Einstellung 
und Ueberwachung der Schalter vereinfacht und die 
betriebssicherheit wesentlich erhöht, und zwar derartig, 
daß die Verzögerungsvorrichtung vom 
Kontaktgeber getrennt angeordnet wird, Die 
Trennung gestattet es, die Zahl der Verzögerungs- 
apparate soweit zu beschränken, daß nicht jeder Kon» 
taktgeber, sondern höchstens jeder Schalter ein Ver- 
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‚zelnen . Leitungen eingebauten. 'Kontaktgebern : “unab- 


2 hängig ` ‚voneinander betätigt wird, sobald die‘ am Kon- 
-Das 


‘Jaktgeber 'eingestellte lleberstromstárke | auftritt. 
‚Verzögerungswerk. schaltet nach Ablauf der an diesem. 
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Siemens &. Haiske- Werke A-G. zum Anschluß 
- an Niederspannung wieder, Auf eine drehbar gelagerte 
- Aluminiumscheibe wirkt einerseits:ein Magnet, anderer- 
- seits eine Feder ein. Ueberwiegt der Drehmoment des 


‚eingestellten. Zeit‘ eine Hilfsstromguelle auf den am E , S | 


‚Schalter .angebauten: Auslöser, wodurch de Auslóse- . . 

` vöfrichtung desselben betätigt wird.. Abb, 175. zeigt. de - 
"Sehalfung eines automatischen. Schalfers für Indirekies 
 Anislósen mit. drei angebauten. Kontakigebern und einem ` 
Durch die. Kontakt- . 
geber K wird der Elektromagnet mit einer Gleichstrom- ` 


getrennten‘, ‚Verzögerungswerk. 


quelle verbunden. Der jeweils;,bei Ueberstrom an- 


S sprechende Kontaktgeber schaltet mit dem einen Pol ` 


die ‚Hilfsstromquelle - an den Auslöser A des Schalters, 


- der andere Pol und damit der Auslósestrom wird durch ` 


K das.  Verzógerungswerk V À nach Ablauf der eingestell- 


^. jen Auslósezeit geschlossen, wodurch die 'Auslosevor- 


S richtung: ‚betätigt wird. Um: die: Möglichkeit zu geben, 
bei stärken Ueberströmen den Auslöser sofort durch 
. die Kontaktgeber. selbst direkt zu betätigen, so daß 
= bei starken lleberstrómen ` augenblicklich 
` wirkt, ist im: Stromkreis. des Auslósers noch je ein Um- 
angeordnet, 
Weise entweder die Verzögerung aufgehoben, und der 
^ Schalter Bit Schnellauslgsung.- eingestellt oder aber es 


kann durch‘ ‚Unterbrechung des Auslösestromkreises die 


selbsttätige , des Schalters ganz. verhindert 


E „werden. ' 


Sind kee m eaae: T gleicher 


2 Auslösezeit vorhanden, z.B. für parallel arbeitende Ge- - 


 neraloren, so ist es zweckmaBig, für alle Schalter 
ebenfälls nur e 
. Schaltbild 176 zeigt eine derartige Anordnung. Auch 
: hier ist. aus dem gleichen Grunde in den Stromkreis 
> eines jeden. Auslösers ein Umschalter gelegt. Dadurch, 
. daB für jeden: Schalter im Siromkreis seines Auslösers 


"ein ‚Umschalter angeordnet ist, läßt sich jeder einzelne 


. Schalter nach: Belieben für die Zeit- oder. Schnell-Ays- 


^^ sung einstellen. _Der Umschalter wird zweckmäßig in ` 


das Zeit-Relais eingebaut. Das für diese Zwecke von 
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 Schallung einer: Oelschaller ^ Gruppe mil je drei Maximal - Konläkigebern und einem 
M ee Vom Strom unabhängigen M icm io getrennt angeordnel 


dens si e m en so 2S. c hue ckertwer k en verwendete 
: Zeit-Relais, das zum Anschluß an Hochspannung dient, 


E ist in Abb. 177 :dargestellt. , Unten ist der. Zeilschalter - 


4 ‘sichtbar, - darüber: ` ist der - Umschalter angeordnet. 
CABE. ie we die. lang eines ee der 


Mit diesem kann auf einfache 


ein Verzögerungswerk vorzusehen. Das. 


Neh der Fehler beseitigt werden kann, 


| strom-Relais 
" gibt ; 
Siemens A 


Abb. 175 ` 
ETA eines Oelschallers mit drei Maximal-Kontaklgebern 
und einem gemeinsamen, vom Sirom unabhängigen Ver- 
zogerungswerk, gelrenn] angcordnel 
V, A. == Verzögerungswerk :«Zeilrclais) 
K.o ka ber fur Schnellauslösung 
A. - :am Schaller angebauter Auslöser 


. Magneten, so beginnt sich die Scheibe zu drehen. Die 
Bewegung überträgt sich auf einen Kontaktarm, nach 
Ablauf einer gewissen Zeit kommt Kontaktschluß zu- 


stande. Wichtig ist dieses Verzogerungswerk in An- 
lagen mit mehreren in Serie geschalteten Oelschaltern. 
Kommt in einem Teil des Nekes eine Störung vor, 3o 
bewirkt die Zeiteinstellung die selbsttätige Auslösung 
desjenigen Schalters, durch dessen Abschaltung vom 
ohne daß die 
anderen Schalter herausfliegen, so daß der betrieb der 
übrigen Teile des Nekes davon nicht berührt wird. 
Durch: die Verwendung dieser Zeit-Relaıs wird 


also erzielt, daß bei Schadhaftwerden eines Teiles der 


Anlage stets nur der der Storungs- 
stelle in Richtung nach der Zentrale 
zunächst gelegene Schalter ausgelost 
wird, die Detriebsstorung also aut 
den kleinsten Teil der Anlage be- 
‚schrankt bleibt. | 


] 
1 


kommi 


Ed "Für indirekte Auslösung 

NVA. '. gleichfalls die Vorrichtung zur An- 
Bes o wendung, welche bei Sınken dei 
E == Spannung ‘unter den eingestellten 


: Wert oder bei Ausbleiben der Span- 
-nung auf die Auslösevorrichtung eıin- 
wirkt und den Schaller zur Auslo- 
sung bringt. Abb. 179 zeigt die Schai- 
tung eines Oelsghalters mit einem 
Spannungs-Auslöser, betätigt durch 

. zwei getrennte Maximal-Kontaktgeber 
für indirekte Auslösung in Arbeits- ` 
stromschältung. 


Ebenso wird auch bei deia 
Auslösung als Schutz gegen llmketi- 
rung der Energierichtung em Quck- 

in den Stromkreis eingebaut. Abb. 180 
Ausführung eines Rückstrom-Relais der 
Halske A.-G. wieder. Dieses in 
Dosenform hergestellte Relais arbeitet nach dem Dy- 


die 


` namometer- (Watimeter) Prinzip, es schließt, wenn sich 
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die Richtung der Energieübertragung umkehrt, einen 
Kontakt, der mit einer Skala im allgemeinen auf 5 bis 
25% oder 10 bis 50 % Rückleistung jederzeit einstellbar 
isl. Das Relais verträgt eine bedeutende Stromüber- 
lastung und spricht trokdem auf. sehr kleine Rück- 
leistungen an. Selbst wenn die Spannung auf den sehr 
kleinen Bruchteil von etwa 3% des normalen Wertes 
herabgesunken ist, arbeitet das Relais noch vollständig 
sicher. 

Auch bei selbsttätigen Oelschallern werden für 
das Wıedereinschalten nach erfolgter Auslösung 
Hebel-, Kurbel- oder Handrad-Antriebe verwendet, Die 
Stellung des Hebelantriebes bezeichnet bei selbsttäti- 
gen Schaltern mit Freilaufkupplung nur dann gleich- 
zeitig die Stellung des Oelschallers, wenn nach dem 
Einschalten keine Selbstauslösung stattgefunden hat, 
Um bei Kurbelantrieb erkennen zu lassen, ob der 
Schalter geöffnet oder geschlossen ist, wird vorn auf 
die Kurbel eine Signalscheibe aufgesekt, die mittels 
einer durch die hohle Welle gesteckten Zeigerstange 
mit der Schaltwelle des Oelschalters fest verbunden ist. 
Handradantrieb wird gleichfalls benukt. Er wird für 
automatische Schalter besonders da gewählt, wenn ein 
Spannungsausloser in Frage kommt. Der Antrieb wird 
dann so durchgebildet, daß Freilaufkupplung und Span- 
nungsausloser in ihn eingebaut sind. Der wesentliche 
Unterschied gegenüber der. vorherigen Ausführung liegt 
also darin, daß der Handradantrieb dann die Auslöse- 
vorrichtung enthalt, welche sonst am Oelschaller ange- 
bracht ist. Diese ist daher vollständig. von den Teilen, 
die Hochspannung führen, getrennt und demnach auch 
wahrend des Betriebes leicht zugänglich. Die Verbindung 
des Antriebes mit dem Oelschaller selbst erfolgt durch 
Kupplung oder Gestänge, Der Spannungsauslöser wird 
wie üblich durch ein oder mehrere Relais betätigt. Fine 
auf der Vorderseite des Handrades, mechanisch betätigte 
Signalscheibe läßt die Schaltstellung des Oelschalters 
erkennen. Soll auch an dem Standort des Schalttafel- 
wärters ersichtlich sein, wie der Oelschaller steht, so 
sind. Signallampen zu verwenden, gewöhnlich eine rote 
Sıgnallampe in Verbindung mit einem Wecker, um das 
Ausschalten anzuzeigen und eine grüne, wenn auch die 
Kınschaltestellung des Schalters erkennbar. sein soll. 


Abb. 177 


Zeit- Relais für 
Hochspannung, 
zum Aufbau auf 
die Schalllalel 


Abb 178 


Zeil - Relais fiir Niederspannung, zum Einbau in 
die Schalttafel 


Frfolgt die Aufstellung des Oelschalters mit Rück- 
sicht auf die Gesamtlage der Schaltanlage derartig, daß 
seine mechanische Verbindung mit dem Schalterantrieb 
auf der Schalttafel nicht ausführbar oder nicht zweck- 
mäßig ist, so ist auch für das Wiedereinschal- 
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ten elektrischer Antrieb zu verwenden. Die 


Betätigung erfolgt dann durch einen Schaltmotor oder 


einen Schaltmagnet. Die Steuerung dieser Apparate, 
welche selbstverständlich mit Strom niedriger Spannung 


i 


S — Schalter 


A--Span- 
nungs- 
Ausloser 
R= Maximal- 
Relais 


Hilfsstrom 


Abb 179 
Schaltung eines Oelschallers mil einem Spannungs- Auslöser, belaligl 
Gurch zwei geliennle Maximal - Kontaklgeber, für indirekte Auslösung 10 
Arbeilsslrom - Schallung 


belrieben werden konnen, erfolgt durch einen auf der 
Schalttafel angebrachten Steuerschalter oder Druck- 
knopf. Der Schaltmotor-Antrieb enthält einen 
Motor, der je nach Bedarf für Gleich- oder Wechsel- 
strom und mit Rücksicht auf das zum Anlaufen erfor- 
derliche ‚große Drehmoment als Gleichstrom-Haupt- 
strommotor, oder als Einphasen-Repulsionsmotor, aus- 
geführt ist, in. beiden Fällen für Rechts- und Links- 
lauf geeignet. Seine Bewegung wird über ein 
Schneckenradvorgelege unter Zwischenschaltung der 
erforderlichen Verbindungsglieder auf den Oelschalter 
übertragen. 


Steht zum Betriebe des Schaltmotor-Antriebes. eine 
unabhängige Stromquelle zur Verfügung, und diese ist 
nach Moglichkeit vorzusehen, da nur dann in der An 
lage auftretende Störungen, wie Versagen der Relais, 
Kurzschlusse usw., auf den Sleuerstromkréis ohne Ein- 
fluß bleiben, so erfolgt das Ausschalten wie das Fin- 
schalten des Schalters durch den Schaltmotor, Bei 
dieser Anordnung kann nun der Fall eintreten, daß ein 
beim Einschalten auftretender lleberstrom den Schalter 
sofort wieder öffnet, es kann also leicht ein mehr- 
malıges schnelles Ein- und Ausschalten des - Oel- 
schalters eintreten, selbst wenn der Steuerschalter so- 
fort in die Ausschaltstellung zurückgedreht wird. Um 
diesen Vorgang: zu verhindern, wird zwischen Steuer- 
schalter und Schaltmotor noch ein besonderes Schük 
eingeschaltet. Sofern - dagegen nur eine abhängige 
Stromquelle zum Betriebe des Schaltmotors zur Ver- 
fügung steht, muß der Hilfsstrom dem Stromkreis des 
Oelschalters unter Zwischenschaltung eines Transfor- 
mators entnommen werden. Die Anordnung wird dann 
derart getroffen, daB der Schaltmotor den Schalter nur 
schließt, während das Oeffnen nach selbsttätiger 
Losung der Freilaufkupplung durch die Rückstellfeder 
des Schalters erfolgt. Abb. 181 gibt einen Schalt- 
motorantrieb wieder. | Die Aufstellung erfolgt je nach 


den räumlichen Verhältnissen neben oder unter dem 
Schalter, 

Schaltmagnet-Antrieb kann nur  Ver- 
wendung finden, wenn Gleichstrom ` von 110 oder 


220 Volt zur Erregung des Magneten, zur, Verfügung 
steht. Ein Drehanker, dessen Bewegung über ein 
Vorgelege auf die Oelschalterwelle übertragen wird, 
wird durch magnetische Kraft nach beiden Drehrich- 
tungen bewegt, der Oelschaller wird also durch magne- 
tische Kraft geschlossen und ebenso durch magnetische 
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Kraft, nicht nur durch die Rückstellfeder, geöffnet. 
Durch einen auf der Schaälttafel angeordneten Steuer- 
schalter wird mit Hilfe eines -schwachen Steuerstromes 
erst ein Schuk beeinflußt, das seinerseits den Erreger- 
strom des Magneten schaltet: Das Schuß hält die Er- 
regung des Magneten so lange aufrecht, bis die Schalt- 
bewegung des Schalters zu Ende geführt ist. Erst 
nach beendeter Schaltbewegung wird eine in das Schük 
eingebaute Freikupplung gelöst, wobei der Schalthebel 


des Schübes in die Ausschaltestellung zurückschnellt ` 


und den Erregerstrom des Schaltmagneten unterbricht. 
Normal ist das Schüß direkt auf den Schaltmagneten 
aufgebaut und die. Auslösung erfolgt mechanisch. 
Abb. 182 stellt einen Schaltmagnet für diesen Zweck 
mit ‚angebautem Schü dar. Die Aufstellung des An- 
triebes erfolgt neben dem Oelschaller und die Ver- 
bindung entweder direkt oder durch einem kurzen 
Kurbelbetrieb. Muß dagegen mit Rücksicht auf die 
Raumverhältnisse oder auf die Leitungsführung das 
Schük getrennt vom Schaltmagneten aufgestellt werden, 
so erhält es einen besonderen elektromagnetischen Aus- 
loser. 

Der in Abb. 183 dargestellte Schaltmagnet-Antrieb, 
dessen Ausführung ein normaler Handrad-Antrieb zu- 
grunde liegt, ist für Einbau in die Schalttafel bestimmt. 
Der direkt auf der Achse des nur im Notfalle zur 

Hand - Bedienung zu verwen- 

denden  Handrades sitzende 

Drehanker wird gleichfalls 

durch einen Steuerschalter be- 

tätig. Der Antrieb hal eine 
"mechanische. ` Anzeigevorrich- 
tung mit Signalscheibe und Sig- 
` "nalkontakten Tur Signallampen. 
In Abb. 184 ist ein Steuer- 
schalter zum Ein- und Aus- 
schallen des Hilfsstromkreises 
mil zwei aufgebaulen Signal- 
lampen dargestellt. 

Die elektrische Fernbetätigung gibt die Möglichkeit, 
die Oelschalter entfernt von der Schalttafel in nachster 
Nāhe der Hochspannungs-Sammelschienen in feuerfeste 
Zellen enzubauen, damit bei Explosionen der Schaden 
auf eine bestimmte Stelle beschränkt bleibt. In diesen 
raumlich ausgedehnten Schaltanlagen, in denen also die 
Oelschalter vom Standort des Schalttafelwärters weit 
entfernt liegen, ist es eine Notwendigkeit, Einrichtungen 
vorzusehen, welche das Bedienungspersonal über die 
jeweilige Stellung des Schalters, ob ein- oder ausge- 
:schaltet, unterrichtet. Zu diesem Zwecke wird an den 
Oelschalter ein in einem Hilfsstromkreis liegender 
Schalter angebracht, welcher in dem Augenblick, in 
welchem der Oelschaller infolge der lleberlastung auto- 
„matisch ausgeschaltet wird, den Hilfsstromkreis schließt 
und. somit eine in diesen gelegte Glühlampe zum Auf- 
leuchten und eine damit verbundene Glocke zum Er- 
tönen bringt. Werden automatische Schalter verwendet, 
bei denen nicht nur das Ausschalten, sondern auch das 
Einschalten elektrisch erfolgt, so wird die gleiche Ein- 
richtung auch für die Ferneinschaltung getroffen. Der 
Wärter kann sich dann durch Blick auf die beiden 
Signallampen „Ein“ und „Aus“ jederzeit von der richti- 
‚gen Schaltstellung des Oelschalters überzeugen. Die 
verschiedenartig gefärbten Glühlampen werden zweck- 
mäßig mit den Druckkontakten auf einer Grundplatte 
vereinigt oder mit dem Steuerschalter zusammengebaut 
(val. Abb. 183). 

Die Auswahl des Schalters erfolgt, ab- 
gesehen von der Höhe der Spannung, nicht nach der 


Abb. 180. Rückslrom - Relais 
für Niederspannung 
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Nennstromstärke, d. i. die betriebsmäßige Stromstärke 
des betreffenden abzuschaltenden Kreises, sondern der 
Schalter muß für einen wesentlich größeren Strom ge- 
wählt werden. Bei einem Kurzschluß in der Anlage wird 


/ 


Abb. 181, Schallmotor - Anlrieb 


auf den Oelschalter der Stromwert der gesamten Ma- 
schinenanlage, die auf das Neb arbeitet, in welchem 
der Schalter liegt, die also für Parallelbetrieb in Frage 
kommt, wirken, Der Schalter wird daher nicht nach 
der Größe der normalen durch den Oelschalter gehem- 
den Energie, sondern nach der Energiemenge bemessen, 
die bei einem Kurzschlußstrom der gesamten Maschinen- 
anlage unmittelbar hinter dem Schalter von diesem ab- 
zuschallen ist. Maßgebend fur die OroBenbestimmung 
ist der für den Ort der Verwendung errechnete Kurz- 
schlußstrom. Liegen keine festen Zahlen vor, so kagm 
angenommen werden, idag der Kurzschlußstrom den 
dreifachen Wert derjenigen Strommenge erreicht, die 


Abb. 182 


Schallmagnel - Antrieb mil aufgebaulem Schuh zuñ 
Einbau neben dem Oelschaller 


bei Vollbelastung aller gleichzeitig arbeitenden Ma- 
schinen in den Sammelschienen fließt: Zum mindesten 
aber soll das Verhältnis von Normalstromstärke zu dem 
am Verwendungsorte maximal auftretenden Dauerkurz- 
schlußstrom nicht kleiner als 1:30 sein. 
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Da Drehstrommaschinen mit entsprechend einge- 
richteter Wicklung. Kurzschlüsse auszuhalten und eine 
kurze Zeit, etwa 25 Sekunden, zu ertragen vermögen, 
verwendet man für den Schuk der Siromerzeuger in 
der Zentrale ohne Parallelbetrieb unabhängige Zeit- 
schalter, also wie oben. ausgeführt, Schalter mit ver- 
zögerter Auslösung, die aber derartig wirken, daß die 
Auslösezeit auf jeden Fall eingehalten wird. Handelt es 
sich um größere Kraftwerke, so sind die Schalter außer- 
dem für indirekte Auslösung auszurüsten. Nur diese 
Art gewährt die für den Betrieb unbedingt erforderliche 
Ruhe und Regelmäßigkeit, da sonst jeder kurze Strom- 
stoß die ganze Schaltanlage stillseken würde. 


Kommt DParallelbetrieb in Frage, was für die meisten 
Anlagen zutreffen wird, so würden gegebenenfalls alle 
Maschinen gleichzeitig auf die Kurzschlußstelle arbeiten, 
jede mit dem zwei- bis dreifachen Werte, ihres Normal- 
slromes. Waren nun diese Maschinenschalter vollkommen 
unabhängige Zeitschalter, so würden z. B. 25 Sekunden 
lang erhebliche Siromstarken nach der Fehlerstelle 
fließen und nicht unbedeutende Zerstörungen in der 
Schaltanlage hervorrufen. Um auch diesen Vorkomm- 
nissen Rechnung zu tragen, muß der Maschinenschalter 
als unabhängiger Zeitschalter mit Schnellkontaktgeber 
gewählt werden. Normal verzögert dieser Schalter bei 
mäßigen  lleberstromen die Auslösung, bei starken 
llebersirómen aber tritt vermoge der zusäklichen Ein- 
richtung eine Momentwirkung ein, welche den Schalter 
m Augenblick auslöst, sobald der lleberstrom den ein- 
gestellten Wert, der bereits ein Vielfaches vom Be- 
triebsstrom ist, überschreitet. Die Momentauslösung kann 
so eingestellt werden, daß sie erst bei dem drei- bis 
vierfachen Normalstrom der Maschine wiksam wird. Da- 
durch wird erreicht, daß eine am Generator auftretende 
Fehlerstelle augenblicklich abgeschaltet wird, wenn ein 
gefährlicher Strom von den Sammelschienen aus auf- 
tritt, während bei den für die Maschinen unbedenklichen 
Kurzschlussen im Neb der Maschinenschalter nicht 
augenblicklich auslöst, sondern immer erst nach Ablauf 
der eingestellten Zeit. 


Für die von den Sammelschienen abgehenden 
Leitungen müssen Schalter nach anderen Gesichts- 


punkten gewählt werden, unter Berücksichtigung folgen- . 


der Fälle. Versorgt die Leitung nur einen Abzweig, 
;. Bb. eine Fabrik. oder 
dal. und folgt auf den ihr 
an der Abgangsstelle 
vorgeschalteten selbst- 
tätigen Schalter kein 
weiterer, so konnen im 
allgemeinen Schalter mit 
Schnellauslösung qe- 
nommen ` werden, aus- 
genommen in den Fällen, 
wo mi ab und zu 
auftretenden stoßweisen 
lleberlastungen zu rech- 
nen ist. Da diese, ohne 
dok Gefahr für Leitun- 
gen und Maschinen vor- 

Abb. 183 liegt, einen Schalter mit 
Schallmagnel- ANUAR aan Aufbau aul Schnellauslósung jedes- 

1j mal zum Auslösen brin- 
gen würde, so ist unter solchen Umständen ein ab- 
hängiger Zeitschalter am Plabe, d. h. ein Schaller mit 
verzögerter Auslösung, bei welchem die Auslósezeit 
abhängig vom Strom ist, dessen Verzögerungsdauer sich 
also mit zunehmendem Strom vermindert. Eine Vor- 


richtung, welche den Schalter bei Kurzschlüssen sofort 
wirken läßt, ist in der Regel in diesem Falle überflüssig. 

Verjüngl sich der Querschnitt einer Leitung wieder- 
holt und liegt an den Verjüngungsstellen jedesmal ein 
selbsttätiger- Schalter, so ist : 
die richtige Auswahl des 
Schallers schwieriger. Für 
eine derartige Leitung sind 
unabhängige Zeitschalter, also 
Schalter mit verzögerter Aus- 
lösung, bei denen die Aus- ' 
lösezeit auf jeden Fall ein- 
gehälten wird, zu nehmen. 
Wurden die gleichen Schal- 
ter wie im vorgenannten Fall, 
also vom . Strom abhängige 
Schalter gewählt werden, 
deren Verzogerungsdauer sich 
also mit zunehmendem Strom 
vermindert, so könnte der Fall eintreten, daß bei Kurz- 
schluß hinter dem äußersten Schalter auch die hinter- 
einanderliegenden. Schalter bis an die Sammelschienen 
heran, alle gleichzeitig unterbrechen. Erfahrungsge- 
maß sınd nämlich die bei Kurzschlußstörungen auf- 
Irelenden Stromwerle im allgemeinen nur abhängig von 
der Leistung der Erzeugungsanlage und den Leitungs- 
widerstanden bis zur Fehlerquelle. Weberdies ist die 
Zeit, innerhalb welcher der. Kurzschlußstrom seinen 
Maximalwert erreicht, so kurz, daß es mit keinem der 
in der Praxis gebräuchlichen selbsttätigen Schalter mög- 
lich ist, den Stromkreis zu unterbrechen, bevor der 
Strom seinen Maximalwert erreicht hat: 


Gegen die Verwendung abhängiger Zeitschalter ın 
diesem Falle spricht auch noch folgendes: In einem 
Kraftwerk großer Leistung können so hohe Stromstärken . 
auftreten, daß die hintereinanderliegenden abhängigen 
Zeitschalter selbst bei Einstellung auf ungleiche Strom- 
stärke und Dauer der Verzögerung praktisch zu gleicher 
Zeit auslösen würden. Die Dauer der Verzögerung sinkt 
also noch unter den Zeitwert herab, der zur vollen Er- 
regung der Magnete und Beschleunigung der ‚Massen 
nötig ist. Auch aus diesem Grunde werden für den 
vorliegenden Fall wiederholte Verjungung der 
l.eitungsquerschnitte mit besonderem Schalter für jeden 
neuen Querschnitt — unabhängige Zeitschalter ge- 
nommen, Natürlich darf nicht übersehen werden, daß 
bei einem Kurzschluß durch Unterbrechung des Schalters 
am Anfang der Leitung, also bei Kurzschluß in der 
Hauptleitung selbst, die Strecke sich soweit abtrennen 
wird, als sie krank ist. 


Gehen von einer Leitung, die bis an das Ende mut 
gleichem Querschnitt durchgeführt sein kann, seitlich 
verschiedene durch selbsttätige Schalter geschükte 
Zweige ab, so liegen die Verhältnisse günstiger. Es 
können in diesem Falle die Schalter an den Abzwei- 
gungen Schnellauslósung haben, oder falls, wie im 
ersten Falle sto&weise Ueberlastungen. zu berucksich- 
tigen sind, abhängige Zeitschalter Verwendung finden. 
Nur für die Ausgangsstelle der Leitung wird besser 
nicht ein in der Verzögerungsdauer vom Sirom ab- 
hängiger Schalter, sondern ein unabhängiger Schalter 
genommen, damit er nicht bei Kurzschlussen hinter 
irgendeiner Abzweigung zugleich mit dem zugehörigen 
Abzweigschalter ausgelöst wird. Zu beachten ist hier- 
bei jedoch, daß bei einem Kurzschlu& durch Unter- 
brechen des Schalters im Anfang der Leitung, also beı 
Kurzschluß in der Hauptleitung selbst, der ganze von 
der Leitung versorgte Bezirk außer Betrieb kommt. Im 
ersten Falle ist diese Gefahr wesentlich geringer, da sich 


Abb. 184. Steuerschaller 
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die Strecke nur so weil abtrennen Vid E? sie krank ist. 
Dos Gesagte erläutert nur die für die Praxis wich- 
ligsten Fälle. Natürlich ist mit diesen die Zahl der 
Leitungsanordnungen, für welche derartige Erwägungen 


anzustellen wären, noch nicht erschöpft, auch gibt es 


noch eine Reihe weiterer Gesichtspunkte hinsichtlich 
eines vollkommenen lÜeberstromschubes zu beächten, 
deren, Erörterung im Rahmen dieser Abhandlung aber 
.zü weit führen würde. . 


. „Schalter kleiner Leistung, und geringer Spannung, 
die durch Hand betätigt werden; bei denen also weder 
die Einschaltung noch die Ausschaltung automatisch 
“erfolgt, werden ohne Auslöser ausgeführt, wie in 
Abb. 158 bereits dargestellt. Auf dem Bilde ist gleich- 
zeitig die von Hand betätigte Oelkesselwinde er- 
sichtlich. 

Bei den automatischen Schallern unterscheiden sich 
die einzelnen Modelle je nach der Art und Zahl der 
‚Auslöser. Soll der Schalter bei Ueberlastung auslósen, 
so wird ein Oelschalter mit Haupistrom-Auslösern ge- 
wählt, wie in Abb. 161 bereits wiedergegeben. Die 
Auslosemagnele werden, wie vorstehend ausgeführt, 
vom Hauptstirom umflossen und lösen die Freilauf- 
kupplung sobald der Strom einen bestimmten -Betrag 
übersteigt. 

In Verbindungsleitungen für Schalter, die nahe an 
Trensformatoren oder Motoren liegen, genügen im all- 
gemeinen zwei Auslöser. In Drehstromanlagen mit Null- 
` leiter erhalten‘: sämtliche Schalter drei Auslöser, in 
Drehstromanlagen ohne Nulleiter nur Schalter für die 
Generatoren, wichtige Speiseleitungen, für alle Frei- 
leitungen und für diejenigen Stellen, an denen eine 
starke Querschnittsverminderung der Leitung eintritt. 


"Sollen die Schalter. sowohl bei lleberlastung als 
auch bei Sinken. der Betriebsspannung auf einen be- 
slimmten Wert oder bei ‚plößlichem Ausbleiben der 
Spannung auslösen, was, wie bei den Luftschaltern be- 
reits ausgeführt, in. Stromkreisen, an welche Motoren 
angeschlossen sind, zweckmäßig ist, so wird an die 
. vorstehend beschriebenen Schalter noch ein Span- 
nungsauslöser angebaut, der ebenfalls auf die Frei- 
Jaufkupplung wirkt (vgl. Abb. 168.) Da der Spannungs- 
auslöser nur für Beirieb mit Niederspannung (bis 250 
Volt) also nur in Ruhestromschaltung zu verwenden ist, 
‚so wird, er, wie das vorerwähnte Schema 169 zeigt, durch 
Vorschalten eines Transformaltors zwischen zwei Phasen 
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Dienststellen der Admiralität. Die in 
Hamburg, Geestemünde, Stettin und Königsberg be- 
stehenden Küstenbezirksämter, Schiffsbesichtigungs- 
kommissionen bzw. Zweigstellen und Seetransportstellen 
werden zwecks Vereinfachung des Geschäftsverkehrs 
und Ersparung von Personal einheitlich . zusammen- 
‚gefaßt. Die gemeinsame Bezeichnung ist: 
der Admiralitat Hamburg, Diensistelle der Admiralität 
Geestemünde usw.‘ 
‘ Für die Aufgaben der „Dienststellen der Admita: 
lität“ bleiben vorläufig die bisherigen Dienstanweisungen 
‚für die Schiffsbesichtigungskommission und ihre Zweig- 
stellen, sowie die der Küstenbezirksämter und See- 
transportstellen. maßgebend. 
'' , Die Leiter der, Dienststellen führen die Bezeichnung: 
„Leiter der. Dienststelle der Admiralität Hamburg“ USW. 
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gelegt. Er arbeitet ebenfalls auf die Freilaufkupplung 


und bewirkt die Auslösung, sobald die Nekspannung 


um eiwa 35% der Normalspannung gesunken ist. 


Sollen die Schalter für indirekte Auslösung unter 
Verwendung von getrennten Maximal-Relais, Rücksirom- 
Relais usw. äusgeführt werden, die also selbst nicht 
so werden die 
Oelschalter nur mit einem Spannungsauslöser 'ver- 
sehen, der durch zm Arbeits- oder Ruhestromschaltung 
gelegte Kontaktgeber betätigt wird und allein auf die 
Freilaufkupplung einwirkt. Wie aus dem genannten 
Schalibild 179 ersichtlich ist, wird der Spannungsaus- 
loser durch einen Hilfsstrom (Gleich- oder Wechsel- 
strom bis 250 Volt) in Arbeitsstromschaltung betätigt, 
die nach den früheren Ausführungen der Ruhestrom- 
schallung vorzuziehen ist. Soll bei starkem Sinken 
oder Ausbleiben der Spannung ausgeschaltet werden, 
so kann natürlich auch Ruhestromschaltung gewählt 
werden. ; 

l In allen Anlagen, in denen allein die Betriebs- 
sicherheit, nicht aber die Hohe der Anschaffungskosten, 
für die Auswahl der Schalter enischeidend ist, sollen 
moglichst statt der vorgeschriebenen Oelschaller ohne 
Schubwiderstand Ausschaller mit Schubwiderstand, die 
sogenannten Schutzschalter gewählt werden, 
deren Aufgabe es ist, den Einschaltestromstoß sowie 
Ueberspannungen zu unterdrücken. Wenn auch im all- 
Motoren und Transformatoren kleiner 
Leistung und Spannung wie bei Freileitungen und Ka- 
beln geringerer Länge Schukschalter in der Regel nur 
dann angewendet werden, wenn besonderer Wert auf 


.Betriebssicherhe't gelegt wird, so sind s'e dennoch in 


Hochspannungsanlagen moglichst viel zu verwenden, 
da sie die Motoren, Transformatoren, Kabel und frei- 
leitungen schüben, sowie Ihre Lebensdauer wesentlich 
erhohen, In nachstehenden Fallen sollten Schubschalter 
aber unter allen Umständen verwendet werden: 


Zum Einschalten ohne  Anla&iransformalor von 
Asynchronmotoren von 300 DS ab für Spannungen 
zwischen 3000 bis 4500 Volt, bei höheren Spannungen 
für alle Leistungen; ferner zum Einschalten von Trans- 
formatoren mjt Leistungen von 100 KVA ab, sofern sie 
täglich geschaltet werden, bei Leistungen von 1000 KVA 
ab und darüber in jedem Falle; endlich möglichst 
haufig zum Einschalten von Kabeln sowie zum Ein- 
schalten von Freileitungen. (Fortsetzung folgt.) 


Der ae der Dienststelle der Admiralität Geeste- 
À R. gleichzeitig — Festungskommandant von. 
Geestemünde. 


In allgemeinen Schiffahrts- und Fischereiangelegen- 
heiten soll der dienstliche Verkehr der Admiralität und 
sonstigen Marinestellen mit anderen Behörden an sol- 
chen Orten, wo eine „Dienststelle der Admiralität“ be- 
steht, entweder durch diese Dienststelle vermittelt wer- 
den oder sie erhält Kenntnis davon. (M. V. Bl. Nr. 2.) 


Unterseebootsverluste Nach emer in 
„Ihe Navy“ enthältenen Aufzählung von 98 Vernfch- 
tungen deutscher Unterseeboote beschreibt „Daily Tele- 
graph" vom 20. Dezember 1919 40 (insgesamt 41 Doote) 


‚wie folgt: 


23. November 1914: Fischdampfer „Dorothy Gray d 
rammte „U 18“ 1 sm von der Hoxa-Einfahrt naeh 


ge 
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Scapa Flow. Die Besatzung ergab sich, nach- 


dem sie ihr Boot bei Muckle Skerry versenkt. 


hatte. ^. 
Juni 1915: S. M. bewaffneter Fischdampfer 
„Hawk“ rammte und versenkte „U 14“ bei Aber- 


deen. 6 Offiziere und 21 Mann wurden gefangen 


genommen. l : 
Juni 1915: S. M. Unterseeboot „C 24“, im Schlepp 
von bewaffnetem Fischdampfer „Taranaki“, tor- 
pedierte und versenkte 


Juli 1915: S. M. Unterseeboot. ,C 27“, im Schlepp 
von bewaffnelem Fischdampfer „Prinzeß Marie 
Jose", torpedierte und versenkte „U 23“ bei Fair 


Island. 4 Offiziere und 6 Mann wurden gerettet. 


Juli 1915; Bewaffneter Kohlendampfer „Prinz 
Charles“ (Q-Typ-Unterseebootsfalle) versenkte 
i ad durch Geschützfeuer bei North Rona Is- 
and. , 


. September 1915: S. M. S. „Baralong“ versenkte 


„U 41" am Westausgange des Kanals. 


. April 1916: S. M. Fischerfahrzeug „Gleaner of the 


Sea“ versenkte 


„UB 3" durch Domben'25 sm 
von Walcheren. 


. April 1916: „Firedrake‘“ nahm das an der Essex- 


Küste gestrandete „UC 5“ weg. 


. Mai 1916: S. M. Fischdampfer „Scaranger“, „Oku“ 


und „Rodino“ versenkten „U 74“ durch Geschütz- 
feuer 100 sm von der Aberdeen-Küste. 


. Juli 1916: Motorboot „Salmon“ versenkte UC 10“ 
14. 


durch Wasserbomben in der Nordsee. 
Juli 1916: S. M. Unterseeboot H 5“ torpedierte 


und versenkle „U 51" in der Helgolarider Bucht. . 


Juli 1916: S. M. Fischerfahrzeuge „Quarry“, 
„Knowe“ und „Garrigill“ versenklen „UB 44“ 
durch Netz und Wasserbomben in der Straße von 


Otranto. 
1916: S. M. S. „Ariel“ versenkte 
„U B 29" durch Minen am Räumgerät 12 sm süd- 


: westlich vom Bishop Rock-Leuchtiurm, Scilly- 


Inseln. 


. Dezember 1916: S. M. Fischerfahrzeug „Fisher 


Girl“ versenkte „U 20“ durch Netz und Wasser- 


bomben in der Straße von Otranto. 


. Februar 1917: S. M. S. „Farnborough“ (Untersee- 


bootsfalle Q 5) versenkte „U 83“ südwestlich von 
Irland. 


. Marz 1917: S.M. Unterseeboot „G 13“ torpedierte 


und versenkte ,ll C 43“ 9 sm nordwestlich vom 
Muckle Flugga-Leuchtturm. 


. Mai 1917: S. M. S. „Milne“ versenkte durch Bom- 


ben „UC 26" an der Themse-Mündung. 


. Mai 1917: S. M. Seeflugzeug 8663 versenkte durch 


Bomben „U C 36“ 20 sm Ost-Nord-Ost vom North 
Hinder-Feuerschiff. 


. Juni 1917: S. M. S. „Pargust“ (Unterseebootsfalle) 


versenkte „U C 29“ südwestlich von Irland. 


. September 1917: S. M. Unterseeboot „D 7“ tor- 


pedierfe und versenkte „U 45“ nahe der irischen 


Nordküste. Zwei lleberlebende. 


. Oktober 1917 (ungefähr): „U 66“ und „U 106“ 


wurden ın der Nordsee im gemeinsamen Gefecht 
von Zersiörern, Unterseebooten und Schleppnetz- 
fahrzeugen versenkt, 


Oktober 1917: S. M. S. „Melampus“ versenkte- 


UC 16" 5 sm südöstlich von Selsea Bill durch 
explodierende ..Paravanes“ und Wasserbomben. 
November 1917: Sechs Ramsgater Fischerfahr- 
zeuge nahmen „U 48", gestrandet auf den „Good- 
wins“, nachdem es von der Besatzung gesprengt 
worden war. 


versenkte „U 109“ durch Geschützfeuer: im Gs. 
lichen Ausgang des Kanals. 

Januar 1918: S. M. S. „P 62" rammte und versenkte 
„U 84“ vor dem irischen Kanal. | 


. Januar 1918: S. M. Fischdampfer „W. S. Bailey“ ` 


und „Fort George" versenkten „UB 63“ durch 
Wasserbomben in der Nordsee. | 


„U 40" bei Aberdeen. 
2 Offiziere und 1 Unteroffizier wurden gerettet. . 


. SCHIFFBÄU: 


EN 


. Januar 1918: S. M. Fischerfahrzeug ',Bery] IN“ . 


25; Februar 1918: S. MS ;Onslow" und ;DolyA 
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anthus" mit Fischdampfern „Wimpole“, „Robert 
Preston“ und. „John Pasco" versenkten „UB 17“ 
durch Wässerbomben. "M : 
März 1918:.S. M. S. „Moresby“ und „Michael“ 
versenkten „U 110“ an der irischen Nordküste . 
durch Wasserbomben. Neun Heberlebende, 
April 1918: S. M. Fischerfahrzeug: „Coreopsis“ 
"versenkte „4B 85" durch Geschützfeuer in der 
 lrischen See. Die Besatzung wurde gefangen ge~ 
nommen. 2% e 
2. Mai 1918: S. M. Fischerfahrzeuge- „Lord Leitrim“ 
und „Ocean Roamer“ versenkten „U B 21“ durch. 
Wasserbomben im südlichen Teile, der Nordsee. 


2. Mai 1918: S. M. Fischerfahrzeuge „Our Friend“ . 
und „Mary“ versenkten „UC 78“ durch Wasser- 
bomben im östlichen Teile des Kanals. ^: . - 

8. Mai 1918: S. M. S. „Basilisk“ versenkte „UB 70“ 
durch Wasserbomben im westlichen Teile‘ des. 

' Mittelmeeres. Ra Si; | 
9. Mai 1918: S. M. Truppenschiff „Queen Alexandra“ 

. rammte und versenkte „U B 78" im Kanal. ` | 
. Mai 1918: S. M. Yacht „Lorna“ versenkte „U B 74“ 
durch Wasserbomben im Kanal. Ein Ueber- 
lebender. - dë KT 
Mai 1918: S. M. S. „Fairy“ und S. M. T. „Bom- 
bardier" versenken „UC 49“ durch Wasser. 
bomben in der Nordsee. | 
Mai 1918: S. M. S. „Fairy“ versenkte „UC 75‘ 
durch Geschültzfeuer in der Nordsee. Die Be- 
Salzung wurde gerettet. MINUTE 
4. Oktober 1918: S. M. S. „Snapdragon“ und S. M. . 

Fischdampfer „Cradosin“ beschädigten „UB 68“ 
60 sm nordöstlich von Malta durch Geschützfeuer 

. derart, daß es auf Befehl seines Kommandanten 

versenkt wurde. 


15. 


30. 


50. 


31. 


16. Oktober 1918: S. M. Unterseeboot „L 12“ ver-: 
senkte „U B 90“ an der dänischen Küste.  - 
28. Oktober 1918: S. M. Unierseeboot „G ,2“ ver- 


senkte „U 78" in der Nordsee. ; 
8. November 1918: S. M. S. „Privet“ (Unterseeboots- 
falle „Q 19") mit S. M. Marine-Dampfbooten „375“ 
und „155“ versenklen „U 34“ durch Geschütz- 
feuer und Wasserbomben bei Gibraltar. 


Insgesamt sind nach dieser Meldung des „Daily 
Telegraph" 203 deutsche Unterseeboote versenkt 


worden, 
Chile 


. Linienschiff „Almirante Latorre“, das 
zur Zeit des Kriegsbeginns bei Armstrong in Bau war 
und nach Beschlagnahme unter dem ‚Namen „Canada“ 
in die englische Flotte eingereiht wurde, wird jetzt von 
Chile beansprucht. England hat zunächst als Ersatz. ` 
eine größere Zahl von Flugzeugen. und U-Booten an- 
geboten. Die Verhandlungen schweben noch. (Í,Rivista 
Marittima“ vom Juni 1919) > . | 


, England 
. Vergrößerung der austkalischen Ma- 
rine. Die britannischen Sloops\ ‚Fantöme“, „Geranium“, 
„Malaw“ und „Marguerite“ sind der australischen Ma- 


rine übergeben worden. („Moniteur de la Flotte“, 
10. Januar 1920.) | Gë 


.Marineetat 1919-20. Der Marineetat 1919-28 
beläuft sich auf 157528800 Pfund und übersteigt somit 
den im März vorigen Jahres aufgestellten Voranschlag 
um 8328800 Pfund. Diese Summe verteilt sich auf die 
einzelnen Posten wie folgt: : ; 


Pfund 
Besoldungen . . . . .. 33 895 800 
Verpflegung und Bekleidung . 10008 000 ` 
Sanitätswesen . .". . . , 629200 ' 
Zivilbersonal . 496 000 
Erziehung . . . . 2... 417 500 
Wissenschaftlicher Dienst . 463 000 


Reservemannschaften ` 


"Nr 41” | l " 
ee 
SE . . ] f 
Schiffbauten, . Reparaturen, m- S 
.Standhalung: . Pfund ` 
Personal 12 008 000 
Material. . . 10685 700 
Verträge ... . ‚41 855 400 
Armierung: °.. .o;. . . . 15 790 100 : 
Werft- und Hafenbauten . 5 667 700 
‘Verschiedenes . >. . . . 6 106 000 - 
.'. Admiralitat 1 900 000 
Halbsold 1 296 000 
Densionen . 15 852 800 
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Der vom Ersten Lord dem Etatsanschlage beigefügte 
Anhang gibt nachfolgende bemerkenswerten statistischen 


Angaben’ über die Ausdehnung der Marine während des 
Krieges, Am 4. August 1914 waren: 648 Kriegsschiffe 
und zwölf Hilfsschiffe für Patrouillenzwecke im Dienst, 
am 11. November 1914 1354 Kriegsschiffe und 3727 Hilfs- 
schiffe für Patrouillenzwecke, außerdem 97 weitere 
Hilfsschiffe. Die Gesamtzahl von Offizieren und Mann- 
schaften. der Flotte betrug am 15. Juli 1914 146 047, am 
15. August 201 017 und am 15. November 1918 407 316. 
Vom August 1914 bis zum November 1918 wurden 
24.000 000 Mann, 2250000 Tiere, 506 000 Fahrzeuge und 
über 51000 000 1 Waren jeder Art auf dem Seewege be- 
fördert. Die Steigerung der auf den Kriegs- und Hilfs- 
schiffen montierten Geschütze gibt nachstehende Ta- 


belle: 
| . Am 4. August 1914 


38,1 cm 356 cm 345cm 305cm 25,4u.23,4cm 19-10,2cm unt.10,2cm . 


— — 144 300 150 2845 3673 
MP Am 51. Oktober 1918 - 
106 16. 148 240 94 , 5579 8541 


In der gleichen Zeit wurden 11060 Torpedos für die 
Marine, 607 für die Lufiflotte und 322 für die Alliierten 
hergestellt. Hierzu kommen 3618 AusstoBrohre, 722 Luft- 
kompressoren und 12487 Stahlflaschen. An Minen 
wurden 221400, an Wasserbomben 101 600 angefertigt. 
6155 Paravane und 2456 Explosiv-Paravane wurden zum 
Zerstören der Minensperren geliefert. 


Ueber den Oelverbrauch während des Krieges sind. 
die folgenden Zahlen bemerkenswert: ' 


- Gesamte, zu den Umschlagplüizen ge- 


leitete Oelmenge über . . 10 000 000 t 
Oel aus heimischen Quellen . 360 000 f 
Abgaben an die Flotte. . . 9 400 000 t 
"Abgaben. an die Verbündeten 515 000 t 


Hinzukommen 580000 1, die ‘von amerikanischen 
Tankschiffen eingeführt und an die amerikanischen 
‘Kriegsschiffe verteilt wurden. 
Die gewaltigen Oelmengen, deren Preis gegen 
Kriegsende ein. Vierfaches des 1914 aufgewendeten 
Preises betrug, konnten trotz zahlreicher Neubauten 
mit den normalen Transportmitteln nicht befördert wer- 
den. Für den Oeltransport wurden neubeschafit: 
.52 Tankschiffe mit 390000 t Ladefähigkeit, 49 Hilfs- 
schiffe mit 99 000 t Ladefähigkeit. Im Doppelboden von 
Frachtdampfern wurden außerdem mehr als 1100000 t 
Oel herangeschafft. 
Unter . den Neubauten erscheinen außer dem 
, Schlachikreuzer „Hood“ die vier Großen Kreuzer vom 
„Raleigh“-Typ, die danach also sämtlich fertiggestellt 
werden sollen. Von diesen ist „Hawkins“, in der Staats- 
werft Chatam gebaut, schon in Dienst. gestellt. „Raleigh“ 
ist: bei Beardmore, „Effingham“ und „Frobisher“ sind 
Ge den Stäatswerften Portsmouth und Devonport in 

qu. , i SR 
Von Kleinen Kreuzern fordert der Etat Mittel für 
elf Schiffe an, von denen die ,C^"-Kreuzer „Cairo“, 
, Calcutta", „Colombo“ mit 4300 t' Verdrängung, 28 bus 
29 kn Stundengeschwindigkeit und fünf 15 cm-Ge- 
schützen ‘und die beiden „D“-Kreuzer „Delhi“ 
„Dunedin“ mit 4800 t Verdrängung, ‘28 bis 29 kn 
‚Siundengeschwindigkeit und sechs 15 cm-Geschützen 
schon fertiggestellt sind. Ausstehen noch die Kleinen 
Kreuzer „Cape Town", „Despatch“, „Diomede“, „Dür- 
ban", „Emerald“ und „Enterprise“. Die beideh, letz- 
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. Stundengeschwindigkeit entwickeln. 


" ander", „Active“, „Eclipse“ und „Bellona“. 


und 


Port-de-Bouc gebaut werden. 
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teren gehören einem neuen „E“-Typ an, von dem Einzel- 


heifen noch nicht bekannt sind. 


Von Flugzeugmutterschiffen finden „Eagle“ und 


` „Hermes“ im Etat Erwähnung. Der erstere ist das mm 


ersten Baustadium beschlagnahmte, bei Armstrong um- 
gebaute frühere chilenische Linienschiff „Almirante 
Cochrane“ (190,5 m Länge, 28 m Breite, 27000 t Ver- 
drängung, 24 kn Geschwindigkeit bei rund 55 000 WPS 


` Leistung). Das Mutłterschiff Hermes" hat bei 167 m 


Länge, 21,5 m Breite, 5,5 m Tiefgang etwa 11000 1 Ver- 
drängung und soll mit etwa 40000 WPS rund 25 kn 
Die Maschinen- 
anlage ist eine Zweiwellen-Turbinenanlage mit Räder- 
getriebe. 


. Die größte Gruppe im Etat bilden die Zerstörer mit 
108 Fahrzeugen und die zugehörigen elf Führerboote. 
Die Verdrängung der letzteren steigt von 1770 bis 1850 t 
an, ihre Geschwindigkeit beträgt 51 bis 32 kn, ihre Be- 
waffnung bilden fünf 12 cm-Geschütze. Bis auf „Kep- 

el“, „Malcolm“ und „Rooke“ sind alle diese Fahrzeuge 

ereits fertig. | 


Die Zerstörer verteilen sich auf vier Klassen: die 
„S“-Boote mit 1090 t und 31 kn, die „T“-Boote mit 
1020 t und 32 kn, die „V“- und „W“-Boote mit 1540 bis 
1370 und 31 bis 32 kn; sie sind bis auf etwa zwolf 
samilich verwendungsbereit. ` 

Die U-Boote schließlich gliedern sich in 22 ,H"- 
Boote von rund 500 t und 12 kn lleberwassergeschwin- 
digkeit, 4 „K“-Boote von etwa 2700 t und 24 kn Ueber- 
wassergeschwindigkeit, 24 „L“-Boote von 1100 bis 
1700 E und 17% kn, 5 „M“-Boote oder Monitore, aus- 
gestattet mit einer 30,5 cm-Kanone, endlich 10 „R“- 
Boote mit rund 500 1 und 15 kn lleberwassergeschwin- 
digkeit. 

. Weiter treten noch Forderungen für eine größere 
Zahl von Spezialschiffen hinzu. G,The Engineer“, 12. De- 
zember 1919.) 


— 


Zerstörer. Der am 23. Dezember 1919 von 
J. S. While A Co, Cowes, abgelieferte Zerstörer „Wi- 
vern“ ıst das 72. bei dieser Firma gebaute Torpedo-- 
fahrzeug. Es hat Prown-Curtis-Damptturbinen von: 
28000 PS Gesamtleistung, drei White-Forster-Kessel;. 
vorn und achtern je zwei 12 cm ~ Geschütze überhöht, 
zwei Luftabwehrkanonen auf Aufbau mittschiffs und' 
zwei Torpedodhillingsrohre auf drehbarer Plattform. Das. 
Boot kann mit dem vollen Oelvorrat von 400 t etwa 
1000 sm zurütklegen. (L,Engineering", 2. Januar 1920.) 


——— — 


Ausrangiérung. Die Kleinen Kreuzer: 

„Blanche“, „Blonde“ und „Thames“ sind auf die Ver- 
ikaufs-, der Panzerkreuzer „Bacchante“, ein Schwester- 
‚schiff von ,lHogue", „Cressy“ und „Aboukir“, ist auf die: 
Verlustlisle gesetzt worden. („Daily Telegraph", 6. und 
7. Januar 1920, „Morning Post“, 12. Januar’ 1920.) 
. Nach „Daily Telegraph" vom 16. Januar 1920 legen 
m Devonport 183 ausrangierfe Kriegsschiffe, die auf 
zwei Listen aufgeteilt sind. Ueber die 99 Schiffe der 
ersten Liste ist noch keine Bestimmung getroffen 
worden, die 84 der zweiten stehen zum Verkauf. Beide 
umfassen: 5 Linienschiffe, 15 Kreuzer, 28 Sloops, 80 Zer- 
siörer, 18 Torpedoboote, 17 Patrouillenboote, 9 Unter- 
seeboote, 11 verschiedene Fahrzeuge. 

Darunter befinden sich die Linienschiffe „London“, 
„Albemarle“, „Exmouth“, „Jupiter“ und „Bellerophon‘“', 


die Kreuzer „Andromache“, „Pyramus“, „Cornwall“, 
„Orafton : „Berwick“, „Devonshire“, „Done al", 
Essex", ` Gloucester", „Liverpool“, „Suffolk“, 


„Le- 


Frankreich 


Stapellauf. Am 7. Januar 1920 lief in Havre der 
ungeschützte Kreuzer (Aviso) „Luneville“ vom Stapel: 
er gehört zu einer Reihe. von elf gleichen Fahrzeugen, 


von denen fünf in Havre, vier in La Seyne und. zwei in 


` - ʻ Lange 72 m, B s 
8,7 m, Geschwindigkeit 20 kn. („Temps“, 8. Januar 1920) 
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Uboots-Neubau. Die Firma Schneider, die den sóllen.. a) Boote mit großem Akfionsradius, schwer 


bei Kriegsbeginn auf ihrer Werft in Chalons-sur-Saöne 
den Bau von U-Booten des Typs Laubeuf aufgenommen 
hat, brachte Ende Mai 1919 das lUboot OU Byrne“ als 
erstes einer Auftragsreihe von drei Booten zum Ablauf. 
Diese Boote haben bei 52,45 m Länge und 4,7 m Breite 
450 bis 650 t Verdrängung und sollen 14 kn Ueber-, 
8 kn Unterwassergeschwindigkeit entwickeln. 
Marittima", Juni 1919.) 


\ 


Japan 


Neubauprogramm. Nach „New York Herald", 
21. Dezember 1919, hat die japanische Regierung be- 
schlossen, im Jahre 1920-21 zwei Schlachtikreuzer und 
22 andere Kriegsschiffe zu bauen; die Kostenanschläge 
für diese Schiffe sollen dem Landtage in der nächsten 
Tagung vorgelegt werden. Die beiden Schlachtkreuzer 
von je 40000 t werden 60 Mill. Doll. kosten, drei Kleine 
Kreuzer von je 5000 t zusammen 13,5 Mill. Doll., sechs 
Zerstörer von 800 t 4,8 Mill. Doll, zwolf Unterseeboote 
von je 1000 t 15 Mill. Doll. und drei Flußkanonenboote 
1125000 Doll. Die Gesamtkosten des Dauplanes be- 
tragen also 94425000 Doll, die auf drei Jahre verteilt 
werden sollen. Dies wirft, wie „New York Herald" da- 
zu bemerkt, ein interessantes Streiflicht auf die Be- 
hauptung, daß die Welt bereit ist für den allgemeinen 
Frieden unter dem geheiligten Völkerbunde. Es spricht 
nicht dafur, daß Japan viel Vertrauen in einen Völker- 
bund schalt soweit seine eigene Sicherheit in Betracht 
kommt. Scine Staatsmänner glauben offenbar, daß 
Schlachtschiffe und Unterseeboote für die Verteidigung 
des Landes wirksamer und zuverlässiger sind als 
papierne Abmachungen. ' 


Nach „Nieuwe Rotterdamsche Courant“ vom 30. De- 
zember 1919 soll ein neues Geschwader von acht Groß- 
kampfschiffen, acht Schlachtkreuzern, zwölf Kleinen 
Kreuzern und 32 Zerstorern gebaut werden. Andere 
Nachrichten (vergl. „Leipz. Neueste Nachrichten“ vom 
12. Dezember 1919) sprechen von einem Neubau- 
programm im Gesamtpreise von rund 1 Milliarde Dollars, 
das, auf sieben Jahre verteilt, den Bau von vier Linien- 
schiffen mit 42000 t Verdrängung, sechs Schlacht- 
kreuzern, 22 kleinen Kreuzern, 34 Zerstorern, 74 U-Boo- 
ten und 38 Spezialschiffen umfassen soll. 


Rumänien 


Schiffsankauf. De französische Regierung 
hat die wahrend des Krieges zur Bekämpfung der 
Unterseebootsgefahr erbauten Motor-Kanonenboote 


(„Rivista | 


Friponne", „Mignonne“, „Chiffonne“ und „Impatiente“ : 


am 9. Januar den rumänischen Behörden übergeben. 
(„Moniteur de la Flotte", 10. Januar 1920.) 
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Vereinigle Staalen 


Bauprogramm 1921. Der oberste Marincrat 
(General board) empfiehlt fur das Rechnungsjahr 1921 
folgendes Bauprogramm: Zwei Großkampfschiffe, einen 
Schlachikreuzer, zehn Spähkreuzer, funf Führerboote, 
sechs Untersecboote, zwei Flugzeugschiffe, einen Tor- 
pcdobools- und cincn Unterseebootstender. Außerdem 
Bau und Weiterentwicklung der Luftstreitkräfte. 
der Aufstellung dieses Programms ist der Marinerat 
von dem seit dem Jahre 1915 aufgestelllen und bisher 
vertretenen Grundsatze ausgegangen, daß die Flotte 
der Vereinigten Staaten derjenigen irgend einer anderen 
Nation der Welt mindestens ebenbürtig werden und daß 
dieser Zustand spätestens bis zum Jahre 1925 erreicht 
sein muß. Solange durch internationale Abmachungen 
die Rüstungen der Nationen nicht begrenzt werden, muß 
an dieser Politik festgehalten werden, zumal die mäch- 
tig sich entwickelnde Handelsflotte einen entsprechen- 
den Schutz verlangt. Die große Zahl der in: dem Pro- 
gramm aufgenommenen Spähkreuzer wird damit be- 
gründet, daß gerade dieser Typ im Kriege sich auer- 
ordentlich bewährt hat und die Flotte der Vereinigten 
Staaten hierin einen empfindlichen Mangel aufweist. 
Für den Bau der Unterseeboote werden drei Typen vor- 
geschlagen, nach denen je zwei Boote konstruiert wer- 


ber 


`~ 


vereinigen. („Army and Navy Journal“, 13. Dezember 
1919.) ; : . ' 


Linienschiff „Idaho“ erzielte bei den offi- 
ziellen Probefährten als Höchstgeschwindigkeit 22 kn, 
als Mittel aus der vierstündig forzierten Fahrt 21,92 kn. 
(„Army and Navy Journal“, 4. Oktober 1919.) 


Trockendock in Boston. Ende 1919 hat 
das Marineamt das Trockendock in Süd-Boston in Be- 
trieb genommen, das zurzeit das größte in den Ver- 
einigten Staaten ist und. zu den größten der Welt ge- 
hört. Der Staat Massachusetts ließ den Bau des Docks. 
am 13. November 1915 beginnen, am 17. Oktober 1918 
wurde das Marineamt, durch den, Kongreß ermächtigt, . 
das Dock und die dazu gehörigen Ländereien mit einem 
Kostenaufwand von 4550000 Doll. zu erwerben. Die 
Abmessungen des Docks sind: Länge im Boden 356,60 m, 
Breite 45,4 m oben, 38,1 m unten; Tiefe bei Hochwasser 
bis Oberkante Kielblöcke 12,9 m. Durch ein Ponton 
kann das Dock. in’ zwei fast gleich lange Teile unterteilt 
werden. Als erstes Schiff ging das Linienschiff „Vir- 
ginia“ am 22. Dezember 1919 in das Dock. („Army and 
Navy Journal“, 27. Dezember 1919.) 


nenn 


.. Lazarettischiff „Relief“: Am 23. Dezember 
ist auf der Staatswerft in Philadelphia das Lazarett- 
schiff „Relief“ vom Siapel gelaufen. Das Schiff hat 
bei 147,2 m Länge eine Verdrängung von 10000 t. Die 
Geschwindigkeit beirägf 16 kn. Bettenzahl 500 mit 
Unterteilung der Reviere für die verschijedenartigen Er- 
CES („Army and Navy Journal", 27. Dezember 


rmm eme ee e ver m 


. Anterseeboote. Die Lake Torpedoboat Co. 
in Bridgeport hat am 22. Oktober 1919 „S 14“, ein 
U-Boot des größten bisher gebauten Typs, ferner am 
25. Dezember 1919. das Unterseeboot „S 16“ zu Wasser 
gelassen. Länge des letzteren Bootes 70,4 m, Verdrän- 
gung untergetaucht 1500 1, Aktionsradius bei Marsch- 
fahrt 5000 sm. Die Geschütze sind fest eingebaut und 
werden beim Tauchen nicht versenkt. („Army and Navy 
Journal“, 25. Oktober 1919 und 27. Dezember 1919) - 


Flottenstützpunkt. Eine Verfügung des 
Marineamies erklärt den Flottenstützpunkt in San Diego, 
Californien, für eröffnet. Er besteht zunächst aus der 
Flugzeugstation, dem Oellager, dem Lazarett, Mann- 
Schaftsbaracken und einer Funkspruchstation. („Army 
and Navy Journal", 27. Dezember 1919.) 


 Zersiorer. „Landner“ ist am 30. September, 
„Ried“ am 15, Oktober 1919 auf der Squantum-Werlt 
der Bethlehem Steel Corporation vom Stapel gelaufen: 
„Williamson“ lief am 16. Oktober 1919 bei der New 
York . Shipbuilding Co. in Camden ab.. („Army and 
Navy Journal") ` 


„Jacob Jones“, anscheinend ein Ersatzbau für den 
am 6. Dezember 1917 durch ein U-Boot versenkten Zer-: 
stórer gleichen Namens, erreichte als Mittel der vier- 
stündig forzierten Fahrt an der Rockland-Meile 35,6 kn 
Stundengeschwindigkeit . (Konstruktionsgeschwindigkeit 
war 35 kn); Die beste Meile wurde dabei mit 35,63 kn 
Geschwindigkeit: durchlaufen. Bei den Meilenfährten 


` 


in d als: Mitielwert a aus s fünf Laufen ; eíne & Geschwindig- 
keit von 35,36. kn erreicht, 
bei .459 ` ‚minutlichen - ‚Umdrehungen: eine. 


rund 26,000 WPS., ‚Army, and Navy Journal“, 18. Ok- 
tober . 1919.) Ce 

Dale (Nr, PH Geld HI ET „Preston“ (Nr. 19), 
Lamson" (Nr.. 18). und „Preble“ {Nr. 12) wurden aus der 
Schiffsliste gestrichen: Ihre Namen gehen auf die Neu- 
bauten Nr. 290, 326, 237, 328, 345 über. Die vier ersteren 
haben die Bethlehem Steel Werke auf ihren Werften in 


Sgantum ` und. Dan Francisco, den letztgenannten die: 


A LA 


KL 14 c. Nr. 315 945. "Seaudelbsbesitadh: 


| Su Dampf- und Gasturbinen. Erste Brünner 
d ee in Brünn, München. 


Um den beim Betrieb auf die 
Schaufeln wirkenden Fliehkräf- 
len enigegenzuwirken, hat man 
den in einer: Ringnute ` fest- 
gehaltenen Schaufelfüßen und 
etwaigen Zwischenstücken us- 
bauchungen, Kerben und dergl. 
gegeben. Zweck der Erfindung 
ist es, den hierbei mit der Größe 
der Fliehkraft wachsenden 


Widerstand gegen Loslösen der ` 


Schaufeln aut er ganzen Schaufelfuß auszudehnen. Zu 
diesem Zweck werden die innerhalb der Trommelnut 


. liegenden Schaufelfü&e f und Stemmstücke 1 nicht wie: 


Í bisher. örtlich. mit Ausbauchungen, Kerben und dergl. 

' versehen, sondern sie werden in ihrem ganzen, innerhalb 
. der Trommelnut liegenden Teil auf der ganzen Breite 

 ^Xkniefórmig im stumpfen Winkel ein- oder mehrfach ge- 

bogen. Die Stemmstücke können entweder aus einem 
. Stück hergestellt werden, oder sie werden geteilt, und 
| Zwar zweckmasig im Scheitel der Knietorm. 


^ KLó65a. Nr. 303 818. Hebzolohebepmdümes 
einrichtung für Schiffe. Vulkan-Werke Ham- 
"burg und Stettin, Akt.-Ges. in Hamburg. 


Die bekannten Heizölübernahmevorrichtungen, die 
"mif. einem Fülltrichter und für jede Oelzellenfülleitung 
mit jé einem Sicherheitsventil versehen sind, boten keine 
genügende Sicherheit gegen Ueberschreiten der be- 
. stimmten Hochstdruckgrenze, 
- Anordnung der Sicherheitsventile derart, daß nur das 
. Sicherheitsventil der von der Pumpe benutzten Oel- 


.zellenleitung unter dem Pumpendruck stand, Schwierig- 


keiten. Außerdem kam es vor, daß aus den Sicherheits- 
-ventilen der nicht im Betrieb "befindlichen Pumpen un- 
bemerkt Oel austrat oder daß auch beim Ueberschreiten 
des zulässigen Höchstdruckes die Ventile sich noch 


nicht öffneten. Um diese Uebelstände zu vermeiden, ist ` 


die neue Einrichtung so getroffen, daß die Uebernahme- 
. pumpe 1. das Oel nach in einem Verteilgruppenschieber- 


‚kasten angeordneten besonderen Absperrorganen oder 


Schiebern drückt, die ne- 
ben dèn zugeordneten Full- 
"leitungen 3, 4, 5 der Oel- 
‚zellen mił einem Standrohr 
6in Verbindung stehen. So- 
bald der Oeldruck in einer 
det Fülleitungen oder Zellen 
ein bestimmtes Maß. über- 
schreitet, steigt das Óel hoch 
und ergießt sich in einen 


"Meberlauf. 7, Sagre. gegebenenfalls eine Alarmvor-. 


‘richtung in "Tätigkeit gesetzt werden kann. In den 


Kasten. für die. Absperrschieber . sind Doppelwegkanäle : 


. $0 eingebaut, daß die. Verbindung 8 nach dem Stand- 
OM 6 "von der an die ‚Hebernelmepumpe, 1 ange- 


x MERE 


EN EE 


die. Höchstgeschwindigkeit - 
betrug hierbei. 36,85 kn. Die Turbinenanlage entwickelte. 
Leistung von 


‚Patent 311177 beschriebenen Vorrichtung dar. 
‘Heben und Senken des Prek- 


und ferner bereitete die . 


_Seite 381 , 


E Bath Iron-Werke- € sie haben zum Teil inzwischen 


a Probefährten gemacht. (‚Army and Navy Jour 
na 

Zerstörer „Lands“, der am 28. Oktober 1919 in Cam- ` 
den vom Stapel lief, hat 1220 f. Verdrängung, 94,5 m 
Lange, 35 kn Geschwindigkeit bei einer Leistung von 
rund 35 000 WDS. VARI and Navy Journal" v vom 1. No- 
vember 1919.) 


| E E E Am 28. Séptember 1919 
explodierte auf dem Zerstörer „Green“ ein Backbord- 
kessel; vier Mann tot, mehrere verwundet. 
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Patent Bericht 
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schlossenen Druckseite 9 des Schieberkastens aus nur 
über die nach den Fülleitungen führende Anschluß- 
seite 10 des Schieberkastens moglich ist und daß in- 
folgedessen das Oeffnen und Schließen der Leitung 8 
zum Síandrohr 6 gleichzeitig mit dem Oeffnen und 
Schließen der Oelzellenleitung 10 erfolgt und somit ein 
Ueberdruck in der Verbindung 8 gegenüber der An- 
schlußseite 10 nach den Oelzellen, durch den ein vor- 
zeitiges Ueberströmen von Oel nach dem Ueberlauf 7 


hervorgerufen werden konnte, nicht entstehen kann. 


KI. 49b. Nr. 313222. Vorrichtung zum Fest- 


pressen des Werkstückes auf seiner Un- 


terlage beı Blechkantenhobelmaschi- 
nen, Pressen, Stanzenoderdergl. Deutsche. 
Maschinenfabrik .A.-O. in Duisburg. Zusatz zum Pa- 
tent 311 977. | 


Die neue Vorrichtung stellt eine andere Ausfuh- 
rungsform der im Patentbericht im Heft 7 des „Schiff- 
bau" vom.7. Januar 1920 auf Seite 263 und 264 unter > 
Das 


stempels geschieht nach der Er- 
findung durch ein Ritzel c, das 
mil seinen Zähnen in eine Ver- 
zahnung am PreBstempel a ein- 
greift und durch eine Zahnrad- 
übersetzung fg von der An- 
triebswelle d aus seinen Antrieb 
erhalt. Dieses Ritzel ist in einem 
Arm e gelagert, der um die 
Wehe d schwingbar ist und durch 
eine so starke Feder h herunter- 
gedrückt wird, daB sie nachgibt 


. und ein Aufwärtsschwingen des 


sobald das Ritzel c den Prek- 
zu großen Kraft herunterdruckt, 


Armes € gestattet, 
stempel a mit einer 


Dieses Aufwärtsschwingen des Armes e wird benutzt, 


um den Antrieb der Maschine abzustellen. Damit de: 
Arm e mit dem Rilzel c aufwärtsschwingen kann, wird 
de Achse des letzteren in einem Schlitz des Maschinen- 
gestelles geführt. 


Kl. 13b.. Nr. 315 572. E 


 haltung der Luft von dem in einem Kon- 


densator gebildeten und in einem luft- 
zulässigen Behälter für die Kesselspei- 


sung angesammelten Dampfwasser. 
Dr.-Ing. Heinrich Strombeck in. Wilhelmshaven- 
Rüstringen. 


Um den Zutritt von Luft zu Dampfwasser zu ver- 


hindern, der im Kondensator gebildet ist und zwecks 
Kesselspeisung in einem Behalter gesammelt wird, zu 
dem die Luft Zutritt hat, sind zahlreiche Mittel ange- 
. wendet worden, die alle ihren Zweck nur sehr unvoll- 


kommen erfüllen. Nach der. Erfindung soll in den 
Sammelbehälter, dessen Wandungen genau senkrecht ` 
stehen müssen, der also überall gleich großen Ouer - 
schnitt hat, ein plattenförmiger, kolbenartiger Schwim- 


mer angeordnet werden, der sich rings herum so lose 
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an die Wandungen anschließt, daß er mit dem allmählich 
steigenden Wasser aufschwimmt und also dessen Ober- 
flache fast vollständig dicht gegen die Luft abschließt. 
Um die Fernhaltung von Luft noch mehr zu fördern, soll 
der Behälterraum über dem Schwimmer mit einem 
Dampfeinlaß und einem Dampfauslaß versehen werden, 
so daß man also Dampf hindurchleiten kann,. der die 
vorhandene Luft mit herausreißt. Durch den Schwimmer 
wird zugleich das Hochschleudern von Wasser in die 
Luft verhindert, wie es sonst z. B. im Schiffsbeiriebe 
oder auch bei stoßweiser Zufuhr von Wasser geschehen 
kann. i 


Kl. 46b. Nr. 312060. Steuerung für Explo- 
sionskraftmaschinen. 
Hermann Wald in Düsseldorf. 


Dei dieser Erfindung handelt es sich um eine Sfeue- 
rung fur Explosionskraftmaschinen, bei der die Ein-. und 
Auslaßventile eines Zylinders von einem einzigen Nocken 
gesteuert werden. Das Neue der Einrichtung besteht 
ım Wesentlichen in der Anordnung eines zweiarmigen 
Hebels gh, der um einen über der Mitte der Steuerwelle 
angeordneten Bolzen b schwingt und der an beiden 

Enden die wie üblich ver- 
stellbaren Ventildruck- 
y: schrauben a trägt, wäh- 
rend näher dem Schwin- 
‚gungspunkt b die etwa um 
90° zur Steuerwellenmitte 


versetzten  Hubrollen c 
und d gelagert sind. 
Außer dem gewöhn- 


"ichen Nocken n kann an der Steuerwejle noch ein 


Hilfsnocken o angebracht werden, so daß beim Anlassen ` 


_ Motors mit halber Kompression gearbeitet werden 
ann. 


Kl. 65a. Nr. 314 026. 
tung mit in den Boden der wasserdichten 
Raume eingelassenen Sammelbehältern. 
Aktien-Gesellschafl „Weser“ in Bremen. 

Wenn sich im Boden des Druckkörpers von Tauch- 
booten Wasser ansammelt, so strömt dieses schon bei 
geringer Trimmänderung nach dem tiefer liegenden 
Ende der betreffenden Abteilung und es ergibt sich 
deshalb eine Verschiebung des Schwerpunktes des 
Bootes, die fur die Längsstabilität von sehr nachteiliger 
Wirkung ist. Durch die aus diesem Grunde sonst ein- 
gebauten niedrigen Schlingerschotte wird dem Uebel- 
stande nur in ungenügender Weise abgeholfen. Nach 
der vorliegenden Erfindung sollen deshalb in den Boden 
des Druckkorpers in jeder Abteilung topfartige Be- 
halter von solcher Größe eingebaut werden, daß sich 
vorhandenes Wasser in ihnen ansammeln kann und in 
ihnen auch bei Trimmänderungen verbleibt. Diese Be- 
halter bieten zugleich den Vorteil, daB die Sauger 
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= Nachrichten über Schiffe 


Inland 


Der neue Seelcichter „Chronik“ auf der 
Werft von Blohm & Voß für die Bugsier-Reederei und 
Bergung A.-G. erbaut, hat die Werft verlassen. Der 
für den Nord- und Ostscedienst bestimmte Leichter 
wurde bereits in Ladung gelegt. TL 


Ausland 


Schwedischer Frachtdampfer, „Mal- 
men“. Die N. V. Scheepsverf „Dordrecht“ in Dord- 
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Gustav Springwald und 


mn, 


Schiffslenzeinrich-. 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


: eine 


‘durch Endausschalter 41 bis 43 


Nr 11, 
der Lenzrohre in ihnen angeordnet werden können 
und daß deshalb ein vollständiges |enzen, aller Ab- 
teilungen möglich ist, also auch Rosieinfressungen 
in der Bodenbeplattung des Druckkörpers in gerin- 
gerem Umfange als sonst stattfinden konnen, ` ` 


Kl. 42c. Nr. 5303884. , APTE 
Kreiselkompaß. Adolf Me 
Gennermann ‘in Kiel-Diet- | 

richsdorf. 

Das Neue bei diesem 
Kompaß liegt darin, daß die 
wagerechte Kreiselträger- : 
platte, die einen oder meh- 
rere Richtkreisel trägt, um 
in einem gewissen 
Winkel zur Senkrechten 
stehende Achse drehbar ist, "T 
so daß mit Hilfe der kardanischen Anordnung bei hori- : 
zontaler Drehung des Kreiselsystems die Achse eine 
kegelartige Bewegung ausführt. Durch diese.'Anord- 
nung wird erreicht, daß sich eine automatische Dämp- 
fung gegen das Hin- und Herpendeln ergibt. 


Kl. 49b. Nr. 342504. Einrichtung zum Be- 
wegen durch Einzelmotoren betriebener, 
Stempelzum Anpressenvon Werkstücken 
auf DBlechkantenhobelmaschinen und 
dergl.Maschinen. Siemens-Schuckertwerke G.m. 


. b. H. in Siemensstadt b. Berlin. 


Die. neue Maschine ist so, eingerichtet, daß die Mo- 
toren erst dann abgeschaltet werden, wenn alle Motoren 
einen gleichmäßigen Druck ihrer PreBstempe] herbei- 
geführt haben. Das Abschalten der Motoren 21 bis 23 
geschieht nach  vollendetem 
Anpressen durch Höchststrom- 
relais 61 bis 65 und nach voll- 
endetem Abheben der Stempel 


in Abhängigkeit vom "Weg. 
Jeder Motor ist mil einem 
Hochsistromrelais und mit. 
einem  Endausschaller ver- 


sehen, von denen ersi die zu- 
letzt ansprechenden die Ab- 
schaltung veranlassen. Die Ab- 
schallung beim Anpressen 
wird durch ein allen Motoren 
gemeinsames Höchststrom- . . 

relais herbeigeführt, wenn dasjenige Vielfache der Nor- 
malhöchststromstärke eines Motors erreicht ist, das der 
Zahl der angeordneten Motoren entspricht.. Für die. 
Abschaltung beim Abheben der Stempe| ist dabei jeder 
Motor mit einem Endausschalter 41—43 versehen, deren 
zuletzt geöffneter die Abschaltung veranlaBt. > 


\ 
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recht hat an die Reederiaktiebolaget „Atlantic“ in 
Stockholm den Frachtdampfer „Malmen“ . geliefert. ' Die 
Hauptabmessungen des Schiffes sind: Länge zwischen 
den Loten 352'6", größte Breite auf Spanten 51’ 0”, 
Seitenhöhe 25'5", Raumtiefe 23 6’, Tiefgang beladen 
22 1", Freibord auf Sommertiefgang 375%”. Klasse: 
L.R. 100A1Y. Tragfähigkeit auf Sommerfreibord 
6465 m/t. Das Schiff hat vier Räume und'zehn Winden 
außer dem  Ankerspil. Die Bruttotonnage beträgt 
3628 Reg.-T., die Nettolonnage 2251 "Reg.-T. Die von 
der Mpij „Fijenoord“ in Rotterdam gelieferte Dreifach- 
expansionsmaschine hat die Zylinderabmessungen 234” 
X37” x 62" bei 42" Hub. Sie'leistet 1750 iPS. Den ` 
Dampf liefern drei Zylinderkessel von 15'2" bei 116” .- 
mit einer Heizflache von 2000 QuadratfuB und einem 


Dampfdruck von 14 atm. 
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England: P 
Angels. — m Turbinen| William Danny & London and | Nov. 

| iN 25, kn. | Bros. Lid, ` Norihwesfern 

T uo cte PN Dumberton Railway Co. 


121, 9 a 8x9.5] 5300 B. R.T. 24. Fxp. , David u. William Lampert& Holt) „ 


. Balfe d (ra | 
Henderson&Co.,Lid.| Lid., Liverpool 


Ballena...... ^ H^ auos 15200 B. R.T. = Wm. Dobson & Co, | Pacific Steam| „ 
Ww I X "LE. ' | Low Walker, New- | Navigation 
SACRE , i = i castle-on-Tyne Co. 
Chaldon ......:| JOIN 12500B. R. T. — Dundee Shipb. Co. Envigues Wi 
DE | E : Ltd.; Dundee, a Fleicher&Co., 
| Se? P SE | London 
Saumur.. ......| |, [988X13.4X77| 4900 t. d. w. — Forth Shipb. & Engin.| (Französische = 
| Zu ee 0512980 B. R.T. Co., Lłd., Kelliebank| Reederei) 
T Yard, Alloa 
. Tunisier. |.. 5... | "` |100.9X14.2X7.8| 5000 t. d. w. | 3-f. Exp. | River Clyde Shipb. | Lloyd Royal de 
2 RE ys ia gr^ 2B | Works des Lloyd belge, 
O ow ci Jj j ul Royal belge, Ltd. Antwerpen 
‚War Afridi......| Tankd. 0 = | 5900 B. DI. —- Robert Duncan & Co.,| C. T. Bowving | » 
j Port Glasgow & Co., Liver- 
23 LE RJ x: a x pool 
. Max Trench... . . | Frachtd. 1009X142* 12 3100 B. R.T. | 3-f. Exp. | National Shipyard, — p 
e Dl l . Chepstow 
Redcars a ws » — 73.2X11.0X 6.5| 2450 t. d. w. — Goole Shipb. & P. & O. Steam | Jan. 
i d z l , Repairing Co., Lid. Navig. Co. 
CC: NE "e Goole 
Acnles.4....-] o uw. 152.4X — X — | 11400B:R.T.| ` 7000 Scotts Shipb.& Engin. Alfred Holt » 
E W.H.P.| Co, Grennock & Co., 
Ja Dil s e e A E \ uu Liverpool 
Eastern Merchant JM. | 
u. Eastern Glen ; " A" 8500B.R.T.| — Asano Shipb. Co. | U. S. Shipping | De. 
b - , f Board. 
Verein. Staaten | | Washington 
Cripple Ge u. X | | 
Crisfield . en, "en D 9900 taw. — Skinner &.Eddy, — Jan. 
i; fo dox cm i Seattle 
‘Lansdown. `. e 5s Er 9000 t.d. w.) — Merchanis Shipb. — 7 
LAE u P E" Corp., Chester, Pa. 
Hagood.,......| Tankd. | .— .[10000t1.d. w. ef Bethlehem Shipb. Co. -— " 
| E n Sparrows Point, Da. 
John Adams es. Frachtd.| — e d 13000 t d. w. — Dusey & Jones Shipb. — d 
p Co., Gloucester N. 7 
-Rapidan .......| ,, — 11700 t. d. w. — NewportNews Shipb. — " 
BEN UN. 20 Co., Newport News 
"Wr | M Probefahrten | 
China ° ^ | - | | | 
War Diadem. .*... Frachtd. |100 9 <14:2X7.8! 5000 t. d. w. |3-f. Exp. | Shanghai Dock A — | Dez. 
X 25 i i Engin. Co., Pootung 
War Trooper -... er 125.6Y15.8X9.5| 8000 ł.d.w.| 11 kn | Hongkong & Wham- — " 
Me er ae : | | poa Dock Co 
England | | | 
Cretecable, tene Stee 38. 1x8. 4X— — 750 iPS Wear Concrete Buil-| Admiralitat Nov. 
: P pen oen "S ding Co., Ltd., Souih- 
` a | | wickon Wear 
*Bort:Caroliiie s. JFahrg.-D.| 146 4X 19 X 10 | 8663 B. R. T. 2x Browne Workman, Clark Comonwealth » 
We 1 8 d. os | | Red ech"!  & Co, Ltd., Belfast) & Dominion 
DAN a J., "n 14 Kn.: ‘| Line Ltd. 
| ee „e... | Frachtd. | 53.3X8.2X40| 770 t. d. w. | 630iPS | John Lewis & Sons, | Mason " 
, Ee Me | T | Lid. Aberdeen Shipping Co., 
Të Gen SEN | E TS i Liverpool 
Mouton « EE ix » — 5035 t. d. w. | 3-f. Exp. | Ropner Shipb. A Lord Glanely | Jan. 


Repairing Co., Mai 
Stockton 


Seile 384 


Schwedisches Motorschiff „Buenos 
Aires". Aus Gothenburg wird unter dem 19! v. M. 
gemeldet: Gestern hat das auf den Götawerken für die 
Reederei-Aktiengesellschaft Nordstjärnan in Stockholm 
erbaute Motorschiff „Buenos Aires“, ein Schwesterschiff 
des von derselben. Werft im vergangenen Sommer ge- 
lieferten 9400 t großen Motorschiffes „Balboa“, seine 
Probefahrt gemacht, die sehr günstige Resultate lieferte. 
In den nächsten Tagen wird das Schiff nach Südamerika 
abgehen, um dort eine Ladung Weizen einzunehmen. 


m Nachrichten von den Werften et 


Inland 


Die neuen Unruhen auf den Werften. 
Die mit der Einführung der Akkordarbeit zu erwarten- 
den Schwierigkeiten haben sich prompt eingestellt, und 
zwar. in den beiden Punkten, die von vornherein als 
kritisch bezeichnet werden mußten, der Einsetzung der 
Fachvertreter in die Akkordbüros und der Entschädigung 
der Arbeiter für die Zeit, wo die Stücklohnarbeit wegen 
Arbeitsmangels oder technischer Schwierigkeiten auf 
den Werften noch nicht eingeführt werden kann. 


Die Frage der Einsetzung der Fachvertreter findet 
die Werkleitungen insofern im Nachteil, als dem ge- 
schlossenen Willen der Arbeiter auf Verleihung größter 
Machtbefugnis an diese neuen Instanzen bei den Unter- 
nchmern zwei Anschauungen noch miteinander kämpfen. 
Die eine der beiden Richtungen will die Fachvertreter 
der Arbeiter mit in die Arbeiten des Akkordbüros ein- 
spannen, mit dem Zweck, die großen Summen, die für 
sic angelegt werden müssen, zum Teil in produktive -Ar- 
beit umzusetzen. Die Anschauung ist berechtigt, wenn 
man bedenkt, daß auf größeren Werften diese Fach- 
verireter eine Stärke von 30 Mann erreichen und damit 
last eine Y, Mill. M an Lohn verschlingen und vielleicht 
auch von dem Standpunkt aus, daB der erzieherische 
Finflu& dieser Mitarbeit die Fachvertreter allmählich zu 
cinem Schutz des Unternehmers umwandeln könnte. Die 
moderne Anschauung geht dahin, daß diese Fachver- 
irceler dem Kalkulator als reine Kritiker gegenüber 
sitzen und aktiv handelnd nur dort eingreifen, wo ein 
Einverständnis über den Abschluß des Akkordes nicht 
erzielt werden kann. Uns erscheint diese Auffassuna, 
die richtigere, und zwar aus mehreren Gründen. Ein- 
mal sind die Fachvertreter wählbar, also abhängig von 
Stimmungen in der Arbeiterschaft und jeder, der weiß, 
wie leicht die Gunst der Masse verscherzt ist, wird beı 
dicser Verwandschaft der Fachvertreler mit den Ein- 
tagsfliegen vermeiden, eine solche Quelle der Unstetig- 
keit ım Akkordbüro in dessen Arbeitsplan einzufügen. 
Die Beschäftigung der Fachvertreter im Akkordbüro hat 
außerdem den Nachteil, daß die ursprüngliche Absicht, 
dic Fachvertreler nur vorübergehend im Akkerdbüro zu 
beschäftigen, verwischl. An diesem Grundsatz sollte 
man aber festhalten. Nachdem der erste Ansturm auf 
aie Akkordbüros abgewettert und die Arbeit in das nor- 
male Tempo ubergegangen ist, ist die ständige An- 
wesenheit der Fachvertreter im Stücklohnbüro min- 
destens für dic kleinen Gewerke überflüssig, und man 
wird dann versuchen müssen, die Leute wenigstens teil- 
weise wieder in der Werkstatt zu beschäftigen. Das ist 
aber unmöglich, wenn sie gleichzeitig rechnen sollen, 
und es ist außerdem erforderlich, damit die Leute nicht 
die Fühlung mit der Werkstatt und ihren Genossen ver- 
Ieren. Uns erscheint es daher richtiger, die zweite 
Anschauung als die maßgebende anzunehmen und zwi- 
schen den Unternehmern eine .dahingehende Verstän- 
digung zu erzielen. Solidarität der Unternehmerschaft 
in den Akkordfragen, für die glückliche Anfänge vor- 
liegen, wird in Zukunft ohnehin in erhöhtem Maße nötig 
sein. 
Die Arbeiter sind inzwischen darauf bedacht, die 
ıhnen aus dem Stücklohnabkommen entstehenden finan- 
ziellen Vorteile unter Dach zu bringen, und da bei der 
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Allgemeinheit der Richtlinien. trotz. einiger - prilich? ver: 


\ H 


Am schlechtesten schneiden die nicht in Stücklohw 
arbeitenden ungelernten Arbeiter ab, die keinerlei Nach- 
zahlung und Zuschláge erhallen. Wahrscheinlich: wer- 


den die Arbeiter auch in diesem Punkte. versuchen, noch > 


etwas herauszuholen und irgendein Punkt zum Ansetzen 
eines solchen Angriffs wird. sich schon finden. Hier 
wird aber Festigkeit der Werkleitungen unbedingt er- 
forderlich sein, denn dieser jetzt in den Richtlinien fest- 
gelegte Unterschied zwischen gelernten und ungelernten 


Arbeitern muß vom Standpunkt der Unternehmer aus ` 


für die Zukunft unbedingt festgehalten werden. 


———— — — — A 


Schlie&ung der Schichauwerft in El-. 


bing. Wir berichteten in unserem letzien Heft über 
die Unstimmigkeiten zwischen Werftleitung . und Ar- 
beitern der Schichauwerft in Elbing. Aus der Tages- 
presse ıst unseren Lesern inzwischen bekannt geworden, 
daß die Werkleitung: sich bedauerlicherweise nun doch 
gezwungen gesehen hat, die Werft zu schlie&en. Sie 
gibt dazu folgende Erklarung ab: 


Die Schichau-Werke in Flbing sind geschlossen 
worden, weil die andauernde Arbeitsunlust die Wirt- 
schaftlichkeit des Betriebes ‚unmöglich machte. 
wiederholten Appelle an die Arbeiterschaft sind wir- 
kungslos verhallt. Die Willkür der sogenannten Ver- 
trauensleute der Arbeiterschaft, die als wilde Kommis- 


sionen zu betrachten sind, ist nicht länger eriraglich. ` 


Das Stehlen und Pfuschen dauert nach wie vor an. Die 
Werke bleiben geschlossen, bis Gewähr geboten wird, 
daß die Unzuträglichkeiten aufhören. 


Von den Arbeitern ist mit Unterstützung des EI- 


binger Magistrats die Vermittlung des Arbeitsministers ` 


angerufen worden. Bis zum Schluß der Redaktion lagen 


keine Meldungen über das Ergebnis der bisherigen Ver- . 


handlungen vor. 


— un — Sa mE 


. Die Norddeutsche Werftin Glückstadt 
hat ihren Betrieb Mitte Januar teilweise geschlossen 
wegen Kohlenmangels, Ausbleiben der Genehmigung 
zum Helgenbau und Nichterleilung der gewerbpolizei- 
lichen Erlaubnis zum Eisenschiffbau. 


Ausland 


Ueber dieZukunftder amerikanischen 
Schiffswerften äußerte sich Th. Ferris, einer der 
hervorragendsten Konstrukteure für 
Schiffe des Shipping Boards dahingehend, daß. nach 
seiner Ansicht 60 bis 80% der amerik "ischen Werften 
nicht in der Lage ist, auf die Dauer den Betrieb aufrecht 
zu erhalten. Eine der Grundlagen für diese Behaup- 
tung ist die Angabe, daß es nötig ist, mindestens 15 bis 
20 Schiffe eines Typs zu. bauen, um die Vorzüge der 
BA der fabrikmäßigen Herstelluig herausarbeiten 
zu konnen. 


In Alloa hat sich Fort Shipbuilding and En. 
gineering Company neu eingerichtet und vergrößert. 


de fabrizierten 


Die ` 
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Die: Fima: verfügt jetzt über IO Heltinge, von denen vier. 
‘groß. genug. sind, um Schiffe bis zu 500 aufnehmen zu ` 
können und 13 für Schiffe von 200 bis 400°. Die Zahl 
‚der Arbeiter: beträgt jetzt 1800 :Mann auf. den beiden 
alten, Werften, sie wird aber nach Inbetriebsetzung der , 
m . bezeichnet. 
.. sind durch das liebenswurdige Enteegenkommen der 
Gesellschaft in der Lage, unseren Lesern heute ein zu- 
treffendes Bild zu bringen. 
Zeit auf: die Anlage der Werft zurückkommen zu 
- können. | 


LH 


EUST Werft‘ Beh. vergrößert werden. 


E Ex d e E Jac 


: "Habienischer Schiffbau’. Den Bisher. von 
uns veröffentlichten Statistiken über den italienischen 
Schiffbau fügen wir die folgende Aufstellung des »Joura 
nal of Commerce", New. York, hinzu: SÉ 


| N. ‚Reg. T 


“Jahr - ©- .Neubaulen Br.-Reg--T.- EE w.. 
(1915 7. ... . 3. 24906 . 15230 ° 19700 
1916 . . ... 8 51924 31090. 60277. 
419017 . . . . 8. 3822 ' 235720 . 47425 
1918 . . . ..15. 66825 ^ 383561 ` 84010 

: EE * 181881 108401 211412 


| Am 1. Januar 1919 wurde die Haliefische Flotte auf 
e 227 456 t d. w. KE einschließlich der requi- 


H 
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E EE 
vember vorigen Jahres haben wir durch ein Versehen 
ein Photo einer anderen holländischen Werft als Bild 
der Werft der Rotterdamschen Droogdock Maatschappij 


Seite : 385 
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TESS éi D Maat- 
In Heft 5 unserer Zeitschrift vom 12. No~- 


Wir berichtigen den Irrtum hiermit und 


Wir hoffen, in nächster 


—————  ——— — 


KL 


E E E in der 
englischen Schiffbauindustrie. Die noch 
verhältnismäßig junge Northumberland _ Shipbuilding Co. 


hat jetzt die Kontrolle in Howden-on-Tyne über Work- 
man Clark and C. erhalten, nachdem sie schon früher 


Einfluß auf den Fairfield Shipbuilding Co. und die Werft 


von William Doxford and Sons erhalten hat. Wieder ein 


Beispiel für die energische Konzentrationsbewegung im 
englischen Schiffbau, die ein kräftiges Abwehrmittel 
gegen, die amerikanische Konkurrenz werden wird. 


Wert der eeh Droogdock Maatschappii 


a. Schiffe mii zusammen: 226 079 t di w. Nach Ab- 


zug dieser requirierten Schiffe bleiben 364 Schiffe mit | 


.1051357 t d. w. Im ersten Halbjahr 1919 wurden 
21 Schiffe mit: zusammen 171250 t d. w. von England 
an Italien übertragen, außerdem 30000 1 d. w. neuen 
Schiffsraumes; trotzdem bestand die italienische Flotte 
nur aus 1 400 000 3 d. w. Am 1. Juli waren in Italien im 


Bau 44 Stahlschiffe von mehr als 2000 Br.-Reg.-T., die ` 


sich auf die einzelnen Werften folgendermaßen yer- 
teilen: Pietra Ligura 5500 Br.-Reg.-T., Voltri 16 440, 


Sestri Ponente 44700, Cornigliano 10400, Genua (Foce) S 


41800, Riva Togoso 19850, Muggiano (Spezia). 38 600, 
Livorno. 12 000, Portovecchio (Piombino) 5500, Pozzuoli 
7800, Neapel 7850, Palermo 2000, Taranto 16 750, An- 
cona 5860. 
befindlichen 44 Schiffe . 225 260 Br. Pea: -T. 


neuen 
Schiffsraum. 25 


nn nn 


Ein Nerale Ja Stapelräufe i in des 
Jahren 1918 und 1919 zeigt folgender Auszug aus 
Lloyds Statistik: -Vereinigte Staaten von Nordamerika 


4 736 103 t in 1919 (5 033 030 t in 1918), Vereinigtes König- 


reich 1931769 t (1840029), Japan 1697 600. t (489 924). 
Britische Kolonien. 500 000 t: (293 649), Holland 259273 t 
(74026), Frankreich 87351 t (13715), Halien und Triest 
86 355. + (60 791), Schweden 75 780 i.(39 583), Spanien 
-61 632 t, Norwegen 60907 t (47 723), ‚Dänemark 45 883 t 
(26 150), China 27 925 t, Belgien 6258 E Finnland 638 1, 
Deutschland 12009 t 


. Hamburg-Amerika Linie eröffnet werden 


Im ganzen erhalt ` Italien durch die im Bau 


sind, zugesellt. 


« und Schiffsbetrieb  :: 


Inland 


 Schnelldampferverbindung Ste Hine 
Konigsberg der H.-A.l. Der Schnelldampter- 
verkehr Steitin—Konigsberg wird demnächst von der 
Die Ver- 
tretung der Hamburg-Amerika Linie hat in Konigsberg 
die Firma Robert Meyhofer, die sich wahrend des Krie- 
ges in großem limfange der Seeschiffahrt zugewandt 
hat. Es bestätigt sich, daB. dieser Schnelldampferver- 
kehr eine Regierungsbeihilfe erhält, was recht lebhaftes 
Befremden hervorrufen muß. Auf diese Weise wird mit 


‚staatlicher Unterstützung ein auf diesem Gebiete bisher 


noch nicht tätiger Wetlbewerber den bisher dort tätigen 
Reedereien, die zum großen Teil recht leistungsfähig 
Die Abfahrtzeiten der Dampfer sollen 
nach Möglichkeit dem Eisenbahnfahrplan angepaßt wer- 
den. Die Schiffe sollen Personen und Güter befördern, 
doch ıst hauptsächlich daran gedacht, daß die Linie 
durch möglichst schnelle Beförderung über. See den 
Landweg durch das polnische Gebiet ersetzen soll. Die 
Dampfer werden täglich verkehren und von Swine- 


.münde bis Pillau ungefähr 15 Stunden unterwegs sein. 
Die Vertretung der Linie in Stettin erhält die Firma 


r 


Seile 386 
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Bräunlich, die dafür ihren Schnelldampfer „Odin“ stellt, 
Außerdem sollen die Dampfer „Hörnum“ und „Helgo- 
land“ vom Seebäderdienst der ‚Hamburg-Amerika. Linie 
fahren. fiber. Corresp.) 


—— — 


Unfälle deutscher Schiffe während 
des Monats Dezember 1919. Nach den Listen 
des Germanischen Lloyd sind in der Zeit vom 1. bis 
31. Dezember 1919 folgende Schäden deutscher Schiffe 
gemeldet worden: Gesunken sind drei Dampfer mit zu- 
sammen 537 Br.-Reg.-T., aus Stahl erbaut, zwischen 
11 und 15 Jahre all; durch Sirandung und Kollision sind 
zwei Stahldampfer "mit zusammen 1061 Br.-Reg.-T. ver- 
loren gegangen. Der: Gesamttotalverlust der deutschen 
Handelsflotte beträgt also fünf Dampfer mit 1598 Br.- 
Reg.-T. Segler sind während des vergangenen Monats 
nicht verloren gegangen. Sonstige Schäden haben. er- 
hiten: 15 Stahldampfer und vier Dampfer aus Eisen mit 
zusammen 12894 Br.-Reg.-T. und ein Segler, aus Stahl 
erbaut, von 334 Netto-Reg.-T. 


Ausland 


Wiederholung von Schiffsnamen. In 
Frankreich ist ein Gesetz in Kraft getreten, nach dem 
es verbolen ist, zwei Schiffen denselben Namen beizu- 
legen. Die Bestimmung gilt nicht fur Schiffe unter 
25 Br.-Reg.-T. und fur Vergnügungsfahrzeuge. Zweck 
des Gesetzes isi natürlich die Vermeidung von, Ver- 
wechslungen bei allen Schiffahrtsnachrichten und bei 
Unglücksmeldungen. In England scheint eine ‘ähnliche 
Bestimmung in Aussicht zu stehen, was sehr zweck- 
mäßig erscheint, wenn man bedenkt, daß es allein 
50 Schiffe mit dem Namen „Victoria“ gibt. 
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Nachrichten aus der 
.: übrigen Industrie : 
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Inland 


Immer weitere Preissteigerungen auf 
dem Eisenmarkt. Die Preise, die das Schiffbau- 
stahlkontor mit Rundschreiben (KV 48) an die Kund- 
schaff bekannt gibt, sind schon wieder um 25 M für die 
1000 kg in die Höhe geseizt worden. Weshalb dies ge- 
schehen, ıst nicht recht verständlich. Die vom 1. Januar 
ob geltende erhöhte Umsatzsteuer kann doch hiermit 
nicht gemeint sein, da sie trozdem berechnet wird. 
Grobbleche in der früher bekannten Thomasgüte sind 
‚on den Werken nicht mehr erhältlich, weil diese an- 
geblich Thomasbrammen nicht mehr gießen. Um Bram- 
men zu erhalten, muß wenigstens Siemens-Martin-Güte 
vorgeschrieben sein und mindestens die gleiche Menge 
Schrot als Gegenleistung geliefert werden, wofür der 


Verbraucher heute 1500 bis 1800 M die 1000 kg bezahlen : 


muß. Da jedoch das liefernde Werk nur den gesetz- 
an Hochslpreis zahlt, muß der Kunde außer dem 


) M-Aufpreis noch 500 bis 800 M die Tonne für jede : 


nee: Stabeisen hinzulegen. Als Lieferzeit gelten 12 
bis 18 Monate; für schnelle Lieferungen wird außerdem 
eine Lieferprämie von 200 M fur die 1000 kg und mehr 
verlangt. Man spricht von Erhohung der Preise ab 
1. Februar bis um 1200 M fur die 1000 kg. Es wurden 
ohnehin bereits für Grobbleche Preise von 4000 bis 
5000 M für die 1000 kg angegeben, wie sie von Schie- 
bern gefordert werden, Mit Feinblechen sieht es nicht 
besser aus; hierfür werden 8000 M die Tonne ab Lager 
in Bheinland-Westfalen gefordert. Die Tonne Stab- 
eisen ist unter 4000 bis 5000 M nicht zu haben. Alles 
noch mit den bekannten Mindestklauseln. 


Ueber die Sitzung des Stahlbundes vom 23. Januar, 


in der über die neuen Preiserhöhungen ab 1. Februar . 


gesprochen wurde, liegen folgende Meldungen vor: 


Bei der Erörterung über die Preisfrage wurde "auf 
die erhebliche Vermehrung der Selbstkosten hin- 
gewiesen, die durch die Verteuerung der Brennstoffe 


` 
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—..250 M erhöht. 
die ab 1. Februar 1920 erhöhten Umsatzsteuern ein. Sie 
basieren auf den jetzigen Kohlenpreisen und sollen, sò- 


à EN d H % P. 
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ud besonders auch durch den starken Valitesturz und 


die damit zusammenhangenden außerordentlichen Ver- 


luste beim Bezug áuslándischer Erze: entstehen, ., Den 
von uns bereits mitgeteilten Preiserhöhungen fügen wir, 
noch hinzu, daß Halbzeug um 675 M, Walzdraht um. 
1000 M im Preise erhöht wurden. Der Aufpreis bei 
Siemens-Martinstahl ‚(Handelsgüte) wurde von 75 M auf 
Die gefaßten Preiserhöhungen schließen 


bald diese erhöht werden, gleichzeitig eine‘ Steigerung 
um 2,50 M für jede Kohlenpreiserhöhung erfahren, Die . 
neuen Preise sollen baldmöglichst, spätestens am 1. Fe- 
bruar 1920 in Kraft treten und bs auf weiteres Geltung ' 
haben. Die anwesenden Vertreter der Mittel und Fein- 
blechwerke behielten sich das Recht eines besonderen 
Preisaufschlages vor, soweit die zur Herstellung er- 
forderlichen deutschen Produkte und Platine in ihrer 
natürlichen Beschaffenheit nicht in‘ genügender Menge 
vorhanden sein sollten. ‘ Die notwendigen Eisenpreis- 
aufschläge wurden allseitig anerkannt, wenn auch über ` 
das Ausmaß der Erhöhung die Anschauungen besonders ' 
seitens der Verbraucher auseinandergingen. Die .an- 
wesenden Vertreter des Reichswirtschaftsamtes konn- 
len mangels ausreichender Vollmachten nicht endgültig 
Stellung dazu nehmen. Die Einwilligung des Reichs- 
wirtschaftsministeriums wird deshalb. eingeholt werden. 
müssen. 


Demnach dürfte mit Walzstahlpreiserhöhungen von 
1200 bis 1650 M zu rechnen sein. Die Entwicklung, ‚Ist 
unübersehbar. 

Ausland 


Verbot der Sicak oilen ii aus 
den Vereinigten Staaten. Die. ‚Nieuwe Rotter- 
damsche Courant“ meldet unter.dem 29. Januar, daß die 
Steinkohlenausfuhr von den Vereinigten Staaten ver- 
boten worden sei. 
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Zur Frage der Preissteigerungen Für 
die Preissteigerung von Rohmaterialien und Betriebs- 
stoffen seit 1914 mogen folgende paar Beispiele an- 
geführt werden: 


Verschiedenes 


TRIER 
- 
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CECRBICIE 1E 18 IE SE 
I kg Zinn. .. M | 3.60| 6.70| 6.70 14.50 36.— |58.— |65.— 
1 kg Nickel . „ | 6.45 12 — [12.— 21.30 121.50 36.— |40 — 
1 kg Gußeisen „ |0.60| 1.80| 2.30| 2.75| 3.05| 4,—| 7.— 
1 kg FluBejsen,, | 0.14] 0.32| 0.15| 0.97| 1.50| 2.25 1.3.— - 
1 kg Eisenblech,, | 0.16. 038/.1.10/ 2.—51250| 450| 5.— 
1 kg Motorenol „ | 0.50| 2.60 | 3.05| 4.— | 4.— | 4,50| 8, — 
1 kg Benzin . .,, | 0.50 0.70| 1.40| 290| 6.— 10.— |10.— 
1 kg Teerol .., 10.12. 0.16| 0.21) 0.95] 1.50] 2.50, 3.— ^ 


Der Durchschnitt aller von der Industrie in ihrer 
Not verwendeter Heizsloffe ist heute mindestens das 
Fünfzigfache des Preises von 1914; das Füntundzwanzig-. 
fache des Preises von 1918. 

Die Material-Selbstkosten einer bestimmten Ma- ` 
schine haben betragen: . d 


August C 
1918 


Mal 1, Januar 
1920 


1919 


1. Dez. 


1914 1919 - 


1. Oklob. |1 Novemb. 
1919 1919 


d 


OM. M M M 
574596 761317 10211.50 |1419691 1641935 |25719.60 ` 
' in Drozenlen ausgedrückt: 
100 oi | 225.0 | 510 oj, | 400 9. | 560 0f, | 725 h | 1010 at 
Man kann schätzen, daß die Löhne bis Ende 1919 


gegenüber 1914 auf rund das Fünf- bis Sechsfache ge- 
stiegen sind. Deren Verdoppelung wird nn 


"1 
2541.55. 


von den Arbeitern vielfach verlangt. x 


M 
f 


"bis zu 41 Mill. 


` . The. facis about German submarine construction. 


Nr 41 
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' Inland 
l Kapitalserhöhungen. Vereinigte Königs- 
und Laurahütte A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb, 
von 18 auf 54 Mil. M. 
Bergmann Elektrizitätswerke A.-G., Berlin, 20: Mill. M, 
Obligationen im Bedarfsfalle. 
Siegen-Solinger Gußstahl-Aktien-Verein, Solingen, 
M, ferner Berechtigung zur Ausgabe 
einer Anleihe von 4 Mill. M. 


Neue .Dampfer-Compagnie, Stettin, von 4 auf 
9%, Mill. M. 
alte Westfalia, Bochum, von 900000 M auf 


1 200 000 
- . , Daimler-Motorengesellschaft - von 32 Mill. 
64 Mill. M. 


M auf 


August Riedinger- Ballonfabrik A.-G., Augsburg, ` 


von 1 Mill. M auf 2 Mill. M. 

Peniger Maschinenfabrik und EisengieBerei A.-G. 
von 1 Mill. M auf 4 Mill. M 

Amme, Giesecke &' Konegen A.-G., SES 
von 4.Mill. M auf 12.Mill. M. 


Die Laurahütte A.-G. fur Bergbau und 
Hulitenbelirieb in Berlin hat zurzed einen 
außerordentlich großen Auftragsbestand, der in die 
Hunderte von Millionen’ geht. Die Aufträge stammen 
zum Teil aus dem Auslande. Die Gesellschaft ist mit 
schwedischen Erzen noch gut versorgt. Fur das Jahr 
1920 erhofft man einen günstigeren Verlauf als für das 


vergangene. Jahr. 


Die Siemens-Schuckert Werke OG. m. 
b. H. in Berlin gibt 60 Mill. M 4%prozentige, ab 
1928 zum Nennwerte rückzahlbare Teilschuldverschrei- 
, bungen aus. Die Obligationen werden von dem Banken- 
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Ludwig Hammel, Zivil-Ingenieur. Werk- 
stattwinke für den praktischen Ma- 
schinenbau und verwandte Gebiete,zu- 
sammengestellt für Industrielle, Tech- 
niker, Werkmeister, Schlosser, Mon- 

^. Jeure, Maschinistenunddergl. Vierte ver- 
mehrte, Auflage mit 142 Abbildungen. Preis in Lein- 
wand. gebunden 5,— M. Akademisch-Technischer 
Verlag Johann Hammel, Frankfurt a. M.-West. 

In dem in neuer Auflage erschienenen Buch gibt der 

Verfasser eine Handhabe, wie die verschiedenartig in 

der Praxis vorkommenden Arbeiten in Ermangelung 
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- Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie a? 


R Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
OSRUERSUNSEEREERENUNUERERRRRURUBERBHEURBREEUNURERBERUHEREBERERENRUNGEGESEHERERENSHENEENNUNUBENRENBNREBEGNERNEBENEEBNEUNNNGS 


' konsortium der Siemens & Halske A.-G. in Berlin und 


1 Mill. 
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dem Schuckert-Finanzkonsortium übernommen, wobei 
jedes Konsortium zur Hälfte beteiligt ist. Der Verkauf 
erfolgt zum Kurse von 90%. 


Als Folge der Vereinigung der Le- 
vante-Linie mit der Hamburg-Amerika 
Linie ist nünmehr die Eintragung der Deutschen Le- 
vante-Linie als G. m H. mit einem Kapital von 
.M erfolgt. Als Geschäftsführer wird der bis- 
herige Vorstand weiter an seiner Stelle bleiben. 


. Der Dampfer „Tatisuno Maru“, mit dem 
die direkte Verbindung Hamburg —OsSstasien wieder er- 
öffnet wird; ist in Hamburg angekommen. »latsuno 
Maru“ ist ein Dampfer von reichlich. 10 000 t der Nippon 
Queen Kaisha, der als erster Dampfer wieder direkt 
nach Ostasien Ladung nimmt. 


Ausland 


In der Generalversammlung der im Jahre 1918 ın 

Aktiengesellschaff umgewandelten British 
Mannesmann Tube Co. erklärte die Verwaltung, 
die deutsche Kontrolle sei völlig beseitigt. Aus den 
weiteren Mitteilungen der Verwaltung ergibt sich, daß 
die Beteiligung der deutschen Muttergesellschaft an dem 
englischen Unternehmen, deren Terrainkäufe in Ant- 
werpen einen großen Wert darstellen, der deutschen 
Stammfirma in irgendeiner Form zugute kommen muß. 


eine 


Lloyd's Bank erhöhte das Aktienkapital von 60 
auf 72%, Mill. £ durch Ausgabe von 2'/. Millionen An- 
teilen zu 5 f. 


entsprechender Spezial-Werkzeuge oder -Maschinen oft 
mit primitiv hergestellten Hilfsvorrichtungen ausgeführt 
werden können, um hierdurch schneller, billiger und 
genauer zu arbeiten. Dem Zwecke des Buches ent- 
sprechend ist der Stoff nach der Art der Metallbearbeı- 
tung geordnet und der Text durch geeignete Skizzen 
und Abbildungen erläutert. Der durch den Krieg we- 
sentlich forigeschrittenen Metallbearbeitungstechnik ist 
ebenfalls weitgehend Rechnung getragen worden. Das 
Buch ist übersichtlich und leichtfaßlich geschrieben und 
erfüllt als Leitfaden für emporstrebende junge Fachleute 
seinen Zweck. 
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Kriegsschitfbau 


(En- 
gineer 12. Dez. 19 S. 584/85). Die auf Grund der 
neuesten Feststellungen der amtlichen Ausschüsse 
angefertigte Zusammenstellung zeigt den Umfäng und 
die Anzahl der fertiggestellten Bauten, getrennt für 

.. die einzelnen Kriegsjahre. Bis zum November 1918 


waren: hiernach 372 Unterseeboote gebaut worden und ` 


202. verloren gegangen. 


D 


Zeitschriftenschau 


[A EEESEELISLILLIESEESEBSEELELSILEILBBIBALEILLILILILILIIBEISEEIIFZEINEFIFIPIFIWIIIMIITIIIEIIPUIIILIILINIPIETEIUVENIIEDIBBEIALISZIBLILAII 
` 
3 ` 


Handelsschiffbau 


Schwimmdocks und ähnliche Eisenwasserbauten. Von 
Karner. Schlu&. (Eisenbau Dez. 19 S. 247/62) Quer- 
‚stabilität von Schwimmdocks. Konstruktive Ausbil- 
dung der Querschnittsform. Gesichtspunkte für die 
Gliederung der Schwimmdocks in der Längsrichtung. 
Selbstdocken zwecks Erneuerung des Änstriches oder 
zur Vornahme von Instandseizungen. Schwimm- 
docks, die aus einzelnen selbständigen Docks zu- 
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Sammengesetzt sind. Polondocks mit E 
den Längskasten. Dreiteilige Schwimmdocks. Dock- 
anlagen mit ciner größeren Zahl von gleichzeitigen 
Dockgelegenheiten. - Grundlagen zur statischen Be- 
rechnung. 


Dampfikraftanlagen 
Wärmewirtschaftlichkeit neuzeitlicher Dampfkesselan- 
lagen. Von Blau.. (Leipz. Monatsschr. Textilind. 


15. Dez. 19 S. 105/06.) Die wichtigsten Bauarten von 
Wurf-, Wander- und Unterschubfeuerungen. Verwer- 
tung von Abwarme: Ausnutzung der Abhitze der 
Feucrgasc durch Zurücksaugen der Rauchgase, die, 
mit Dampf gemischt, wieder in die Feuerung einge- 
blasen werden. Rauchgasvorwärmer, Abwärme- 
dampfkesscl, Kammerlufterhitzer und Pumpenheizung 
der em für Abwärmeverwertung in Berlin-Reinicken- 
. dor 


Versuche an Wandcrrosten. Von Loschge. Lë bayr. 
Rev.-V. 15. Dez. 19 S. 181/83 u. 31. Dez. S. 191/94) 
Die Versuche zur Klärung der Abhängigkeit des 
Rostwirkungsgrades und der Rostleistung von der 
Rostgeschwindigkeit sind an einem Steinmüller- 
Kessel mit Saarnußkohle und oberbayerischer Wasch- 
grie& und mit letzterem auch an zwei Babcock-Rost- 


anlagen durchgeführt worden. Angaben über den 
Geltungsbereich der Nusselischen Gleichung. Ein- 
gehende Darstellung der Ergebnisse. 

Dampfturbinen mit Zusatzdampf. Von Melau. . (Z. f. 


Turbinenw. 20. Nov. 19 S. 341/46.) Aufstellung einer 
Theorie fur Turbinenanlagén, für deren Kondensation 
Kleindampfturbinen verwendet werden und bei denen 
der Abdampf dieser Kleinturbinen der Hauptturbine 
an 'gccigneter. Stelle wieder zugeführt wird. Unter- 
suchung der im Hochdruckteil der Hauptturbine auf- 
tretenden Vorgänge unter Benutzung der Arbeiten von 
Baer und von Wagner. Schluß folgt. 


Verbrennungsmotoren .. 


Der 300 PS-Tlugmotor von Benz & Co. A.-G,, Wann: 
heim. Von Heller. Ver. deutsch. Ing. 10. Jan. 20 
S. 35/42.) Die Maschine hat zwölf V-formig ange- 
ordnete Zylinder aus Stahl von 155 mm Dmr. und 
150 mm Hub mit Stahlmanteln und: je drei Ventilen 
und treibt mittels Umlaufgetricbes die Luftschraube 
mit 1180 Uml./Min. an. Eingehende Darstellung der 
Einzelheiten, der Brennstoff- und Oclanlage und des 
Vergasers. 


Hilfsmaschinen und Apparate 


Dic Thermosyphon-Kühlung an Motorwagen. Von 
Schwarz. (Motorwàgen 20. Dez. 19 S. 669/76.) Zu- 
sammenhang zwischen der Abnahme des spez. Ge- 
wichtes des Kühlwassers mit’ zunehmender Tempe- 
ratur, auf der die Wirkungsweise des selbsttäfigen 
Kühlwasserumlaufes beruht. Berechnung der Umlaui- 
geschwindigkeit und Messung der Durchflußwider- 
stände. Messungen über die Luftsiromung durch den 
Kühler. 


Submersible pumps. (Enginecr 12. Dez. 19 S. 595.) Die 
von Merryweather u. Sons, Greenwich, gebaute, 
hauptsächlich fur Bewegungsarbeiten bestimmte 
Gruppe besteht aus einer Kreiselpumpe mit doppel- 
seitigem Laufrad für 4,85 cbm/min. Fördermenge und: 
10,7 m Druckhöhe, dié von einem 22 PS-Elektromotor 
angetrieben wird... Dieser ist in einem großen Blech- 
kessel luftdicht eingeschlossen, dessen Au im 
Seewasser das Gewicht nahezu aufhebt. 


Motor- und Segelsport, Flugzeugbau 


Air brakes for aeroplanes, Von Rolleston West. (En- 
gineer 5. Dez. 19 5 570/72.) Bericht über Versuche 
im Windkanal der Aircraft Manufacturing Co. Hen- 
don, durch Zusalzwiderstánde den Gleitwinkel zu 
vergrößern und. die Landgeschwindigkeit zu _ver- 
ringern. Bremsflächen an den Flügeln und am Trag- 
werk cines D.H.4-Modells, bewegliche Stirn- und 
Endflächen an den Flügeln. Aus den Versuchen wird 


` Verlag: Buchdruckerei Slrausst A.-G, Berlin SW 68. Veranlwo 
Oswald Flamm, Charlollenburg ; für den Anzeigenleil: Fried. 
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gefolgerl daB die Aufgabe mit Hilfe, von Lünen: 
flächen weniger leicht zu lösen ist, als durch Ver- 
änderung des Anslellwinkels der Tügel. ' 


Nationaler 35 qm-Kreuzer. (Die Yacht 25. jan. 20 S. 52), 
' Von A. Tiller, Schwerin. Sämtliche Bauzeichnungen 
nebst Beschreibung und Bautechnik. l 


Theorie und Versuchswesen 


Tabellen für den Holdeschen Zaàhigkeilsmesser. Von 
Scheel. (Petroleum 20. Dez. 19 S. 355/54) Die aut 
Grund neuerer Versuche von: Holde mit leichiflüssi- 
gen : Brennstoffen (Petroleum, ` Benzin, dünnem 
Schmieroll für Ausflußmengen von 100, 50 und 25 ccm 

aufgestellten Zahlentafeln : geben für die mit: der 
Holdeschen Vorrichtung ermittelten Ausflußzeiten un- 
mittelbar die Euglergrade und die absoluten bzw. 
spezifischen Zähigkeiten an. 


Die Gasmesser und die Maß- und Oewieilssrdnung vom 
30. Mai 1908. Von Braun. (ourn. Gast. Wasser," 
20. Dez. 19 S. 759/65.) Aufgaben der Reichsanstall 
für Maß und Gewicht. Wesen der Maß- und Ge- 
wichtsordnung. Anwendung ihrer Bestimmungen auf 
die Gasmesser. Eichung, Prüfung und Slempelung. 
Eichfehlergrenzen. Prüfung auf weitere Verkehrs- 
fähigkeit. Ueberwachung der Meßgeräte im öffent- 
lichen Verkehr. Gebühren.. Größe des Inhaltes der 
Gasmesser. Zählwerk. Regelmäßige Prüfungen. 
Quellennachweis. 


Verschiedenes | 


Der Querschnitt des Kee Von Volk. (Zen- 
tralbl. Bauv. 24. Dez. 19 S. 621/22) Gegenüber den 
Forderungen eines trapezförmigen Kanalquerschnittes 
von Franzius und von Busemann wird der von Sym- 
pher für den Millellandkanal : vorgeschlagene Quer- 
schnitt mit flachen Böschungen verteidigt. 


Berichte für den Unterausschuß für die Normung von 
Metallen und Metallegierungen. (Metall u. Erz 22. Dez. 
19 S. 591/600.) Wiedergabe der an den Unteraus- 
schuß des Normenausschusses für Metalle und Me-: 
tällegierungen gerichteten Vorschläge über die Nor- 
malisierung der wichtigsten Messing- und Bronze- . 
legierungen. Zusammensetzung, Bezeichnung. Zu- 
sammenstellung der Eigenschaften der wichtigsten 
Kupfer-Zinklegierungen sowie Entwürfe. von Normal- : 
blaHern für Messing und Bronze. 


Die heulige Nummer enthält eine Beilage der 
Frankfurter Maschinen - Akt. ~ Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., über PreBluft- Werkzeuge 
in höchster Vollendung, worauf wir besonders ae 
sam machen. 
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HAMBURG .. STETTIN: 
ACTIENGESELLSCHAFT 


Schiffswerft + Maschinenfabrik + Lokomotivfabrik 


Schiffs- und stationäre Dampfturbinen : Nürnberger Ölmotoren 


Unterseeboote Zentralverwaitung Hamburg = Docks =: 
Uber 20000 Angestellte und Arbelter 
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NORMALE DAMPFKRANE 


FUR DEN SCHIFFBAU 


Demag-Dampfkrane zeichnen sich durch kräftigen Bau, große Geschwindigkelten, 
leichte Steuerfáhigkeit und ruhigen Gang aus. Sie eignen sich außer zum Heben 
von Lasten auch (zum Rangieren von Eisenbahnwagen. «Der Ausleger unseres 
Normalmodells kann für Schiffbauzwecke leicht gegen einen hohen Ausleger aus- 
gewechselt werden. Die größte zulässige Belastung beträgt dann 3000 kg bel 6 m 
und 1000 kg bei 12 m Ausladung bei einer Rollenhöhe von 16,75 bzw. 13,6 m. 


e ? 
€. ` á d 1 » me » - 
d 
Er rrr rees 


S qe d RR U ro IRE Liese, E 
M 


Zoe OT Or m S ! AN PE T OCE ga 
e in WINTER $ oUm Z AT. SN: 
e e 


d 


Hosted by Google 


i . "TQ SE 
Ba pe. WS t Aw 8 h. r5. VN 


HIFFBAU 


Wochenschrift für die gesamte Industrie 


| auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 
Mit Beiträgen der Schiffbau - Abteilung der Preußischen Versuchsanstalt 


teen 


für. Wasserbau und Schiffbau, Berlin —————————— 


Haupt- Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
Technische Hochschule Charlottenburg 
Schriftleiter für die „Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau“: Dr. -Ing. Karl Schaffran 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 (Fernsprecher: 


Amt Moritzplaiz 12396— 12399) 


Nachdruck des gesamten Inhalis dieser Zeitschrift verboten 


kou Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 6 Mark. 


Einzelhefle 1 Mark. 


Für das Ausland besondere Preise. 


. LIE EIER Berlin, 11. Februar 1920 


XXI. Jahrgang 


Deutsche Unterseeboots-Motoren in englischer 
Beleuchiung 


! 


Die Ablieferung unscrer Untersecboote hat den 
Engländern die genaue Kenntnis unserer hochentwickel- 
ten Bootstypen mit allen ihren maschinellen „Einrich- 
tungen vermittelt. „Engineering“ bringt nun einen bc- 
achtenswerten Aufsatz uber das Thema „German Sub- 
marine Diesel Engines“, beachtenswert vor allem des- 
halb, weil der leider nicht genannte, offenbar recht 
sachkundige Verfasser sich offensichtlich bemüht, der in 
dcn Uboots-Motoren zum Ausdruck gekommenen hoch- 
wertigen Leistung deutscher Fechnik gerecht zu wer- 
den, beachtenswert aber auch, weil er sich nicht allein 
auf eine Beschreibung der Konstruktionen beschränkt, 
sondern vielfach auch den Grunden fur die Wahl dieser 
Konstruktionen mit gutem Erfolge nachspurt. Es ıst fur 
den deutschen Schiffbauer nicht ohne Interesse, dieser 
Kritik ein ‚wenig naherzutreten. 

Der Verfasser weist zunächst darauf hin, daß die 
englischen Ingenieure vor dem Kriege ihr Hauptaugeh- 
merk auf den Zweitakt-Dieselmotor gerichtet hatten, 
und zwar in einem Maße, das zeitweilig bis zum teil- 
weisen Ausschlusse des Viertaktes ging. Er ist ehrlich 
genug, aus dem Zusammenhange erkennen zu lassen, 
daß man hierin den Bestrebungen des Nürnberger 
Werkes der Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A.-G. 
folgte, das seine Zweitakt-Stufenkolbenbauart damals 
stark propagiert hatte. Trotz des verhältnismäßig 
hohen Treiböl- und Schmierölverbrauchs, den die da- 
mals allen Interessenten bereitwilligst  vorgeführten 
Nürnberger Probemotoren aufwiesen, nahm eine ganze 
Anzahl englischer, französischer und amerikanischer 
Firmen Lizenzen auf die Nürnberger Zweitaktmaschine, 
ohne den Augsburger Viertakityp derselben Firma auch 
nur zu beachten, über den wenig geredet und noch we- 
niger geschrieben wurde. Aus dieser Feststellung klingt 
eine gewisse Bitterkeit heraus, als ob die deutsche 
Firmä in jener Zeit das Ausland gewissermaßen aufs 


Glatteis gelockt hatte, indem sie die bessere Maschine 


ganz im stillen für deutsche Zwecke entwickelte, die 
offensichtlich -schlechtere dagegen dem Auslande an- 
pries. Aus. genauer Kenntnis der Verhältnisse heraus 
kann hier festgestellt werden, daß ein solcher Vorwurf 


DH 
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` Schlußfolgerung, 


unberechtigt wäre. Richtig ist, daß die Nürnberger 
/weitaktmaschine in einem Stadium angcpricsen wor- 
den ist, in dem ihr Entwicklungsstand noch nicht dazu 
berechtigte. Es handelte sich dabei aber um eine, — 
sicherlich von innerer lleberzeugung über die Gute der 
Konstruktion getragene — Maßnahme einzelner Stellen 
der Firma, die ihren Betatigungsdrang nicht bis zum 
richtigen Augenblick zu zugeln vermochten, sehr zum 
Schaden der Sache sclbst. Denn dic aus mancherlei 
Fehlschlagen jener ersten Entwicklungszet gezogene 
daß die Nürnberger Stufenkolben- 
bauart verbrennungsmotorisch Tur den Llbootsantrieb 
wenig geeignet sel, war nicht zutreffend. Spatere Aus- 
fuhrungen, welche die inzwischen gewonnenen br- 
fahrungen berucksichtigten, haben das bewiesen und so- 
gar einen Brennstoffverbrauch gezeigt, der denjenigen 
der Augsburger Viertaktmaschinen gar nicht mehr so 
wesentlich üuberstieg. Als ungünstig fur die Nürnberger 
Zweitakt-Stufenkolben-Bauart bleiben daher in der 
Hauptsache nur der Umstand, daß das Ausbauen der 
Kolben im Boote mit beträchtlichen Schwierigkeiten 
verbunden ist, sowie der allerdings recht unangenehme 
Mangel eines Druckwechsels ım llebertr aqungsgestange 
übrig. 

"^ Wenn der Ver fasser feststellt, daß auch in Deutsch- 
land vor dem Kriege der Zweitaktmotor entschieden bc- 
vorzugt worden sei, während man sich dann wahrend 
des Krieges fast ausschließlich dem Vicrtakt zugewendct 
habe, so bedarf dies einer Richtigstellung. Bevor- 
zugf hat man in Deutschland schon vor dem Kriege, 
soweit der Motorenbau für Kriegsschiffszwecke in Be- 
trachi kommt, den Viertakt, wenn auch während der 


. Kriegszeit vorübergehend einmal mehr Boote mit Zwei- 


als mit Viertaktmotoren vorhanden gewesen sind. Die- 
ser Umstand ist: nur darauf zurückzuführen, daß fremde 
Regierungen vor dem Kriege deutschen Firmen eine 
ganze Anzahl von Zweitaktmotoren in Auftrag gegeben 
hatten und diese Motoren in der Not der Kriegszeit für 
Zwecke der deutschen Seekriegführung nutzbar ge- 
macht worden waren. Bevorzugt aber hat man den 
Viertakt deutscherseits schon aus dem einfachen 
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Grunde, weil er, an sich 
Schwierigkeiten unterliegend, weiter entwickelt und da- 
her zuverlässiger war und weil sein Betriebsstoffver- 
brauch bereits damals als dem Zweitaktmotor überlegen 
bekannt war. 

Freilich hat dic deutsche Marine nach dem gesunden 
Grundsatze: „Prufet alles und belialtet das Beste“ 
dem Zweitakttyp die gebührende Beachtung hauptsach- 
hch deshalb geschenkt, weil man sich von ihm bei glei- 
cher Leistung. kleinere und leichtere Maschinen ver- 
sprach. Diese Hoffnungen haben sich nicht erfüllt, weil 
die beim Zweitakt nofwendigen Spülpumpen mindestens 
cbensoviel Raum und Gewicht beanspruchen, wie durch 
die kleineren Abmessungen der Arbeitszylinder gespart 
wird, und weil diese Abmessungen gar nicht so erheb- 
lich kleiner als beim Viertakt sein dürfen, da die Kolben- 
geschwindigkeit und in noch höherem Maße der mittlere 
Druck niedriger gehalten werden müssen als beim Vier- 
taktmotor. ‚Aber cin anderer Vorzug der Zweitakt- 
maschine, daß namlich die Umsteuerung sich konstruktiv 
und baulich einfacher gestaltet, laßt sich nicht leugnen 


und erhalt um so groBere Bedeutung, je größer die, 


Motorenleistung ist. 

Der Grund dafür, daß der deutsche basteln 
bau während des Krieges sich fast ausschließlich uid 
Vicrlaktverfahren zugewendet hat, ist daher weniger 
den Eigenschaften zu suchen, die den einzelnen T den 
untrennbar anhaften, als vielmehr in dem Entwicklungs- 
zustande, in dem sie sich zu jener Zeit befanden. 
die Betricbssicherheit der Zweitaktmotoren noch ‘nicht 
dic wunschenswerte Hoh erreicht hatte, so lag es auf 
der Hand, daß man sich im Drange der Kriegszeit nicht 
mehr auf Experimente cinließ, mochte auch ihr Ausfall 
in noch so hoffnungsvollem Lichte erscheinen, sondern 
das Gute nahm, das man hatte, Ein Urteil, daß der 
7wcitakimotor an sich minderwertig sci und deshalb bei- 
scile geschoben werden müsse, liegt darin nicht und 
sollte auch nicht darin liegen. Ich bin vielmehr über- 
zeugt, daß bei anderem Ausgange des Krieges die 
deutsche Marine nicht verfehlt hätte, der Weiterentwick- 
lung des Zweitaktmotors auch für llbootszwecke ihre 
volle Aufmerksamkeit zu widmen; fur den Bau von Mo- 
toren großer Leistung wäre sie dazu ja augh geradezu 
gezwungen gewesen, i 

Eine Nebenbemerkung deutet auf die Ansicht des 
englischen Verfassers hin, dak die Entwicklung vielleicht 
auch in Deutschland eine andere geworden sein würde, 
wenn bei Kriegsausbruch die Schlitzspulung 
schon weiter entwickelt gewesen ware. Für Versuche 
dieser Art sei, meint er, während der Feindseligkeiten 
nur geringe Moglichkeit vorhanden gewesen. Man kann 
dieser Auffassung nur beipflichten, denn in der Tat 
irelen dic Vorzüge des Zweitaktmotors erst dann in das 
rechte Licht, wenn die Spülventile entfallen. Aber frei- 
lich ist die konstruktive Durchbildung dcr Schlitzspülung 
richt einfach und bedingl reiche Erfahrung, wenn man 
einwandfrei rauchlose Verbrennung und geringen Brenn- 
stoffverbrauch erzielen will, und noch heute ist diese 
Frage Irotz großer Fortschritte, die durch systematische, 
streng wissenschaftlich" durchgeführte Versuche erreicht 
werden konnten, noch nicht in allen Einzelheiten geklärt. 

Nachdem der Aufsatz dann Kurz auf die wesent- 
liclisten Merkmale hingewiesen hat, die den Germania- 
vom M. A. N.-Motor unterscheiden, und die nicht zu- 
tcffende Ansicht dargelegt hat, daß fiir die Deckel der 
Arbeitszylinder Manganbronze sich als das zweck- 
mabigsie Material erwiesen habe, — tatsächlich sind’ die 
Filahrungen mit den Deckeln aus Mangannickelbronze, 
die zeitweilig verwendet worden ist, mcht gerade cr- 
henlich gewesen —, geht er zu einer eingehenden De- 
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schreibung der größten M. A. N.*Type üben, die: dex 
Verfasser näher bekannt. geworden zu sein. scheint, der 
sogenannten 1750 PSe-Viertakt-Maschine.”) Die mit 
solchen Motoren äusgerüsteten Boote besaßen in’ 
zwei Maschinen eine Gesamtleistung von 3500 PSe, : 
während die größten englischen ` Zweiwellenboote 
der „L'-Klasse nur 2400 ia entwickeln können. 
bei den 3600: PSe-Booten der ,S'"-Klasse ist die Ge- 
samtleistung schon auf drei Wellen verteilt. Dieser Um- 
stand, der auf die Schwierigkeiten hinweist, die unseren 


. Gegnern der Bau größerer Uboots-Dieselmotoren be~ 


reitet hat und derer sie während des Krieges nicht Herr 
werden konnten, gibt dem Verfasser Veranlassung zu 
der Behauptung, daß die deutschen Maschinen eben nur 
für kurzfristige Entwicklung der Höchstleistung : her- 
gestellt waren, während die englischen sie im Dauer- , 
betriebe hergeben sollten. Es entzieht sich meiner 


' Kenntnis, ob die englischen Motoren tatsächlich so viel 


betriebssicherer durchgebildet waren; indessen sei doch 
darauf hingewiesen, daß die deutschen Maschinen vor 
ihrem Einbau eine vielstündige, soweit es sich um Typ- 
maschinen handelte, sogar eine siebentägige Dauer- 
prüfung mit Volleistung durchzumachen hatten und daß 
deshalb die Behauptung, diese Leistung könnten die. ` 
Motoren nur vorübergehend hergeben, ni EINSEHEN 
l'uBen steht. 


Die Abmessungen der sechs Arbeitszylinder werden. 
mit 530 mm Durchmesser und 530 mm Kolbenhub, die: 
minutliche Drehzahl wird mit 380 richtig angegeben. Die 
sich hiermit ergebende Kolbengeschwindigkeit .von 
6,71 m/sek hält der Verfasser für reichlich hoch und 
jedenfalls höher, als im Dauerbetriebe zugelassen wer- : 
den könne, eine Ansicht, der auf Grund der vorliegenden 
Erfahrungen nicht zugestimmt werden kann. Daß die 
Kolbengewichte ebenso wie die der sonstigen Trieb- 
werksteile deshalb auch möglichst niedrig gehalten sind, 
ist richtig; die Massenwirkung hielt sich: demzufolge "in 
noch durchaus zulässigen Grenzen. Der mittlere effek- 
tive Druck von 6,0 kg/gcm — entsprechend bei Zu- 
grundelegung eines mechanischen Wirkungsgrades von 
80% einem mittleren indizierten Druck von rund 
7,5 kg/gem — wird von dem Verfasser des Aufsatzes 
bei Maschinen mit Kolbenkühlung für nicht sonderlich 
hoch angesehen; er setzt sich damit allerdings in Wider- 
spruch zu sciner Behauptung, daB die Vollast, nicht für 
Dauerbetrieb berechnet sei, denn dem würde doch 
zweifellos eine zu hohe spezifische Belastung der Zy- 
linder in weit höherem Grade im’ Wege stehen als die 
lierfür weniger maßgebliche Kolbengeschwindigkeit. 


Die durch Oel bewirkte Kolbenkühlung wird für 
zweckmäßig gehalten, weil bei Anwendung von Wasser- 
Kühlung durch etwa auftretende Leckagen zu leicht Stö- 
rungen bedingt werden. 


Uneingeschránkles Lob wird den dünnwandigen 
Stahlqußteilen — Grundplatte, Gehäuse: usw. — gezollt 
und unumwunden zugegeben, daß englische OieBereien 
zur Herstellung solcher Stücke bisher nicht imstande 
scien; in England hätte man sich daher mit Kanonen- 
metall, Manganbronze und dergleichen: behelfen "müs- 
sen, wenn.man nicht überhaupt zu geschmiedetem Mate- 
rial seine Zuflucht genommen hätte. Als beachtens- 
wert wird ferner hervorgchoben, daß die vierstufig am 
vorderen: Maschinenende angeordneten Kompressoren 


nicht allein die Einblaseluft, sondern auch die auf 149 


bis 175 kg/qcm lleberdruck zu spannendc Luff zum 


 Ausblasen der Bootstanks, für Torpedozwecke usw: zu 


*) Verwendung gefunden haben’ auch noch. Viertakt- 
motoren von 3000 PSe Leistung, die in zehn Zylinder n 
entwickelt, wurde. 


` efern 1 hat: diese EE ji Nerbindung, PET mo zu 
ihrer Durchführung verwendeten Konstruktionseinzel- 
 heiten wird als „neu, aber ein ganz gesunder Vorschlag“ 
Ebenso wird die: äußerst gedrängte und ` 
übersichtliche Anordnung . der: -Kontrollapparate mt. 
‘hohem Lobe bedacht, das. auch dem Umsteuerungs- ` 


 mechanismus imeingeschránkt gezollf wird. : Die eng- 


Mo Ze 


~ Bootsmanöver auskommt. 


sie ohne nennenswerte Schwierigkeiten, vor. alem ohne > 
| Gewichtsvermehrung und ohne größere Komplikation an~ . 


a I rege eA beten tem Leg Pann KE E. deme mL 
- RIXA VEU. eme etam veg eee rm ta ip en rn 


NE e: 


B Ee ^ 
éi M —. ur ` Em nenn Geesen — 
en we a: am FT TM AA. 


bezeichnet. 


lischen Motoren dieser Art sind .nicht umsteuerbar ein- 


 jerichiel, weil man: mit elektrischer. Durchführung. der 
Die elektrische Umsteuerung - 


wirkt nach: Ansicht des Verfassers exakler, als beim 
Dieselmotor erreichbar, aber. sie verbraucht mehr Ener- Pp 


gie, und deshalb wird die Umsteuerbarkeit der Verbren- 
nungsmotoren überall da für zweckmäßiger erklärt, wo 


| gebracht werden kann, und zwar selbst dann, wenn sie 


Ihn selbst im Fronibetriebe aufweisen. 
hohen Verbrauch zurück: auf die Anordnung zweier 
 Brennstoffventile in jedem. Zylinderdeckel, 
` ganz richtig. annimmt, lediglich aus konstruktiven Grün- 


nur in besonderen Fällen tatsächlich benutzt wird. 


o. Mi besonderer Anerkennung wird dann weiterhin. 
auf den nahezu rauchlosen Auspuff. der M. A. N.-Ma-. 
schinen hingewiesen, 
Schmieröldunst zeigt; gerade für Untersceboote , ist diese 
Eigenschaft äußerst wichtig, weil ihre. Unterwasserfahrt 
zeitlich begrenzt ist und daher die Weberwasserfahrt. 
. möglichst wenig nach außen sichtbare Zeichen hervor- 
bringen darf. Es scheint danach, als ob den englischen 
. Motoren ` dieser a nicht in aleichem: Mabe inne- 
‘wohnt. ` ME 


der höchstens einen leichten 


< 


Der: zu ee 200 apse — M: Treibölver- 


| brauch erscheint dem Verfasser recht hoch und ist nach 


seiner Ansicht ‚jedenfalls höher, als englische Motoren 
Er führt diesen 


die, wie er 


EE 
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‘sonders zu Rohrverbindungen 
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den — "bessere Kühlung der Deea - eingebaut 
worden sind. Daß der für Viertaktmaschinen allerdings 
A etwas hohe Brennstoffverbrauch tatsächlich im wesent- 


lichen eine Folge der Ventilanordnung ist, darf: be- 


" zweifelt werden: viel eher wird er auf die hohe Kolben- 
geschwindigkeit und die im ganzen sehr gedränyte Dau- 


art der Motoren zu schieben sein, und wenn die eng- 
lischen Motoren geringere Verbrauchszahlen aufweisen, 
so erklärt sich das zwanglos aus dem Umstande,. daß 
sie viel. weniger den Anforderungen des llboots an 


- auBerste Platzersparnis angepaßt worden sind als die 


deufschen und daß sie sich deshalb mehr den stationären 
‚Ausführungen nähern, die natürlich auch günstigere Ver- 


;Dremumgsbegngangen aufweisen. 


. Allgemein wird der hochentwickelten Fabrikations- 
und Bearbeitungstechnik zum Schlusse noch besondere ` 


Anerkennung gewidmet ‘und nur die Befürchtung ge- 


äußert, dak manche Teile für die rauhe Behandlung an 
Bord etwas zu zierlich ausgefallen seien. Aber einen 
Vorwurf glaubt der Verfasser der deutschen Motoren- 
firma nicht ersparen zu können: die Zugänglichkeit, be- 
und dergleichen, sei 


schlecht und anscheinend wenig durchdacht. Es mache 


den Eindruck, als ob man bei jeder Störung mit dem 


Ausbau der Maschinen aus dem Boote und ihrer Wieder- 
herstellung erst in der Werkstatt rechnete, während eng- 
lische Motoren auf die Möglichkeit von Bordreparafuren 
weit mehr Rücksicht nahmen. Nun, auch dieser Mangel 
‚hängt, soweit er tatsächlich besteht, mit der überaus 
gedrangten Bauart der deutschen Typen zusammen, aus 
denen eben das denkbar Mögliche auf kleinstem Raume 
herausgeholt werden sollte und mußte. 

Alles in allem kann die deutsche Uboots-Motoren- 
technik mit dieser Kritik von sachverständiger englischer 
Seite durchaus zufrieden sein. La. 


Das „Restmoment« fei Längsfestigkeitsrechnungen 


3 SEN "Mon SSES H. Schultz, Hamburg. 


Bel Längsfestigkeitsrechnungen . für. Schiff m 


Wellenberg - und Wellental entsteht, sobald Deplace- 


‘menfs- und Gewichts © nicht in eine und dieselbe Lot- 


‚rechte fallen, ein Restmoment, das dem gewissenhatten 


Rechner. zunächst als recht-störende Beigabe erscheint, 
denn es. tritt selbst bei sorgfältigster vorheriger 


Schwerpünktsermittelung auf, — weil nämlich Deplace- ` 
ments- und Gewichtsmittelpunktlage gewöhnlich nach. 


verschiedenen Methöden bestimmt werden: der Deplace- 
ments C) nach der Simpsonregel, der Gewichts © 


(System ©) durch Aufsummieren der Ordinaten oder ` 


durch mechanisches Ausbalaricieren der Gewichtsfigur. 
© Zum Ausgleich oder zur Vermeidung des Rest- 


“momentes. sind -verschiedene Methoden gebräuchlich. 
Die einfachste besteht darin, das maximale; Biegungs- - 


morent um de Hälfte des Restmomentes zu vergrößern 
bezw. zu verkleinern. (Vgl. unten Punkt 3.) 


in die^ richtige Lage zum System C). gebracht werden 
durch ` geringes' Verschieben der Welle, durch Kopf- 


laslig- bezw. Steuetlastiglegen des Schiffes oder end- 


lich durch geringes Verschieben der anfangs ermittelten 


‚Deplacementskurve ohne Konturänderung.' Hierbei war . 
‚bislang eine genaue Schwerpunktsermittelung üblich, die 
etliche 


= GEES EE —. Die im folgenden angege- 


gewöhnlich .Jangwieriges - ‚Ausprobieren -und 


benen- Mabnähiren machen 


Im übrigen. 
"kann das Restmoment vermieden, also der Deplac. C^ 


jegliche Schwerpunkts- 
ermittelung für Deplacements- und Gewichtskurve uber- 


flüssig und führen ohne irgendwelche Wiederholung der 


Rechnung zum Ziele. 

Zunächst sei das ER Schwerpunktsproblem 
kurz umrissen: Man denke sich das Schiff bis zu dem 
Querschnitt, für den das Biegungsmoment zu bestimmen 
ist, rechts in eine feste Wand eingespannt (siehe Abb. 1). 
Das Biegungsmoment ist gleich dem Unterschied der 


. statischen Momente von Auftrieb und Gewicht — links 


— bis zu diesem Querschnitt. So kann man von Quer- 
schnitt zu Querschnitt fortschreiten bis zum Ende rechts 
(E. Hier muB das Biegungsmoment = - Null sein, was 


aber nach Vorstehendemi nur dann de: Fall ıst, wenn 


die Summe der statischen Momente von Auftrieb und 
Gewicht bezogen auf diesem Endpunkt Null ist, wenn 
also Auftriebs () und Gewichts (2 in einer Lotrechten 
liegen. Entsteht aber am Schlusse ein Restmoment (R), 


So ist dieses geteilt durch Deplacement (= Gewicht) 
‚gleich dem Abstand von Deplacements- und Gewichts © 


Die Bestimmung der statischen Momente geschieht am 
besten durch zweimalige zahlenmäßige Integration der 
betreffenden Kurven auf einer Additions-Rechen- 


‚maschine, wobei es aber nicht nötig ist, jede Kurve für | 


sich zu integrieren und die Differenz der statischen 
Momente zu bilden, sondern es wird zweckmäßig wie 


Dieser Satz kann noch erweitert welden. zu:. NES 
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E üblich Sch die Ditérenzkarwe. von "AE. | 


trieb und Gewicht genommen und: diese: ergibl - 


zweimal integriert ° die am SE SDN A 
kurve, denn: = EE 


— fja “dx: ix cb dxo dx. 


i {a -bæ c) dx - dxo 


= (ab) -dx «dx æ [jc dx - dk; E 


und besagt dann unter andekem: eine ine 
nohige Korrekturintegration (c) kann ganz GA 
trennt von der zunachst durchgeführten Rech- ` 


nung vorgenommen . oder ` nachträglich . ein, ; 


gefugt werden, ohne: daß die ganze: Rechnung 
wiederholt zu. werden braucht.. 


| Re A is os 
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Gewicht. 


1) Schiff im Wellenberg. ` Man bilde also - 


ohne vorherige Schwerpunktsrechnung, ` un- 
bekümmert um ein Restmoment, die Querkraft- 
kurve (= 1. Integralkurve der Differenzkurve: 


von Auftrieb und Gewicht) und ermittle den ` 
Inhalt der beiden Querkraftfláchen (Abb. 2) ` 
Da die Biegungsmomentenkurve die: Integral- NE 
kurve der Querkraftikurve ist, so muß, damit. ` 


für die Biegungsmomentenkurve ‘der "Schlu&- 
wert Null erhalten werde, die positive -Quer- 
kraftfläche — der negativen sein. Ein etwaiger 
Flächenunterschied . ist gleich dem ` „Resty. 
moment“. Das Restmoment geteilt durch De-- 


placement ergibt den © Abstand e von Auf- E 
. iriebs- und Gewichtsfläche. Um diese Strecke gu cct m NE 
wäre also bei Anwendung ` der Methodes © o 5, 

„Verrückung der, ursprünglichen Kee Ee 


Abb. i 
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-gralkurve- ini: Querkrafiplan.. aber Wieder. als mit: dem. ^ E 
‚Verschiehungswerte: e multiplizierte ‚Deplae.-Kurve er- ; > 
scheint. Denn: bei sehr kleiner Verschiebung dx ist de +7, 
.Differenzkürve- = der mit dem Wert dx multiplizierten `. ` 
` Differentialkurve der Deplac.-Kurvé; die: Integralkurve: . 
‚dieser mit dx- multiplizierten ` -Differenfialkurve ` also. . 


"= der mi Ka aa BeplcementecKurve.- 


' e Deplae 
E | e éi Flüchenausgleich. bewirkt wird. ` 
ec T obene Depla. ne de quif er dirsprüng- Sr 

‚lichen, ` ihi: ] ongruenten ‚Deplac.-Kurve im. Gewicht" E 
Auftrießsplan. eine Differenzkutve bilden," deren: Inte- ei 


in. 


Dee. so in pue ^ Querkratplan Amon dob : | 


ox und H ursprüngl. Querkrafifläche, 
a H sei > B 1-1=  Fláchendifferenz, 
n És- muß sein HIN = = pd: 

‚also: ar + Na t H — L 


= Wil man ganz genau T so. ist die im Quer- 
"Krafiplan: einzutragende Korrekfur-Deplacements-Kurve 
"aus integrationstechnischen Gründen gegenüber der ` 
Lese d der ursprünglichen Deplac. -Kurve um Y, e langs- 


2 . E mv. tn ks i A E wif "m d S Degi = pm 

SE SE EE ; = T. Jntegralkurve der beim Verschieben der Welle 
SE E n ae pls nm n um Mol entstehenden De dc =L, ferenzkurve 
Pr 00. Ze UM o P S : l S S » d Be E) "Werte entsprechen der p p Deptoc. ©’ = 

M - ur MR MN > o " us "Verschiebung e=oL, bezw. Merl, multiplicierfen, 
we. C. GO LED Le v E uU e. , " : ` y n 

"200. WE N s ma o um Ze versetžten E Deplac. Aurre 
i 7 o Ea pe EC d" +, ^ Hel um Zo Rub vorn v geschoben So » 

E E Pel dep abut s / = = 5 ' l 

EE a a N O E yp 

IMAGE" DNE Ru CUM 2 7 ur Ze Zu ES EES EZ E GW B 79 20 : 

DR c TX ` Melle um Teol nach hiaten geschoben A x | 

js Mone. pr x SE © eene ) 

3 2 ? 5 eg m © oT. 277. De +Werre ergeben sich durch IFimmen 

ES a E 4 ài o ` | des Schiffes 
3008 | "S "ge ler iue nn ee | 
T yia ra . Abb. ` 


OU p^ Um 


3. 


= MP die ` Welle UT ER H nach hinten geschoben , 
31 Aoh © eg = Jas, el 
EN s e? A 5. 


: Diet Verfahren. ist gültig, so , lange der. E 
werte eS 


etwa. ‚nach. der  Trapeztegel - durch . Autsummieren ` 
der... im: Abstände €. von . einander. gedachten Ordi- 
` naten möglich. ist, Die Trapezregel gibt beim Ordi- 5 
E E | 
` nalenabsfonde è: 7-3 noch, ‚ganz genaue Werte, dem- 
"nach ist das Veitehren noch anwendbar, selbst wenn das. 
-Resimonient ©; = betragen würde, doch so grob. wird SCH 


e 0 | 
. niemals. - — i-Màn' hat. demnach, falls: sich’ beim. Ausplani-- 
Cmetrieren- der. .Querkrafifláchen eine Differenz ergibt, 


pne nono. diese. Mitereurtaene Ge DN 3 in n Gestalt der ` 


Welle um , Ze? zech vorn ‚geschoben 
b sid © Verschiebung Pus 
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"dx ‚klein ist, also so lange die Integration ` 


: ordinate der Querkraftfläche nicht Null, 


E "f m Wellental, Zep! = Geo? ` 


-. Jategralkurre der bern Verschreden 
der Welle um Weal entstehenden | 
 Deploc’= Qifferemzhurve 
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schiffs zu ee und zwar nach Herne wenn die 
Differenz der Querkraftflächen mit der ursprünglichen 
Deplac.-(Auftriebs)-Flüáche gleiches Vorzeichen hat, um 
1% e nach links bei entgegengeselztem Vorzeichen. Die 


` weitere Ermittelung. der Biegungsmomenten-Kurve: ge- 
. .schieht durch streckenweises Ausplanimetrieren der in 


der angegebenen Weise korrigierten Querkraftflache mit 


der Korrekfur-Kurve als neue Dasis. (Null-Linie). 


` ln Abb. 2 ist. noch eine gerade Korrektur-Linie im 
Querkraftplan eingeführt, die nötig ist, wenn die End- 


also Auftrieb 
nicht genau = Gewicht ist, 


Dieser dreieckigen Korrek- M 
turfläche entspricht im Gewichtsplan ein Rechteck, um - 
Bu man E ar Gewichtskurvenfläche vermehrt, DEAN: 


` Sélte 394. 
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vermindert zu denken hal. Da stets in der Gewichts- 
kurve mit einer Schiffsreserve zu rechnen ist, so ist 
diese Korrektur einwandfrei. Die gerade Korrektur-' 
Linie ist also die Nullinie bezüglich der zuerst zu plani- 


metrieren ist, um die Größe des Restmomentes zunachst 
festzustellen. 


Die Deplacements ©’ verschiebung kann wie eingangs 
erwähnt durch geringes Verschieben der Welle am Schiff 


.SCHIFFBAU 
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-hinten am 'Schiff entsprechende Korrektur -Kur ve P der 
‘oben vorgeschlagenen 'Korréktur-Kurve, ` deren. 'Otdiz: 


. naten den umgekehrten Wellenhöhen proportional sind, : i 
; ferner mit der Korrekturkurve, die durch Kopt- : bezw. 


- 


bewirkt werden, offenbar das korrekleste Verfahren. . 


Die dabei entstehende Deplac.-Kurve bildet mit der der 
ursprünglichen zunächst angenommenen Wellenlage ent- 
sprechenden eine Differenzkurve, und wenn deren im 
Querkraftplan erscheinende Integralkurve nur wenig 
von der Gestalt der ursprünglichen Deplac.-Kurve ab- 
weicht, so ist gewiß das soeben angegebene Verfahren 
völlig einwandfrei. In Abb. 4 isi die Querkraftkorrektur- 
kurve für eine Verschiebung der Welle langsschiffs um 


40 gezeichnet, die dadurch bedingte Deplac.'(2 wan- 


2 7 


Steuerlastigtrimmen , entsteht, zusammengestellt. Die 
Wellenkontur-Kurve liegt zwischen den beiden letzteren 


Kurven, so daß man sie sich stets entstanden denken. 
‘kann durch gleichzeitiges Trimmen s SONUS und ge- 


ringe Wellenverschiebung, 


5. Annäherungsverfahren. ` Ber man ` die" in 
einem; Querkraftplan eingetragene : Korrektur-Kurve 
Abb. '2, so «erkennt man leicht, inwiefern. die eingangs 
erwähnte Methode des Biegungsmomentenausgleichs. 
durch Addieren bezw. Subirahieren des 'halben. Rest- 
momentes berechtigt ist. Diese Korrektur ist! offenbar 


. einwandfrei, sobald die Querkraftschräge A.B die Kor- 


rekdur-Kurve in 2 gleiche Hälften zerlegt, Das kann 
zwar, — braucht aber nicht immer der Fall zu sein. Es 
ist demnach wohl korrekter, den Querkraftflächenaus- 
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bzw. Die ursprüngliche Dep« 


k 
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lac.-Kurve ist mit diesem Verschiebungswerte multipli- 
zierł und gegenüber der ursprünglichen Deplac.-Kurven- 
lage im Gewichtsplan um ?4 e versetzt eingetragen. Die 
beiden Kurven sind sowohl bei nach vorn, als auch ber 
nach hinten geschobener Welle praktisch identisch, ob- 
schon hier mit Absicht die Wellenver schiebung verhält- 
nısmäßig groß gewählt wurde, wie sie in Wirklichkeit 
niemals nötig ist. i 

2. Schiff im Wellental. 
als Korrektur-Kurve nicht brauchbar, denn die bei ge- 
ringem Längsverschieben der Welle entstehende Dit- 


derung betrug & 


ferenz-Deplacements-Kurve erscheint im Querkraftplan ` 


in ganz anderer Gestalt als die ursprüngliche Deplac.- 
Kurve. Diese Korrektur-Kurve ist aber doch leicht dar- 
"zustellen, denn sie hat angenähert die Gestalt der um- 
gekehrten Wellenkontur, und würde mit letzterer iden- 
tisch sein bei senkrechten Oberschiffswandungen und 
Schiffsbreite B über ganze Schiffslänge konstant. Die 
Intregal-Kurve der Wellendifferenzkurve erscheint als. 
mit dem Verschiebungswert e multiplizierte umgekehrte 
Wellenkontur. In Abb. 5 ist zum Vergleich die richtige, 


L 
einem Verschieben der Welle um 10 nach vorn eder nach 


Hier ist die Deplac.-Kurve ` 


! 


D 


gleich durch Eintragen der Korrektur-Kurve zu be- 


. Wirken, womit zugleich sämtliche Biegungsmomente kor- 


rıgiert werden. N 


‚4. Vereinfachte Deplacements-Kurven-Ermilllüng. Da 
die angegebenen Korrekturintegrationen bei ‚anfänglich. 
unrichtiger Wellenlage die Verschiebung des.Deplace- ` 


-ments © in.die richtige Lage einwandfrei bewirken, ist 


es nicht nötig, die Welle selbst zu zeichnen, sie in ein 
ausgestrecktes. Spantintregalnetz zu legen und wie bis- | 


: Jang üblich war, probierend zu verschieben. Für 20. Lan- 


genteile. sind in der nebenstehen- 
den Tafel die Wellenhöhen (für 


Wellenhöhen 
Spt. Spt. Wellenberg Wellen’al 


d 


0 20 0,00 100 . Schiff im Wellenberg und. all . 
1:19 0,018 0,967 im Vielfachen der Maximalhóhe .. 
2 18:0,071 0,875 = kæ — 1 aufgeführt. Die 
3 17 0,156 0,740 Werte sind analytisch ermittelt. 
4 16 0,277 0,582 Durch Multiplikation dieser Zah- 
5 15 0,20 0,420 lenwerte " mit der Wellenhóhe H' 
6 14 0,82 0277 . des zu untersuchenden. Schiffes, : 
7 13 0,740 0,56 H = Liam bestimmt, man auf 
8 12 0,875 0,071 Pauspapier eine. Schar paralleler 
9 11 0,967 0,018 Wasserlinien, die man: auf- ein 
0 10 1,000. 0,000 


Spantintegralbüschel' nach Abb. 6 ` 
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- durch Interpolation: ; 


| ‚der Weile. a folgende Formeln bestimmt PNE 


SE 


Restmoment der beladen one: > SÉ : s Uu 
I "Abb, 7, 2 OR i | 
` Wellenial: yon für tiefsten Wellenpunkt inier cw 
iN E =0455H - > 
` Wellenberg: Mab "für Nellengiptel übers Cat 
o =H D 935—0,492. - A1: s: 


^ obige. Wasserlirüennetz. direkt: 


}ragen.: Die erhaltenen Deplac.-Kurven ergeben einen 


Inhalt A, der, mit dem: Konstr. -Deplacement.recht genau . 
` überéinstimmt; bei eiwaigem. Unterschiede sind die er- 


: haltenen. Deplac. -Orditiaten. mit dem ‚Verhältnis Es 
7.5 Konstr.-Depl. : ig doe DE 
do DAS ES zu mulfiplizieren. E | 

o 9v Das Schiff ` in: beliebiger" Welenlege: 
Se lenggfeiten der Welle om Schiff oscilliert der.Deplac.'| [o 
. m die.System C)" lotrechte, innerhalb einer Periode sie 
-: zweimal ; passierend.-. "Siehe Abb. 7. Dem ` jeweiligen 


ee 


` Winkelbeschleunigung . e= mr wobei ne 


i heitsmoment des Schiffes) ad dieser Winkelbeschleuni- | 
; gung. für jeden Massentell. der Schiffslange ein be- . 


- .sfimmter Massen-, oder. Trägheitswiderstand = m - rT- e 
‚wobei r. = Abstand. des 'Massenteils. vom es 
- Jichen . Drehpunkt. Wird: als Drehpunkt. der System © 


.; des ‚Schiffes gewählt, so entstehen . gleiche Summen ` 
Sa ‘positiver. und negativer Massen- oder Trägheitswider- . 


stände und. ihr Moment: bezogen auf die Integrations- 


.;;schluBächse. des ganzen Systems ist gleich.dem mit e | - 
."muliiplizierten: Massenträgheitsmoment des Schiffes: be- X 
- zogen auf System ŒQ achse, so daß das Drehmoment 
` (Bestmoment) durch das Moment der EE 


dei 


..'"stünde. absorbiert oder getilgt wird: 
» Denn: Jet y = Belastung pw Längeneinheit = 
r dinate: der fewicbtsumve, so ist, » 


= mir. 
ey: Tg’ EC 


i Ber: vechisdichehdent Kräftepaar ish, vergl: Abb: [3 das - 


i. Gesamtmoment: der. Be und negativen. Trägheits- 


ij widerstände: ` en = 
; ac ANC T Eo us Ln EE i a : $ x 
Ve det Pate R 
i P 2 E a T : on. : g 
Na AA B E 
2 i % | S V 
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u. 


en TAR "das puras Deplacemest ergibt ët S 
‚Bei völligen ` ‚Schiffen, :Handels- 3, 
| dampfern mit A 0,75 und. darüber, kann die re E 


nee CE EN 
Uam y- dx 2a f xy dx xe «y - dx 
E S * g e : i Lo d = 


Beim Ent- 


 Massentrüg- : 


S konfur ermittelt. 
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` Die Ausdrücke und n behandelt nach dei NOR 


NES av=vu-|v. an lassen SN umformen in: 


BE a CA S 


a. 


~ 9 
ur 


E - b | xs 


ac E a 


E Tener ist, daa= ©’abstand vom. Kostdmslensntane: 


(db \xv dx / 
an 
A d | b 


DNE AT | A 4 ven ap: ax v oe del E 
` man kann dann Spantintegral-Kutven énfbehren. und das v MESE E J 19 
jn den: Spantriß ein- | 


— v 


o ; | 0 


J bezogen auf O'achse. 


M==e- Massenträgheitsmoment = R, was zu be- 


weisen war. 
Man bildet also durch een der Werte 
Ayer die Integralkurve | und die 2. Integralkurve II, 


^. Abb: 8, und drückt die Ordinaten der Kurve I in Viel- 
"fachen der mittleren Ordinate m, die Ordinaten de: 
‚Kurve Im Vielfachen der Endordinate aus. 


Fur eine 
beliebige Gewichts- und Deplacements-Kurvenkonstella- 


Za $ tion habe man: die Querkrafts- und Biegungsmomenten- 
: ‚Drehmoment R des Kräftepaares aus Gewicht und De-. . 
ju om R „entspricht ` eine bestimmte. 


|" Abb. 8 


Die ee eer R der Biene l 
momenten-Kurve gibt Vorzeichen und Inhalt der den 


Be entsprechenden Querkraftfläche 


Der. Beitrag der Trägheitswiderstände zu den Ge- 


us samtquerkräften ist also in Gestalt der Kurve 2 


ral 
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4 
© Lage des Welhenschertels Ó 


Abb.9 und 10 ` l | 


— 
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in den Querkraftplan, und der Beitrag zu, den Gesamt- 
biegungsmomenten in Gestalt der Kurve II mit dem End- 
wert Restmoment R ın den Momentenplan ein- 
zultragen. 


Der Einfluß der Trägheitswiderstände für beliebige 
l.age der Welle am Schiff kann also durch einfaches 
Kinzeichnen der konstanten Korrektur-Kurven I und II, 
Abb. 8 berücksichtigt werden, ohne daß es nötig ist, 
die Große der Tragheitswiderstände selbst jedesmal zu 
bestimmen. 


[mittere Ordinate «= 


TE 


Die durch Heben, Senken und Stampfen des Schiffes 
entstehenden Zusatzkräfte haben wir hier vernach- 
lassigt, wie das ja auch gewöhnlich bei Festigkeitsrech- 
nungen für Schiff ım Wellenberg und -tal geschieht. 
Doch wäre ihr Einfluß durch getrennt von der oben mit- 
geteilten Rechnung durchgeführte Korrekturintegration 
verhälfnismäßig leicht zu ermitteln. Selbstverständlich 
könnten die Korrektur-Kurven I und II der Abb. 8 auch 
bei schr kleinen-C) Differenzen angewandt werden. Die 
Frfahrung lehrt indes; daß, wenn beim Schiff im Wellen- 


SCHIFFBAU | E 


D 
a 
e DEE EEN EI FR D 
E MA EE re E A e mia ti A CD sm ni ue qx E EE TE aug HE aui Fey ta en zech 
D 


{ ! rn DE TUR EC EEN 
e d n 
ve Zeien deer fett gendo tena eem ve eere 
e * m * DH 4 
- 7 i ss SAN en tole QS b 


" ck E 
r u «E s. t tav El 
` B 


HM 


berg und Wellental der Deplacements @) durch die. 


e 


Systemschwerpunktslage geht,- und das ist der Fall, 
wenn der Wellengipfel Mitte Schiff- oder: die Perpen- 
dikel passiert, (Abb. 7) die Biegungsmomente ihr Maxi-, 
mum erreichen. 

Es erscheint daher nötig, diese Maximalmomente 
durch geringes Verschieben der Welle am Schiff festzu- 
stellen, was durch die im Vorstehenden angegebenen 
Korrektur-Kurven leicht zu ermittelnder Gestalt in ein- 
wandfreier Weise ermöglicht wird, 


` Zusammenfassung. | 
Es wird em einfaches ' Verfahren angegeben, das 
ohne vorherige Schwerpunktsbestimmung ` Längsfestig- 
keitsrechnungen auszuführen gestattet,. wobei das „Rest- 
momen!" durch Korrektur-Kurven ausgeglichen wird. 
Die Korrektur-Kurve im Querkraftplan hat für Schiff im 


Wellenberg die Gestalt der Deplacements-Kurve, für: 


Schiff im Wellental die Gestalt der (umgekehrten) Welle, 


für beliebige Zwischenlagen eine sinoidische Form, die. 


sich nach dem d’Alembert’schen Prinzip als Integral- 
Kurve der in Trägheitswiderständen ausgedrückten Ge- 
wichtskurve darstellen läßt. ian SÉ 
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Die Verwendung der Elektrizität in der GroBindustrie ` 


Von Dipl.-Ing. M. Lintz, Oberingenieur  . 


Während für eine Gleichstrommaschine nur ein 


Regler, der Nebenschluß-Regulator, benötigt wird, 


sind für einen Dnehstrom-Generator mit Erregermaschinc 


zwei Regulatoren erforderlich. Ein Regler ‚wird in, den: 


3 
i e 


-O AFortsebung). 


Nebenschlu& der Erregermaschine geschaltet; der zweite 


Regler liegt, wie das -Schaltbild 240 zeigt, im. Haupt- - 


strom der Erreger-Dynamo: Lebtere Regulierung wird- 


zum Unterschiede von der Nebenschlu&-Regulierund der. 


1 t 7 


LI 


(Abb. 9 und 10). à ^d 
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Erregermaschine selbst als Magnetregulierung 


des Drehstrom-Generators bezeichnet. Auch ` 


für Drehstrom-Generatoren werden im allgemeinen Er- 
regerstromregler mit Handantrieb verwendet, die sich 
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Abb 185 
Schallung eines Eil - Reglers mil Windruckluhrung und Hüufsmolor 


mechanisch und elektrisch von denen der Gleichstrom- 
Generatoren nicht unterscheiden. Sie gestatten eine 
feine Regulierung bis auf 80 77 der normalen Leerlauf- 
spannung herab, mit 4- 1% Genauigkeit und weiterhin 
kann in etwa 5 Stufen die Spannung auf 50% der 
normalen Spannung  herabgedrückt werden. Der An- 
trieb kann wie bei den Gleichstrom-Reglern durch 
Handhebel oder durch auf die Welle aufgesektes Hand- 
rad erfolgen. 

In Fällen häufiger Belastungsänderung, die eine 
entsprechende Regulierung der Spannung erfordert, ist 
es zweckmäßiger, die Magnetrequlierung statt von Hand 
durch automatische Regulierung zu erseben, also Selbst- 
regler zu verwenden, die. mechanisch und elektrisch 
betätigt werden. Der Aufbau der automatischen Regler 
ist der gleiche wie derjenige der Selbstregler von 
-Gleichstrommaschinen nach Abb. 151. Die Drehung der 
Kurbel des Regulators geschieht durch einen kleinen 
Flektromotor, dessen Ein- und Ausschaltung zum Lauf 
in der einen oder anderen Richtung vermittels Steuer- 
relais in unmittelbarer Abhängigkeit von den Span- 
nungsschwankungen erfolgt. 

Ist der Regler von der Schalttafel entfernt ange- 
ordnet, so erfolgt die Betätigung des Hilfsmotors, also 
‚das Ein- oder Ausschalten, durch einen Steuerschalter. 
Zwei Endausschalter sind in diesen Stromkreis zu legen, 
die den Hilfsmotor von der Leitung abtrennen, wenn er 
in seinem Lauf nach der einen oder der anderen Rich- 
lung den Regler in die Endstellung gebracht hat. Ein 
Druckknopf dient zur völligen Ausschaltung der Er- 
regung. 

Träge Regler werden verwendet, wenn die 
Spannungsschwankungen nur langsam erfolgen, beli- 
spielsweise bei reinen L.ichtzentralen, Die Gesamt- 
umlaufzahl der Kontaktbürsten beträgt etwa 40 Sek. 
Bei rascheren Spannungsschwankungen kommen Eil- 
regler zur’ Anwendung, selbsttätige Nebenschluß- 
regler von der üblichen Ausführungsform. Die größere 
Regelgeschwindigkeit wird einerseits durch eine 
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kleinere llebersekung zwischen Hilfsmotor und Stufen- 
schalter erreicht, andererseits durch eine eigenartige 
Kontaktrückführung, durch die der Eilregler viel schneller 
arbeitet, wie der gewöhnliche Regler. Der Eilregler 
ist zur Regelung der Erregerspannung zu verwenden, 
die aus einer beliebigen Gleichstromquelle, sei es aus 
einer einzelnen Erregermaschine fur jeden Drehstrom- 
Generator, oder aus einer gemeinsamen Erreger- 
maschine für mehrere Generatoren, oder aus einer 
Batterie ‘gespeist wird. Der Eilregler tritt dann in 
Tätigkeit, wenn die Spannung vom Sollwert abweicht. 
De Betätigung der Hilfsapparate des Eilreglers er- 
folgt durch Wechselstrom. In beigefügtem Schalt- 
bild 185 bezeichnet q den das Nek RST speisenden 
Drehstrom-Generator, n die Erregerwicklung des Ge- 
nerators und w den durch Motor angetriebenen Re- 
qulierwiderstand. Als Hilfsmotor dient ein. Repulsions- 
motor mit getrennten Wicklungen für Rechts- und 
Linkslauf, der mit ħi schematisch dargestellt ist, Das 
an eine Phase RT des Drehstromnekes angeschlössene 
Spannungsrelais s (Eilrelais) betätigt mittels der Kon- 
takte kı oder kə die Schaltrelais rı oder rz. Die Rück- 
führung des Spannungsrelais bewerkstelligt ein in zwei 
Drehrichtungen wirksamer. Ventilator. Dieser Ven- 
tilator F, angetrieben durch einen Hilfsmotor hə, der 
mit dem erstgenannten Hilfsmotor h: parallel ge- 
schaltet ist und somit dessen Bewegungen wiederholt, 
wirkt je nach seiner Drehrichtung auf den rechten oder 
linken Hebelarm des Kontaktrelais. Das Eilrela:s hat 
also Windruckfuhrung. Zur Ausubung der Ruckfuhrung 
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Abb, 186; Schnell- Regler der Siemens - Schuckerlwerke 


ist lediglich dieser umkehrbare Wechselstrommotor er- 
forderlich. 


In groben elektrischen Anlagen mit ausgedehnter 
Anwendung des elektrischen Antriebes von Arbeits- 


NW Google 


VI 


_ Seite 398 


maschinen erzeugt die plößlich auftretende. Lastände- 
rung starke Spannungsschwankungen, deren Ausrege- 
lung von Hand oder mit Hilfe eines der vorher auf- 
geführten Regler nur unvollkommen gelingt. 
Fallen ist ein Schnellregler zu verwenden. Der für 
Drehstrom-Generatoren mit Eigenerregermaschine ver- 
wendele Schnellregler der Siemens- 
Schuckertwerke erfüllt: die Bedingungen hin- 
sichtlich schnellsten Ausgleiches plößlich auffretender 
Spannungsschwankungen, denn durch Veränderung der 
Erregerspannung ermöglicht er es auch unter den 
schwierigsten Betriebsverhältnissen die Spannung der 
Generatoren bei allen auftretenden Drehzahl-, Be- 
lastungs- und Phasenänderungen in ausreichender 
Weise konstant zu halten, soweit diese mit Rücksicht 
auf, die Leistung der Generatoren ‚zulässig sind. Im 


o 
L. JUL 


| P. 
Schallbild des Schnellreglers 


Abb. 187. 


Gegensak zum trägen Regler und Eilregler vermag der 
Schnellregler nur sehr kleine Leistungen zu beherrschen, 
er kann deshalb niemals unmittelbar auf die Erregung 
des zu regelnden Generators, sondern nur auf die 
Erregung der Erregerdynamo einwirken. 
Er kann also nur da verwendet werden, wo für die 
Erregung der Drehstrom-Generatoren Erregermaschinen 
vorhanden sind, während dié vorgenannten Regler in 
einen aus jeder beliebigen Hilfsstromquelle gespeisten 
Erregerstromkreis gelegt werden können. Der in Ab- 
bildung .186 dargestellte Schnellregler besteht aus drei 
Magnetsystemen, . auf einer Marmorplatte angeordnet 
und durch einen Schußkasten staubsicher abgedeckt, 
nämlich dem Zitterrelais rechts oben, dem die Schwin- 
gungen desselben beeinflüssende Spannungsrelais in der 
Mitte und rechts. und links je ein Zwischenrelais, darunter 
je ein zweipoliger tlmschalter mit einem vierpoligen 
Umschalter in der Mitte. Infolge der geringen Massen 
und der beständigen Schwingungen des Systems sind 
zur Einleitung der Regulierung keine Kräfte für Massen- 
beschleunigung aufzuwenden, bei den fast nicht meB- 
baren Wegen reichen schon Druckänderungen aus, die 
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In diesen ` 


Feder des EN mehr. oder weniger zu spannen | 
und dabei den "NebenschluBregulator sofort so lange ` 


‚ganz kurzzuschließen oder einzuschalten, bis die Er- 


regerspannung den richtigen Wert ‘erreicht hat; Auf 
diesem Prinzip beruht die rasche Regulierfähigkeit des 
Schnellreglers. Damit die Kontakte der Zwischen- 
relais nach Bedarf gereinigt werden können, wird durch 
Umlegen des darunter angeordneten vierpoligen Um- 
schallers während des Betriebes ohne Störung die Ein- 
schaltung des einen oder anderen Zwischenrelais vor- 


. genommen. Der rechte oder der linke zweipolige Um- 


schalter dient zum Anlegen des entsprechenden Relais 
an die Spannung. Die Wirkungsweise des Schnell- ` 


Teglers — er wirkt durch periodisches Schließen und ` 


Oeffnen eines Wiederstandes.im Erregerstromkreis der 
Erregerdynamo auf die Spannung des Drehstrom-Ge- 
nerators ein — zeigt beigefügles Schaltbild 187. An~ 
genommen, der. zumeist kurzgeschlossene Erregerstrom- 
regulator w des Drehstrom-Generators g ist auf einen. 
festen Wert eingestellt und der Nebenschlußregulator r 


. der Erregermaschine e ganz vorgeschaltet, so schaltet 


das ‚Zitterrelais z, nach Art eines Selbstunterbrechers 
schwingend, mit ‘den Kontakten b, c das Zwischen- 
relais ein und aus, welches seinerseits den Neben- 
schlu&regulator r der Erregermaschine mittels seiner 
Kontakte d, h kurzschließt, um ıhn im nächsten Augen- 
blick wieder ganz einzuschalten. Durch dieses Kurz- 
schließen und Einschalten des’ Nebenschlußregulators, 
das in einem bestimmten Taktverhältnis erfolgt, . stellt 
sich. eine zwischen den Grenzwerten der Erreger- 
maschinenspannung liegende Erregerspannung ein, die 
um so höher liegt, je länger das Kurzschließen gegen- 
über dem Einschalten dauert Durch die Vorschaltung 
des Widerstandes a wird die konstant zu. haltende 
Spannung von der Periodenzahl des Stromes praktisch 
soweit unabhängig gemacht, daß die’Drehzahl der An- 
triebsmaschine sich um etwa + 10% verändern kann, 


ohne daß die konstant zu haltende Spannung dadurch 


merklich beeinflußt ist. Durch diese Schaltung ist. es 
möglich, ohne Verstellen des NebenschluBregulators, 
nur durch Aenderung der Kurzschlußdauer gegenüber 
der Einschaltdauer, alle zwischen den Grenzwerten 20 
bis 140 Volj liegenden Spannungen bei 110 Volt nor- 
maler Generalorspannung einzustellen. Wie das 
Schaltbild zeigt, ist die über. den Widerstand a an der 
konstant zu haltenden Spannung des Generators g 
liegende Spule s des Spannungsrelais mit. dem ZiHer- - 
relais z verbunden und beeinflußt somit dessen Schwin- ` 
gungen, die eingebaute Feder f wird hierdurch mehr 
oder weniger gespannt. Durch das Spannen und Ent- 
spannen der Feder wird nun gleichzeitig die zur Span- 
nungsänderung: der Erregermaschine nötige Verände- 
rung des Taktverhältnisses erzielt. 
In Anlagen mit kleinerer Leistung wird für die Er- 
regung der Drehstrom-Generatoren zumeist je eine be- . 
sondere angebaute Erregermaschine , genommen. Die 


Anordnung wird dann so gewählt,. daß für die ganze 


Maschinengruppe ein gemeinsamer Schnellregler vor- ` 
gesehen wird. .Abb. 188 gibt eine .derartige Schaltung 
eines Schnellreglers ` für^: gleichzeitige Regulierung 
zweier Drehstrom-Generatoren mit angebauten Erreger- 
maschinen wieder. Bei Maschinen größerer Leistung, 


' zumal wenn mehrere Maschinen in Frage kommen, wird - 


Sich diese Anordnung nicht immer wirtschaftlich pa 
weisen, da die Gleichstrom-Erregermaschine, die: 

nach früheren Ausführungen direkt auf die Welle der l 
Drehstrommaschinen aufgesekt wird, infolge. der niedri- 
gen Drehzahl des Generators unverhallnismaBig groß‘ 
und teurer wird. In derartigen Fällen wird man besser 
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eine dien, aere vorgeseheri, die ad ge- 


.  Ineinsame: ‚Erregersammelschienen arbeitet, von denen 


‚der. ‚Gleichstrom. ZUr . Erregung der. Einzel-Generatoren. : 
"abgenommen wird. E , empfiehlt sich jedoch, ‘nach 


Möglichkeit. die Regulierung‘ nur, für eine Erreger- 
maschine — sei es, da&.jeder Generator eine Eigen- 


erregermaschiné. hat, oder Mir eine Generatorgruppe ` 


. eine. gemeinsame Erregermaschine vorgesehen ist — zu 


wählen, Obwohl der Schnellregler während des Be- 
 Triebes dauernd Ausschaltungen ausführen, also :ständig- ` 


schwingen müß, er arbeitet mit etwa vier Schwingungen 


p/Sek., in Anlagen. mit Tag- Md Nachtbeirieb ian 


N 
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‘großen Spannungsschwankungen, nicht mehr moglich, 
durch Regelung der Kraftwerksspannung allein der 
Forderung ‘gerecht zu werden, unabhängig von der Be- 
lastung im Nek, allen Verbrauchsstellen steis die gleiche 


"Spannung zuzuführen. In diesen Fällen ist es not- 


wendig, die Nekspannung unabhängig vom Kraftwerk an 
den Speisepunkten zu regeln. Die Aenderung der Span- 
nung.im Nek, also nicht vom Krafiwerk aus- 
gehend, erfolgte bisher durch sogenannte Stufen- 
Transformatoren, d.h. Transformatoren, deren Primär- 
oder- Sekundärwicklung in einzelne Stufen unterteilt ist. 
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Abb. 188. . Schaltung des Sduelinédiess für gleichzeilige Regulierung zweier Drehslrom - Generaloren 


: s. LE ,. . mil angebaulen Erregermaschinen 


"täglich mit. rund 350.000 deinen Dis ist seine 


Betriebssicherheit dennoch eine große. Da der Schnell- . 
"regler ständig arbeitet, also nicht, wie der Eilregler 


und der träge Regler während der Zeit, in welcher 
"Beiriebsschwankungen . nicht auftreten, "pn Ruhe ver- 
hart. so kommt er nur für Anlagen in Frage, in denen 
scharfe Bedingungen an die Regelung gestelt werden 
"und gui. geschultes: Personal sur die Bedienung , vor- 
handen isl. | 
Die vorstehend genannten Regler dienen dem 
"Zwecke, Belastungsschwankungen, die | sich 
aus, zeitweiser stärkerer Belastung des Nebes durch die 
‘Stromverbraucher ergeben, vom Kraftwerk aus 
durch Reglung: dert Generatorspannung 
E u $. zu 9 l. ei n. In ausgedehnten. ASIEN nun: mit 


Durch einen besonderen Schalter werden je nach der 


erforderlichen Spannungsänderung Windungsstufen am 
Transformator zu- oder abgeschaltet. Durch diese Art 
der Regelung konnte nur eine sprunghafte Spannungs- 
änderung erzielt werden, sie genügte den Anforderun- 
gen nur (dann, wenn die einzelnen Nekstränge an- 
nähernd gleich belastet waren, in Neken mit stark 
schwankender ‚Belastung konnten sie nicht mit Erfolg 
verwendet werden. 

In neuerer Zeit werden zur schnellen und sicheren 
Regelung der Spannung in Drehstrom-Neßen mit stark 
schwankender Belastung Dreh-Transformato- 
ren, sogenannte Induktions- oder Potential-Regler, 
verwendet, die zum Ausgleich der Spannungsschwan- 
kungen einzelner wichtiger Speisepunkte in die Speise- 
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die äußerste Lage gekommen ist. Durch ein Schutz- 
gitter ist der Antrieb zum Schulze gegen Be- 
rührung bei Untersuchungen von den Hochspannung 
führenden Klemmen getrennt Da die Dreh-Translorma- 
toren unter den gleichen Bedingungen wie normale 
Transformatoren, also selbst bei hohen Spannungen 
vollkommen: betriebssicher arbeiten müssen, wird der 
aktive Teil zur besseren Kühlung und Isolierung in einen 
mit Oel gefüllten Kessel gestellt, der zur Erhöhung der 
Kühlwirkung Rippenwände erhält Abb. 191 stelll einen 
Dreh-Transform&tor derartiger Ausführung dar, die sich 
äußerlich, abgesehen von dem aufgebauten Antrieb, 
nicht von einem normalen Transformator unterscheidet. 

Die Wirkungsweise des Dreh-Transformators ist. 
folgende. Im allgemeinen wird der Apparat so ange- 
schlossen, daß die Primärwicklung, d. i. der Stator, am 
Nek liegend von der Nekspannung gespeist wird, die 
offene Sekundärwicklung, d. i..die Rotorwicklung, wird 
| in Reihe mit der den Stator spe'senden Zuleitung ge- 
Ai le adii AA se RI u ii . schaltet, also vom Nekstrom durchflossen. In normaler 
Stellung haben’ Stator- und Rotorwicklung Spannungen 


Abb. 159, Dreh- Translormalor kleiner Leistung EN d 
der Siemens - Schuckerlwerke gleicher Phase. Wird nun die Lage des Rotors 


gegenüber dem Stator geändert, also werden die Stator- 
leitungen eingebaut und von Hand betätigt werden bzw, Rotorwicklungen gegeneinander verschoben, | so 
oder selbsttätig die Spannung des Nekes auf einen werden auch die Spannungen in Stator- und Holor- 


gleichmäßigen Wert regeln. wicklung gegeneinander verschoben, der vom Nekstrom 
Wahrend die fruher- beschriebenen Transfor- durchflossene Rotor erhält eine Zusakspannung. De 
matoren die Aufgabe haben, konstante Span- der Rotor in jede beliebige Lage eingestellt werden 


nung umzuformen, dienen de Dreh-Transfor- kann, ist es möglich, die Zusak-Spannung gleichfalls be- 
matoren dazu, eie vorhandene Nelz- liebiq und gleichmäßig um kleine Beträge zu andern. 
Spannung, die infolge wechselnder Belastung 
Schwankungen unterworfen ist, um gewisse "NV 
Beträge aufwärts oder abwärts zu 
requlieren. | 


Der Aufbau des Dreh-Transformaltors 
der Sıemens-Schuckertwerke ahnelt. 
elekiromagnetisch dem eines Asynchronomotors, 
denn er besitzt wie dieser einen mit normaler 
Drehsiromwicklung versehenen ‘Stator und Rotor. 
Der Rotor laust nicht von, selbst an, sondern er 
wird um den zur Spannungsregelung erforder- 
lichen, behebig einstellbaren Winkel gedreht. 
Abb. 189 stellt einen derartigen Dreh-Transfor- 
mator kleiner Leistung dar. Mit Rücksicht auf die 
schlechte Ventilation dieser Ausführung ‘erhalten 
großere Transformatoren einen anderen mecha- 
nischen Aufbau. Wie Abb. 190 zeigt, sind der 
elektrisch ın gleicher Weise wıe beim Drehstrom- 
motor hergestellte Ständer und der Läufer ın den 
zylindrischen Mittelteil eines dreiteiligen, gug- 
eisernen Rahmengehäuses eingebaut, gestutzi 
durch das im flachen Unterteil angeordnete Spur- 
lager und getragen von dem im kastenformigen 
Deckel befindlichen Halslager. Auf dem Deckel 
sind im Halbkreise die Klemmen für die Stromzu- 
führung angeordnet, so daB die Zuleitungen leicht 
angeschlossen werden konnen. Die Drehung des 
Rotors kann von Hand mittels Handrades oder 
automatisch durch einen Hilfsmotor erfolgen, der 
auf dem Deckel des Induktionsreglers befestigt ist 
und über ein doppeltes Schneckenvorgelege mil 
Kettenradübersetzung auf die Welle des Rotors 
vom Dreh-Transformator arbeitet. Durch Druck- 
knopfsteuerung oder durch selbsttätige Einstellung b | 
mittels Spannungsrelais wird der Motor jeweilig 
so an ein Niederspannungsnelz gelegt, daß er in 


der einen oder der anderen Richtung läuft. End- - 
ausschaler schalten . den Steuerstromkreis aus, Abb. 190 
P sobald der Rotor des Induktionsreglers in Dreh - Translormalor größerer Leistung, ferlig zum Einseken in den Oelkessel 
` 
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Abb, 191 


Dreh - Transformalor der Siemens - Schuckerlwerke, 4000 kVA, 
Durchganasleisiung, - 5000. Volt -+ 100, Regelung 


Bei stärkerer Belastung des Speisepunktes wird die zu 
niedrige Nekspannung durch Abgabe der Zusäk- 
spannung um den fehlenden Betrag erhöht, bei 
schwacher Belastung dagegen wird der Ueberschuß der 
Nekspannung über die normale Höhe infolge ent- 
sprechender Drehung des Rotors nach der entgegen- 
geschen Richtung durch eine Zusakspannung von ent- 
gegengesetzter Richtung kom- 
pensiert, so daß die Netzspan- 
nung stets konstant gehalten 
wid. Der Dreh-Trans- 
formator hat also in gewis- 
sem Sinne die Aufgabe 
eines Zusatz - Trans- 
formators zu erfüllen. Da 
die Zusalzspannung von voller 
Unterstützung bis zur vollen 
Gegenwirkung zur  Nelzspan- 
nung geändert werden kann, 
brauchen die Induktionsregler 
nur für den halben Regel- 
bereich der Durchgangsleistung 
bemessen zu werden. 

Bei geeigneter Schaltung 
macht der DParallelbetrieb der 
Dreh-Transformatoren mit ge- 
wohnlichen Transformatoren 
keine Schwierigkeiten. Handel 
es sich um das Parallelarbeiten 
mehrerer getrennt regulierter 
Netzteile, so wird ein Dop- 
pel - Transformator 
verwendet, d. s. zwei einzelne 
Transformatoren so elektrisch 
miteinander verbunden, daß die 
Statorwicklungen parallel und 
die Lauferwicklungen (Zusatz- 
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spannüng) hintereinandergeschältet liegen. Die Verwen- 
dung eines derartigen Doppeltransformators ermöglicht 
es, die Spannung in der geregelten Leitung der Phase 
und Größe nach gleich zu machen, so daß ein einwand- 
freier Parallelbelrieb gewährleistet werden kann. Ein 
Anlaßschalter besonderer Ausführung ermöglicht es, den 
Induktionsregler wahrend. des Betriebes, also ohne 
Störung der Zentrale, vom Nek ab- oder zuzuschalfen; 
auch kann der Dreh-Transformator durch eine Vorrich- 
tung bei Fortbleiben der Nekspannung auf eine Minimal- 
spannung eingestellt werden, so daß bei ploblicher 
Rückkehr der Nekspannung keine Weberspannung 
auftritt. 


Zur selbsttätigen Regelung der Nebspannung dient 
ein Spannungrela's, das bei Spannungsänderung auto- 
matisch die Kontakte zur Betätigung des auf den An- 
triebsmotor wirkenden Hilfsschaltwerkes einschaltet. Das 
Relais springt ei % Spannungsanderunq an, regelt 
sehr genau und bei kleinen Leistungen mit einer Re- 
guliergeschwindigkeit von 10 Sek. fur den ganzen Regel- 
bereich, bis 30 Sek. bei den größten Leistungen. 
Der Vorteil der Verwendung von Dreh-Transforma- 
toren besteht darin, daß die Spannung stetig und gleich- 
mäßig verändert werden kann, der Hauptstrom hat keine 
gqle'tenden oder verstellbaren Kontakte zu durchlaufen, 
sondern nur feste Wicklungen. Die regelnde Wirkung 
erfolgt lediglich durch Drehung des Rotors. Eın weiterer 
Vorzug ist der, daß die Große der Zusabspannung von 
der Stärke des Hauptstromes praktisch unabhängig ist. 
Fin vollständiges Schalfbild mit allen Nebenapparaten, 
wie Anla&schaller, automatische Regelung und selbst- . 
tätige Rückstellung bei Spannungsruckgang zeigt 
Abb. 192. Die ankommende, großen Schwankungen 
unterworfene Spannung wird bei den Klemmen u v w 
eingeführt, während von. den Klemmen x, y, z die kon- 
stant gehaltene Spannung abgeht. In lekter Zeit wer- 
den Dreh-Transtormatoren auch zur Spannungsregelung 
von Einanker-IImformern in den weitesten Grenzen ver- 
wendet. (Fortsetzung folgt.) 
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Abb. 192, Schallbild eines Dreh - Translormalors mil. Änlaßschaller, aulomalischer R 
selbsttäliger Rickslellung bei Spannungsrückgang r regre Ung: uid 
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. Deutschland ` UD. 


Peısonlic i es.. -Der SEET und 
Sebabe iieb- Ai KIOL Schmidt. (Harry) ist zum Ge- 


. heimen Marine-Baurat. und Schiffbau-Direktor ernannt. 


. Geheimrat Schmidt hatte bereits am 1. Dezember die 
Leitung des Schiffbauressorts der Reichswerft Wil-: 
helmshaven an Stelle des in den einstweiligen Rühestarid ` 
‚versetzfen. Schiffbaudirektors Geheimrat Schirmer. über- ` 
nommen. Ferner ist der Marine-Baurat, Herr Oberbau-. 


rat Kluge zum. Märine-Oberbaurat und Schiffbau- 


betriebsdirektor ernannt. Der Marine-Oberbaurat Losche | 


und die Marine-Bauräte Schulz und Ulffers. sind zur 
Reichswerft Wilhelmshaven versetzt. (M. V.Bl. Nr. 2) 
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la a „England: délire 
Keene Enterprise“, "Diei in ONE 49. der Mit: 


. *eilungen gemachten ‘Angaben, über den Kreuzer: „Enter-.\ 
< prise" sind dahin. zu. berichtigen, . ‚daß das Schiff bei. 
` 471,6 m- Lange und. 16,6 m Breite 7700 t verdrängen soll. 
Die Bewaffnung. besteht aus sechs-15,2 cm-Geschülzen 
<in Mittschiffsanordnung - und zwolf 53,3. cm-Tórpedoaus- 


stößrohren. Außerdem sind zwei 10,1 cm-Flaks. vorge- - 
sehen. -Die Außenhaüt:.ist vom: Ober. ` bzw. Backdeck - 


"bis. unterhalb der Wasserlinie fast über. die ' ‚ganze. 
: Schiffslänge mit einem leichten: Danzerschütz. versehen: 


Der Heizölvorrat ist in den. Wállgangen und: einem Teil 


der Doppelbodenzellen untergebracht Als Maschine 
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Umbau vonKr een in Handels, 
schiffe. In Nr. 5 der Mitteilungen wurde Uber den ` 
begonnenen Umbau des Kreuzers „Gefion“ auf der 
Reichswerft in Danzig sowie. über Umbauprojekte weir. 
terer Kriegsschiffe berichtet. Dei den näheren Unter- ` 


suchungen hat sich jetzt herausgestellt, daß die.Kriegs- 


schiffe infolge ihres hohen Alters verschiedene erheb- 
liche.Mängel aufweisen, die gegen den Umbau sprechen. 

Auch ıst die Frage ungeklärt, ob die. Schiffe vor einem. 

Zugriff der Entente. sicher sein würden. Infolgedessen ` 
hat sich die Norddeutsche Tiefbaugesellschaft, die be- 
-Mzerin der Schiffe „Gefion“, „Brandenburg“ und „Vic- 
toria Luise", entschlossen, diese Schiffe in Danzig: ab- 


zuwracken. Die Küstenpanzerschiffe „Hildebrand“ und 


„Hagen“ sind nach den ‚Niederlanden verkauft.: tansa, Se 


ya ]. 20.) eu s i un E = SÉ n 


anlage sind’ vier Brówn-Cuttis-Tüibinen: mat Ráderüber- " 


.tragung zum Anlrieb' der vier Propeller. mit, einer. 


Leistung von 80 000.WPS- ‚vorgesehen. Acht: engrohrige 


Wasserrohrkessel: für: Oelfeuerung: ‚sind in ‚drei. Kessel- - 


ráumen untergebracht. ` (The ‚Ship uilder, Januar. 20) 


Beschäftigung der: E TEE Die 


RE Staatswerft in Devönport ist zurzeit mit. folgenden = ; 
Neubauten beschäftigt: Geschützter Kreuzer ;Frobisher^, ; 
Stapellauf voraussichtlich im März, geschützter: Kreuzer: 


„Durban“, der dn der Clyde abgelaufen’ ist, ‚geschützter ` 


"Kreuzer . „Enterprise“ .uünd . . Flugzeugschift. „Hermes“, 
‚letztere beiden werden ‘von der Tyne nach Devonport - 
geschleppt. Der ‚geschützte. Kreuzer „Emerald“, der ` 
‚sich bei Armstrong in. Elswick: im" Bau. befindet, soll: 
vi zwecks Fertigstellung: auf. die- Stäatswerft dn: Chatham. 
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` gebracht. den 


der beiden: Staalswerfen nieht: unter die vor dem Kriege: . 
„vorhandene JEE, zu. müssen. ‚Naval "and Mia 

: | EE .' geliefert, während der. zweite von der englischen Re~ 
; gierung übernommen wurde und den Namen ,Alexan- 
: der" erhielt. 


"Recon T d A 


Ze DUE 


Bi  PHelschitie.- 

Tide von Iren Uebungen. im Mittelmeer sollen sofort 
"die. Schießübungen. aufgenommen und. als Zielschiffe die 
„Linienschiffe ‚Swiftsure‘“- und. , Agamemnon" zur Ver- 
Kg pu werden. Naval. ang. EEN Reeorg, 


PECES E 


"China Gssehwadei. Die‘ ;China-Oe- 


ps zugeleilte sechste. Unterseebootstlofille B 


$ ` : x E 


ue 


us das 


NW ER 5i CE A 


"Hierdürch hofft man. die, i Arkeitersahl i 


a de von der früheren SE Regierung für 
den Hafen von Archangelsk in Auftrag gegeben waren, 


von denen aber nur der erste, „Sviatogor“ benannt, ab- 


Nach Rückkehr er atlentischen 


— - ` ^ 
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‚Die. Abmessungen der Schiffe sind: 


Svialogor Alexander 
Länge i U. A . "9092 m 85,64 m 
Länge i. d. Wasserlinie . 90,52 „ 83,20 , 
Großte Breite 21,64 ,, 19,45 ,, 


^. Querschnittsform, AT und Einrichtung zeigen die 


nachstehenden Abbildungen. ,,Sviatogor" hat drei gleich- 
große. Dreifachexpansionsmaschinen von zusammen 
| 10000 PS, „Alexander“ zwei achtern aufgestellte Drei- 
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Hauptdeck 


„Eisbrecher „Alexander“ 


II aus ‚dem Mütterschiff „Ambrose“ 
„Marazion“, dem -Treibgarnboot : „Moonshine“ nd den 
Unterseebooten le »L AT. JL en, „L 9“ und 
Cé 15". Naval and. Miltary. Record, 14. 1, 20) SE 


"uL NU otwondunds e Stadiswerften für 
Hàndelsschiffzwecke: Der. Erste Lord der Ad- 
miralität erklärte einer Abordnung, daß noch. vor Ostern 
das erste Handelsschiff auf der Staatswerft' in Devon- ’ 


port auf Stapel gelegt werden und daß die Admiralität - 
die Benutzung der Docks für Haándelsschiffzwecke zur ` 


e on yurar -Navat end bod PIU 


14; A 20. 


t — VEN: ———. 


|  Fishreehér. Ktekander“ 
strong, | Whitworth. A co. hat ‚zwei  Eisbrecher. fertig- 


Ua 


ER Schaluppe n 


Kesseln mit Howden-Gebläse. 
Eisstücken an der Außenhaut zu verhindern, ist der Aus- 
guß der Zirkulationspumpen nach dem Vorschiff ge- ` 


Die Fe Ger b 


E von zusammen 5000 DS und 
eine im Vorschiffe angeordnete von 2500 DS. Die Kes- 


selanlage besteht aus zehn bzw. acht Einender-Z ylinder- 
Um das Anhaften von 


leitet, wodurch das an der Außenhaut entlang gleitende 


.. Wasser eine etwas erhöhte Temperatur erhält. Versuche 
von Prof. Barnes der Montreal Universität haben näm- 
lieh erwiesen, dab eine nur ganz geringe Temperatur- 
erhohung des Wassers im Bereiche der Eisstücke diese - 
 murbe macht, so daß sie leicht entfernt werden konnen. 
EEN 26. 12. 19) ` 


£o 


SP EET von Breet Die. zum 


Verkauf al geschützten Kreuzer „Blanche“ und 


M 


WW 


Blonde aben aech keine SE Dienstzeit hinter. i | 
sich (1909 bzw. 1910 vom Stapel), ein Zeichen dafür, daß - 
die Flotte nur Einheiten mit vollem "TE 


behält. (Naval and Military Record, 14. 1 


nn nern mne mn mr 


ee, Während des Krieges 
Hürden folgende Zerstörer gebaut: 26 Flottillen-Führer- 
schiffe, 26 M-Boote, 19 N-Boote, 21 O-Boote, 20 D- 


Boote, 19 R-Boote, 63 S-Boote, 46 T-Boote, 8 U-Boote, E" 
| bessern, P SUO 


31 V-Boote, 21 W-Boote. Hinzu kommen neun beschlag- 


nahmte Boote; davon waren je viér für die Türkei und 
| (Rivista 


Griechenland, eins für Portúgal im Bau. 
Marittima“, juli 1919.) di 

Ausiralische Zerstörer 
England bei Kriegsbeginn zugesagt worden waren. 


drängung, 34 kn Geschwindigkeit und vier 10,2 cm-Ge- 


schützen gehören dazu die 1917 gebauten fünf Boote 
vom S- und T-T Yp M UE S »3tatwar" ; „Success“, | 


„Svialogor“ 


„Tasmanian“ und „Tattoo“. Sie haben rund 4100 i Ver- 
drangung, 36 kn Geschwindigkeit und an je drei 
10,2 cm-Geschütze. ‚„Rivista Marittima" .) 


"o 


"abssuiiltnbodit Für die Boote vom P-Typ 
werden folgende Konstruktionsdaten angegeben: Länge 
zwischen den Loten 70,1 m, Länge über alles 74,42 m, 
Breite 7,24 m, Tiefgang 2,31 m, Verdrängung 582 L 
Maschinenleistung 4000 PS, Geschwindigkeit 22 kn. Be- 


rohre. nu Marittima“, Juli 1919.) | 


Frankreich 


Dauprogramm. Der Marineminister Wird der 


Kammer folgendes Bauprogramm vorlegen: 


1. Fertigstellung der fünf Schiffe der „Normandie“- 
Klasse. 2. Stapellegung der unterm 30. März 1912 be~- 


willigten sechs Spähkreuzer in diesem Jahre sowie Bau : 
von zwölf Spähkreuzern. — Die Frage über den zwecks. 
mäßigsten Ausbau der Flotte, der im Gegensatz zu Eng- 
land und anderen Nationen im Kriege fast vollig liegen . 
geblieben ist, wird gegenwärtig in den Fachzeitschriften | 
Der Marineschriftsteller Gantreau gibt- 
als Ansicht der Mehrzahl der Fachleute ingenue. A 


eifrig erörtert. 


sichtspunkte hierfür an: 
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MN befindlichen. Schiffen. 
‚müssen verkauft werden. : 


. „Béarn“ soll. 


Zur austr schen Se 
Marine sind sechs Zerstörer übergetreten, die ihr. von. 


cord", 44. fused 1920.) 


.. führte, ist im Haten von Brindis? gesunken. 


waffnung: ein 10,2 cm-Geschütz, zwei 35,6 cm- torpedo. 


2 


puichtübrang größter deser DS PE 
Dinürquebgrs : E 


EARR 


der Schulz gegen. b ec 


die Geschwindigkeit. dem: Schutz des Si 
Schiffes ein De bringen muß.. Der Schiffskörper von. 

 Handelsschiffzwecke ` ` Verwendung : 
finden. = 
De) Sechs 32 Eeer von 5000 + und sechs. 
lFührerboote von 2000 t und 35 kn Geschwindigkeit sind ` 
beschleunigt zu bauen, um im Mittelmeer. die | Votherr-. 


. Schaft wieder herzustellen. | ^ 
Außer dem Führerschiff „Anzac“ mit elwa 1600 1 Ver- 


/ 4. Das Wasserflugwesen - und die lintersechpols: i 
entwicklung. sind zu fördern. Die Stützpunkte in den 
Kolonien .sind zu: Wa bës end, SD Re-. ; 


|, „Alexander“ , 


_ Querschnille der Eisbredier „Svialogor“ und ; „Alexander“ E bi ed EE we 


OR 


Italien A 


Schiffsverl ust Der frühere österreichische Ä 


geschützte Kreuzer „Nowara“, der während des Krieges 


mehrere Kreuzfahrten an der italienischen Küste aus. ` 
Ueber die 
Ursache ist noch nichts bekannt geworden. Das Schiff ` 
war erst im Jahre 1915 zu Wasser gelassen, verdrängte ` 
3540 t und hatte eine Bewaffnung von neun 10 cm-Ge- : 
schützen und zwei 45 cm-Ausstoßrohren. . G eschwindig- 


keit 27 kn. 1,Corriere della Sera“. vom 27. Januar en AE 
| Japan SH E 
Unf all. Auf dem Linienschitf „Hyuga“ ee 


sich während der ‘großen Flottenmanóver am 25. Ok- 


tober 1919 in der Tokio-Dai eine größere, Explosion, - 
durch die 14 Mann getötet und 20 verwundet wurden. : 
„Army and bin: Apu 8. Nor enber, 19193. A 


Bautätigkeit jm Jahre 1920 sollen 24 Kriegs: 
fahrzeuge in Bau genommen werden mit einem Kosten- . 
aufwand von 94425000 Dollar, der sich auf drei Jahre - 
verteilt. Die Schiffstypen und. die veranschlagten Bau- 


summen sind folgende: Zwei 40 000 t-Schlachtkreuzer Zu. 


60000000 Dollar, drei leichte. Kreuzer von 5000 1 zu. 


13° 500 000 Dollar, sechs x Torpedoboötezersiöfer, von. 800 i5 


DE T u 
"Nr. A3. 
m RR 4 GE 
: i ER: a vi 
mig see immo tmr) - 
i . 


zu 4800000 Dollar, 


15000000 "Dollar "und. drei. Flugkanonenboote zu‘ 
een Don amy dnd Nouv IRo = oniar 


.". ` Wereinigte Staaten ©’ 


r 


E B autä tigkeit. Aus dem Jahresberichte des. 


Marineministers Daniels geht hervor, daß vom Oktober 
1918: bis. Oktober 1919 259. Kriegsfahrzeuge fertiggestellt 
worden: sind, und: zwar: ein GroBkampfschiff, 105 Tor- 
‚pedobootszerstörer, :32  Unterseeboote, 52  ,Fagle"- 
Boote, 36 Unterseebaotsjäger, ein Heizölschiff, 51 Minen- 


suchboofe und drei seegehende Schlepper. Gegen- ` 


wártig 'befiriden sich im Bau: zwölf Großkampfschiffe, 
sechs Schlachtkreuzer, zehn. Spähkreuzer, zwei 


Kanonenboote;. acht Hilfsschiffe, 136 Torpedoboots- `- 


zerstörer, 58 Unterseeboote, acht Patrouillenfahrzeuge 
vom. „Eagle“-Typ, sechs Minensuchboote und 14 see- 


gehende Schlepper. („Naval and Military Record“, 


- Neue Linienschiffe, Mit der Vergebung der 


Linienschiffe Nr. 53 und 54, die „Massachusetts“ und 
„Jowa“ heißen sollen, ist das. Linienschiffs-Bauprogramm 
von 1916 erledigt. Es sah ursprünglich die Inbaugabe 
von zehn Linienschiffen, auf die Jahre 1917 bis 1921 


‚verteilt, vor, änderte aber diese Verteilung mit dem Ein- . 


It Amerikas in den Krieg dahin ab, daß es schon bis 
1919 die angestrebte Zahl erreichte. DE WE SA 
^; Die beiden neu vergebenen L‘inienschiffe sollen wie 
die Neubauten von Nr. 49 ab folgende Abmessungen 


erhalten: Lange über alles 208,48 m, Breite 50,48 m, mitt- 


lerer: Tiefgang 10,06 m, mittlere Probefahrts-Verdrän- 
gung 43 900. 1, Geschwindigkeit 23 kn,. Dampistrecke bei 


‚Marschfahrt 8000 sm. Die Bewaffnung wird aus zwölf 


40,6 cm-Turmgeschützen, sechzehn 15,2 cm-Geschützen, 
Ke? Luftabwehrkanonen und. zwei Torpedorohren bc- 
stehen. - mop Ia ac | 
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Kl. 74 d. Nr 298919. Einrichtung zur Aus- 
schaltung von Windstromungen bei Rich- 
S NS v. tungs-Schallempftaàn- 

gern für Luft. Signal-Ge- 
sellschaft m. b. H. in Kiel. ` 

Die bekannten Einrichtungen 

dieser Art, bei denen der Emp- 
Langer zum Schutz gegen 
. WindstoBe mit einem trommel- 


förmigen Gehäuse aus einem 


schalldurchlässigen Stoff umgeben ist, haben den 
‚Nachteil, daß beim Auftreffen und  Vorbeistreichen 
des Windes, besonders auch des Fahrtwindes, bei 
'Empfangsanlagen : auf Schiffen sich hinter. dem 
'trommelförmigen ` Gehäuse ein Vacuum bildet, so 
daß bei starkem Winde am Gehäuse selbst pfei- 
fende. Geräusche entstehen. Dies soll nach. der Er- 
findung dadurch .vermieden werden, daß das Gehäuse 
als Siromlinienkörper ausgebildet und unabhängig von 
der Drehbarkeit des Empfängers seinerseits drehbar ge- 


lagert wird. Ein. solches Gehäuse gestattet nicht nur ` 


ein glattes Vorbeistreichen des Windes, sondern es wird 
außerdem durch seine Drelibarkeit erreicht, daß bei 
‚Empfangsanlagen auf Schiffen gleichzeitig der Fahrt- 
wind und ‚der normale Wind möglichst unschädlich ge- 
macht werden, indem das Gehäuse der Aenderung der 
Windrichtung folgen kann und sich immer von selbst in 
die. günstigste Lage zum Winde einstellt, während der 
Empfänger unabhängig von dem Gehäuse seinerseits 
zur Bestimmung der Schallrichtung vom. Beobachter ge- 


"Vereinigte Radial- 


und Achsialturbine. Aktiebolaget Ljungströms - 


‚Ängturbin in Stockholm, Schweden. 


CUu 


| SCHIFFBAU 


zwölf Unterseeboote von 1000 f zu 
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| Patent-Bericht 


turbine kommenden Dampfstrom 


. net, daB sie getrennt beheizt wer- 
den können. An die Abteilungen 2 


| Seife 405 


MAMMA 


E . bie turboelektrische Antriebsanlage seizt sich wie 


Bei allen. neueren Linienschiffen der amerikanischen 


Marine 


aus zwei Turbogeneratoren und vier Propeller- 


=- motoren, je eine für jede der vier Wellen, zusammen. 


Die Kessel werden ausschließlich mit Oel geheizf. ` 
(„Rivista Marittima", Juli 1919) S | 
n Schlachtkreuzer - Bewaffnung. Die ' 


- Schlachtkreuzer sollen statt, wie ursprünglich vor- 


gesehen, zehn 35,6 cm-Geschütze, acht 40,6 cm-Turm- 


' geschütze erhalten. Die Dicke des Gürtelpanzers. soll 

nach dem Muster von „Courageous“ wesentlich herab- 
. gesetzt, dafür aber der Deckpanzerschutz erheblich er- 
. hóht werden. („Rivista Marittima“, Juli 1919.) 


Pallonmutterschiffe. Pei der Hog-Island- 


Werft sind zwei Tender im Bau, die als Mutterschiffe 


für Drachenballons ausgerüstet werden. Es sind Ein- 


— schraubenschiffe von rund 8600 t und etwa 150 m Länge, 
. sie werden je mit zwei Wasserstoffanlagen und drei 


Kompressoren .versehen. („Army and Navy Journal‘, . 
15. November 1919. | — | 


Verkauf von Kriegsschiffen. Auf die 
Verkaufsliste gesetzt sind die Zerstörer „Bainbridge“, 
„Paul Jones“, „Lawrence“, „Decatur“, „Hopkins“, ,,5te- 
wart“, ,Truxton", „Whipple“, „Worden“, „Flusser“, 
„Lamson“ „Greble“, „Perry“, „Barry“, „Dale“, 
„Hull“ und „Reid“, ferner die Flußkanonenboote „Isle 
de Luzon“, „Princeton“, „Yantic“, „Gopher“ und 
„Essex“. Zur Abrüstung gelangen die Linienschiffe 
„Oregon“, „Indiana“, „Jowa“ und „Massachusetts“ mit 
einem Alter von 23 Jahren, ,,Kearsage" und „Kentucky“ 
mit 21.Jahren, die annähernd gleichaltrigen Linienschiffe 
,lllinois"; „Alabama“, „Wisconsin“, schließlich noch 
„Maine“, „Missouri“ und „Ohio“ mit 18 Jahren. („Ri- 
vista Marittima", ‚Juli 1919.) D. 


Bei dieser Erfindung wird der bekannte Gedanke 


nutzbar gemacht, durch die Verbindung von Radial- 


eine bessere Ausnutzung des 


und Achsialturbinen 
Das Neue bei ihr besteht darin, 


Dampfes zu erzielen. 


daß die Radialturbine gegenläufig Räder besitzt und 


jede ihrer Wellen eine Achsialturbine mit geteiltem 
Dampfstrom besitzt zu dem Zweck, den von der Radial- 
| in vier. Strome zu 
unterteilen, die getrennt für sich in den Achsialturbinen 
arbeiten. ` MCN | 

Kl. 13a. Nr. 315987. Wasserrohrenkessel- 
anlage fur Schiffe. Dr. Gustav Bauer ın Ham- 


. burg. ` 


. Diese Erfindung bezwecki eine Verbesserung der 
bekannten  Wasserrohrenkesselanlagc für Schiffe mit 
mehreren übereinander gelagerten, einander — ein- 


" schlieenden Abteilungen für verschieden hohe Dampf- 


drucke. Neu ist bei ihr die Einrichtung, daß fur die in 
der Mitte der Anlage befindlichen Hochdruckkessel- 


abteilung 1 eine besondere Feuerung angeordnet ist. 


Zu beiden Seiten dieser Abtei- 
lung 1 sind .Mitteldruckkessel- 
abteilungen 2 über je einer be- 
sonderen Feuerung so  angeord-, 


schlieBen sich beiderseits Nieder- 
druck-Kesselabteilungen 3 an. Der 
Hochspannungskessel 1 wird so- | 
mit on der Innen- und an der 
Außenseite beheizt und. liegt im Bereich der heikesten 
Feuergase, während die Mittel- und Niederdruckkessel 
in entsprechender Abstufung Heizgase niedrigerer Tem- 


peratur erhalten. ` | 
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Kl. 13d. Nr. 315 872. Damipfwasserableiter. 
Valentin Grimm in Neisze-Neuland. . 2 


bundenen Nebenventil, - 


.. das Wasser 


die 
Ver- 


l Dampfstrom. ein, weil 
Einrichtung ‘auf. der 
wendung von 


lung größerer 


in 
vermeiden, ist bei dem neuen Ableiter die Einrichtung . 


| mengen. Tätigkeit. init. 


so getroffen, 


Dampfwassersammelraum a und mehreren, durch ein 


Bohrung‘ c mit diesem Raum. - verbundenen, hinterein- 


ander geschalteten Sammelraumen b, d. und e an- 


acordnet ist, von denen der mittlere Raum d den das ` 


. Nebenventil 9 steuernden Schwimmer 
den bei steigendem Danipfwasser 
Wassers aus den letzten, über dem Hauptventil liégen- 
den Sammclraum e herbeigeführt wird. 
ventil ist also einseitig belastet. Der Schwimmer 10 ist 
in cinem besonderen, in das Gehäuse 1 des Ableiters 


Een Gehäuse 3 angeordnet, das eine Führung 
ur 


Sitz des Maupiventils 7 stützt. 
großere Abmessungen, 


10 enthält, durch 


| Erhalt der Ableiter 
so wird zweckmäßig die Aus- 


führungsform nach Abb.2 gewählt, bei der das. Haupl- 
ventil als cin Teller 7° ausgebildet ist, der mehrere in. 


Schlitze 5 des Ventilsitzes. 2 ausmündende und durch 
den Kegcl 9 des Nebenventiles gemeinschaftlich regel- 


bare Bohrungen 8' enthalt und in einer mit dem Ventil- ` 
ger. 


sitz. verbundenen 
lagert ist. 


Kl. 65d. Nr. 300 735. 
kende Seemine. 
Die neue 


durch ein schwimmfahiges Seil 
(Treibanker) verbunden ist. Der 


SS Sen 2’ verschiebbar 


Als 
Karl A, Theilen: in bremen. 


mit einem ` Draggen 
Treibanker wird "quer 


zus Fahrtrichtung des Schiffes, das vernichtet werden - 
‚soll, so abgeschossen, daß die Leine gestreckt im Fahr- 
bekannter A 


wasser liegt, während die Mine . selbst 
Weise zu Wasser gelassen wird. 


Kl. 46 b, Nr. 312105. 
spritzung für 
maschinen. James H. Cook in Detroit, V. St. A. 


in 


BEE toffe ein- 


Die beKannten Einspr itzvor richtungen für. mit flussi- 
Brennstoff 


Innenverbrennungskraft- 
maschinen mit in 
einem 
vorgesehenen 
Amelraum ` 
regelung 


gem betr icbene 


Tur -den 


des 
der 


die Regelung 
7 ‚Druckes ^ und 
v, Menge der 
renden‘ Luft. 
een Regler 
der. gleichzeitig ~ 
= B rennstoffzufuhr 
» einflu&t, baben- 


- die 
be- 
den 


| | _ Uebelstand, dab ein 
bestimmtes : Misc iungsverhältnis dabei nicht .gewaáhr- 


leistet ist, weil der Brennstoff von der Luft beim . 
Eintreten : in den Arbeilszylinder  mitgerissen. wird. ` 
Um ein allen. Detriebsverhaltnissen "angepaBtes : und 
immer ` gleichbleibendes. Mischungsverhaltnis ; Zu. €r- 
zielen. ist mach der Erfindung in die getrennten d 


| Schwimmern - 
. beruht, die als Wasserbehäl- ` 
fer ausgebildet sind und weil ` 
sie daher erst nach Ansamm- — 
Wasser- ` 
Um diesen llebelstand zu ` 


dab: das Hauptventil 7: zwischen einem . 
unmittelbar an den Einfluß des Ableiters a 


die Ableitung des ` 


den Nebenventilkorper 9 ‘bildet und sich. auf den: 


Kettenmine wir- 


Vorrichtung besteht aus einer ` . Mine, die 


un cu 


Verteilerventil 
Sam- 
und Druck. 


Brennstoff, bei. denen 
einzufüh- 


. durch E 
erfolgt, . 


"SCHIFFBAU 


^ 


" Zulöitaigen: Tür lu add "Brenastoff: zu. "den: Verte er 
-Nenlil 14. je eine besondere. EUM Ventil, ER 
Bei den bekannten Dampfwasserableitern mit: einem J 
EE a und einem mit einem Schwimmer ver- - 
dës 
‚einen durch das Hauptventil 
zum Abfluß des. Ableiters ` 
führenden Kanal steuert, ist - 
einer. ‚starken ze 
Abkühlung unterworfen und: ` 
. wirkt daher kühlend. auf den ` 


bzw." Nadelventil: 28) eingebaut, deren Steuerzylindét, i : 
Am 234. Schubstange 25. und: Hebel 30,- kraffschlüssig: ` 


S miteinander verbunden sind. "Die das Verteilerventil- EW 
-"antreibende Daumenscheibe 10 kann durch den Brenn, ` | 
stoffregler (Steuerarm 30) bet. der Abstellung dei" Ze: p 
sioffzufuhr ausgeschaltet: "werden, 


- Kl. 65a. Nr. .305 093. 
Hr Tauchschitfe- 


B Ld Kei per. 
Actiengesellschaft „teen, Am. 


bremen.‘ 


Der neue: drucifésfe "Körper besteht dus "mehrere en ` 


- Hüllen von kreisrundem O©uerschnitt, die. ineinanderge- . 
stecht und durch Zwischenträger. miteinander verbunden. 
sind. Hierdurch soll: eine vergrößerte Wider standsfähig- 


SEH bei geringem: Aufwand von, Baustoff erzielt. werden. . . 
"Kb 426; Nr: 304 286... ;Magnetkompa& mit. 


ee E durch: eine Lichtquelle‘. 


beleuchteier Rose für lnterseebootle. 


Werkstätten fur: Präzisions-Mechanik : und‘ Gark: 


Bamberg jin Berlin-Friedenau. '*. I E 
Der neue Kompak ist so konsun dab: et sanoi 


Bei getauchtem als. auch. bei. aufgetauchtem: "Zustande. : 


Das Haupt- ` dos in. geeigneter Weise sichtbar de} 


"macht werden kann. 
nach der Erfindung in einem. ‚außerhalb > 


JA angeordneten E 
. strahlen durch das ganze Gehäuse hin- 5 


. dem im. Strahlenbündel. liegenden Kom- * 
pak bzw. 
Bild. geschaffen wird, das nach dem ` 


gefahr zu: schützen. 
haven: 


at angelült. wetden 


Rose durch. eine: Lichtquelle: beleuchtet: 


'sem verbundenen : Gehäuse . so. we d Ha 


Scheinwerfer. 


des Bootes benutzt werden kann, indem von der be-.. 


‘kannten optischen . Kompaßübertragung | Gebrauch ` ger, - 


macht wird, bei der eine durchbrochene - 
und:so ein Rosenbild geschaffen : wird; 
Der Kompaß “ist 
des Bootskörpers befindlichen, mit "die 


gebracht, daß von der im. Bootsinnern `" E: 
Lichtquelle aus licht. ; Li JL: 


durch wandern und nach dem: Boots-: ZEN: 
körper, wieder. zurückkehren, so daß von | s Sb 


der. durchbrochenen' Dose ein 


hier“ 
n dem . den. 


Bootsinnern zurückprojiziert und 
Sell gemacht wird. 


CN Aë 


Weise wird : der Kae E 
KompaBüberlragung dicusibars rod en ps 
kann zugleich bei der Ueberwasserfahrt. in: der üblichen. 


Weise von oben. ‚beobachtet werden. 


KL 65d. Nr. 505949. Verfahren, Nene 
Schiffe nachträglich. gegen. Untersee- 
Erich Orundt. in DUE 


Um: die Schwimmtslügkeit. VON; Senitien- um Havar. 
rien zu erhalten. soll nach dieser. Erfindung im ` Lade 
raum über den Doppelboden. zunächst eine Schicht Sand. 


X. und über. dieser eine Lage von. gr átingatlig übereinander. 
— gestauten - 


Baumstämmen: angeordnet . werden. | Ueber: 


diesen  Baumstämmen soll ` ‚schließlich. der "Raum. mut 
jeeren,. 


dicht. abgeschlossenen . Fassern: ‚gefüllt werden, 


wobcei die E zwisehen diesen mit Sand. 


305.078, "JSignefubparki. Tc 
Allgemeine ` E lektrizitgts- - Gesell- 


KI 74d. Mr. 


schaft n Berlin.. | 
Wein man bei" den bisher gebräuchlichen Schein. : 


; avem nur einen: Teil des gesamten, vom Scheinwerfer. 
. erzeugten Lichtes zum, Signalisieren. benutzen ` wollte, . 


„mußten. seitliche ` Oeffnungen- - im Scheinwerfergeháuse 


‚vorgesehen werden, in die das. Scheinwerferlicht durch 
"Vorrichtungen abgelenkt. werden: mußte, de im Wege 


des Haupftlichtkegels: lagen. und ‘daher einen Teil. von: 
diesem abdeckten: Dieser. llebe]stand. wird bei dem ` 
neuen. Apparàl. dadurch. vermieden, daB. bei Benutzung 


` des ‚Sclieinwgrfers zum Sianalisierem vor die Hauptlichtë ` 


austrittsöffnung ein ANpschluBdeckel: gebracht) wird, der: 


D ns 


M de 


m Pr X e 

hihi sn t: psu tuin t Item Ae me, 

en "een ea ng E EE A ër 
is * SE vu d » es ve 


Zeg E d in En eime. Ge ee EE S 
uus- 
.die. beabsichtigten. Zwecke : 


solchem- Durchmesser: vorgesehen, 15h daß der - 
dretende . ‚Lichtkegel . Tür. 


genügt... 


Sintichtung für Schiffe. 
du pou cov I Er. 


viec Re 


ess 
"8 . . 


Ausland. 


Frachtdampfer 
Die Werft von Haan in Oerlemans te Hensden 
-hat an’ den Kon. Red. ;Stoomboot Mpij in Amsterdam 


ea Ne 


abus 


den. Frachtdampfer „Theseus“ "abgeliefert. 
"ist ein Schutzdecker: mit. Quarterdeck und .Campagne. 
"Die :Hauptabmessungen sind folgende: Länge zwischen 
‚den Ladelinien 215, größte ‚Breite‘ 3474”, Seitenhohe 
415 6”; Raumtiefe 13. A, Tiefgang beladen 15^ Frei- 
bord auf. Sommertiefgang. 6,67. Klasse Büro- Veritas 
EF 35/5.L.1. f.—. "Tragfähigkeit auf Sommerfreibord 
1630 t von 1000. kg. Das Schiff: Hat. zwei Laderaume 
und sieben Winden. Die Vermessung ergab 1305/745 
Reg:-T... Die’ von der Firma C. A, Kuypers in Rotterdam 
gelieferte Dreifachexpansionsmaschine mit ` den 
.messungen 15" x 25". X. 40" bei.27” Hub leistet 600 i DS, 
“die dem Schiff: bei der Probefahrt eine Geschwindigkeit. 
von 9: kn geben. 
. gerüsteten. Zylinderkessel haben eine. Se samihezljache” 
von 200 m? bei einem PK von 14 atm. zu 
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Inland. 


ET e WEE auf den Werften ^ 


` Allmählich ist es möglich, eine Uebersicht darüber zu 
gewinnen, wie weit die deutschen. Werften in den näch- 
sten Monaten auf Schiffbaumaterial rechnen können. 
Die: Aussichten sind trübe- genug. Das- Schiffbaustahl- 
'kontor: wird in der Lage sein, den Werften etwa ein 
Sechstel des von ihnen angemeldeten Bedärfs des näch- 
sien .Halbjahres zu liefern. Das ist eine niederschmet- 
“ternde Nachricht in dem Augenblick, wo sich auf den 
‚Werften die ersten, an und für sich hocherfreulichen 
Zeichen einer Belebung der Produktion infolge der Ein- 
führung der Akkordarbeit bemerkbar machen. Selbst 
wenn: man annimmt, daß: die Bedarfsmeldungen etwas 
reichlich ausgefallen. sind, was Jo begreiflich ware, ist 


: dieses Kontingent so klein, daß an eine geregelte, hem- 


. mungslose LED Ne nicht zu denken ist, denn 
‘einerseits muhR dieses Mißverhältnis zwischen Bedart 
-und Eingang die Betriebsleitungen láhmen und anderer- 
seits werden. die Arbeiter aus Furcht vor der Straße 
auch ihr. Atbeitstempo dem. Matlerialiengang anpassen. 
und welche unheilvolle Folgen solche. Zustände für die 
„weitere: Entwicklung. unserer innerpolitischen und sozial- 
"politischen Verhältnisse: haben, braucht hier. nach. den . 


Erfahrongen. ‚der, letzten Monate nicht ausgeführt zu 


werden. 


wd ende Ursachen E dazu bei, diete 


‘Krise herbeizuführen, die Transportfrage und die Be~ 


SE des, TPS ‚Die. ‚Waälzwerke. SET SSES, jetzt - 


LAN u 


nen.. 
- frittsóffnungen und unten  Wassereintrittsóffnungen an- 
| E werden. , SÉ 


'KL658. Nr. Ad ssi. (eeh age rä VEENA 
EE Frahm in : 


TLLLLLLLLLEL ELLE ELE LE LI LER EL EI ELE LLL LEE ELLA LLL LLLI IEEE Lee ee eL el eee cede eee 


- Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie [ms 


Mitteilungen aus dem Lesetkreise ı mit. Angabe, der Quelle woten hierunter gern aufgenommen 


“jetzt Maßregeln getroffen, 


Das Schiff . Materials sicherzustellen. 


Abs: 


Die beiden mit Ueberhitzern aus- ` 
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ur "Nach deser Erfindung sollen bei Schiffen, die in 
Hohe der Wasserlinie zur Erhöhung der Stabilität außen 
mit wulstartigen Anbauten versehen sind, die Hohlräume 
innerhalb dieser Anbauten zum Teil so ausgebildet. wer- 
den, daß sie zugleich als Schlingerdämpfungstanks die- 
Zu diesem Zweck sollen oben in ihnen Luftaus- 


- 
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im allqemeine von ihren Abnehmern die Zusaqe, dab 


‚das Material nach dem Abwalzen sofort abgefahren 


wird. Trotzdem neuerdings das Kontingent der Wagen- 
-gestellung für Schiffbaustahl von der Eisenbahn erhöht 
worden ist, konnen die Werften diese Garantie nicht 
geben, solange. sié bei dem fast vollkommenen Versagen 
der Eisenbahn allein auf diese angewiesen sind. So- 
wohl de Nordsee- wie die Ostseewerften haben daher 

den Wassertransport. des 
Es bleibf zu hoffen, daB dic 


dadurch sichergestellle Abfuhr des Materials rück- 


. wirkend eine ‚Erhöhung der Menge des von den Hütten 


. gelieferten Schiffbaustahls erwirkt, soweit nicht bei den 
Valutaverhältnissen der ständig steigende Export von 
Schiffbaustahl allmählich die Belieferung der Werften 
überhaypt unterbindet. 


Für die Walzwerke mag diese tief bedauerliche 


-© Ausführ von Walzstahl nötig sein, damit die Huttenwerke 


. die zur Deckung ihrer Erzschulden nötigen Devisen in 
die Hand bekommen. Volkswirtschaftlich ist aber der 
Zustand unhaltbar, daß unsere Werften wegen Arbeits- 
mangel still liegen und gleichzeitig Walzstahl schiffs- 
weise ins Ausland gehen. Wie weit die Verhaltnisse in 
- dieser Beziehung schon entartet sind, beweist die Tat- 
sache, da& kurzlich eine holländische Maklerfirma den 
Auftrag auf drei Schiffe von 6500 t deathweight in 
Deutschland. unterzubringen suchte und dabei die An- 
lieférung des gesamten Materials drei Monate nach Ab- 
schluß des Vertrages in Aussicht stellte. 


Hier muß eingeschritten werden, wenn die de 
Regierung überhaupt den Anspruch auf einen solcher 
-Namen erhebt. Unser Wirtschaftsleben muß zusammen- 
brechen, wenn bei der fehlenden Einfuhr fremder Roh- 
stoffe die einheimischen ins. Ausland verschleudert wer- 
den. Es mag sein, daß die gqroßindustriellen Kreise nicht 
das Vertrauen zu ‘den Berliner Instanzen haben, daß ihre 
. Interessen. bei dem limwege der Ausfuhr des. Walzen- 

materials über das Fertigprodukt nicht genügend gé- 
“wahrt werden und wahrhaftig verdient die Regierung 
dieses Vertrauen nicht. Besitzt aber die Regierung 
diesen Rückhalt nicht und gleichzeitig nicht die Kraft, 
den einfachsten volkswirtschaftlichen- Grundsätzen Ge- 
hor zu verschaffen, dann fängt sie an, reif für den Rück- 
tritt zu werden. 
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` SE schaft „Unterweser“ 
G. m. b. H. in Lehe, Zweigeniederlassung in Geeste- 
münde — Abteilung Slich- Geestemünde. Unter dieser 
. Firma ist in das Geestemünder Handelsr egister folgen- 
des eingetragen worden: 


Gegenstànd des Unternehmens si Neibau und Be 
. paratur von Schiffen, Fahrzeugen, Fuhrwerken, Kesseln, 
. Behältern, Maschinen und Maschinenteilen aller Art, der 
.Detrieb von Trockendocks, Slips, Kesselschmieden, 
. Gießereien und anderer verwandter Anstalten, sowie . 
aller damit in Verbindung stehenden Geschäfte und 
Unternehmungen. Das Stammkapital beträgt 1000 000 M. 
. Geschäftsführer ist der Werftdirektor Max Rindfleisch 


, in Lehe; er ist berechtigt, die Gesellschaft zu vertreten. 


| Der Direktor Friedrich Janssen in kehe ist zum zweiten 
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Geschäftsführer und der Öberingenieur Mu Blanke | 
in Lehe zum Prokuristen bestellt; letztere zeichnen de 


Firma rechtsverbindlich mit einem anderen Geschäfts- 
führer Oder Prokuristen. | | 


Ausland. - 
Auslandsauttráge im 
Schiffbau. Von den am Anfang Dezember 1919 


auf englischen Werften in Bau befindlichen 3200 000 t 
werden 900 000 t für fremde Rechnung gebaut. Die Auf- 


träge stammen aus Skandinavien, Australien, Südafrika, ` 


Indien und dem fernen Osten, und zwar lauten einige 
von ihnen auf hochwertige Schiffe. Die englische Fach- 
presse wendet sich scharf gegen die amerikanische 


Behauptung, daß das Hereinbringen dieser Aufträge nur - 
auf den schlechten Stand der englischen Valula zurück- 
zuführen sei und weist nach, daß die Aufträge EE zu. 


Zeiten des pari-Kurses hereingenommen sind. 


[ ee der Werft von Biester 
& Wain.. Die Erweiterungspläne der Werft scheinen 
jetzt Gestalt anzunehmen. 
kauft und. will drei Helgen von 210.m Länge errichten. 
Auf der Seite von Refsheleveien soll das Gelände. auf- 


gehöht werden für Magazine, Speisehäuser und ähn- : 


liche Anlagen. Die Neubauten sollen noch in diesem 
Sommer beendet werden, so daß noch. im Jahre 1920 
auf den neuen Helgen Abläufe. stattfinden können. | 


nn nun 


Holländischer en Von der Leb- 
haftigkeit und dem Umfang der Bautätigkeit auf_den 
holländischen Werften gibt die folgende, der „Zee- 
Post“ entnommene Aufstellung der auf holländische 
Rechnung in Bau befindlichen: Schiffe ein Bild. 


. Brullo- E 
“Zahi R avm- 
i cChall 
Nederl. Scheepsbouw Mij., Amsterdam . 9 . 61 800 
Verschure & Co, Schiffswerft in Amsterdam 5 3800 
Schiffswerft Het jacht . 4 d£ deck de 200° 
Werft Hubertina, Haarlem . 2 1697 
Haarlemsche Scheepsbouw Mi. . . . 5 6410 
Schiffswerft Fijenoord in Rotterdam.. s 76 31.695 
Schiffswerft Bonn & Mees, Rotterdam . .. 2 14000. 
Wilton’s Schiffswerft, Rotterdam . pew do 4150 
Burgerhouts Werft, Rotterdam . . . 6 28800 
Rotterdamsche Droogdok-Mij., Rotterdam 8 35294 
Schiffswerft Gusto in Schiedam . . . 4 2500 
Scheveningsche Scheepsbouw-Mi): 1 200 
Werft Boele in Slikkerveer . . 4 5600 
De Groot en Van Vliet, Slikkerveer . 1, 2000 
Werft de Maas, Slikkerveer "e" 2 11700 
Werft Gebr. Dot, Bolnes. . . 2 9000 
Werft L. Smit, Kinderdijk . | . 3 4134 
]. en K. Smits Scheepswerven, Kinderdijk . ; 2 4950 
T. van Duivendijk Werft, Lekkerkerk . 2 28545 
Werft Huis de Merwede, Papendrecht . 2 4250. 
Werft De Noord, Ablasserdam . $e . 1 78500 ` 
Schiffswerft Daanhock, Sliedrecht - 2 5200 
Schiffswerft Deklop, Sliedrecht 2 5000 
Werft v. d. GieBen & Zn., Krimpen a. d. Ysel 4 27600 . 
Werft Dordrecht, Dordrecht . . 3 9600. 
Werft De Schelde, Vlissingen . . 6 36140 
|. Meijers Werft, Zaltbommel : . 5 28940 
Werft Gebr. Bodewes, Lobith . . 4 12900 
Werft H. H Bodewes, Millingen . . 2 1800 
Werft De Haan & Oerlemans, Heusden . 2 3200. 
Werft J. W. Boerma, Martenshoek 4 650 -— 
Werft Gebr. Fikkers, Martenshoek . z- 600 
Werft ]. Smit & Zn., Foxhol . . 2: 1050. 
Werft W. Mulder, Stadskanal . 1 . 200 
Werft Wortelboer & Co., Westerbroek . 1 650 
Werft.). Th. Wilmink A Zn., Groningen . 3 1450. 
Werft Gebr. - 


Diepen, Waterhuizen : 


MM pet a egen 


750 


„SCHIFFBAU_ 


SE D ER EET E E een na ech nee e win LC nl ee Eee ae ee ee mt enparan a al 
= = ne iu EE Se T De ee Moy vee v erue da A e tee die TIMER ae Komme nee, ren See? "éi 
x ` ` E ` i 5 ee 


englischen. 


| Di 
EE - Gesellschaft 
‘jetzt einen regelmá&igen monatlichen Liniendienst nach. 


kann. 
| SAA, eingerichtet. 


Die Firma hat Gelände ge- ` 


quartal. 
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Nachrichten über Schiffahrt. 
|: und Schiffsbetrieb 
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Hamb burg > 


Brasilien und Laplata mit gecharterten Dampfern. .Sie 
expediert von Hambürg Anfang Februar den skandi- 
navischen l'rachtdampfer „Faxen“, sodann den Dampfer 


. »Haalbjorg", beide mt etwa 7000 1 "Tragfähigkeit, ferner 


den ebenfalls gecharterten . Dampfer „Australic“ von 
Antwerpen nach Buenos Aires, der rund- 7500 t Trag- 


‚fähigkeit hat; außerdem hat sie noch einen spanischen 


Dampfer gechartert, der auch Passagiere befördern 
Damit ist die 'erste deutsche Linie. nach Süd- 


| Ausland. 


en ee Die ION 
von Tankdampfern erleben. goldene Zeilen. Anfang 


. 1919 bezahlt man 20 bis 25 Schilling Charter für die 
" Tonne und Stunde, jetzt sind die Preise so gesliegen, 
daß kürzlich für ein Tankschiff von 7300 t deadweight 


bei einer Charterfrist von 12 Monaten 48 Schilling 9 Dence 
für eine. Tonnenstunde . gezählt worden ist, und dieser 
Preis galt noch als gemäßigt, da von einigen. Reedern. 
schon 60 Schilinge gefordert werden. Die.Dreise der 
Neubauten stehen dementsprechend. Anfang Dezem- 


ber ist in England ein 10 250-Tonner Tür 4 45 & die Tonne 


vergeben worden. 
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Nachrichten aus der E 
: übrigen Industrie ` | — 


oeoa 
Ausland. 


0 W. o Armstrong, Withworth & Co, Ltd. 
haben von Gebr. Sulzer die Lizenz auf Boni und Ver- 
trieb von deren Zweitaktmotoren für: Großbritannien und 
die Kolonien erworben . Es wird dabei erwähnt, 

die Wahl auf diesen Zweitaktmotor gefallen. ist wegen 
seiner erprobten Zuverlässigkeit und des guten Wir- 
kungsgrades dieser Maschine, ferner wegen des guten 
Verhältnisses von Pferdestärken zu Größe und Gewicht, 
und schließlich, weil diese Maschine imstande ist; im 
ununterbrochenen Betriebe kalifornisches und mexika- - 
nisches Rohöl mit hohem Schwefel- und EES E 
Zu verbrauchen. S 8 


Der 
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Ausweis | qd ` EECH 


Stahltrusts. Nach dem jetzt veröffentlichten Aus- 


weis für das vierte Quartal 1919 beiragen die Ein- 
nahmen 35 782 000 Dollar (36 354000 Dollar im. vierten 
Quartal 1918). Der Reingewinn nach Abzug der Zu-. 
wendungen an die Tilgungsfonds, der Abschreibungen. 
und der Erneuerungen stellt sich auf 23 040 000 Dollar 
(25 457 000 Dollar im vierten Quartal 1918). Auf die 
Vorzugsaktien wurde die übliche Dividende von 1% Dol- 
lar erklärt, auf die Stammaktien 1% .Dollar, wie im Vor- 
Nach Abzug der Dividenden bleibt ein Ueber- 
schuß von 5222 000. Dolar e 9997 000 béier, im vierten. 
Quartal 1918). “ 
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‚ Werfteinrichtungen und: Sa 
| . Merftbetrieb ` ke 


es der Enteatepolifk Wir JEN 
unseren Lesern heute ein Bild des großen Schwimm- 


. -krans der Germaniawerft, der. cem Vernehmen noch, an. S 


die. Entente dee wird. 
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Der Einfluß der Revolution auf lau- 
fende Werklieferungsverfräge. Von Be- 
deutung für die gesamte Industrie ist eim kürzlich er- 
gangenes Urteil des Reichsgerichts über die Frage, ob 
die Revolution mit ihren unvoraussehbaren Folgen für 
das Wirtschaftsleben (riesige Steigerung der Lohne und 
der gesamten Herstellungskosten eines Werkes) auf 
laufende Werkverträge die rechtliche Wirkung ausübt, 
daß der Fabrikant oder sonstige Werkunternehmer von 
der Pflicht zur Erfüllung derartiger Verträge befreit ist, 
also von solchen vor der Revolution abgeschlossenen 
Verträgen mit Recht zurücktreten kann. Grundsätzlich 
erkennt das Reichsgericht eine solche Wirkung an, wo- 


T ases ETT aer 
` i óa ^ Uo ^. | ^i * Sa d A ei ge 1 +5 Wi 
"m u 4 E y CR um ? ? v . i d? d 
EK SES mo Er. A "ocu P« 5 
Tt , pP Ja ro 4 | å e 


> "ës, $ 


4 


Schwimmkran der Germaniawerll Kiel-Gaarden 


bei es aber immer darauf ankommt, ob im einzelnen 
Falle tatsächlich die Umstände so liegen, daß nach 
Treu und Glauben mit Rücksicht auf die Verkehrssilie 
dem Unternehmer die Frfüllung des Vertrages nicht 
mehr zuzumuten ist. Es handelte sich im vorliegenden 
Streitfalle um einen im August 1914 geschlossenen Ver- 
trag über den Dau eines Raddampfers, der 14 Monate 
nach Friedensschluß geliefert werden sollte. Die Unter- 
nehmerin des Werkes, die Maschinenfabrik S., hält sich 
nach der Gestaltung der Zeitverhältnisse seit der Revo- 
lution wegen Unmöglichkeit der Erfüllung zum Rück- 
tritt vom Vertrag fur berechtigt. Demgegenüber erhob 
die Bestellerin des Dampfers, die Firma W. Klage au: 
Feststellung gegen die Firma S., daß diese verpflichtet 
sei, ihr den Dampfer zu dem vertraglich vereinbarten 
Preise zu bauen. j l 

Dieser Klage haben das Landgericht Duisburg und 
das Oberlandesgericht Düsseldorf stattgegeben. Vas 
Reichsgericht hob aber diese Entscheidung auf und ver- 
wies die Sache an das Oberlandesgericht zurück. Zur 
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Begründung führt der höchste Gerichtshof aus: Das 
Oberlandesgericht verneint, daß die eingetretene Preis- 
steigerung die Beklagte von der Vertragserfüllung be- 


der Kriegszeit mit steigenden Preisen 
missen und auch gerechnet habe; sie habe sich einen 
Preisaufschlag nicht vorbehalten und 
der Preissteigerung auf sich genommen. 
wägung möchte ausreichen, die Verpflichtung zur Er- 
füllung wegen Preissteigerungen zu bejahen, die auf 
längere als die erwartete Dauer des Krieges und viel- 
leicht auch auf einen anderen als den erhofften Ausgang 
für Deutschland zurückzufuhren sind. Sie reicht aber 
nicht aus und erschöpft die Lage nicht, die im wirtschaft- 
lichen Leben zugleich mit den Preissteigerungen durch 
die Freignisse des November 1918 eingetreten ist und 
noch fortbesteht. Die durch die Revolution herbei- 
geführte völlige Veranderung der wirtschaftlichen Ver- 
hältnisse erfordert nur Entscheidung darüber, ob die 
Beklagte an den Vertrag, obschon er in der Kriegszeil 
geschlossen ist, bei der jetzigen wirtschaftlichen Lage 
noch gebunden ist, ein Fingehen auf die Umstände, unter 
denen jetzt ein Schiffsbau auszuführen ist. Der Eın- 
fluß, den die Revolution mit ihren Folgen fur das Wirt- 
schaftsleben hat, wird im allgemeinen ebenso zu be- 
urteilen sein, wie nach der Rechtsprechung des Reichs- 
gerichts die Einwirkung des Krieges auf die von diesem 
berührte :Vertragsverhältnisse beurteilt wird. Ob dieser 
Finflu& von solcher Bedeutung ist, daB er zur Losung 
des Vertrages führt, ist nach Lage des Einzelfalles zu 
entscheiden. Hier hat nun die Beklagte behauptet, dab 
die Herstellung des Dampfers infolge der gesteigerten 
Lohn- und Stoffpreise jetzt 1,5 Mill. M (das ist etwa 
das Dreifache des vereinbarten Preises) kosten würde. 
Auf die hiermit. behauptete Aenderung der wirtschaft- 
lichen Verhältnisse und ihre einschneidende Bedeutung 
für die Beklagte mußte eingegangen werden. Nur beı 
Prüfung der wirtschaftlichen Verhältnisse, unter denen 
ietzt die Beschaffung des Materials und die Arbeits- 
leistungen für einen Schiffsbau zu erfolgen haben, läßt 
sich entscheiden, ob die Beklagte an den im Jahre 1916 
geschlossenen Vertrag noch gebunden ist, oder ob die 
jetzt von ihr geforderte Leistung nach ihrer wirtschaft- 
lichen Bedeutung eine wesentlich andere als dıe be- 
dungene sein würde, in welchem Falle sie vom Verlrage 
frei wäre. Der in der Rechtsprechung des Reichs- 
gerichts aufgestellte Rechtssatz, daß beim Galtungs- 
kaufe auf dem Gebiete des Großhandels aus der Steige- 
rung der Preise ein Grund, von der Lieferung frei zu 
werden, nicht hergeleitet werden kann, kommt für den 
vorliegenden Fall nicht ın Betracht. Es handelt sich um 
einen Vertrag anderer Art. Bisher ist auch nicht dar- 
getan, dal die Beklagte beim Abschluß des Vertrages 
eine Preissteigerung, wie sie jetzt nach ihrer Behaup- 
tung eingetreten. ist, mit in Rechnung gezogen habe, 
und daß auch für Verhältnisse, wie sie die Revolution 
herbeigeführt hat, nach der Absicht der Parteien das 
Vertragsverhältnis habe bestehen bleiben sollen. 
(Aktenzeichen: VII 505/19. — 2. 12. 19.) 


Normenblätter des Handelsschiff- 
Normen-Ausschusses. Aufgeslellt für die Zeil 
vom 1. November 1919 bis 31. Jauar 1920. Bisherige 
Veröffentlichungen: Heft Nr. 22, 24, u. 5, 1919. Seit dem 
1. November 1919 sind folgende vom Hauptausschuß an- 
qenommene Normenblatter im Druck erschienen: 


Für Maschinenbau: 
Bezeichnung Benennung 
M. 9' Muttern für Schraubenwellen. 
PL 8 Wandstarken, Flanschdicken und  lebergange 
für gegossene Drehkörper, Hochdruck und 
Niederdruck. 
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Bezeichnung — | =; Benennung ` "m 
Pi 1 „Rechts“ und „Links“ Bezeichnung me Be- 
schlage, ` 
Dt. 18 Metallknopfdreher, | L^ 
Bt. 23 Schlüssel für Türschlösser, í 


DI 29 Nachtriegel, — * à 
DI 30 Schloß für Abort- und Dadeiur, . 
Di 40 Kastenschloß mit Schnapper für Möbel, 
Bt. 45 Einlaßschloß mit. Schnäpper für Möbel, 
" Wd. t Mannloch-Verschlüsse für Laderäume, 


"Wa. 2 Mannloch ~ Verschlüsse ` fur Maschinen und SE 


Kesselraume, — ^. SC 
Wd. 3 Versenkter Mannloch-Ver schluß, 
Kl. 2 Klampen, 


3 
2 
Kl. 4 Verholköpf, 
5 Fr 'eistehende Rolle, 
6 Rolle‘ mut Bügel, 
. 7 Einzel-Lippe, 
Kl..8 Einzel- SET eni: ZEE C. 1 
Kl. 12 Seitenkluse, GE P: : 
Kl. 13 Tauklüse, | | | 
Kl. 14 Seitenklüsen, freistehend mi Scitenflansch, : 
Kl. 17 Seitenklüsen, tas Tena: dëi | 
Kl. 18 Seitenklüsen, aufklappbar, 
Kl. 20 Leitrollen für. Klampen, eg ? 
Kl. 21 Belegklampen, | Í | 


le. 4 Runde Schiffs-Seitenfenster. Leichtes. Modell 
150—450 D: Olasbefestigung | durch Vor- 


schraubring. 
Fe. 9 Runde Schiffs- Seitenfenster; Mittleres Modell 


175—450 D. Glasbefestigung durch. Vote. : 


schraubring. 


Uc. 11 Runde Schitfs-Seitenfenster. Mittleres; Modell <- 
175—450. D. . Olasbefestigung durch: Ein-. 


schraubring. 


Fe. 13 Runde Schiffs-Seitenfenster. Schweres Mo- 
dcll 175—450 D.. Glasbefestigung durch Vor- | 


‚schraubring. 


Fe. 15 Runde Schiffs-Seitenfenster. ; Schweres Mo- 


dell 1/5—450 D. Glasbefestigung durch Ein- 
, Schraubring. | $^ dë Ä 
Für Elektrotechnik: 
Bezeichnung | f. Benennung $$ 3 


Bel. 1 Beleuchtungskörper. Zwischendecklampe. 
bel. 2 ,  Maschinen-. und Neizraumlampe. 


Bel. 20 „  Normal- Swan-Fassung für l.ampen bis 


50 NK. 


Bel. 21. 7,  Swan-Flansch-F assung für Lampen bis 


50 NK. |. 
Bel. 22 ur E und Fassungsnippel. 
l. eitungsteile.  Wasserdichte Abzweigdose. : 
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Vom A schuß angenommen, aber, 


noch nicht ım Druck erschienen: 


F ur Maschinenbau: 


Bezeichnung `, ` Benennung = bezichen en 
Schi. 1 ND-Gußeisen- -Schieber. "M 
Hauptabmessungen `.. pm ` | Schichau, » 
Schi. 2 ND-Gußeisen-Schieber. -Elbing ` 
Stückliste ....... era ten d M 
Schi. 3 ND- Gußeisen-Schieber; ae 
| Linzelleile: «ix nase nes ar st m 
. Schi. 4 ND-Gußeisen- -Schieber. IR EMG A 
Einzelteile n. .....:, E ee. 
Schi. 5 ND- Gußeisen-Schieber... TOF TEM ER 
Finzellelle a x pues FM n 
Schi. 6 ND-Gußeisen- Schieber. e KE 
E Kenn EE e ër 


"Bezeichnung, ^ 'ne : 
Sch, 7 ND-Guáeisen-Schieber.. m ^ s "ue 
i zën | 


Vorläufige Bláller | 


Einzelteile... p 4 
Schi. 8 ND-Oußeisen-Schieber. ` 
‚Einzelteile .. c di V. 


E 9 ND- Qifeisen-Schleber. 
 Einzélteile ` 


nes ‚Schi. 10 ND- Gubeisen-Schieber. ` du 
E? . Einzelteile . Se : As Se Ze 


Ke? 


Dé 5 Geschweifte Handräder ` 
, . Hd. 5 Glatte; Handräder aus Tem 


für Dampfkessel. 'Anord- * FT 
V Hoyildevere E 


‘nüngsbeispiele .. 


Na. 2 Hahnwasserslande E Dampi- 
kessel. . Zusammenstellung ` 


Gl. 1 Oelünder-Orütings und Trep- ^^ 
— "pen für Maschinen u. Kessel-. 


Räume. Verwendungsbeispiel 
Ol. 2 Geländerstützen ` aus einem 


"Stuck - für Maschinen und . 
 Kesselráume. ; 7... s.s Ä 


orläufige Blüller = 
vae ziehen yon: E 
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(0 Deng ii ne nn DL DET 
M Hd. 7 Glatte ` Handräder | aus Qus d o NL I 
. | HEISEN. tee el ds e. ` 

A. 2 Zeichnungen. BlattgróBén.- prx DU T E 

—. Maßstäbe. Farbe d. Dar- xeu GE 
.. Stellung: (nach D. I. Norm. 5) .. A.G. Weser, | 

A. 3 Zeichnungen. Linien. ‚nach , "Bremen. i 
DA. Norm 15 . Up i E M T Ee Ss 

A. 4 Zeichnungen. E der. ee SE 

^ Ansichten und. Schnitte. E [E EE Se 

|... * Del Norm 6) - | a us 

| > 5 Zeichnungen.  Sinnbilder LE uo RB e an 
‚Schrauben. mach D. I: SCH : 8 
Nom 20. Se ps ms d. 

Wa. 1 Hahn--u. Venliiwasseralände i LN Ie 


SL. 


Na. 3 Hahn- u. Ventilwasserstände un ö v 
für Dampikessel.. Wasser- d e 
" standskórper/.. ... - Sé un 
Wa. 4 Hahnwasserstände f. (Bett, - E E 
|. kessel. Wasserstandshähne E 5 i 
. Wa. 5 Hahnwasserstände f. Dampi- - : à 
Ä kessel. Wasserstandshähre. a 
| . Einzelteile... iu. ciere | E 
Wa. 6 Ventilwasserstände f. Dampf." 5s 
|. ~< Kessel. Zusammenstellung `," - 
Wa 7 Ventilwasserstände f. Dampt- FL NA 
: kessel. - Wasserstandsventile. "ES 
Wa. 8 Wie vor, Einzelteile: . NM RE 
Wa. 9 Hahn- u. "Menlilwassersiüánde. ^) ^ : 
^i. für Dampfkessel. Schutzvor- 
. richtung aus Messing .:... ` SC 
Wa. 10 Hahn-. u. Ventilwasserstände PH Se 
für. Dampfkessel, Schutzvor- € 0o, 
| richtung“ aus Flußeisen "` 23 : 
‚Wa. 11 Hahn- u. Ventilwasserstände. - S Zo 
für: Dampfkessel; Schutzvor- M » 
richtung aus Messing . i un n. e 
Wa. 12 Halin- u. Vehtihwasserstünde ` , Ht 4 
für Dampfkessel. Schutzvor- ^ > S 
richtung aus FluBeisen ...... E 


s A 


 Vulean- Werke; » 
nn 


or 5 Treppenstufen f.. Maschinen- WRA 
"md Kesselráume: s corta 7:15, 
"OL 4 Grätings. für. Maschinen- und a 
"Kesseltaume . Kun ; u ug: 
V. Einheits-HD- : u ND-Ventile 2 D 

v. 6—16 1: N. mit innenliegen- - . 

dem Spiridelgewinde, Haupt- 
pos dre abmessungen und Gewichte . y5 
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EUM Elektrotechnik: 


Vorläufige Blälier 
- Benennung ` 


Bezeichnung. ‚zu beziehen von: 


"Lt 7 Leitungsteile. Frdungsan- : 
: -schlu& für Dynamos, Motoren MM AE S 
 Hanseat. 


KE : C un Lampen ee 
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RA Flußeisenrohe für ech und | gë SC rungskasten für einpolige Berlin 
> Niederdruck anaua. o Leitungsanlagen. Gehause fur 


DR 2 Flußeisenrohre, nahtlos ` 
‘© warmgewalzt und nahtlos - | u 
»  kaltgezögen für Hoch- und ZEN | 
2.2.12 NIederdruck "` 22. eceu s. RET 
^w R. 3 Flußeisenrohre, überlappt Du 05 
0.4. geschweißt für Hoch- und 
Niederdruck i 
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schusses: 


: Normenblatter: 
E teilung. 


.  Kastengröße 22, 26 u. 26 H. wer 
LI 53 Leitungsteile. Patronensiche- 
rungskasten für einpolige 
l.eitungsanlagen.‘ — Innenein- 
richtung mit 2—60 Amp. ` 
Sicherungen fur Kastengroße 
22. 26 und 30... ........ " 
LI 54 Leitungsteile. Patronensiche- 
| rungskästen "fur einpolige ` 
Leifungsanlagen. Innenein- 
richtung mit 80—200 Amp. 
Sicherungen fur Kastengröße 
26 H. und 30N.......... MET 
lt. 55 Leitungsteile. Uebersicht 
sämtlicher . Sicherungskasten | 
Tur einpol. Leifungsänlagen . " 


Del. 26 Deleuchtungskorper. Kohle- 
| faden-Glühlanpen ...... T 
Bel. 27 Beleuchtungskorper. Metall- 


draht- Glühlampen | 
Ber ichtigung: In Heft 24 vom Se ed und 


* a ae a e a 


. Heft 5 vom Noveinber 1919 muß es bei ben Bt.-Blattern ` 


‚heißen: 
„Vorläufige Blatter zu beziehen von: 
„Danzig“, nicht Schichau, Elbing. 
Verlag: Julius Springer, Berlin W 9, Linkstr. 25-24. 
Geschäftsstelle des Handelsschiff-Normen-Aus- 
Oberinspektor Orambow, Bremen, Bürger- 
Schmidtstr. 35.  Veröffen tlıc hun g der 
Blohm A Vok, Hamburg, Normen-Ab- 


Schichau, 


meister 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


` Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


S Hr 


Inland, 


A in der Oluhiempen- 
industrie‘. 
dem ihr vorbehaltenen Recht auf Beitritt zu dem früher 
^ bekannt gemachten Zusammenschluf ` der. Glühlampen- 
- fabriken der A. E, O. und. der" Osramwerke EE 
“gemacht und ist mit gleichen. Rechten wie die AEO 
am die Gemeinschaft Ke | | 


—— M at Mo 


Deutsche Maa kordel A: E Unter. die- 
'sem- Namen ist. ünter Führung der . Berliner Handels- 
* gescllschati unter der Disconto-Gesellschaft eine neue 


r -"Aktiengesellschait mit dem Sitz Berlin (Zweignieder- : 


‚Jassung , ‚Berlin-Oberschöneweide). begründet worden. 


Die. Siemens & Halske :A.-G. hat von 


wesentliche Betriebserweiterung erfahren 
sich ın der Hauptsache mit der Herstellung von Fem- 
-metallen und Metallegierungen. 
.Rohzink-Hütte im Bau, welche Rohzink aus Altmałerial 
» und Zinkrückständen herstellen soll. 
der neuen Aktiengesellschaft beträgt 12 Mill. M, von 
. denen 6 Mill. M die Firma Deutscher Eisenhandel A.-G., 


Die neue Metallhandel- A.-G. lehnt sich an das dem 
Konzern Deutscher Eisenhandel-Raven& zugehörende 
Hüttenwerk Zinkraffinerie Oberspree, DBerlin-Öber-. 
schöneweide, eng an und hat dessen Gesellsc hafts- 
anteile fast ganz übernommen. Dieses Werk hat in den 
letzten Jahren nach Erwerb umfangreicher Terrains eine 
und befaßt 


Zurzeit ist weiter eine 


Das Grundkäpital 


2 Mill. M die Firma Ravene, 4 Mill. M die Berliner Han- 


dels- Gesellschaft und die Direktion der Disconto-Ge- 
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sellschaft übernommen haben. 
bilden: Kommerzienrat Leo Lustig, Generaldirektor der. 
Deutscher Eisenhandel A.-G. in Berlin, als Vorsitzender, 
Generaldirektor Dr. Zuckerkandl von der 
schlesischen Eisenindustrie A.-G. 


. vertretender Vorsitzender; ferner Geh. Kommerzienrat 


Dr. Louis Ravené, Peter Louis Ravené, Berlin, General- 
Konsul Alfred Thieme i. Fa. C. F. Weithas Nachfolger, 


Leipzig, Robert Scherff, Generaldirektor der Bismarck- 


hütte und Hans Fürstenberg und Hermann Waller, Ge- 


schäftsinhaber der Berliner Handels-Gesellschaft bzw. 
der Direktion der Disconto-Gesellschaft. Den Vorstand 


bilden die bisherigen Leiter der Zinkraffinerie Ober- ` 


Georg Schael. 


sprce, Oscar Marcuse, S. Translateur, 


Die owaldiwerke in Kiel schlagen eine 


Dividende von 12% auf das vereinheitlichte Aktien- ` 
Die Dividenden in den vor 


kapital von 10 Mill. M vor. 
hergehenden Jahren beirugen 5,5 und 8%. 


Voneinerder Verwaltung der Mannes | 


mann - Röhrenwerke in Düsseldorf nahe- 
stehenden Seite wurde mitgeteilt, da& die Gerüchte über 


sind. 


Der: Maschinenfabrik 
weide ist von einem benachbarten Werk, das ver- 
mullich die N. A. G. ist, ein Angebot für das 4 Mill. M 


belragende Aktienkapifal von 73^ Mill. M gemacht wor- ` 


den. Gleichzeitig bieten die der Gesellschaft nahe- 
a Banken den Aktionären fur ihre Aktien 190%, 
d. i. 2%% über das erst erwähnte Angebot, falls bis 
a Tage der 
sich 60% der Aktionäre damit einverstanden erklären. 
Schließlich hat eine andere Bankgruppe unter Führung 
der Bankfırma Laband in Berlin den Aktionären 200% 
geboten. Diese Gruppe erklärt, die SEH des 
Unternehmens erhalten zu wollen. - 


Daimler - Motorea - Gesehen In 


der außerordentlichen Generalversammlung der Daim- 
ler-Motoren-Gesellschaff am 22. Januar wurde der An- 
trag des Aufsichtsrates, das 32 Mill. M beiragende 
Aktienkapital um weitere 32 Mill M zu erhohen, ge- 
nchmigt. 
© konsortium übernommen und den alten Aktionären zu 
110% angeboten. 

Die Kapitalserhohung Ast wie Kommersienkät 
Berge ausfuhrte, auf das fortwährende Anwachsen der 
Lohnc, der Preise für. die Rohmaterialien usw. zurück- 
zuführen. Die Lager für die Friedensfabrikate seien 
vollstandig leer. Auf die Frage eines Aktionärs, ob es 


sich bei der Kapitalserhohung nicht darum handle, daB . 


die Fortführung des Geschäftes nuf zugunsten der Ar- 


beiter ermöglicht werde und ein Eriragnis nicht dabei. 


herauskomme, 
diese 
lasse 


bemerkte Kommerzienrat Berge, daß 
Befürchtung unbeqrundet sei. 
sich sagen, daß die Intensität der Arbeit in den 


" zision der Arbeit sich gebessert habe. Die Valutaunter- 
schiede hätten die Möglichkeit eines Exports mit gutem 
Nutzen gestort. C C 
wärts. Mit der Umstellung der Kriegswirtschaft auf die 
Friedenswirtschaft, die jetzt zum Abschluß gekommen 
sei, habe man lange zu tun gehabt. Im Laufe des Jahres 
würden die ‚hierauf zu verwendenden Kosten wesentlich 
zurückgehen. Die Voraussetzung einer 


arbeitet werden könne und keine Störungen den Gang 
des Werkes auf längere Zeit unterbinden. Die Lohn- 
verhältnisse scien in Württemberg durch ein Abkommen 
mit der Metallindustrie geregelt. Die in der leizten 
‘Woche von der Arbeiterschaft gestellten Forderungen 


seien durch Verhandlungen der . Vereinigung der Metall-. 


industrie mit dem Metallarbeiterverband erfolgreich für 
beide Verbände zu Ende geführt worden. 
lich bestehe hinsichtlich der de, könnd unter de Frieden. 
Wie lange dieser anhalten werde, könnë unter den. heu- 
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tigen Verhältnissen nicht ‚gesagt werden. 
glaube, . : 
^ Lohnforderungen gestellt würden. Es werde. dann Sache 
der. Industrie sein, nicht eher nachzugeben, als sie vers 


Den — ‘Aufsichtsrat 


Ober- . 
in Gleiwitz, als stell- 


eine bevorstehende Kapitalserhöhung nicht Se 
.. dürfte dem hohen Kurswert nicht entsprechen 


bec ss 


Generalversammlung am 17. Februar, y; Coin Nürnberg. Die ON. 


elektr. Unternehmungen 


Dic neuen Aktien werden von einem Bank- 


Im allgemeinen ` 


| |». Gesellschaft. 
letzten Monaten wesentlich zugenommen und die Prà- : 


um 2 Mill. M Vorzugsaklien auf 22 


Die Produktion schreile erheblich vor- 


glücklichen Beendigung des Krieges und. der 
Jung der Valuta entstehen können, 
gesteigerten ` 


Produktion sei natürlich nur gegeben, wenn ruhig. ge- bau des Geschäftes von vorne wieder anfangen 


Augenblick- . 


n "persönlich. 
daß schon in den. nächsten Wochen ‚weitere. 


traglich müsse. 
. " ‚Der Vorsitzende des "Aufsichtsrats, Y. Kaulla, führte‘ 
aus, daß. man bis jetzt eine erhebliche Abwanderung. 
von Daimler-Aktien nicht konstatieren könne, doch sei 
mit dieser Möglichkeit zu rechnen. In diesem Falle 


‘werde der Aufsichtsrat vorschlagen, baldigst eine neue 
 Generalversammlung ` 
. sprechende Satzungsänderungen Maßnahmen gegen 


‚einzuberufen, um durch  ent- 
eine weitere Abwanderung zu treffen. ‚Ein. Aktionär 


äußerte bezüglich‘ der Abwanderung . von  Daimler- 


. „Aktien, er habe gewisse Anhaltspunkte dafür, daB. die 
"Aktien in den letzten. Monaten in großem Umfange vom 


neutralen Auslande aufgekauft worden seien. Anders, 


wäre auch der gegenwärtige hohe Kursstand der Daim- 


ler-Aktien nicht zu erklären. Er beanirage daher, so~ 
fortige entsprechende Satzungsänderungen. Der Vor- 
sitzende. führt demgegenüber die Kurssteigerung darauf 


zurück, daß das Publikum beim Kauf von Daimler-Akfien * 


wie auch von anderen Industriepapieren mehr auf die. 
Sicherheit als auf die Ertragnisse sehe. Die ee ^ 
rbe- 
lonte noch einmal, daß bis jetzt keine erhebliche Ab-. 
wanderung von Daimlerwerten erfolgt sei. In gleichem ` 


J Sinne sprachen sich verschiedene Aktionäre aus Bank- . 


kreisen aus, wobei noch gesagt wurde, man habe in: 
jedem Falle den, Eindruck, daß die Aktien: in. HL : 
berg in besten Händen seien. ee Zo e Ms | 


vorm. "em eut 
in der 16 949 Aktien 
vertreten waren, genehmigte. die. Verteilung einer Divi- : 
dende von wieder 8 %.. In den Aufsichisrat wurde 
Komm. - Rat v. Petri-Nürnberg ünd Dr. Cohen-München, . 
der. frühere Direktor der Continentalen Gesellschaft für 
neugewählt. Geh. Komm.-Rat ` 
v.Detri, der bisherige Generaldirektor des Unternehmens, 

der dem Vorstande 18. Jahre angehörte und nunmehr . 
in den Ruhestand tritt, führte aus, daß er die ihm qe- 


Elektrizitäts- A o 


. zollte Anerkennung für den langjährigen. Erfolg und den. 


Weltruf des Unternehmens nicht für sich. allein in An- 
spruch nehme, sondern daB dieser Erfolg auch dem. 
tüchtigen Stabe von kaufmannischen und technischen ` 
Beamten und vornehmlich dem Umstande zu danken sei, 
daß die Elektrizitätsindustrie überhaupt in den letzten 
Jahren’ eine so gewaltige Entwicklung genommen habe. - 
Er sei der Ueberzeugung, daB diese Entwicklung noch: 
nicht zum Stillstand gekommen sei und gab der Hoff- 
nung Ausdruck, dak, obgleich das wirtschaftliche Bild. 
gegenwärtig ein äußerst düsteres ist, es dem Vernich- 
tungswillen unserer Feinde -doch nicht gelingen werde, 


Deutschlands LANEIIGSEN, zu besiegen und a 3 
schalten. Me xs i 
Deutsch- tege DE, 


Die außerordentliche Generalver- 
sammlung hatte über .die Erhöhung des: Grundkapitals 
22 Mill. M und : ent- 
sprechende Satzüngsanderungen Beschluß zu fassen. 
Zur Begründung führte der Vorsitzende aus, daB die. 


. Verwaltung de Frage beschäftigt habe, wie den Ge- 


fahren begegnet werden. konne, welche aus. der un- 
Gestal-. 
Die, D: A. D. G. ver- 
liere ihre ganze Flotte und: müssen für den a 

as 
Reich habe die Reedereien zu entschädigen. Was es 
an Entschädigungen bewillige, sollte für den Wieder- 
aufbau im deutschen Sinne verwendet werden. Wenn. 
fremde Einflüsse eindringen, könnte nicht nur der Wie-. 
deraufbau gefährdet werden, sondern zugleich die Auf-. 
wendungen des Reiches und damit auch das Interesse. 
der deutschen Aktionäre. Um den hierfür. erforder- ` 
lichen Schutz wirksam zu schaffen, habe die Verwal- . 


tung sich entschließen müssen, an die Versammlung mit ` 


einem | Antrage auf ‚ Ausgabe von 1. vorzugsakhen ae 


Ss 


" 


"- 
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Kapital nebst etwa rückstandiger Dividende bis zum 


Tage der Rückzahlung. - 
SR "E Ali IRI EE. 
"Neue Norddeutsche Fluß - Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft in Hamburg. In 
. det 'Aufsichisratssitzung wurde beschlossen, der zum 
26. Februar einberufenen Generalversammlung. fur das 
am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 die 
- Verteilung ‚einer Dividende von 10 % gegen 6% 1. V. in 
.Morschlag zu bringen. Zu Abschreibungen werden 
.:249 589 (i. V. 197 568) M und. für Rückstellungen 201 658 
- (38 570) M verwendet und dem Reservefonds sowie dem 
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Schwierigkeit enistanden. 
geht, haben wir auf Neubauten Anzahlungen gemacht; 
wir hoffen im Laufe des Jahres schon neues Material 
in Dienst stellen zu können. Damit wir nicht allzu sehr 
von den später fälligen Reichsentschädigungen abhän- 
gig sind, sondern auch selbst in der Lage sind, Neu- 
bauten zu finanzieren, haben wir es für empfehlens- 
wert gehalten, nochmals eine Kapitalserhöhung vorzu- 
nehmen. In der außerordentlichen Gencralveisamm- 
lüng am 29. Okdober 1919 wurde der Antrag auf Er- 


= hóhung des Aklienkapitals um 2 Mill. M auf 6 Mill. M 


 auBerordentlichen Reservefonds: je 9176 (i. V. je 4452)M 


^ Wberwiesen. 


Die Ham burg-Amer ika Linie ist In" der 
Loge den ganzen Rest ihrer 4proz. Prioritätsanleihe ` 
im Gesamtbetrage von 5250000 M zur Rückzahlung auf 


den 18 Mat d. ]. zu kündigen. 


e 


© Flensburger Dampfercompagnie in 


‘Flensburg. Nach dem Bericht für das am 31. De- 
zember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 erzielte die 
. Öesellschaft. einen Detriebsgewinn von 3030 124 (i. V. 
:9045.325) M; hinzu treten noch 187056 M Zinsen (i. V. 
184 775 M -abzüglich 50000 M Kursverlust auf Wert- 
papiere = 134775 M) — (165000) Entnahme aus der 
.Kriegssleuerrücklage und 2956 (5549) M Vortrag, zus. 


3220 156 (1.248 648) M. Nach Abschreibung auf Dampfer ` 


von 670 000 (75 000) M, Kursverlust auf Wertpapiere von 


-600.000 M, Unkosten und Unterstützungen von 166965 : 


(122274) M, Kursunterschiede von 7346 M, Steuern von . 


180865 . (239529) M,  Instandseizungen von 249 066 
(134 555). M. und Betriebsverlust auf Dampfer „Luise“ 


und „Adelheid“ von 191920 (43 861) M verbleiben 


: 41153974 (633429) M, woraus, wie bereits gemeldet, 


. 20 % (wie i, V.) Dividende verteilt, 500.000 M der Ver- 
fügungsrücklage überwiesen, 41461 (30 473) M Tantie- 


. men vergütet und 12513 M vorgetragen werden. ` Die. 


Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Auf. Grund der 
und ;Dora“ an die Alliierten‘ abgeliefert worden. V/on 


dem Zeitpunkt der Ablieferung an ist von der Regie- 


rung eine monatliche Miete bezahlt worden, die mit 
der Ratifizierung des Friedens aufhören wird. Im Be- 


sammlung der 
Luckau und Steffen in Hamburg statt, auf 


einem noch 


angenommen. Nachdem die behordliche Genehmigung 
zur Ausgabe der Aktien zum Kurse von 170% erteilt 
worden ist, ist die Erhöhung im Januar 1920 durchge- 
führt worden und kommt in diesem Jahre zur Verrech- 
nung.. Der Betriebsverlust der Dampfer „luise“ und 


.„Adelheid‘ ergibt sich daraus, daß erst nach Rückkehr 


der Kapitäne über die gesamten Kriegsjahre abgerech- 
net werden konnte. Die Kosten sind von der Regierung 
erstattungspflichtig, entsprechender Antrag ist einge- 
reicht, und das Geld wird voraussichtlich ‘in den 
nächsten Monaten eingehen. In der Bilanz stehen u. a. 
zu Buch: Dampfer mit 380 000 (1 050000) M, Bankgut- 
haben, und Wertpapiere mit 6534 000 (5079 515) M. An- 
zahlung auf Neubauten mit 2966059 M, Debitoren ab- 
zuglich .600556 . (336 723) M, Kreditoren mit 89 515 
(361 372) M und Kassa mit 30 572 (8669) M. Andererseits 
betragen bei unverändert 4 Mill. M Aktienkapital der 
Reservefonds 1310000 M (wie 1. V), die Erneuerungs- 
rücklage 300000 M (wie i. V), die Verfügungsrucklage 
350 000 (50000) M, die Kriegssteuerrücklage 205000 M 


{wie 1. V), Frachtanzahlung 884 000 M und Reichsent- 


Pond 


schädigungen mit 2099731 M. Die Generalver- 
sammlung findet am 14. Februar statt. 


Am 27. Februar findet die SE E 
Metallwerke A.-G. vorm. 


deren Tagesordnung u. a. die Erhöhung des Aktien- 
kapitals von 2 Mill. M auf 4 Mill. M steht. Die neuen 
Aktien sollen den Aktionären im Verhältnis 1:1 zu 
bekanntzugebenden Ausgabekurs ange- 
boten werden. Die letzte Kapitalserhöhung am. 600 000 
Mark, erfolgte 1918. Wie wir erfahren, wird für das 
am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr eine Divi- | 
dende von 15 Prozent (i. V. 20 Proz.) in Vorschlag ge- 


bracht. | | 


SO Ausland 
Die französische Kohlenproduktion 
betrug 1919 nur 19,53 Mill. t gegen 26,32: Mill. t 1918 
und 28,95 Mill. t 1917. In dieser Ziffer ist die lothrin- ` 
gische Förderung nicht enthalten, die 2,55 Mill. t be- 


trug, so daß sich eine Gesamtmenge von 21,86 Mill t 


ergibt. Zu beachten ist dabei, daß der Kohlenver- 


brauch Lothringens wegen der dortigen Großeisen-In- > 


dustrie die lothringische Kohlengewinnung weit über- 


. steigt. Durch die Zurückgewinnung Lothringens mehrt 
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sich 5 die Lauossdhe E Die: Einfuhr Wer Mee, 


trug 18,60 Mill. t. Bei: ener Kohlenkonferenz im MOT "Hamburg Süd-Amerika- Dengem T 
nisterium der öffentlichen. Arbeiten wurde. festgestellt, ^ Hansa Dampfschiffahrt IT p ` 
daß der Kohlenbedarf Frankreichs um 4976. hoher. sel .-Howaldtswerke / — uou M 
als die verfügbare Menge. AE - Mannheimer Bamptschieppschitahrt 
ee qu S — *. '' Midgard Die Seewerk. AG d Lid e 
| „Nieuwe Rotterdamsche Courant lolde dst. aut Mindener 'Schleppschiff ` su Ee "s DEEP UEM 
Nachricht aus Brüssel der ‘Plan zur.Errichtung einer. : Neue- Dampfer Comp. VER Ur. B (at din vue 
Heringsfischerei in großem Stil in Zeebrügge geneh- ` Neue Norddie. Fluss- Dampfsch. De ` A 294 —^ 
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| XXI. Jahrgang 


Bemerkungen zu 1 den C — des englischen 
.,Scholtenausschusses im Jahre 1916 


(Vortrag. von i Posteri über: 


„Die Festigkeit wasserdichter Schotte“ im „Schiffbau“ Nr. 10, Seite 339) ` 


Von Dipl.-Ing. Gustav Schulze. 


Die’ durch den "Vortrag. von Foster King über „Die . 


Festigkeit wasserdichter Schotte“ auf der LN A. am 
15. 1V.-16 bekannigegebenen Schottversuche des eng- 
` Äschen Schottenausschusses sind durch die Veroffent- 
lichung im „Schiffbau“ Nr. 10, Seite 339, auch weiteren 
Kreisen des Deutschen Schiffbaues bekannt geworden. 
Es handelt sich hierbei. der Wichtigkeit der Aufgabe eni- 
sprechend um Versuche von einem Umfange und einer 
‚Gründlichkeit, wie sie auf dem Gebiete der Festigkeit 
der Schiffe selten vorkommen. Die Versuche sind für 
uns deutsche 'Schiffbauer'aber nicht nur vom wissen- 
"schaftlichen. Standpunkte aus wichtig, sondern werden 
auch sonst von großer Bedeutung sein. 

Der Niederschlag der Versuchsergebnisse ist, wie aus 
dem Vorträge. hervorgeht, in die Bauvorschriften des 
Britischen ‚Lloyd ‘übergegangen, die bei der Lage der 
Sache bis zu einem gewissen Grade auch für den Ger- 
.manischen Lloyd verbindlich sind. Wie der Vortragende 
selbst zugibt, wie teilweise mehr zwischen den Zeilen 
zu lesen ist und wie endlich gewisse Umstimmigkeiten 
in. den niedergelegten Folgerungen ‘verraten, war eine 
endgültige Klärung der Meinungen schon Innerhalb des 
: Ausschusses nicht zu erreichen. 
bauer haben: daher keine Veranlassung, die in dem Vor- 
trag niedergelegten Ansichten des Ausschusses als 
Glaubenssäfze hinzunehmen, an denen man nicht rütteln 
darf. Im folgenden soll zu den wichtigsten Punkten der 


Versuche und ihren. Ergebnissen. Stellung genommen ' 


werden. Wenn diese Ausführungen auch nicht allgemein 
Zustimmung finden werden, so haben sie doch insofern 
einen gewissen Wert, als sie die Gründe für die oben 
erwähnten Unstimmigkeiten ins rechte Licht rücken und 
dadurch zur Klärung der Fragen beitragen werden. Das 
gilt besonders für den Abschnitt über die Kniebleche. 
‘Zunächst zu den Versuchen selbst: Abgesehen von 
‚den Versuchen mit:den Tieftankschotten A; D und C, die 


w 


Wir deutschen Schiff- ` 


' spruchungsfall 


im.SchMf selbst ausgeführt wurden und bei denen die 
Belastung nicht zu hoch getrieben werden durfte, damit 
die den Schotten benachbarten Teile nicht beschädigt 
wurden, sind die beiden eigens zu Versuchszwecken ge- 
bauten Schotte, das B-T- Schott und das D - Schott 
beim Versuch überlastet worden und aus dieser lleber- 
lastung ist dann auf die Sicherheit der Bauart geschlos- 
sen worden. Ich halte diese Art, den Sicherheitsgrad 
eines Schottes festzustellen, für unrichtig, und zwar aus 
tolgenden Gründen: ein Schott ist nicht, wie etwa ein 
Fachwerk, ein nach einheitlichen Grundsätzen der 
Festigkeit mit gleichmäßiger Sicherheit ausge- 
fuhrtes Bauwerk, sondern eines, desen Abmessungen 
nach ganz verschiedenen Grundsätzen (Dichtigkeit, 
Formveränderung usw.) für eine bestimmte Belastung 
festgelegt sind. Sieht man von Druckkorperschotten von 
Unterseebooten ab, so ist diese größte Belastung etwas 
durch die Umstände Gegebenes und nichts Willkürliches, 
sie entspricht einer Wassersäule bis zum obersten Deck. 
— Nur bis zur Höhe dieser Belastung ist das Verhalten 
des Schottes von Belang, denn größere "Belastungen 
können überhaupt nicht eintreten. Bei solchen größeren 
Belastungen, die also nur bei einer Prüfung möglich sind, 
verschiebt sich das Gesamtbild der Festigkeit, einmal 
weil sich mit der Ueberanstrengung der Bean- 
ändert (Membranwirkung usw), zum 
andern weil eine größere Festigkeit vielleicht durch 
solche Bauteile erreicht wird, deren Abmessungen zu- 
nächst gar nicht mit Rücksicht auf Festigkeit, sondern 
aus Gründen der Dichtigkeit oder auch um fruhzeitigen 


‘Formveränderungen vorzubeugen, festgelegt sind. 


Zum mindesten muß man sich klar sein, daß diese 
Prüfart sehr unvollkommen ist und kein richtiges Bild 
von der wirklichen Sicherheit gibt. Der Wirklichkeit 
mehr entsprechend wäre es, das Schott nur wenig zu 
überlasten, diese lleberlastung aber oftmals hinterein- 


i Seite 416 


e x 


ander vorzunehmen, * entsprechend den statischen 


Druck des Wassers auf das Schott eines lecken Schiffes, . 


zu dem Stoke durch die Wellenbewegung und Bewegung. 
des Schiffes kommen. 
'gen, also Anordnung eines reichlich bemessenen Zufluß- 


rohres von einem Hochbehälter aus und nimmt man die ' 
Druckschwangung nur innerhalb der Hóhe eines Stand- ` 


rohres über den gefüllten Behälter vor, so ist es leicht 
moglich, solche lleberlastungen in kurzer Zeit oftmals 
hintereinander vorzunehmen.*) Es ist. sogar. möglich, 
ein Schott, das in diesem Falle die Wand eines allseitig 
umschlossenen Behälters bilden muß, zu diesem Zwecke 
oder auch zu einem anderen, z. D. zur Feststellung der 
bleibenden Formveränderungen ohne Entleerung des Be- 
halters vollständig zu entlasten oder auch bis zur Hohe 
des Luftdruckes von der nicht vom Wasser bespullen 
Seite zu belasten. Man kann auf diese Weise Dauér- 
versuche anstellen, bei denen die Zahl der Kraftwechsel, 
wann auch nicht bis in die Millionen, so doch bis in die 
Tausende gehen kann, und die Aufschlu& über manche 


— übberdrut innen 
| / 
| 
| 


Abb. 1 


wichtige Frage geben konnen z. B. darüber; wieviel 
Kraftwechsel bei uberanstrengten Nieten zu Undichtig- 
keiten führen usw. Die Vorrichtung, ein Schott ohne 
Entleerung des Behälters zu entlasten oder von der 
sichtbaren Seite zu belasten, ıst, trotzdem sie auf ein- 


fachsten physikalischen Gesetzen beruht, in Fachkreisen. 


nicht genug bekannt und sei deshalb hier kurz ge- 
schildert. 

In Abb. 1 ist der Behälter, dessen eine Seite das zu 
prüfende Schott bildet, allseitig umschlossen. "Der Be- 
hälter muß ein Zuflußrohr zum Füllen und oben eine 
Entlüftung erhalten, (nicht gezeichnet). 
aus führt das Standrohr zunächst nach unten. Wie weit 
es nach unten reichen soll, hängt von dem außeren 
Ueberdruck ab, mit dem geprüft werden soll. Der größte 
außere Ueberdruck entspricht dem Luftdruck. Dem- 
nach könnte das Standrohr etwa bis 10 m unter Ober- 


— 


DI Nach Beendigung dieses Aufsatzes lese ich in. 
daB die. 


einer Uebersetzung aus dem „Shipbuilder“, 
Amerikaner solche Prüfungen. mit geschweiftán be- 
hältern angestellt haben. 
im Englischen konnte konnte ich leider nicht feststellen. 
Der Uebersetzer nennt sie „Atemversuche“ 
glücklich gewählter Ausdruck! 


Trifft man geeignete Vorkehrun- - 


Vom Behälter 


Den ursprünglichen Ausdruck 


— ein sehr. 
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` kante Schott Jeichen: Das Schott: md zu diese Zä, 
an erhöhter Stelle aufgestellt. werden, etwa: auf: einem; 
Holzstapel nahe der Kaimauer, ferner. darf der Onet- 
schnitt des Standrohres nicht zü knapp bemessen wer?’ 


. den; damit der äußere Ueberdruck auch erreicht werden. 


kann, wenn das Schött nicht ganz dicht ist} "(Undicktig-. 


keiten machen sich, da es bei. áu&erem. Ueberdruck: E 
Lufidichtigkeit ankommt, viel stärker bemerkbar), ' 
einzelnen Wasserstände a, b,c d, e. werden durch Abe 


oder ‚Aufschrauben von Rolirenden auf das Standrohr. 
erreicht. Auf der rechten Seite .der Abbildung sind die: 
zu jedem Wasserstande ‘gehörigen Drücke zeichnerisch 
dargestellt. "Wie leichf einzusehen, ist beim "Wasser-. 
starid c die Durchbiegung und das Moment m der Mitte , 
gleich 0, die Momente und infolgedessen’ auch die Durch- 
biegungen im übrigen sehr klein, so daß dieser Wasser- ` 


`. stand ohne Entleerung des Behälters zur Feststellung der - 


bleibenden Formveränderungen benutzt werden ` kann. : 
Die bleibenden Formveränderungen können dann: in viel 
kürzeren . Zwischenráumen: aufgenommen werden, als 
des bei. den Schotlversuchen : des: englischen Aus-. 
schusses der Fall war. SC % 

Nun zu den Versuchsergebnissen und ihren Ableitun-. 
gen: : Umstritten war es unter anderem, ob man bei der 
Festsetzung der Versteifungsabmessungen von den Be- 
anspruchungen oder von den Formveränderungen aus-. 
gehen sollte. Dazu ist folgendes zu bemerken; 


Ist ] dës Trägheitsmoment der Versteifung 


L ihr Widerstandsmoment, Off 
. .F ihr Querschnitt, 
. lihre Lange, 
C eine gleichbleibende Größe für die Bean- 
| spruchung, = 
C, eine gleichbleibende Große ` für die Durch- 
NN biegung, ' | 
so ist J 
2 . 2 
. e =C ! d 
und J — Ch: D D: 


Nun ist ] verhältnisgleich e, F verhältnisgleich e", und 
€ angenähert verhältnisgleich L Es ergibt sich daraus 


` ŒD 
IV) > 


das heiBt:.der Querschnitt der Versteifung wächst bei 
gleicher Beanspruchung (Festigkeit) mit dem linearen ` 
Verhálinis der Tragerlange, bei der Voraussetzung 
gleicher Durchbiegungen .(Steifigkeil) dagegen mit dem 
Quadrat (der Vollständigkeit wegen sei bemerkt, daß 
obige Formeln für gleichmäßig ' verteilte sogenannte : 
‚Rechteckslast gelten, bei reiner Dreiecksbelastung z. D. 
bei lotrechten Versteifungen von Eindeckern, müßte es 
in Gleichung (ID I, in Gleichung dV) I heiBen; bei - 


` Raumversteifungen von. Zwei-, und‘ Mehrdecksschiffen, . 


wo. Trapezbelastung vorhanden ist, gelten ; die For- ` 
mein (II und (V) umsomehr, je mehr sich das. Trapez ' 
dem Rechteck nähert). Da .man nun.schon bei Ver- 
"steifungen, die nach  Festigkeitsgrundsátzen . gewählt. 
sind, gern eine größere Länge vermeidet‘ [siehe 
schwere gebaute wagerechte Raumversteifungen), so 
muß man dies- noch mehr bei ` Versteifungen GOEN 
streben, ‘bei denen. die  Durehbiegung ein be-- 
stinmies Maß nicht überschreiten soli. Will man. 
Tafeln für Schottversteifungen gemäß. der letzten For-- 
derung, also auf der Steifigkeitsgrundlage, aufstellen, so ` 
kommt man ferner nach unten hin’ zu einer Länge, bei 
‚der nicht mehr 'die ‚Durchbiegung, sondern Dur hoch pes 


Eus er 


Festigkeit. ‚maßgebend. sein. Akad. | 
‚dieser Grenze muß man sich därüber klar sein, daB. die. 
längeren Versleifungen _ um so: schwerer werden, je- 
‚niedriger man diese Orénze. festlegt. Während ‚es. ZU- 


nächst den: ‚Anschein: hat, als ob’ die’ 'Steifigkeitsgrund- . 2 


lage grundsátzliche Schwierigkeiten nicht bringt, tauchen 


sie auf. sobald man sich näher damit.beschäftigt. Man 


"kann. jedenfalls sagen, ‚daß das Steifigkeitsgesetz aus 
E wirtschaftlichen Gründen. zu einer . wesentlich anderen 


"Schofibauart, führen. wird, nämlich zur häufigeren und - 


. vermehrten. Anwendung schwerer | gebauter :Versteifun- 


gen im- Raum; die die: kreuzenden gewalzten Verstei- . 


„ungen stützen. "Màn ‚könnte beispielsweise diese ge- 
"walzten Versteifungen. auch wagerecht und die schweren 


_ gebauten : Versteifungen ` lotrecht anordnen und daran ` 


die bei. Frachtdamptern - üblichen ` Unterzüge im Raum 


_ befestigen... Vielleicht sind : damit die Schwierigkeiten - 


des Steifigkeitsgesetzes noch gar nicht erschöpft. Tat- 
"sache ist auch, daß eine Schottbauart mit schweren: ge- 
"bauten Versteifungen über leichten Versteifungen sich 
‚schwer in Tabellen festlegen läßt und zweckmäßig der 
Rechnung bedarf. ~ An sich ist diés natürlich kein schwer 
"Wiegender: Orund; wer aber die Ansichten der Klassi- 
fikations-Gesellschaften: kennt, weiß, daß er da schwer 
ins Gewicht fällt. Jedenfalls hat der Schottenausschuß 
es. nicht. ‚gewagt, derartige . grundsatzb^he Neuerungen 


vorzuschlagen und. ist, deshalb bei der Festigkeitsgrund- b. 


lage geblieben. Mit. Rücksicht . auf meine folgenden 
Ausführungen. möchte ich das ganz besonders hervor- 
‚heben. - u 

. Weiterhin. besche i de KEE E da& die Wider- 


staridsmomente von Versteifungen ohne Endbefestigung ^ * 


doppelt SO: groß Sein. sollen wie die von Versteifungen 
mit Knieblechen, während die Widerstandsmomente von ` 
Versteifungen mit kurzen ` Winkelstückungen an den 
‚Enden sich zu denen von. Versleifungen ohne Endbe- 
festigung wie 6:7 verhalten sollen. Es ergibt sich hier- 
aus folgendes Verhältnis: dn. Ne 


Versteifungen mit Knie- | | | 
MESA . 100 oder 50 oder 58 


.. blechen. : 
‘Vērsteifungen mit kurzen. 


"Winkelstücken Ä AM „85 , 100 
Versteifungen ohne. Endbe- m EE | 
` festigung ` . 200 ,, 100 , 117 


"Diese Abstufüngen der Versteifungsstärken. nach der | 


Art der Endbefestigung ist so zu verstehen, daß. dabei ` 
ein Einspannmoment am Ende der Versteifungen ange- 
nommen wird, das die Versteifung im Bereich des. 
Hóchstmomentes, also in der Mitte, entlastet. Ist das 
'Einspannmoment ` bei ' vollkommener. Finspannurig = 100, 
ao hat der Ausschuß, wıe.später gezeigt werden wird, 
für kurze Winkelstücke ein Einspannmoment von 22, für 
Kniebleche eines von 75 angenommen. Diese Werte 


sind sehr hoch, bedeutend hoher als man sie bisher in . 


Fachkreisen annahrm. Der Schottenausschuß bringt da- 


. war: den. Einfluß der Kniebleche auf die Festigkeit der 
= Schottversteifungen. PES ! 
Die deutsche: Kriegsmarine (siehe Dietzker: Festigkeil 
der Schiffe) stellt: sich auf den Standpunkt, daB von 
| einer ` Entlastung der Schottversteifungen ` durch die 
. Kniebleche im. allgemeinen keine Rede sein kann, weil 


x der Verbandsteil, an dem. das Knieblech, sitzt, infolge | 


seiner. Nachgiebigkeit gar nicht imstande: ist, ein Ein- 
E 'spannmomient. vom Knieblech aufzunehmen und. dadurch. 
das Höchstmoment in der Mitte der Versteifung herab- ` 
= Zëss, Aufgabe der EEN sei es. ‚Vielmehr 


Bet der Festibgüng‘ ı 


. kante Schott wurden die Durchbiegungen auf 3 


mit wieder eine Frage in Fluß, die von jeher umstritten Werden. 
s S der Trápezlast i in Rechtecks- und Dreieckslast berechnet 


| werden, denn es ist für beide Belastungen die Durch- 


.biegung in der Mitte bei freier Auflage = 


"bei starker Einspannung = 1 


qu, den Stützdruck von der. Versteifung aufzunenmen ` 


und ihn auf. einen geeigneten Verbandsteil zu übertragen, 


- wobei. jede Endbefestigung, die diesem Zweck erfüllen 
- kam, der anderen gleichwertig ist. 


' Demgegenüber. 
‘kannten die Klassifikationsgesellschaften. bis 1916 als 


Endbefestigung für Schottversteifungen- nur Kniebleche. 
deren. Abmessungen sie genau vorschrieben. 
` Endbefestigungen waren zulässig, wenn der Nachweis 
. der Gleichwertigkeit erbracht wurde oder die Verstei- 


: Andere 


fungen entsprechend stärker: gewahli wurden. Zahlen- 
mäßige Angaben darüber finden sich in den. Bauvor- 
schriften der Klasifikationsgesellschaften nicht, ebenso . 


sind mir keine Einzelfalle bekannt, aus denen sich die 


zugrunde gelegte Einspannung durch die Kniebleche 

rückwärts berechnen läßt. | 
Rein rechnerisch ist die. Frage olter behande: wor- 

den. Bei. näherer Beschäftigung sieht man aber bald 


= ein, daß eine volständige Klärung .auf diese Weise allein 
| nicht zu erhoffen ist. 


Bemerkenswert ist daher der Auf- 
satz von Buchsbaum im’ Schiffbau vom 22. Juli 1908, der 


. die Frage auf Grund eines Versuchsergebnisses behan- 


delt. “Es sei hier kurz darauf eingegangen. 
| 
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Abb. 2 


Es handelt sieh bei dem Versuch um ein gemäß den 


Vorschriften des Germanischen Lloyd gebautes Quer- 
. schott dessen Höhe vom Doppelboden bis zum untersten 


Deck 4,97 m beträgt. Die Schottbeplattung von 10 mm 


' ist durch U-Eisen 340 x 13,5 x 100 X.18 mm in 760 mm 
‚Abstand ausgesteift, die oben und unten die üblichen 


Kniebleche haben. Bei den einzelnen Belastungen von 
6810, 9360, 9850, 12230 mm Wassersäule über Unter- 
ml, v | und 

dal von oben aufgemessen. Die Piegemoniente in der 
Mitte und an den Enden (Einspannmomente) ermittelt 
Duchsbaum nun so, da& er die gemessenen Durchbie- 
gungen mit den bei starrer Finspannung und bei freier 
Auflage zu erwartefiden vergleicht und daraus den Grad 
der Einspannung errechnet. Zur Vereinfachung sollen 
hier nur die Durchbiegungen in der Mitte berücksichtigt 
Diese‘ konnen ohne die bekannte Zerlegung 
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Die Durchbiegung bei freier Auflage. ist also Smal. so 

grob wie bei starrer Einspannung. Für die Zwischen- 


falle besteht zwischen . den Durchbiegungen und. Mo- 


menten lineare Abhängigkeit wie sie im Schaubild, Abb, 2, 


dargestellt ist: über der Abszisse, die die Durchbiequn-- 
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gen in der Mitte darstellt, sind als Ordinaten die Mo- 


menle in der Mitte und an den Enden = Einspann- 
momente aufgetragen (ausgezogene Linien). Außerdem 
sind diese Momente in Prozenten ihrer Höchstwerte ein- 
gezeichnet (gestrichelte Linien). 


13 
j ' $84 der 
Wert 5, so ist freie Auflage vorhanden. Das Moment. in 


u p 
gemessene Durchbiegung f dividiert durch Er] 


1 = 100 %, das Einspann- 


moment ist 0=0%. Ist der Vergleichswert (im folgen- 
den Durchbiegungsfaktor genannt) =1, so ist vollkom- 
mene Einspannung vorhanden. Das Einspannmoment ist 


D.) 
12 7 = 0,0855 P - | = 100 76, das Moment in der Mitte — 


a S.P. | 
der Mille ist "a = 0125 p. 


d . 
"ai > —0,0417D .1— 35 76 des Höchstwertes. Ebenso 


ergeben sich die Momente aus den Durchbiegungen fur 
die dazwischen liegenden Werte. 


Es haben also nach Ansicht des eualieaben Schotten- 
Ausschusses Versteifungen ohne Endbefestigung einen 
Durchbiegungsfaktor 5, ein Höchstmoment von 100 % 
und ein Einspannmoment von 0%, Versteifungen mif 
kurzen Winkelstuücken an den Enden, die in der Mitte 
ein. dem Widerstandsmoment entsprechendes Moment 
von 85 % haben, ein Einspannmoment von 22% und einen 


Durchbiegungsfaktor von 4,1, Versteifungen mit Knie- 


blechen, die in der Mitte ein dem Widerstandsmoment 
entsprechendes Moment von 50'% haben, ein Einspann- 
moment von 75%: und einen Durchbiegungsfaktor von 
2,0 (der Schottenausschuß hat also den günstigsten Be- 
lastungsfall angenommen: Einspannmomeni und Moment 
in der Mitte gleich groß). 


f : 

Nun zuruck zum Buchsbaum'schen Versuch. Die ein- 
zelnen Werte bei der Berechnung nimmt Buchsbaum wie 
folgt an: 


D = Versteifungsabstand X Gesamthöhe des Schiffes 
vom Doppelboden bis zum untersten Deck X mitlleren 
Druck. Mit diesem Wert kann man sich einverstanden 
erklären; tatsächlich ist P kleiner, weil eine unmitelbarc 
Uebertragung des Druckes von der Beplattung auf die 


Schottwandwinkel stattfindet, fur die Durchbiegung und 


Beanspruchung ist dies aber unwesentlich, weil die Ent- 
lastung nahe den Auflagepunkten der Versteifung liegt. 
E = Elastizitátsmodul = 2 100 000 kg/cm*. Dabei ist 
aber zu berücksichtigen, daß der Wert zwischen 
2050000 und 2 150000 kg/cm? schwanken kann. . 


| — wie unter D angegeben. 


Die groBle Schwierigkeit liegt, wie auch der eng- 
lische Schottenausschuß sehr bald efkannte, darin, ] d. h. 
das jeweilig wirksame Tragheitsmoment der Träger 
richtig zu wählen. Buchsbaum hilft sich dadurch, daB er 
2 verschiedene Tragheitsmomente annimmt und nach- 
cinander die Rechnungen mil ihnen bei den verschie- 
denen Belastungen durchfuhrt. Zunächst nimmt er als 
wirksames Tragheitsmoment nur das der Versteifung an 


und berechnet aus den gemessenen Durchbiegungen: 


bei den einzelnen 4 Belastungen eine Entlastung der 
Versteifungen um 29, 39, 36, 57 ?6 durch den Einfluß dei 
Kniebleche. Zum andern nimmt er als wirksamen Träger 
das Profil und eine Plattenbreite -von 380 mm (= dem 
halben Versteifungsabstand) an, läßt aber, um die 
Schwächung durch Nietlöcher, zu berücksichtigen, den 
an der Schottbeplatitung liegenden Streifen des U- 
Eisens weg (die Schwächung durch Nietlöcher kommt 
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i Ergibt sich nun für die 


' sich ohne Mühe dem Schaubild, Abb. 


— 
m 2 i 


— 
weg? 


wohl T das Widerstandsmomient, d. h. für die: Festig- 
keit in Frage, für das Trügheitsmoment, d. h. für die 
Dujchbiegung spielt sie keine groBe Rolle). Mif diésem - 
Trägheitsmoment ist die Entlastung 6, 18, 15, 16%. Diese 
letzteren Werte hält Buchsbaum für die richtigeren, weil 
sie mit den auf 361 und '/;l beobachteten ziemlich out 
übereinstimmen. Der Orad der Einspannung an den 
Enden, der zu vorstehenden Entlastungen ‚gehört, läßt 
2, entnehmen. Ich 
habe eine dritte Rechnung mit einem Trägheitsmoment, 
bestehend aus dem Profil und der 40fachen Dlatten- 
breite (also 40 cm, Nietlöcher nicht berücksichtigt) durch- 
geführt und komme dabei mit einem ] von 21 030 cm‘ zu 
einer Entlastung ‚von 0, 12, 7, 8%. Auch bei diesem 
Trägheitsmoment paßt die elastische Linie bei den 
höheren Belastungen recht gut zu den auf %1 und "nl 
beobachteten Durchbiegungen. - Dies zeigt, ebenso wie. 
die errechnete Entlastung 0 beim: niedrigsten Druck, mm 
Uebereinshimmung mit den Ansichten des englischen. 
Schottenausschusses, daB die Schotibeplattung .mit 
wachsendem: Druck immer mehr zum Tragen kommt. 


Buchsbaum kommt zu folgendem Schluß: 


„Ganz auf die Kniebleche zu verzichten und das 
gesparte Gewicht auf Verstärkung des Profils zu ver- 
wenden, scheint im Handelsschiffbau nicht zweckmäßig. 
Zur Aufnahme der an den Enden des Trägers auftreten- 
den Reaktionen muß ein bestimmter Nietgderschnitt an 
den Befestigungsstellen vorhanden sein. ‘Diesen wird 
man durch einfache Winkelbefestigung im günstigsten 
Falle nur dann erreichen können, wenn man zu gekröpf= : 
ten Winkeln greift, was man schon aus Gründen der Bil- 
ligkeit irn Handelsschiffbau gern vermeidet. Man müßte 
also doch wohl Kniebleche anwenden, und dann ist es 
zweckmäßig, diese etwas größer und das Profil dafür 
etwas schwächer zu wählen.“ 


Um die durch den Einfluß der Kniebleche eier 
gerufene Entlastung der Schottversteifungen festzu- 
stellen, habe ich beim D-Schott des englischen Schot- 
tenausschusses die folgende Rechnung angestellt. Das 
D-Schott eignet sich deshalb besonders gut, weil es 
eine größere Anzahl vgn Versteifungen mit Knieblechen 
und mit kurzen Winkelstücken hat und weil es bereits 
nach den vom  SchottenausschuB vorgeschlagenen 
Stärken gebaut ist. Durchgerechnet: wurden 5 aufein- 
anderfolgende Belastungsfälle von 32’, 29%, 27^, 24V»: 
und 22 Wassersäule über Unterkante Schott; 27 Was- 
sersäule ist die Belastung bis zum Schottendeck, also 
die größte mögliche Belastung, die das an erhalten 
kann und für die es gebaut ist. 


Die Rechnung ist in Zusammenstellung 1 wieder- - 
gegeben. Es bedeutet: Spalte I die 5 aufeinanderfol- 
genden Belastungsfälle, Spalte II die Belastung in eng- 


` lischen Fuß Wassersäule über Unterkante Schott, Spalte 


IH dieselbe in m Wassersäule, Spalte IV den mittleren. 
Druck in m Wassersäule, Spalte V die Gesamtlast in kg, 
die auf eine U-Versteifung (56" Abstand) kommt. Es ist 
für den Belastungsfall a) 8,23 x 0,914 x 5,64 X 1000 — 
42400 kg. Spalte VI gibt die Durchbiegung in cm: an, 
die bei freier Auflage zu erwarten ist; dabei ist als 
Trägheitsmoment nur das des U-Eisens allein gerechnet 
(U-Eisen 15" x 4"^ x 4°’ X 0,625" x 0,625" hat ein Träg- 
heitsmoment.von 17000 cm, Tatsächlich ist natürlich 
das wirksame Trägheitsmoment größer, ‚da es sich aber 
um eine Vergleichsrechnung handelt, und bei den Knie- 
blechversteifungen ebenfalls nur das Trágheitsmoment 
der Versteifung eingesetzt ist, so wird das Endergebnis 
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E Sr beeinflußt Es ist Ce für een Belastungs- 
"fall a) die Durchbiegung = E 


"LN 5. 42400.- EN 
|» .2100000 > 17000 . 384 


: Die eirechneien Werte für die Fälle d und ej sind ein- 
. geklammert, weil sie nicht für den wirklichen Belastungs- 
. fall, sondern für eine auf die ganze Versteifungslánge 
. angenommene Dreiecksbelastung berechnet sind. Der 
an und für sich schon kleine Fehler ist durch das gleiche 
. Verfahren bei den Knieblechversteifungen aufgehoben, 
' Spalte VIII ergibt sich aus der Division von Spalte VI 
“durch. Spalte VI. Daß der Wert, bei Belastungsfall a) 
bereits kleiner ist als 1, zeigt, daß die: Fließgrenze schon 
bedeutend. überschritten‘ ist. ‚Innerhalb der Elastizitäts- 
grenze zeigt der Wert, abgesehen von dem kleinen Ein- 
.spannmomenti. durch die kurzen Winkelstücke, wieviel 
mal größer das wirksame Trägheifsmoment des aus 
~. Versteifung und Beplattung bestehenden Trägers ist, als 
das der Versteifung allein. In Spalte IX ist der Gesamt- 
. druck für die Versteifungen im Abstande von 30' ange- 
geben. Für Belastungsfall a) ist 8,25 X 0,762 x 5,64 
. X 1000 = 55 300 kg. Spalte X ist ebenso wie Spalte VI 
'* berechnet. Das Trägheitsmoment der Versteifung 
(Wulstwinkel von 12" 34" x 0,52”) ist 7000 cm und 
` die Durchbiegung für den Belastungsfall al = 


"5 - 35300 . 8235 
i —]17,41 cm. 
' 2 100 000 - 7000 - 384 


Spalte XI gibt die Durchbiegung an, die bei den Wulst- 
'winkeln zu erwarlen ware, wenn die Kniebleche durch 
kurze Winkelstücke. ersetzt würden. Dieser Wert er- 
gibt sich aus der Division der Werte Spalte X durch die 


| ; l 
in. Spalte VIII. 


` == 8,61 cm. 


Es ist für den Belastungsfall a) 0,927 


— 18,79 cm. . Spalte XII gibl die. an den Knieblechver- 
‚steifungen gemessenen Durchbiegungen in cm an, Spalte 
XIII. gibt den Durchbiegurigsfaktor für die Knieblechver- 
. sleifungen an unter der Voraussetzung, daß der Durch- 
biegungsfaktor der Versteifungen mit, Winkeln 5 ist, daß 

also die kurzen Winkel keine Finspannung bewirken. Es 
ist fur den Belastungsfall a) der Durchbiegungsfaktor 
E : — 3. Da der Wert auch bei den vorher- 

| gehenden Belastungsfällen ungefähr derselbe ist, so 
kann. er: als Mittelwert angenommen werden. Das heißt 
aber, wie aus dem Schaubild, Abb. 2, hervorgeht, dak 
durch den Einflu& der Kniebleche das Hochstmoment 
in der Mitte auf 67.46, also um 35 % herabgesetzt wird. 


... Kritik des vorstehenden Rechnungsverfahrens: Eine 

Schwäche liegt darin, daß die Proportionalitätsgrenze 
bei. der:einen Trägerbauart-— einschl der der Nietung 
zwischen Versteifung und Schottbeplattung — vielleicht 
früher überschritten wird als bei der anderen. Dem ist 
enigegenzuhalten, daß die Beanspruchung der beiden 
Schottversteifungen, wenn: man die Entlastung durch die 
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. vorstehenden Rechnung nur etwa 33 %. 
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Kniebleche mitberücksichtigt, ungefähr gleich ist, die 


. Beanspruchung der Niete in den Knieblechversteirungen 


ist allerdings größer, doch zeigt die bei beiden Bau- 
arten ungefähr gleich große bleibende Durchbiegung 
und der ziemlich sfetige Durchbiegungsfaktor (Spalte 
XIID, daß diese Störungseinflüsse in beiden Fällen nicht 
zu sehr voneinander abweichen und sich somit auf- 
heben. Der ermittelte Durchbiegungsfaktor wird also 
richtig sein. 

Daß der Einfluß der Kniebleche beim D-Schotiver- 
such viel größer ist als beim Buchsbaum’schen liegt dar- 
an, daB das D-Schott gemäß den neuen Bestimmungen 
des englischen Schottenausschusses verstäkte Knie- 
bleche hatte. Es ist aber, wenn man nur die Bean- 
spruchungen im Auge hat, kein Grund einzusehen, warum 
der englische Ausschuß die Versteifungen mit Knie- 
blechen um 42% schwächer wählt als die mit kurzen 
Winkelstücken, denn die Entlastung beträgt gemäß der 
Ich nehme an, 
daß dabei nicht die Frage der Festigkeit, sondern die 
der Durchbiegungen maßgebend gewesen ist. Darin 
liegt aber em Mangel an Folgerichtigkeit, der sich 
nicht verteidigen läßt, auch nicht durch die Tatsache, 
daß bei der Anwendung von Knieblechen die Durchbie- 
gungen schneller abnehmen als die Beanspruchungen. 


Erwahnen, möchte ich hier, daß die Klassifikations- 
gesellschaften die Vorschläge des englischen Schotten- 
Ausschusses so ziemlich ohne Kritik übernommen haben: 
Die vom Germanischen Lloyd vorgeschriebenen Schott- 
versteifungen sind seit dem Jahre 1910 ziemlich unver- 
andert geblieben. Von 1916 ab sind besonders bei den 
größeren Versteifungen stärkere Kniebleche als früher 
vorgeschrieben, außerdem finden sich von diesem Jahre 
ab in den Vorschriffen neben den Versteifungen mit 
Knieblechen auch solche mit kurzen Winkelstucken. Eine 
Vergleichsréchnung mit 14 Versteifungen verschiedener 
Größe ergab, daß die Widerstandsmomente dieser Ver- 
steifungen durchschnittlich um 70 % starker sind als die 
der Knieblechversteifungen. Dieses Verhaltnis stimmt 
also mit den Vorschlägen des englischen Schottenaus- 
schusses überein. Der Britische Lloyd hat, — ich nehme 
an in demselben Jahre, jedenfalls aber seit 1918/19, die 
dazwischen liegenden Jahrgänge seit Kriegsausbruch 
konnte ich nicht einsehen —, einmal die Knieblechver- 


. steifungen einschl. der Kniebleche stärker vorgeschrie- 


ben, und zwar ist, wie ich durch eine Vergleichsrech- 
nung von 12 verschiedenen Versteifungen feststellte, das 
Widerstandsmoment der Versteifungen durchschnittlich 


um: 3096 stärker als früher, zum andern hat er ebenso 


wie der Germanische Lloyd in die Tabellen Versteifun- 
gen mit kurzen Winkeln als Endbefestigung aufge- 
nommen, und zwar mit dem gleichen Stärkenverhältnis 
zu den Knieblechversteifungen wie der Germanische 


Lloyd. Allerdings findet sich — auch in den neuesten 


Vorschritien 1919/20 des Britischen Lloyd — die Vorbe- 
merkung, daB die Schotten auch roch nach den alten 


Zusammenstellung 1 


| ug | vm vm || IX | X | XI | EI XIII 
a 8,610 9,290 oan 35300 | 17,41 18,79 11,27 3,00 
b ^ 7,450 5,080 1,245. | 30550 | 15,08 12,10 7,03 3,02 
(c 6,285 3,970 1,582 | 25800 | 12,72 8,03 4,95 3,08 
d 24 Y 1 | (5,180) 2,965 | (1,748 | 21250 | (10,49) 6,00 3,41 2,84 
„e| 22 | 671 | 3,355 | 20550 | (4,180) | 2,220 | (1,882) | 17150 (8,46) 4,49 2,54. 2,83 
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Vorschriften von 1915 gebaut. werden dürfen! Es scheint | 


demnach, daß die neuen Vorschriften in den, Kreisen 
der Schiffbauer und Reeder .ziemlichen Widerstand be- 
gegnen, der ihre Einfuhrung erschwert, 


Betrachtet man die Versteifungsfrage vom Stand- 
punkte der Festigkeit, so kann man sagen, da& die Knie- 
bleche in der früheren Ausführung bis 1915 eine Ent- 
lastung der Versteifungen um 15% brachten, während 
die verstärkten Kniebleche ab 1916 eine Entlastung von 
33‘. hervorrufen. Das Letztere würde bedeuten, daß 
der Querschnitt der Versteifungen bei Anwendung der 
verslarkien Kniebleche etwa 23 % schwächer sein kann. 
Die dadurch erzielte Gewichtsersparnis wird aber durch 
dcs vermehrte Gewicht der Kniebleche vermindert. Dem 


geringen Vorteil der Gewichisersparnis steht als Nach- ` 


teil die teurere Arbeitsausführung und die Beschränkung 
des Raumes gegenüber. Sieht man sich unter Berück- 
sichtigung dieser drei Gesichtspunkte das D-Schott an, 
(Abb. 3 ım Vortrag von Foster King), so muß man sagen, 
daß die Endbefestigung durch kurze Winkelstücke viel 
fiir sich hat. 


Der Klarung bedarf ferner die Frage, ob die Gro&e 
der Formveränderungen für die Sicherheit des Schiffes 
ım Ernstfalle von Bedeutung ist. Der Ausschuß .hat diese 
Frage bejaht in Hinweis darauf, daß die durch das 
Schott hindurchgehenden Rohrleitungen usw. bel 
großeren Formveränderungen abreißen und die Dichtig- 
keit ın Frage stellen. Tatsache ist demgegenüber, daß 
die Durchbiegungen innerhalb der Elastizitätsgrenze des 
Werkstoffes am Schottrande, wo die Durchführungen 


im allgemeinen sitzen, sehr gering sind. Sitzen solche . 


‚Durchfuhrungen in der Mitte des Schottes, so sind sie 
zweckmäßig entweder nachgiebig zu gestalten oder so 
fest, daß sie die Formveränderungen verhindern. Das 
letztere gilt besonders für abstoßende Decks, Tunnel 
und dergl Auf jeden Fall ist diese Lösung mit ein- 
facheren Mitteln zu erreichen und vollkommener als die, 
cin Schott wegen einiger Durchführungen möglichst starr 
zu bauen, zumal ja eine genügende Steifigkeit für 
Durchführungen in der Mitte der Schotiflache doch nicht 
erreicht werden kann.. Diese Frage ist offenbar wegen 
der größeren Anzahl der Durchführungen für den Kriegs- 
. Schiffbau von viel groBerer Dedeutung als fur den Han- 
delsschiffbau. Es ware daher sehr erwünscht zu er- 


x 


fahren, EN unsere CHE während, dui Kiléges, in dieser 
Beziehung schlechte Erfahrungen gemacht het. ` l 


Ich möchte meine Ausführufigen im folgenden noche 
mals kurz zusammenfassen: " 'i EL 


-d 


1. Ueberlastungen geben bei Schoitprüfungen ES 
richtiges Bild von der Sicherheit des Schóttes. Zweck- 
mäßig ist es Dauerversuche (Alemversuche) anzu-. 
stellen. Der Kraftwechsel kann bis zur Belastung von 
der sichtbaren Seite gehen. 


2. Eine Gestaltung von Schotten - nach‘ Steifigkeits- 
grundsätzen würde aus wirtschaftlichen Gründen zu 

ener .Bauart führen, die von der bisher mit Rücksicht, 
auf Festigkeit gestalteten wesentlich abweicht. 


3. Der englische Schottenausschuß bewertet den Ein- 
- flu& der Kniebleche auf die Festigkeit zu hoch. Aus . 
den von ihm durchgeführten Versuchen ergibt sich 
eine Entlastung der Versteifungen 'durch die Knie- 
bleche um 33%, wobei de Kniebleche bedeutend ` 
größer als früher üblich sind. Diese Ueberschätzung 
der Kniebleche ist auch in die Bauvorschriften der ` 
Klassifikationsgesellschaften übergegangen. 


4. Die Kniebleche an den, Schottversteifungen bringen - 
gegenüber den kurzen Winkeln ‚eine kleine Gewichts- 
ersparnis, sind aber wahrscheinlich teurer bei Bau 
und nehmen viel Platz weg. 


5. Für die Gestaltung der Schotte darf nur. die Festig- 
keit und nicht die Steifigkeit maßgebend sein. Alle 
am Schott befestigten und durch das Schott hin- 
durchgeführten Teile müssen so fest sein, daß sie 
die Durchbiegung verhindern oder so nachgiebig, daß 
sie durch die Formveränderung bei der Belastung 
nicht beschädigt werden. | 


‚Die Versuche des englischen Schottenausschusses' 
haben viele die Festigkeit "der ' Schotte betreffende 
Fragen geklärt. Die meisten Punkte, über die heute noch `. 
Unklarheit herrscht, werden sich auch durch Versuche 
nicht lösen lassen und sind überhaupt weniger technisch- 
wissenschaftlicher Art. Es sind mehr wirtschaftliche 
Fragestellungen (Sicherheit), zu deren Beantwortung 
der Ingenieur wohl die: Unterlagen gibt, über die eine 
Entscheidung aber nur nach wirtschaftlichen Gesichts- 
punkten gelroffen werden kann. 


Schiffbauprofile 


Von ].' 


Fur die Aussteifung der 
Schotte von Schiffen stehen uns hauptsachlich die in 
Abb. 1—7 dargestellten Profile zur, Verfugung. Das 
Profil Abb. 2 ist im wesentlichen nur darin benutzt wor- 
den, wenn es zugleich als Nahtstreifen dienen konnte. 
Fs ist daher nicht in erheblichem. Maße gebraucht wor- 
den. Die Profile Abb. 3 u. 4 sind früher vielfach für 
Decksbalken verwandt worden, und zwar das Profil 
Abb. 4 anscheinend in größerem Umfange als das Profil 
Abb. 3, obgleich für die Befestigung von Decksplanken 
und -Platten nur ein Flansch an einer Seite des Steges 
nötig war. Bemerkenswert. ist, daß der Wulst des Pro- 
fils Abb. 3 nach Kielhorn, „Schiffbau“ X. Jahrgang 
Seite 782, ursprünglich auch symmetrisch zum Steg an- 
geordnet war, eine Ausführungsform, die ‚uns jetzt 


AuBenhaut.- Decks und . 


und Balken. gebraucht worden; 


Stieghorst. 


manchmal, z. b. beim Bau von Schiffen Asch den Längs- 
spantensystem, gefehlt hat. j 
Bei den Profilen Abb. 5—7 ist das Material zu bei- 
den Seiten der die Stegachse rechtwinklig schneidenden : 
Schwerachse gleichmäßig verteilt, wodurch im allge- 
meinen eine bessere Materialausnuizung als mit den 
Profilen Abb. 1—4 erreicht wird. Das Profil Abb. 5 ist . 
in kleineren Abmessungen für den Schiffbau leider nicht 
verwendbar, weil seine Flanschen zu schmal sind und- - 
da schwere Träger selten gebraucht werden, so ist das 
Profil überhaupt nur selten benutzt worden. "Mehrfach 
ist das Profil Abb. 6 als Ersatz für die aus Winkeln ge- 
bauten Spanien und auch sonst als Schottversteifungen : 
in weitaus größerem 
Maße ist jedoch das Profil Abb. 7 gebraucht wotden, 
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Dis ër. sehiteglich iio von, a an det Klassi-. — 


sfiketionsgesellschaften. demi: "Profil Abb. * ‚seinen Platz. - 
„räumen: mußte. © ` 


Die Annahme de in e &. "Profils" für" Sparten Balken 


me ‚Scheifversieitungen ist. Re ‘Diese Mah- 


Dr 


Abb. 4 


Abb. 


“Abb: 6 


e» " 
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‚nahme hat Sch im Laufe de Zeit, ganz von selbst. her- 
.áusgebildet. Für alle diese Teile wird man ‚das Profil 
„wählen, das den praktischen. Anforderungen, . die man an 
das für die Spanien zunehmende Profil zu stellen hat, 
ant besten entspricht. 
` Zwischem den Profilen Abb. 1, 3 und 7 zu treffen, für die 


"schlie&lich. die Erfüllung der Konstruktionsbedingungen . 


` mit ‘ geringstem Gewichte ausschlaggebend ‘sein muß. 
‚Unter. diesem Gesichtspunkt sollen die Profile in der 
Folge gegeneinander. abgewogen werden. . . 
. Von den letztgenannten Profilen bildet das Profil 
Abb. 3 ein’Uebergangsprofil von dem Profil Abb..1 zu 
dem Profil Abb. 7. Sein Wert wird daher auch durch 
, den Vergleich der. Profile Abb. 1 und 7 genügend ge- 
kennzeichnet werden, so daß das Profil Abb. 3 nicht 
besonders untersucht zu werden braucht. Da die Pro- 
file” sich verschieden verhalten, je nachdem, ob sie an 
‚eine Platte angenietet sind oder nicht, so soll dies be- 
rücksichtigt ‘werden, und zwar sollen zunächst die an 
Beplatiungen ‚angeniefeten Profile untersucht werden. 
Im allgemeinen werden die Profile nach ihrem: Trág- 
heitsmoment oder Widerstand$moment bewertet werden 
können, außerdem wird: aber berücksichtigt werden 
müssen, daB die Nieten, durch die sie mit der Beplattung 
verbunden werden, nicht überanstrengt werden dürfen 
«und da& auch die Niete, die etwa in einer die Verstei- 
fung kreuzenden Plattennaht sitzen, ebenfalls nicht über- 


anstrengt werden. Hierdurch kann: zuweilen ein höheres 


‚ Profil nötig werden. 
.." Um die Arbeit. zu vereinfachen, sollen die an die 
Platten angenieteten Flanschen der Profile vernach- 
lässigt und das Profil Abb. 7 durch Umklappen, eines 
"Teiles des Steges des Profils Abb. 1 entstanden ge- 
“dacht werden, so daß h in Abb, 8 — h + b in Abb. 9. 
Die Nachrechnung einiger Profile der Abb. 8 und 9 
“ergibt die in nachstehender Tafel angegebenen Werte. 
: Die'Buchstaben am Kopf der SR haben folgende Be- 
deutung: 

E zs Gesamtquerschnitt des Profils einschl. Gurt- 
platte, aber ohne den an die Beplattung ange- 
nietelen Flansch in gcm; 

.n = Abstand der Schwerachse des Profils von der 

- Oberkante der OGurtplatte in cm; 


Danach ist die.engere Wahl nur ` 


A 


EE  Trügheitsmoment des Gesamtquerschnitts F` in 


cms; 


M min = Widetstandgmoment des Querschnitts F in cms, 


bezogen auf die der Ourtplatte gegenüber lie- 
ne ‚gende äußere. Faser; 
-h = die Höhe des Steges und b die Breite des Flan- 
sches. des Profils i in cm. 


und fur F = 80 gcm in Abb. 11 wiedergegeben. 


 Ahrer Ebene ausgesteift werden sollen. 
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- Abb; E F T: h E b: | ZU | ] | W min 
—— ám — KP eh ee S — : 
EUNDUM SS. VE = i 
ef 60 | 20 | .0.|130 | 2140| 126 
9 | 60 |) 17 .3 | 290 | 1937| 137 
. 9 1.60, J5 | 5 2,755 ' 1736 | 142 
9 | 60.| 13 | . 2 | 253 X 1455. 139 
(9 | 60 .| 10 | 10 2,08 990 | 125 
8 80 | 40 0 9,75 . 13742 | 454 
'9 | 80 1-35. | 5 9,56 . 12602 | 496 
. 9. | 80 | 28 | 12 8,78 | 10247 | 533 
9 i; 80 | 20 20 7,13 6346 | 493 
9 | 80 i I5 | 25 5,69 | 3782 ! 406 


Die Schaulinien für den Verlauf von ] und Wmin bei 
zunehmender Breite b sind für F = 60 gcm in Abb. 10 
J fallt 
sofort ab, wenn ein Teil des Steges zur Herstellung 
eines Flansches benutzt wird.. Es ist daher das Profil 
Abb. 1 das zweckmäßigste Versteifungsprofil für solche 
Wande, die nur gegen Wellenbildung oder zur Erhaltung 
Anders ıst es 
dagegen, wenn das Widerstandsmoment fur das Profii 
maßgebend ist. Dieses wächst mit dem Umbiegen des 
Steges zunächst an und erreicht seinen Größtwert mit 
b = 5,7 cm bei F = 60 qcm und mit b — 13,5 cm bei 
F —'80 gcm. Hier ist also das [-Profil zweckmäßig. 
Nach den günstigsten Flanschbreiten von 5,7 und 15,5 cm 
beträgt der günstigste Flanschquerschnitt bei den ge- 
wählten Profilabmessungen 40 und 50% des Steggquer- 
schnities, eine Größe, an die der Ouerschnitt des Wul- 
stes eines Wulstwinkels nicht heranreicht und die ihr 
somit als für beide Zwecke von Versteifungen unzweck- 


mäßig kennzeichnet. 


In den betrachteten Fällen betrug der Querschnili 
der Gurtplatte 40 gcm, wahrend die günstigsten Flansch- 
querschnille 5,7 und 13,5 gcm bei Steghöhen von 14,3 
und 26,5 cm betrugen, wenn das Widerstandsmoment 
maßgebend ıst. Bei gegebenem Gesamtquerschnitt 
oder bei gegebenem Profilquerschnitt wächst also der 
günstigste Flanschquerschnitt mit der Höhe des Profils. 
Erst bei wesentlich größeren Profilhöhen, als die in de: 
Tafel angenommenen, erreichen wir den Fall, in dem 
der günstigste Flanschquerschnitt gleich dem Quer- 


Schnitt der durch die AuBenhaut oder die Schottbe- 


pladung gegebenen OGuriung ist. Dieser Umstand er- 
scheint in zweifacher Hinsicht wichtig. Erstens weist 
er darauf hin, da& wir bei Auswahl eines Versteifungs- 
profils nichf danach streben sollen, die neutrale Faser 
des Gesamtquerschnitts moglichst auf halbe Profilhöhe 
zu bekommen, was wir ja auch wegen der Vernietung 
des Profils mit der Beplattung und wegen der Vernie- 
tung der Plattennähte, die die Versteifung kreuzen, ge- 
wöhnlich nicht tun dürfen, und zweitens weist er darauf 
hin, daß im Schiffbau besondere, der Plattendicke usw. 


Term 
D bt 


| bet GH 
e M. 
Abb. 8 


angepaßte’ Abmessungen von [-Profilen zweckmäßig 
sind, da z. B. die. Dicke der Außenhaut, der Spantab- 
stand und das Widerstandsmoment der Spantquer- 
schnitte in von der Größe des Schiffes und der Zahl der 
Decks abhängigen Beziehungen zueinander stehen. Für 
die dadurch gegebene Gurtplatte laßt sich nach Vor- 


_ Seile am "T 


en gen ám 
E: e 


EE ein Profil finden, das deg: Ee 
Widerstandsmoment bei geringstem Querschnitt besitzt . 


.ScHiFFBaU 


und die so gefundenen. [-Profile kónnte: Than mit Recht 2 


als Schiffbauprofile bezeichnen. 


Wie Herr Dr. Rheder in seinem Vortrag über: die ei 
und zweckmäßige : Ausgestaltung . von . 
Sehiffbauprofilen,. den: er gelegentlich der. letzten Ta~ 
. gung vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft hielt,- 


Tragfähigkeit 


 nachwies, ändert sich das Widerstandsmoment des Ge- 


. samtquerschnitis nur in: geringem Maße, wenn. man von ` 


der durch die AuBenhaut oder eine sonstige Wand ge- 
bildeten Gurtung mehr oder weniger als eine Breite von 


der 40 fachen Dicke der betreffenden Beplattung zu dem 


eigentlichen Versteifungsprofil hinzurechnet. Mit; der 


Hinzurechnung einer Gurtungsbreite von der 40fachen 
Plattendicke kann man’ sich also hinsichtlich des Wider- 


standsmomentes gut abfinden. Etwas. anders liegen die 
Verhältnisse jedoch hinsichtlich der: Vernietung der Be- 


plattung mit der Versteifung. ^ Gewöhnlich ist die Schub- ` 


ansirengung der Beplattung nicht so groß, daß mit einer 


Wellenbildung in der Beplattung zu rechnen ist, wenn 
Ist die Beplatlung- 


letztere auf Zug beansprucht wird. 
zudem eben, wie die der Querschotte, so wird ihre Zug- 
 anstrengung in größerem Abstande von den Versteifun- 
gen für praktische Verhältnisse eben so groß. sein, wie 


unmittelbar an den Flanschen der Versteifungen, und 


dic Vernietung der Beplattung mit der Versteifung wird 


b-0 2 ^4 6 8 70cm 


Abb. 10 Abb, 1) 


höher in Anspruch genommen, als wenn ein Teil der Be~ 


plattung zwischen den Versteifungen der Aufnahme von 
Zuganstrengungen ausweicht. 


steifungen gegebene Gurtplattenbreite mitrechnen müs- 
sen. 


haut verfahren müssen. 


— Ferner ist zu berücksichtigen, daB die Nähte von u 


Beplattungen gewöhnlich deren Versteifungen kreuzen 


und daß die Nietung dieser Nähte infolge der Normal ` 


anstrengung der Beplattung als Gurt der Versteifungen 


CSG 


. Zur Bestimmung dieser 
Nietung oder zur Nachrechnung ihrer Inanspruchnahme ` ` 
. wird man daher die gapze, durch den Abstand der Ver~ 


Ebenso wird man zweckmäßig im Bereiche der gar - 
nicht oder nur schwach gewolbten Flachen der D s 


` uns EE  beschüffigen,. SECH zwar: Fein: wir AC der 
“Einfachheit halber: annehmen, dab eine Wand durch ger: 
wühnliche Winkel: ausgesteift Sel. v. X 


„Abb. 12. stelle eine ‚Aufsicht a 'ein Stück. eng 
Wand dar. Es. werde: angenommen; daß « ie von: idet 
Wand abstehenden’ Schen- = : VER E E E 


kel der Versteifungswinkel ` p 


auf 
werden und. 


‚Druck beansprucht‘ ^ mE 


E Druckbeanspruchung, ` Wei 


|; in Abb. 
 wellenfórmig | s 
‚ursprünglichen Ebene aus, Ei: 


=y. 


.12 dargestellt, = ^ 3 
aus er: "Ti 


weiciıen. Die Länge, eines, i 


 Wellenbogens. ‚sei. gleich p Te 
und ` dun 
. Abstande x vom Ende . Bl 


seine‘ Höhe” im ^: 4 


des Bogens sei. 


w dea EEN 
Oberkante ~ des ` 


Winkels "5 


2 An. Bee Stelle sei i der : nj 


in Abb. 
. Schnitt A—B ‚genommen, 


13: dargestellte. ` 
Hinsichtlich‘ iden Bennos 
anstrengung der Winkel. werde der Einfachheit - halber 


angenommen, daB die Spannungsnullinie in die Z-Achse: 


EE | 


falle, die durch die.Plattenmitte geht, und daß die Platte 
somit von in die Bildfläche der Abb. 15 hinein- oder "ous 


‚Ihr herausgerichteten Spannungen frei: sei. An der Ober-: 
.kante des Winkels möge die Spannung die. Größe, r- 


E haben. Aus dieser Spannung folgt eine: zentrifugal, ge- 


richtete Flächenlast, deren auf die Maßeinheit - der: 
Flache bezogene GroBe an. der Oberkante des Winkels; 
= p und im Abstande n von der Z-Achse — pg sei.. 
Ist nun cy die Biegungsanstrengung des Winkels im. Ab- 
stande n von der Z-Achse, r.der. Krümmungsradius "des 
Bogens an der Oberkante‘ des ‘Winkels und o derselbe 
im Abstand n von der Z-Achse, vi de Höhe des Bogens 
im Abstande x vom .Bogenende und im Abstande n uber | 


der Z- ‚Achse. und s, die pues des Winkels, so p. 


Cu y d und. — 
mo T UD DN | 
p^ ovp pod 
vic cul edtyr o c eu E 
Fh. n ro "dx É n 
Mit or nd E dy UR 
ergibt sih Dy ho SC Sa ; P N 


m höher in Anspruch genommen wird, je großer der ` 
a So J d, je groB | kante des Winkels ein Moment von der De 


Abstand der Spannungsnullinie des Gesamtquerschnitles - 
Dieses ist besonders, bei den 


von der Beplattung ist. 
Versteifungen der Außenhaut zu beachten, deren Naht- 


. nietung schon durch die auf den Schifiskorper wir- 
kende Scherkraft hoch in Anspruch genommen. wird und. 
wo außerdem die Plattennähte noch in der Nähe einer ` 
Ebene liegen können, in der das: Biegemoment und die. 


Scherkraft des Spantes Größtwerte haben. 


Die Rücksichtnahme auf diese Einzelheiten läßt. "my 


nun einerseits als zweckmäßig erscheinen, die neutrale 


Faser des Gesamtguerschnittes näher an der Beplattung 
zu halten und andererseits führt sie auf hochstegige Pro-. 
Aus diesen Gründen würde sich das Wulstwinkel-. m 


file. 


| das gleich 2 M ist, wenn m 
das auf einen Streifen der 
` Beplattungvon derBreite dx. 


profil für: Spanten eignen, wenn mit ihm nicht der Nach- ` 


teil verknüpft wäre, daß es eine größere Anzahl von. 
Seilenstringern zu seiner. Stützung gegen Verkanten er- 
Mit dieser Neigung. zum Verkanten wollen wir 


fordert. 


dem Trägheitsmioment des Plattenstreifens Wa: 
| und dem | Abstand b der Versteitungen | 


i Aue dieser‘ Flächenbelastung folgt für: die Unter- 


= dolort IER 


ILLE GE Ä 

e P HM NM wmm Sg GR 
vip dx, 
BE 


wirkende Moment ist. Be, | " 
deutet nun e den: "Neigungswinkel: der- Versteifung in: 
Abb. 13, so. ‚ergibt Sich mit. Wm, der Plattendicke $5 " 


dë ) 


ia à 


2 Nr; 15 : : 
' l : 3 b a 
odi et EN 3p bh? 
: l h. » 4E 5,” Í MN: E 
Da hiernoch: p. proportional y ist, ‚läßt sich auch l 
schreiben : y. 3Cybh ` 
p. t s, mu. acce Geesen 
Do M S h ,4Esf* 
woraus sich, die Konstante C ergibi Zu 
4EsS 
cx es 
S 3bh* 


Für einen an "der Oberkante der Versteifung ge- 

legenen. Streifen von 1 cm Breite läßt sich nun schreiben 
i i dy. 
Q= Qo — .[Cvdx = 05 dx 


S 


wenn Q, die Querkraft in dem Streifen am Ende eines 

Bogens und Q die Querkraft im Abstande : x:vom Ende 

des Bogens bedeutet. | 
Weiter laßt sich schreiben 


worin. C den vorstehend ermittelten Wert hat. 
Mit, C : 


ergibt sich die a 


d? y 5 
u Beet 
die die Lösung 
| A EDE 
hal. . ei E 
Day-o ue muß für x = o und l, so muß in der 


| ^ l 
Gleichung: für Y auch b = o sein. Für X —3 muB y 


] 
den Größtwert f heben. Es muß daher SEKR und 
A — f gesetzt werden, so daß nunmehr die Gleichung 


für Y lautet Se 


: Aus den Beziehungen | 


í E C 4 E. ss? 
| O = —————À— und 
es 5bh?'saq `> 


"4t == 


. NERA 
‚sowie a E 


ergibt sich durch Gleichsetzen der Beziehungen für e? 
TEE NU MELILITA 
4 Es; 


Rr aen IER 9 
EH ELE u Ve 


An dieser Beziehung für | ist, bemerkenswert, daß I mit 
der Wurzel aus der Spannung wächst, was auf den 
Widerstand der Beplattung gegen. Ausbeulen zurück- 
curunen ist. - 

. Ueber die Größe der Pfeilhóhe f des Bogens sagen 
uns. die Beziehungen nichts. Hier liegen offenbar die- 
selben Verhüllnisse wie bei Stützen vor, wobei f jede 
beliebige Größe annehmen kann. Dies wird namentlich 
dann zu befürchten sein, wenn die aus der Durchbiegung 
um f. entstehende , zusätzliche Anstrengung oi und aus 
‚der Druckanstrengung c entstehende Spannungssumme 
"edax die Quetschgrenze des Materials erreicht. Da die 
"Verhältnisse, hier so liegen, dee Rich, ermittelt werden 


G 


x 


P 
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l d kann, so wollen wir uns einen Uleberblick dadurch schaf- 
' fen, daß wir die, Größe der Durchbiegung f ermitteln, 


bei der max die Quetschgrenze, die wir für Flußeisen 
zu 2500 kg/gcm annehmen wollen, erreicht. Wir wollen 
zu diesem Zweck wieder einen an der Oberkante des 
Winkels gelegenen Streifen von 1 cm Höhe betrachten. 
Das Trägheitsmoment .dieses Streifens sei Ir und das 


auf einen auf x e a gelegenen Schnitt des Streifens 


sei: m. Damit konnen wir schreiben 


Ej Zen TEL | 
. worin a? * die schon bekannte Bedeutung hat. Es ist also 
m Set 
Sı 
woraus mit der Beziehung für «? 
2- 2EĒs8 E 
u = EE 
, 3bh? 7 
Wir wollen nun die Verhältnisse so wählen, daß 
E S : 
e 1 wird, was mit b = 75, h =- 18, s, = 1,6. er- 
reicht wird. Dann erhalten wir 
i d = s . f 
und . a 
€ (Tmax . gens meg 


SS 2E ^— 


. . Die hieraus sich ergebenden Größen von f sind in 
folgender Tafel zusammengestellt: 


c | ES d 
kg/qcm cm cm | f 
10 0 50 0,375 133 
1500 61 0,375 103 
2000 70 0,25 280 
2500 78,5 0 % 


Die Größen von f, bei denen die Materialanstren- 
gung die Quetschgrenze erreicht, sind hiernach klein, 
besonders. wenn œ größer als 1500 kg/qcm ist. Bei 
Schotlversteifungen dieser Art, mit deren Anstrengung 


“wir auf 2500 kg/gcm heraufgehen, würde überhaupt 


keine seitliche Durchbiegung der Winkel eintreten dür- 
fen, was gar nicht zu erreichen ist. Es ist hieraus zu 
erkennen, daß die Druckanstrengung o wesentlich unter 
2500 kg/gcm gehalten werden muß und daß diese Win- 


. kel ‚außerdem durch Stringer oder ähnliche Bauteile, 


die in geringeren Abständen als die oben ermittelte 
Größe I anzuordnen sind, sorgfältig gegen Verkanten 
gestützt werden müssen. 


"Was nun den Wulstwinkel anbelangt, so dürfte die- 
ser zwar durch. die größere Breite des Wulstes gegen 
Ausbiegen etwas mehr als ein gewöhnlicher Winkel ge- 
stützt werden, aber andererseits sind die Flächen- 
drücke p im Bereiche des Wulstes dem größeren Wulst- 
querschnitt entsprechend größer. Es werden sich also 
die ‘günstigen und ungünstigen Eigenschaften des Wul- 
stes einander ziemlich die Wage halten, zumal der 
Wulst des in den deutschen Schiffbau eingeführten eng- 
lischen Wulstwinkels kaum etwas anderes als eine Zier- 
leiste ist. Da nun die Schotlversteifungen gewöhnlich 
für eine Anstrengung von 2500 kg/qcm berechnet wer- 
den, werden wir annehmen müssen, daß alle mit Wulst- 
winkeln ausgesteiften Schotte im Ernstfalle versagen, 
wenn das Wasser auf der Seite des Schottes sieht, an 
der die Wulstwinke] liegen. 
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Wir wollen uns jetzt. den 
anspruchungen von: [-Balken zuwenden, die an Be- 
plattungen angenietet sind. Der Balken sei, wie in 
Abb. 14 dargestellt, befestigt und werde durch eine an 
seinem freien Ende angreifende 
Kraft Q beansprucht. Abb. 14 


Decksbalken oder Spant be- 
nutzten [-Balkens mit Beplat- 
‚tung dar. Der Abstand der 
Spanten oder Decksbalken sei 
gleich b. Die übrigen Einzelhei- 
ten gehen aus Abb. 15 hervor. 
Es ist ferner 

der Abstand der den Steg rechtwinklig scineideniden 
Schw erachse des Querschnitts von der E 


h (2 b, S+ h 5) 
2 (b; S + ba S3 + ħ s4), 
das auf die Z-Achse bezogene Trägheitsmoment 
Zä , [4b s (5b, s +h s) +h si (4 b, ss -F h s )] 
S ` 12(b s.c b,s,4-hsj) 


das ‘statische Moment des unteren Flansches des [-Bal- 
kens bezogen auf die Z-Achse 


Abb. 14 


dc 


i 


S, — hs; (2bs s + h si) (b — Z) | i 
2 ib, s, + b, s, +h s4) 

Sz ET 65, (2 b, Ss + h s) (b — z) 

L h14 b, s, (5b, Ss +h s1) + h s (Abs dc hs]. 


Hieraus ergibt sich für die in dem unteren Flansch 


wachgerufene, in die Ebene der Z’-Achse fallende 
Querkraft Qi | 
01=0. 32. A0 bis Q bis, E hs) 


lg  hl4b,s, (8b, s, J- hs --hs, (4b, s, + hs;)] 
Der Abstand & in dem die äußere Kraft Q von der 
Y-Achse angreifen müßte, wenn der Balken nicht auf 
Verdrehen beansprucht werden soll, ergibt sich damit zu 
Q 4b, EEE subs 2 


Da die Platte sich bei der Verdrehung des Querschnilts ` 


nicht in: der Z"-Achse verschieben kann, erfolgt dfe 
Verdrehung um einen auf: dieser Achse liegenden 
Punkt, dessen Abstand von. der Y-Achse = p sein 
móge. 


Es ergibt sich damit für den' Steg die Biedüngse. 


anstrengung 
Qxy = E dx PY 
und dic Schubkraft 
d dix y? 
Ty = To — En s$, p — 
y o d 1p 2 


wenn øx 
Ty die Schubkraft im Abstande y von der Z’-Achse 
und T, dieselbe im Abstand o von der Z’’-Achse be- 
deutet. 


Für den unteren Flansch haben wir dem- 
entsprechend | 
gaz = E fix h (p -— z) | 
d d h? 2) 
Tz == To — E dx l^ s+hs(pz 2 
und für Z = b, 
Tor = To --—- E u — [p (h s+ 2 b, s) — by? s]. 
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zusehen Be- 


stelle den Querschnitt eines als ' 


den verhältnismäßigen Verdrehungswinkel, 


D H ` 
LETEN KR? 
d : 2 2 N n re : 
H EM i * * ut ^ 
à s H d un E 
T RE MEL ME CET. 
3 d 1 
‚ Dieser ider Ausdruck und Eee 
e, E 
PO Gi co. MT OL Kern že j 
2 E M ^ & Y H gp A 
n h N SE: 65 ota ann 
ur * QW et Kup 
"h ^ ^x wu 9 S Us 
dk. a e "à M 
UC Bas 
^H e WW D * 
em h ye g Se hi Me OE i e xP 
1y q y= To ] o ia git 
; ^ p v 
dx gg. n Fun ot. ns), 
z x 3 hs > 
Y Y E d KR 
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nissen null werden, weil ‚ein. Drehmoment keine in "die 
Y-Achse fallende Querkraft wachruft. Fs früeben sich 


» also die Bedingungen 


TE Fé Tin m EX E : i B 

To - E Piet sipzb i) - [o An 
Denen entspricht E | l 

LE T DN 5) DS 

To = p.d). dx bis ` 


dx Alhs, +3 b; s.) 


Diese Beziehungen für e und T, in die Gleichungen‘ 
für oxy, Ty, exz und Tz eingesetzt ergibt 


Se 3EÓxb?s,y 
2 (h sı + 3 b, sj) 
as may. dos 
f 4 (h s, 4- 3 b, sj) ' dX | 
"— E 9x h [3 b^ s, — (2h s, + 6b, sj z] d 
l 2 (hs, +3 b, sj) 
Tz — 2 { bh? s, s,” 


2 (h s + 3 b; s) * l 
Jh s413 b2 5,z — (hs, -+ 3 b, s) 2, S? 


- Mit vorstehendem Ausdruck für Tz ergibt sich für 
das Drehmoment die Deziehung 


z=b, H y 
E bë h? ss (4h s; +3 bi s) dk ` 
Mach d z = — 1 1. 1220 2. 
deg 12 (h s, + 3 b, sj) dx 
FALLI e’ 
und daraus R 
dx . 12 (h s.- 3b, s, js 


d x ^ Eb’ hes, (4hs, -3b,s +3b s J 
Dieses, Drehmoment Ma ı ist dasjenige, das durch de 


` beim Verdrehen des ` Stabes ausgelösten : Biegungs-. 


ansirengungen wachgerufen wird. Dem Verdrehen des 
‘Stabes wirken außerdem noch zwei Widerstände ent- 
gegen. Der eine Widerstand ist der, der durch die- 
jenigen Drehungsanstrengungen wachgerufen wird, : die 
aus der Verdrehung des Stabes entstehen urid dessen 
Moment mit Ma2 bezeichnet werden soll, der andere 
Widerstand ist der, den die .Deckbeplatturtg einer Ver- 
drehung des Stabes entgegensetzt, Das "eraus ent-- 
stehende Drehmoment soll mit Ma3 bezeichnet werden. 


‚Es ist daher Mas + Ma2+ Mas-Maà — ^c 5 
Hierin ist EE 


| Maece T S» (2 b, Se hai ) 

e E 

M Aor _ ett" 8 Ey | | 
DA? 2,6 ele l ` N 


wenn G den Schubelastizitätsmodul, .F den auf "Vere: 

drehung beanspruchten Querschnitt, « eine. Konstante,. 

die für rechteckige Querschnitte etwa gleich. 38 ‚ZU: 

setzen ist und In das polare Trägheitsmoment des auf ` 

Verdrehen beanspruchten Querschnittes bedeutet. ` 
| isch. ded 
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Die Anwendung des a^ bei . 
l . Handelsschi en 


i 


Ueber den obigen Gegenstand wurde von Dr.-Ing. 
Schaffran in dieser Zeitschrift (Jahrgang 1913-14 
Nr. 24/ S. 921) ein Aufsatz veröffentlicht, in welchem 
' auf Grund von Modellschleppversuchen der Nachweis 
dafür erbracht wefden konnte, daß es möglich ist, auch 
bei gewohnlichen schnellfahrenden Handelsschiffen bei 
-Wahl eines sogenannten.Kreuzerhecks eine nicht un- 
erhebliche Ersparnis an Maschinenleistung für gleiches 
` Deplacement und gleiche Geschwindigkeit zu erzielen, 
wenn dieses Heck nicht, wie es Abb. 1a (punktiert) dar- 
stell, unter Wahrung gleicher Wasserlinienlänge, son- 
dern nach. Maßgabe der. Abb. 1b unter Einhaltung glei- 
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1. Lünge über alles in m’. . Sc 

2. Lünge in der Wasserlinie in m E grise ds 
‚3. Breite in der Wasserlinie nm . . . . . 
4. Tiefgang inm . . a NE a Eii 
5. Deplacements‘; ions i eos ER s 
6. Geschwindigkeit; mkn.. 

7. Schärfegrad des Deplacements P 
&. Maschinenstärke in WPS . . 

9. Gewicht des leeren Schiffskörpers in 

10. », der Masdünenanlage . - 

-der Kohlen für 3000 sm. 


D 
Leg, aad 
. D . D . 


12, „ der Kohlen für Hilfsmaschinen usw. 
13.. „ des Speisewasservorrats . 
14. „ 4 der Passagiere mit Ausrüstung: u. Proviant 
13. der Ladung . .. seo = 


16: Ladung in H pro | E verbrauchter Kohle . . 
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cher Schiffslänge über alles nach hinten ausgezogen 
wurde. Der Anlaß zu: diesen .Versuchen, die in der 
Preußischen Versuchsanstalt für Was- 
serbau.und Schiffbau, Berlin, durchgeführt 
wurden, gab eine Veröffentlichung in der Zeitschrift 
„Le Yacht“ vom 11. Juli: 1914 uber schnelle Fracht- und 
Passagierdampfer von 20 kn Geschwindigkeit. In unten- 
stehender Tabelle ist nochmals eine daselbst aufgeführte 
Gegenüberstellung der Daten und Rechnungsergeb- 
nisse 6 verschiedener Projekte A-F vorgenommen wor- 
den, welche im wesentlichen die gleichen Konstruktions- 


: bedingungen erfüllen sollten. Während Projekt A ein ge- 


wöhnliches ausladendes Kreuzerheck aufwies, waren 
alle übrigen bei der genau gleichen Lange über alles von 
L — 175,20 m, der gleichen Breite von B = 20,40 m und 


Proj. D | Proj. E | Proj. I’ 


Dro, C 


sogenanntes Kreuzerheck 


nom nn on 
——— ——M — mn u — 


175,20 175,20 175,20 175,20 175,20 175,20 
169,10 175,20 175,20 175,20 175.20 175,20 
20,40 20,40. 20,40 20,40 20,40 20,40 
" 8,84 8.84 8,84 8,84 8,84 8,84 
20150 21060 20875 20150 18360 19260 
20: - 20 20 20 20 20 
0,66 0,666 0,66 0,637 0,580 0,620 
29100 29160 28400 26000 22000 24500 
8000 8000 ' 8000 8000 8000 8000 
3980 3980 3900 3580 |' 3080 3400 
2740 2740 2670 2450 2070 2310 
440 440 430 390 330 370 
460 460 450 410 350 390 
1000 1000 1000 1000 1000 1000 
3530 4440 4425 4320 ‚3530 4150 
1,29 1,62 1,66 1,76 1,70 1,80 


rd 


demselben Tiefgang von Te = 8, 84 m mil einem SE 
heck versehen. 

Mit Ausnahme des. Projekts D wiesen die übrigen 
Projekte, verglichen mit Projekt A, groBere bzw. klei- 


nere Deplacements auf, so daß für diese eine unmillel- ` 


Abb. 6 Abb. 7 


bare Gegenüberstellung der in Fráge kommenden 
Werte ohne weiteres nicht erfolgen kann. Bei dem 
gleichen Deplacement von D — 20150 1 sind aber für 
Projekt D mit Kreuzerheck zur Erreichung der Kon- 
struktionsgeschwindigkeit von 20 kn nur WPS =: 26 000 
abgebremste Wellenpferdestärken (bei nicht unter- 
seizlem Turbinenantrieb) ermittelt worden, während 
Projekt A unter denselben Verhältnissen WPS — 29 100 
erforderlich gemacht haben würde, was für den ersteren 
Fall eine Leistungsersparnis von etwa 10,6% bedeutet. 
Eine Nachprüfung dieses Ergebnisses ` durch Modell- 
versuche in der Preußischen 
anstalt für Wasserbau und. Schiffbau (s. 
„Schiffbau“ Jahrg. 1913-14 Nr. 24 S. 954-957) bestätigte 
zwar nicht vollkommen das oben angeführte günstige 
Resultat, ließ aber die Schlußfolgerung zu, daß bei Wahl 


eines Kreuzerhecks eine Ersparnis von gegen 2 sehr - 


wohl erreichbar ware. 


In einem diesjährigen Vortrage vor der Institution 


of Engineers and Shipbuilders in Scotland wurde, wie 
bereits in Nr. 8 dieser Zeitschrift vom 14. Januar’ 1920 
S. 292 kurz erwähnt, die gleiche Frage von P. A. Hill- 
house von der Fairfield Shipbuilding and Engineering 
Company behandelt. Derselbe gab auf Grund ein- 
gehender Untersuchungen für einen schnellen Zwei- 
schrauben-Fracht- und Passagierdampfer von eben- 
falls etwa 20000 1 Deplacement und 18 kn Konstruk- 
tionsgeschwindigkeit die dort aufgeführten Daten und 
Rechnungsresultate sowohl: für den Fall der Wahl eines 
gewöhnlichen ellipfischen überhangenden  Handels- 
schiffshecks als auch für den eines .Kreuzerhecks. In 
beiden Fällen sind außer den Hauptabmessungen der 
Fahrzeuge auch deren Eigengewichte als gleich an- 
genommen worden, während die Gewichte der Ma- 
schinenanlagen im Verhältnis der für . gleiche Ge- 
-schwindigkeiten erforderlichen Leistungen stehen und 
die Deplacements bei gleicher Nutzladung an Fracht 
und Passagieren verschieden sind. Bei der Gegenüber- 
stellung beider Fahrzeuge ist ferner die Annahme ge- 


macht worden, daß der Verbrauch an Vorräten und‘. 
Süßwasser für Maschine und Passagiere seinen Aus- ` 


gleich findet durch die Einnahme von Salzwasser zur 
Aufrechterhaltung der Stabilität und des Trimms der 
Schiffe, so daß die Reduktion des Deplacements durch 
den verschiedenen Brennstoffverbrauch bedingt wird. 
Wie aus der Tabelle zu ersehen, kann man danach bei 
Wahl eines Kreuzerhecks mit einer Ersparnis an Ma- 
schinenleistung von annähernd 2000 PS und einer ‘sol- 
chen an Kohlen von 220 t pro Reise rechnen, was eine 
Ueberlegenheit von etwa 11% des betreffen- 
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den See bezilich der Antriebsverhilinisse be- 


deuten würde. 
Die feiner ,ausgezogenen "hipferen Formen des. 


Kreuzerheck-Schiffes dürften die Flächen der Decks. 


nicht wesentlich verringern, da ihre. Längen ent- 
sprechend größer sind. Die "Areale der Schwimm- 


wasserlinien können in ‚beiden Fällen ungefähr gleich ` 
groß gehalten werden, so daB auch in den Stabilitäts- . 
verhältnissen im wesentlichen, keine Aenderungen ^ein- 
Der Inhalt der Laderáume des Kreuzerheck-. 


treten. 
schiffes' wird trotz der schärferen Formen ebenfalls 
keine Reduktion erfahren, da infolge der kleineren An- 


triebsleistung an Raum für die Maschinenanlage und . 


den Kohlenvorrat gespart werden kann. Trotz alledem 


wird der Reeder, welcher an das breite, nach hinten . 


ausfallende Handelsschiffsheck nach Abb. 2 Kurve A, 


gewöhnt ist, in manchen Fällen, noch eine gewisse Ab- 
neigung dagegen zeigen, durch Anwendung des 
Kreuzerhecks einen Teil der oberen Decksfläche bis zur 
eingezeichnelen Kurve Abb. 2 zu verlieren, besonders 
wenn bei Wahl eines, bei Kriegsschiffen üblichen, nach 


vorn gebogenen Hinterstevens (s. Abb. 3) die Formen, 
. des lleberwasserschiffes ein wenig harmonisches Aus- 


sehen erhalten. Um aber auch diesem Einwande zu be- 
gegnen, könnte der Konstrukteur eine Ausführung nach 
Maßgabe der Abb. 4 und Abb. 2 Kurve C mt aus- 


fallendem Hintersteven in Vorschlag bringen, welche. 
allerdings wieder eine größere (nutzlose) Schiffslánge - 


über. alles und daher zusätzliches Eigengewicht be- 
dingen ‚würde. - 


Die ersten größeren Handelsschiffe, welche mit 


Kreuzerheck gebaut wurden, waren die ,Empre& of. 
^ Russia" und die „Empreß of. Asia". 


Diesen folgten die 
Dampfer der Allan-Linie ,,Calgarian* und ;Alsalian" so- 
wie eine Reihe von schnellen Handelsschiffen, die auf 
den „Ateliers et Chantiers“ 


nente bei Genua hergestellt wurden: Lloyds Re- 
gister weist nach Hillhouse zurzeit bereits 
gegen 150 derartige Fahrzeuge 
Kreuzerheck auf. R 
Fast alle diese Schiffe waren mit direktem (nicht 
untersetztem) Turbinenantrieb und infolgedessen mit 
verhältnismäßig kleinen Propellern. versehen. 
diesen Umständen dürfte die Ausführung -eines Kreuzer- 


hecks keine besonderen Schwierigkeiten: verursachen. 


"mil 


Unter ` 


7" 


in Dünkirchen und auf der . 
Cantiere Navale von Gio Ansaldo & Co. in Sestri Do-- 


In neuerer Zeit herrscht jedoch inc Handelsschiffbau das ' 


Bestreben vor, einfach oder doppelt untersetzien Tur- 


binenantrieb und große Propeller zu wählen, welche . 
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Abb.9 Abb.10 Abb.1ı 


Abb. 6 
. Abb. 12; 0 


sich mach Abb. 5 und 6 bei einem Fahrzeug mit ge 
lichem scharfen Handelsschiffsheck bedeutend be- 
quemer und geschützter anbringen lassen als bei einem 
solchen mit völligerem Kreuzerheck (s.. Abb. 7). Eine 


Ausführung nach. Abb. 8 würde zwar denügenden Schutz. ` 
(bei breiter Deckfläche) und harmonischen Verlauf der ` 


i 


Military Record, 28. Januar 1920.) 
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Spantarealkurve, aber eine zu geringe Schárfe der hin- 
teren Wasserlinien mit sich bringen. Ausführung nach 
Abb. 9 vermeidef den letzteren Nachteil, bedingt jedoch 
eine zu schmale Decksbreite und ungenügenden Pro- 
pellerschutz. Ausführung nach Abb. 10 wahrt diesen 


Dänemark 


Kriegsschiffe für Handelszwecke. Der 
geschützte Kreuzer „Valkyrien“ wird zurzeit zu .einem 
„schwimmenden Warenhaus“ eingerichtet und soll bin- 
nen kurzem eine Reise nach Südamerika antreten, um 
dort dänische Erzeugnisse einzuführen. (Naval and 


Deutschland 


 Aenderung in der Bezeichnung der 
Departementsdirektoren. Nachdem bei der 
Neuorganisation der Admirálitat die Bezeichnung „De- 
partement“ durch „Amt“ ersetzt worden ist, werden die 
bisherigen Departementsdirektoren in Zukunft mit „Chefs 
der Aemter“ bezeichnet. (M.-V.-Bl. Nr. OI 


Persönliches. Der Reichspräsident hat dem 
Marinebaurat Grundt im Reichsschatzministerium die 
Amtsbezeichnung „Geheimer Baurat“ beigelegt... Im 
Hinblick auf die in der letzten Sitzung der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft vorgebrachten allgemeinen 
Forderungen, die Marinetechniker gebührend zu wür- 
digen,: wird die Ernennung in technischen Kreisen be- 
sonders begrüßt werden, da sie zeigt, daß das Reichs- 
schatzministerium volles Verständnis für die wirtschaft- 
liche Bedeutung und die verantwortliche Stellung der 
Technik hat. Es muß anerkannt werden, daß das Reichs- 
schatzministerium neben der Tätigkeit der Juristen auch 
die praktischen Betriebserfahrungen tüchtiger Techniker 
zur Geltung kommen läßt und die Leistungen unserer 
Maririebaubeamten in anerkennender Weise würdigt. 


England 
Handelsschiffbau auf Staatswerften. 
In Schiffbaufachkreisen wird der Entschluß der Admira- 


lität, auf Staatswerften Handelsschiffe zu erbauen, sehr 
skeptisch beurteilt. Der -Direktor einer der größten 


'DPrivatwerften hat sich dahin geäußert, daß vom finan- 


ziellen Standpunkte aus die Staatswerften nicht in der 
Lage wären, mit den Privatwerfien zu konkurrieren. Ein 
10000 t-Frachtdampfer würde auf einer Staatswerft 40 
bis 50% .mehr- kosten als auf einer Privatwerft, so daß 
es sehr zweifelhaft wäre, ob derartige Schiffe bei einem 
späteren Verkauf die Selbstkosten an Material und Lohn 
einbringen. würden. Ein zur Staatswerft Portsmouth ge- 
hörender Offizier vertritt dagegen den Standpunkt, daß 
die Staatswerften sehr gut in der Lage wären, oko- 
nomisch zu bauen. Es würden zurzeit. verschiedene 
Aenderungen in der Leitung und Organisation zwecks 
Verbilligung der Neubauten eingeführt, die, falls die 
Arbeiter willig wären, zu einem Erfolg führen .müßten. 
Falls der Stücklohn durchgeführt werden könnte, würde 


der Erfolg um so sicherer sein. , Außerdem wüßten die ` 


Arbeiter auf den Staatswerften, was auf dem Spiele 
steht, falls -der Versuch mißlingen sollte. (Naval and 
Military Record, 28. Januar 1920.) 


rd 


Mangel an groBen Docks. Die Tatsache, 
daß das neue Großkampfischiff „Hood“ nach Rosyth zur 
Ausführung der Probefahrten beordert ist, weil das Dock 
in Keyham eine zu schmale Einfahrt hat, um mit Sicher- 
heit das Schiff hineinbringen zu können, hat die Auf- 


` merksamkeit der Oeffentlichkeit wieder auf die Frage 


der Dockabmessungen der Staatswerften gelenkt. Lord 
Jellicoe hat bereits in seinem Buche darauf hingewiesen; 
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wieder, hat aber eine hohle, disharmonische Spantareal- 
kurve, wenn auch bei denügender Scharfe der Wasser- 
linie, zur Folge. .Daher bringt Hillhouse Ausführung. 
nach Abb. 11 und: 12 in Vorschlag, durch welche sämt- 
liche Bedingungen erfüllt werden durften. ` 


.-ronan.sa 
, 


daß nichts so unpopular ist wie die Forderung neuer 
Docks, während gerade der Krieg gezeigt habe, welchen 
nachteiligen Einfluß der Mangel an großen Docks ge- 
habt hat. Mit Rücksicht auf die vorhandenen Dock- 
abmessungen müßte die Breite der Großkampfschiffe 


- eingeschränkt. werden, so daß die Anordnung eines 


wirksamen Torpedoschutzes nicht möglich war. Infolge- 
dessen waren Unterwasserexplosionen den englischen 
Schiffen verhangnisvoller als den deutschen, bei denen 
das TorpedoschoH einen genügenden Abstand von der 
AuBenhaut erhalten konnte. Hierdurch wurde die Tak- 
tik der Admirale unmittelbar beeinflußt; Admiral Jellicoe 
hätte in der Skagerrack-Schlacht eine engere Fuhlung 
mit der deutschen Flotte gesucht, wenn er sich mehr 
auf den Torpedoschutz seiner Schiffe hätte verlassen 
konnen. (Naval and Military Record, 21. Januar 1920.) 


Kriegsschiffe nach dem Schwarzen 
Meer. Die ın Malta stationierten Kriegsschiffe haben 
Befehl erhalten, nach dem Schwarzen Meer zu fahren, 
angeblich zum Schutze von Flüchtlingen in Anbetracht 
der vorrückenden Bolschewisten. Die Atlantische Flotte, 
die zu llebungszwecken nach dem Mittelmeer ab- 
gegangen ..ist, soll dort verbleiben, bis die politische 
Lage im Osten sich geklärt hat. (Naval. and Military 
Record, 21. Januar 1920.) 


Flotienorganisation. Amtflich wird ge- 
meldet, daß die Reserveflotte alle Schiffe und 
Fahrzeuge (ausgenommen Unterseeboote) in der Re- 
serve umfaßt, einschließlich derjenigen der Untersee- 
bootsabwehr-Schule zu Portland, und auch solcher, die 
zur Verfügung in heimischen Gewässern gestellt, abeı 
noch nicht der Werftaufsicht übergeben worden sind. 
Die Fischdampfer und Fischerfahrzeuge zu Brightlingsea 
und Milford gehören nicht zur Reserveflotte. (Daily 


‚Telegraph vom 13. Januar 1920.) 


Personal. Es wurde die Errichtung eines neuen 
Dienstzweiges der Artillerie-Mechaniker (Ordnance 
Arhificer Branch) verfügt, dem die Instandhaltung der 
Schiffsartillerie obliegt. Einstweilen sind 46 Offizier- 
stellen vorgesehen. (Daily Telegraph, 24. Januar 1920.) 


Zerstörer. „Wivern“ (vergl. Nr. 10 vom 28. Ja- 
nuar 1920, S. 351), der am 19. August 1918 bei der Firma 
J. S. White & Co. auf Stapel gelegt und am 15. Juni 1919 
zu Wasser gelassen wurde, erreichte bei den Probe- 
fahrten eine Höchstgeschwindigkeit von 34 bis 35 kn. 
Er hat 1470 t Verdrängung und rund 28000 WPS. Die 
7weiwellen-Maschinenanlage setzt sich aus zwei Brown- 
Curtis-Turbinensätzen mit Raderübertragung zusammen. 
Den Propellerschub nehmen Michell-Drucklager auf. Die 
Kesselanlage besteht aus drei White-Forster-Oelkesseln. 
Der Brennstoffvorrat beträgt 400 t Oel, die eine Dampf- 
strecke von rund 1000 sm bei Volldampffahrt gewahr- 
leistet. Die Bewaffnung besteht aus vier 12 cm-Ge- 
schützen und zwei Drillings-Terpedorohren. (Enginee- 
ring, 2. Januar 1920.) 


Ausrangierung. Auf die Verkaufsliste wurden 
gesetzt: Limenschiff „Prince of Wales“, Panzerkreuzer 
„Leviathan“ und „Lancaster“, Kleine Kreuzer ‚Fore- 
sight", „Adventure“, „Skirmisher“ und „Fearless“, 
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Sloops „Amaryllis“ und „Sir Bevis“, Minenleger „Am- 
philrite", Vermessungsfahrzeug „Hearty“. 
Kanonenboot „Humber“ wurde außer Diensi ge- 
stellt und von Chatam nach Sheerness gebracht, wo es 
bis zum Verkauf liegen soll. (Times vom 8. Januar 1920, 
Daily Telegraph vom 15. Januar 1920, Morning Post vom 
13. und 14. Januar 1920) l 


—— e 


Verkauf. , Panzerkreuzer „King Alfred“ isi an 
eine holländische Firma zum Abwracken verkauft wor- 
den. Das Schiff erhielt während des Krieges eirien 
Torpedotreffer, der es zwar nicht zum Sinken brachte, 
jedoch so umfangreichen Schaden verursachte, daß eine 
Wiederherstellung sich E mehr lohnte. 


Australische Luftflotte. Die australische 
Regierung beabsichtigt, der Frage des Luftfahrwesens 
in umfassendsler Weise näherzutreten. Ein gemein- 
sames Marine- und Heeresluftamt ist gebildet worden, 
um die Verwaltung zu überwachen. Die von der eng- 
lischen Regierung geschenkten 100 Flugzeuge sind dem 
Amice übergeben worden. Die künftige Politik wird 
jedenfalls die Schaffung einer großen Seeflugflotte um- 
fassen, da die Bedeutung des Seeflugzeuges fur den 


Schutz Australiens allgemein anerkannt wird. (Daily 
Telegraph, 17. Januar 1920.) 
Frankreich 
Marineministerwechsel. Der Minister- 


prasident Millerand hat bei der Neubildung des Kabi- 
netts den Abgeordneten fur Corsica M. Laudry an Stelle 
von M. Leygues zum  Marineminister ausersehen. 
M. l.audry ıst 1874 ın Ajaccio geboren und seit 1910 Ab- 
geordneter. Es ist dies der .neunle Wechsel in der 
l.etuhg des Marineministeriums seit Januar 1914. Mit 
Recht wird in der Presse dieser häufige Wechsel in der 
Marineleitung verurteilt, der ein Einarbeiten und ein 
Durchfuhren einer bestimmten Marinepolitik unmöglich 
macht. Hinzu kommt, daß auch der neue Marineminister 
wie seine Vorgänger nur Parlamentarier (National- 
okonom) ist ohne besondere Marinefachkenntnisse. Man 
nimmt an, daß das Marineprogramm des Vorgängers 
revidiert und erweitert wird, vor allem, daß der Bau der 
sechs 5200 t-Spahkreuzer und der zwölf Torpedoboots- 
zerstorer, der sich ursprünglich über vier Jahre er- 
strecken sollte, so beschleunigt wird, daß die Schiffe 
ın etwas uber zwei Jahren fertiggestellt sind. Sollten es 
dıe Umstände rechtfertigen, so dürfte auch, mit dem 
Baubeginn von zwei Schlachtkreuzern vom verbesserlen 
,Hood"-Typ zu rechnen sein. Die Flottenausbildung 
wird verbessert, das Luftflottenproblem auf ` einer 
groBeren Basıs entwickelt und die Industrialisierung der 
Staatswerften gefördert werden. (Naval and Military 
Record, 28. Januar 1920.) 


Pieter Die im Auszuge ver- 
offentlichte Denkschrift für das neue Flottenprogramm 
behandelt zunächst allgemein die Frage, welchen Wert 
eine starke Flotte jetzt nach dem Kriege für Frankreich 
hat, und geht hiernach zu den Vorschlägen für 'das 
neue Bauprogramm über. Die Erhaltung und der Schutz 
der Kolonien sind hierin die stärksten Argumente, die 
fur die beschleunigte Wiederaufnahme des Kriegsschiff- 
baues sprechen, und diesem Gesichtspunkte folgen auch 
die einzelnen Vorschláge. Für die etwaige Fortführung 
der Bauten der ;,,Normandie"-Klasse sind zwei Möglich- 
keiten geprüft, wonach entweder nur die Bewaffnung 
verstärkt wird oder aber außerdem die Schiffe zur Er- 
hohung der Geschwindigkeit verlängert und Torpedo- 
schutzkästen angebaut werden. Die erste Ausführungs- 
art wurde 400 000 000 Fr., die zweite 70000000 Fr. für 
die Fertigstellung aller fünf Schiffe verlangen. Da de 
artige finanzielle Opfer in keinem Verhältnisse zu dem 
Machtzuwachs stehen, den dieser schon vor dem Kriege 
konstruierte Typ der Flotte geben würde, so wird vor- 
geschlagen, diese Großkampfschiffbauten aufzugeben. 
Dagegen wird der Bau von Spähkreuzern und Torpedo- 
boolszerstorern für unumgänglich notwendig erachtet, 
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und als Richtlinien. für die Neubauten werden folgende 
charakteristischen Einzelheiten unter Zugrundlegung der‘ 
Kriegserfahrungen ‚festgelegt: Kreuzer: 5260 1, 30 kn; 
acht 14 cm in Mittschiffsaufstellung, vier 55 cm-Drillings-. 
aussioßrohre, davon zwei an jeder Bordseite, vier. 
7,5 cm-Flaks. Torpedobootszerstorer: 1800 bis 2000 1, 

36 kn im Minimum, vier 10. cm-Geschütze, drei 55 cm- 
Drillingsaussto&rohre in Mitfschiffsaufstellung. (Moniteur 
de la Flotte, 24. Januar 1920.) 


—— nnd 


Unterseeboote. Von den drei bei Bees 
beginn beschlagnahmten Ubooten des Typs Laubeuf, die 
— ursprünglich von Japan und Griechenland. in Bau ge-. 
geben — die Namen „Armide“, „Antigone“ und „Ama- 
zone“ erhielten (vergl. auch Nr. 9 vom 21. Jänuar 1920, 


.S, 325), werden ME folgende Baudaten bekannt: Ver- 


drängung 460/675 t, Länge über alles 56,75 m, Breite. 
5,2 m, normaler Tiefgang 3,02 m, Maschinenleistung 
2200 /850 PS, Geschwindigkeit 17,8/ 11,5 kn. Bei 13 kn 
Geschwindigkeit und normalem Brennstoffvorrat beträgt 
die Fahrstrecke 960 sm, bei größtem Brennstoffvorraf 
für 13 kn 1670 sm und für 10 kn 2800 sm. Bei.der Tauch- 


fahrt haben die Boote mit 5 kn Geschwindigkeit 160 sm ` 


Fahrstrecke. Die Torpedobewaffnung besteht aus vier, 
45 cm-Rohren. (Rivista Marittima, August-September 
1919.) | = 


MÀ. veer. nm 


Gre deutsche boss “Von den 
Frankreich ursprünglich zugeteilten 46 Einheiten sind 
nur 39 in seinen Besitz gelangt, da sechs Boote bei der 
Ueberführungsfahrt von Harwich nach Cherbourg. ge- 
sunken sind und on siebentes, „UB 48“, durch seinen 
Kommandanten in Ferrol versenkt wurde. Laubeuf be- 
klagt sich lebhaft über den verwahrlosten Zustand der 
ausgelieferten Boote, die mehrere Monate hindurch in 
englischen Häfen gelegen haben. Die Periskope sind 
zum Teil beschädigt, zum Teil beseitigt, die Kreisel- 
kompasse zerbrochen, die funkentelegraphischen Ein- 
richtungen entwendet. Nach dem Zustande der Boote 
zu urteilen, durften nur 15 bis 20 von ihnen für die Ein- 
reihung in die französische ‘Marine in Frage u 
(Rivista Marittima, August- September 1919.) 


Italien 


Kriegsschiffe für Handelssweeke, Das 
Linienschiff „Italia“ (1880 vom Stapel gelaufen), wird 
zurzeit als Kohlentransportdampfer zwischen Cardiff 
und Genua benutzt. Seine Lädefähigkeit befragt 7000 1, 
doch soll der Kohlenverbrauch für jede Reise. die 
enorme Höhe von 2000 t erreichen, obwohl das Schiff 
durchschnittlich nur 10 kn läuft. (Naval and Military . 
Record, 28. Januar 1920) AM 


Oeslerreich-Ungarn. 

Schiffsauslieferung. Morning Post, 14. Ja- 
nuar 1920, berichtet aus Toulon, daß die in Cattaro be- 
findlichen ehemals österreich-ungarischen Schiffe: drei 
Linienschiffe, vier Zerstörer und zwölf Torpedoboote, 
die nach Biserta überführt werden sollten, sich in un- 
befriedigendem Zustande befinden. Sie sind beschädigt 
worden und lassen sich nur schwer wiederherstellen. 


Schweden | " 
Bauprogramm. Der Chef des Aántralsiabes 


. und der Kommandant der Küstenflotte - haben der Re- 


gierung vorgeschlagen, den Reichstag zur Bewilligung: 
der Mittel für den Bau‘’von zwei Torpedobootszerstörern, 
für die Erneuerung des Unterseeboöfsmaterials und für 
den Ankauf von vier Motortorpedobooten zu Versuchs- 


zwecken einzuberufen. ge Ship and Motor Boat, , 
30. Januär 1920.) 


Vereinigte Staaten ` 


Panzerkreuzer. Nachstehende ` deseniber: 
stellung : zeigt, Inwieweit die neuen Panzerkreuzer 
„Lexington“, „Constellation“, „Constitution“, „United 
States“, »Sajaloga" und „Ranger“ an Größe, Bewaff- ` 


on 
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. Rung ` "und Geschwindigkeit dir Gage Oroßkampf- 
„schiff „Hood“ übertreffen werden. . | 


Hood“ ‚Lexingion“ 
Länge: über ales . `. "262,1 m . 266,38 m. 
Verdrängung . . :. 48504 .. . 442001. 
Geschwindigkeit . 34325 kn |  À 33525 kn 
Geschütze. -. > v acht 38 cm . ‚acht 40,6 cm 
“zwölf 14.cm . ^ 16 152 cm 
Maschinesléielung 144 000 DS 180 000 PS 


` (Naval and Military Record, 21. Januar 1920.) 

Großkampfschifte. Die neuen Großkampf- 
schiffe der „Indiana“-Klasse. werden bei 185 m Länge 
43900 1 verdrängen und mit zwölf 40,6 cm-Geschützen 
Dn. vier Drillingtürmen und sechzehn 152 cm-Geschützen 
E sein. ‘(Naval and Military Record, 21. Januar 


— ann 


Biei verisi leerlaufender Gees 
Mit dem Linienschiffe. „New Mexico“ wurden inter- 
 essante Vergleichsmessungen unter Marschfahrtverhalt-. 
‘nissen vorgenommen, und zwar a) bei Betrieb aller vier - 
Propeller, b) bei Beirieb mit nur zwei Propellern. Die 
Ergebnisse, die den Betrieb mit yier Propellern als weit- 
aus wirtschaftlicher erwiesen, sind nachstehend zu- 
SE 


Geschwindigkeit | Leistung in WPS bei Betrieb mit 


2 Propelletn 


4 Propellern 


7. 4 - 1044 1348 
ó | ` 24833 3103 
Ho +f 4066 5070 
13 6489 | 7706 
3°. 9460 | 11660 


. (Engineering vom 2. Januar 1920.) 


.— 


Stapellauf- Unfall. Das Linienschiff „Cali- 
fornia“, das. am 20. November 1919 auf der Staatswerft 
Mare Island zu Wasser gelassen wurde, lief Se 
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Versagens der Bremsen auf einen Pier und wurde da- 
bei beschädigt. Der angerichtete Schaden soll jedoch 
unbeträchtlich sein. , California hat 190,2 m Länge über ` 
alles, 29,26. m Breite, 9,3 m mittleren Tiefgang und 
Konstruktionsgeschwindigkeift 
21 kn, normaler Brennstoffvorrat. rund 1900 t Oel. Die 
Hauptbewaffnung bilden zwölf 35,6 cm-Turmgeschütze. 
(Army and Navy Journal, 29. November 1919.) 


Zerstörer (Namengebung) 


| Namen 


Nr. | Bauwerft 


Á 
— 


219 Wm. Cramp, Philadelphia . . | „Edsall“ 
201 Beihlehem Shipbuilding Co., 
l Sguantum-Werft ..... „Converse“ 
326 Bethlehem Shipbuilding Co., 
S San Francisco ...... »Coghlan^ 
329 Bethlehem Shipbuilding Co., 
San Francisco ...... „Bruce“ 
346 Bath Iron Works ....... „Sicard“ 


(Army and Navy Journal, 29. November 1920.) 


Stapellauf. Zerstörer „Billingsley“ lief am 
10. Dezember 1919, „Ausburn“ am 18. Dezember 1919 
auf der Squantum-Werft der Bethlehem Shipbuilding Co. 
vom pues (Army and Navy Journal, 20. Dezember 
1919. 


llebungsreise. Nach ,Naval and Military Re- 
cord", 7. Januar 1920, werden die sechs amerikanischen 
Zerstörer „Chandler“, „Hovey“, „Long“, „Broome“, 
„Southard“ und „Alden“ demnächst eine ausgedehnte 
Uebungsreise antreten, auf der englische, französische 
und Hafen der Ostsee, dann das MiHelmeer und das 
Schwarze Meer besucht werden sollen. Die Rückfahrt 
wird voraussichllich über Ostasien und den Stillen 
Ozean erfolgen. 
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74d. Nr. 3050975 Durch eine unter 
befindliche Kabelleitung mit 
dem Beobachtungsstand 
. verbundener Uunterwas- 
serschallempfänger. At- 
las-Werke, Akt.-Ges. in Bremen. 


Die zur Beobachtung von 
Schallwellen unter Wasser an- 
geordneten und mit dem Be- 
obachtungsstand durch. eine 
(meist elektrische) Leitung in Ver- 
bindung stehenden Empfänger 

" haben den. Uebelstand, daß, 
wenn ‚die X Verbindungsleitung 
: selbst bei geringer Wasser- 
| bewegung elwas zittert, Nebengerausche übertragen 
werden, de sehr störend 'sind. ‚Um dem abzuhelfen, 
‚ist nach der Erfindung die Kabelleitung g starr an einem 
Gestell. befestigt; das beispielsweise aus zwei durch 
‚ Stangen c c c miteinander verbunderien Platten a und b 
besteht, zwischen denen der Empfänger d federnd ge- 
- lagert isl. Die Befestigung des Kabels in der Platte a 
ist derart, daB zwischen dieser und dem Empfänger d 
eine kleine Ausbiegung entsteht, die ein freies Schwin- 
gen des Empfängers im Gestell ermöglicht. 


Kl 65a. Nr. 313 887. - Bodenventil. 
Rud. Meyer m Hamburg. - 

:Das neue Ventil, das einen kegelfórmig gestalteten 
- Teller g besitzt, ist im; Deckboden so angeordnet, daß. 


Kl. 
asser. 


Firma 


` j 


-so angebrachl, daB es bei 


es sich nicht wie bisher nach innen, sondern nach außen 
öffnet, wobei der Kegel nach oben bzw. nach dem 
Deckinnern gerichtet isl. In offener Stellung liegt der 
Ventilteller also derart unter dem Dockboden, daß 
parallel zu ihm das Wasser von allen Seiten in radialer 
Richtung. zu- oder ausstromen kann. Hierdurch wird 
erreicht, daß einerseits ein freieres Einstromen des 
Wassers moglich ist und daB andererseits beim Ent- 
leeren des Docks durch ein solches Venlil das Wasser 
fast vollständig entfernt werden kann, was bei Anord- 
nung des Ventils oberhalb des Bodens nicht möglich ist. 
Damit beim Einlassen des 
Wassers Fremdkörper nicht 
mit eindringen können, ist 
auf dem Rande des Ventil- 
tellers g ein Schutzgitter I 


ausgeschobenem Ventil die 
Wassereinströmungsöffnung 
ringsherum abschließt, beim 
Schließen des Vents aber 
nach oben in das Ventilge- 
hause hineingeschoben wird. 


Kl. 44c. Nr. 316220. Gegenläufige radiale 
Anzapfturbine. Aktiebolaget Ljungströms Ang- 


urban in Stockholm, Schweden. 


Durch diese Erfindung soll bei den radialen Dampf- 


" turbinen mit gegenlaufigen Radsätzen eine Einrichtung 


zum Anzapfen von Dampf getroffen werden, der, nach- 


Ka 
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auf dieser Strecke Strom. bekommen. kann, isf ap dem : 

Portalkran eine an Armen 8 angeordnete  Kontakt- 

schiene 7 so angebracht, daß sie in ccu ne p 
ontakt- 


dem er Arbeit geleistet hat, bis zu einem gewissen 
Grade in der Turbine expandiert ist. Das radiale 
" Schaufelsyslem ist deshalb in zwei durch eine geeig- 


nete Dichtung getrennte Schaufelgruppen .geteilt, die 
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auf beiden Seiten dieser Dichtung mit einer Àn- 
zapfvorrichtung versehenen Kammer verbunden sind, 
damit der Dampf beim Uebergang von der einen nach 
der anderen Abteilung des Schaufelsystems diese Kam- 
mer durchströmen muß. Hierbei kann dann ein größerer 
oder kleinerer Teil des Dampfes entnommen werden. 
Zwischen der Anzapfkammer und der zweiten Abteilung 
des Schaufelsystems, gerechnet in der Strömungs- 
richtung des Dampfes, sind ein oder mehrere von dem 
Druck in der genannten Kammer ‘direkt oder indirekt 
beeinflußte Ventile angeordnet. Wie die in der vor- 
stehenden Abbildung dargestellte Ausführungsform 
zeigt, ıst das Schaufelsystem durch einen auf einer der 
Turbinenscheiben, z. B. 5, befestigten Dichtungsring 6 
in zwei Abteilungen 7 und 8 geteilt. Zu der Abteilung 7 
stromt der Dampf durch das Rohr 9, Kammer 10 und 
Oeffnungen 11 zu den Laufschaufeln. Der Raum zwi- 
schen der äußersten Schaufel der inneren Abteilung 7 
und dem Dichtungsring 6 steht durch eine Reihe von 
Oeffnungen 12 in den Turbinenscheiben und Oeff- 
nungen 15 in den sie umgebenden Wandungen des Tur- 
binengehauses mit den ringförmigen Kammern 14 in 


Verbindung, deren jede mit einem mit Ventil 16 ver- ' 


sehenen Dampfrohr 15 ausgestattet isl. Jede der Kam- 
mern 14 ist durch ein Ventil 17 mit einer konzentrisch 
zu 17 angeordnelen Kammer 18 verbunden, die durch 
eine Reihe von Oeffnungen 20 mit dem Raum zwischen 
dem Dichtungsring 6 und der inneren Schaufel der 
auBeren Abteilung 8 verbunden ist. 


Kl. 35b. Nr. 315183. Fahrbarer Portal- 
kran. 


Sıemensstadt bei Berlin. 

Durch diese Neuerung soll die Aufgabe gelöst wer- 
den, am Ufer eines Kanals, auf dem eine von einer 
Leitung 6 gespeiste 


elektrischen Treidellokomotive 


ZN 


i 


läuft, fahrbare Portalkrane mit Nutzen zu verwenden. 


Zu diesem Zwecke muß auf eine bestimmte Strecke 
längs des Ufers, die von den Kranen bestrichen werden 
soll, die Stromleitung 6 während des Löschens oder 
Ladens unterbrochen sein, Damit die Lokomotive auch 


: Oberleitung 6 gebracht werden kann. : Die 


. derselben genügt. 


Siemens-Schuckertwerke G. m. .b. H. in 


schiene 7 ist nun'so mit dem elektrischen Antrieb des 
Kranes verbunden, daß durch sie Strom vom Kran nach 
der Lokomotive geleitet werden kann, der zum Antrieb 
Infolgedessen kann die Lokomotive 
nach Verlassen der Oberleitung 6 an der Kontakt- ` 
schiene 7 weiterfahren, da sie nunmehr durch diese 
Strom erhält. Setzt man nun den Kran selbst in Be- 
wegung, so daB er sich etwa ebenso schnell bewegt, . 
wie die Lokomolive, so kann das Schiff über die 
Strecke, auf welcher die Leitung 6 unterbrochen isl, 
hinweggeschleppt werden, bis der Kontaktarm 8 die 
Oberleitung 6 an dem anderen Ende berührt. ds 


Kl. 15a. Nr 3135941. Doppelwasser- 
röhrenkessel mit zwei aus-Ober- und. 
Unterkesseln bestehenden Einzelkes- 
seln einem Ueberhitzer und Vorwärmern. 
Vulkan-Werke Hamburg. und Stettin A.-G. in Hamburg. 


Der Zweck dieser Neuerung ist es, eine Einrichtung 
zu schaffen. die, wie es bei Dampferzeugeranlagen von 
Schiffsdampfmaschinen großer Abmessungen und hoher 
Leistungen erforderlich ist, eine weitgehende Regelung 
der Art und Menge des erzeugten Dampfes bei hoher 
Wirtschaftlichkeit und leichter Anpassungsfähigkeit des 
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Kesselbeiriebes an gegebene Fahrtverhaltnisse, ins- 
besondere beim Manövrieren, gestattet. Das Neue der 
Erfindung besteht darin, daß die Heizgase .durch einen’ 
mittleren Hauptkanal, in dem der lleberhitzer mit einem ` 


'Vorwármer angeordnet ist, sowie durch Außenkanäle, 


in denen sich je ein Vorwármer befindet, in einen ge- 
meinsamen Rauchgasabzug geführt werden und daß 
ferner der Millelkanal sowie die seitlichen Kanäle mit ` 
wechselseitig verschlie&baren, zwangläufig verbunde- 
nen Rauchgasklappen 15 und 14 versehen sind. Mittels 
der Klappen 13 und 14 ist man imstande, beim Manö- 


. vieren die Heizgase schnell vom Ueberhitzer abzu- 


leiten, bzw. die Heizgasführung schnell zu regeln oder 
den Kessel vollständig vom Heizdampfbetrieb auf Salt- . 
dampfbetrieb oder umgekehrt umzuschalten. 


Kl. 65a. Nr. 313934. Vorrichtung zum 
Heben und Senken von klappbaren - 
Masten, insbesondere auf Untersee- ` 


booten. Fried. Krupp Akt.-Ges. Germaniawerft in 
Kiel-Gaarden. - 


Zum Heben und Senken der Masten A und’ A3 die- 
nen nach dieser Erfindung zwei durch ein Druckmittel 
betriebene Kraflzylinder B- und :C, von denen der eine ` 
D zum Heben und. der andere zum Umlegen der Masten 
dient. Die Kolben dieser Zylinder sind durch ein Ge- 
stange miteinander verbunden. In die Druckmittel- 
leitung der Zylinder B und C sind zwei Drosselorgane L 


‚und M derart eingebaut, daß für das. Heben und Sen- 


ken verschiedene Geschwindigkeiten eingestellt werden 
können. Um die Masten im aufgerichteten Zustande 


festzustellen, können Gesperre vorgesehen werden, die 


^ 
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durch besondere Kraftzylinder O' und P mittels der 

Druckflüssigkeit ausgerückt werden können. Diese 

Kraftzylinder sind in die Druckleitung des zum Senken 

dienenden Zylinders C derart hintereinandergeschaltet, 
; i e P 


daß die vom Steuerorgan C kommende Druckflüssigkeit 
. zunächst die Gesperre S und T nacheinander entriegelt, 
bevor sie in den Kraftzylinder C eintritt und das Sen- 
ken der Masten bewirkt. 


Kl. 49b. Nr. 515140. Für Schraubstöcke 
oder dergleichen bestimmmte Werk- 
stückunterlage. Karl Kolb in Berlin-Marienfelde. 

Dei dieser Erfindung handelt es sich um eine wei- 
tere Ausbildung der bekannten Werkstückunterlage, die 
aus zwei aufeinander liegenden keilförmigen, an ihren 


Berührungsflächen mit Zahnungen versehenen Teilen 
besteht. lim die Keilstücke auf beiden Seiten 


benutzen zu^*&ónnen un so' die Abnutzung zu vermin- ` 


dern, sowie. auch um die Benutzung bequemer zu ge- 


stalten, sollen die Keile a und b auf beiden Seiten mit 
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Fischdampfer „Schlutup“ Nachdem am 
20. Dezember 1919 auf der Werft Nobiskrug in Rends- 
burg für die  Hochseefischerei Aktiengesellschaft 
»Irave* in Lübeck der Fischdampfer „Trave“ vom.Sta- 
pel gelaufen war, lief gestern auf der Werft Nobiskrug 
der zweite Dampfer dieser Gesellschaft, namens „Schlu- 
tup“ zu Wasser. | 

Diese Hochseefischdampfer haben folgende Ab- 
messungen: ` 


Lange über alles . . . . . . . 
Lange zwischen den Perpendikeln 
Breite auf Spanien . . . . .. 
Seitenhöhe bis Hauptdeck . . . . 
Seitenhöhe bis Quarterdeck . . ... 
Tiefgang mit vollen Bunkern und 
» Tanks hinten etwa An 
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Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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"‚Verzahnungen versehen: werden. Damit der Unterlage 


eine größere Höhe gegeben werden kann, kann ein auf 
beiden Seiten mit der gleichen Verzahnung versehenes, 
prismatisch gestaltetes Zwischenstück benutzt werden, 
das zwischen die beiden Keilstücke gelegt wird. 


Kl. 46b. Nr. 312295. Schaltvorrichtung 
für kompressorlose Verbrennungskraft- : 
maschinen. Motorfabrik Oberursel Aki Ges in 
Oberursel bei Frankfurt a. M. 


Die neue Vorrichtung ist für kompressorlose Ver- 
brennungskraftmaschinen (Dieselmotoren) bestimmt, die 
zwecks Aufspeicherung der Anlaßluft zeitweise als 
Lufipumpe wirken und fur das Wiederingangselzen die 
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Druckluft durch das Anlaßventil zugeführt erhalten. Ihr 
Zweck besteht darın, die zum Anlassen des Motors 
dienenden bekannten Steuerorgane zum Pumpen der 
Druckluft in den Luftbehälter beibehalten zu können, 
ohne daß die Kompression ein bestimmtes Maß über- 
schreitet und die Gefahr einer Kompressionszüundung 
entsteht. Um diese Aufgabe zu lösen, ist die Einrich- 
tung so getroffen, daß an dem Steuergestänge ein 
selbsttätig auslosbares Feststellglied n angeordnet ist, 
das als ein unter der Wirkung einer Feder p stehender, 
schwingbarer Stüfzarm n ausgebildet sein kann und 
während der Pumparbeit des Motors das Luftanla&- 
ventil b in der Offenstellung hal. i 
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Nachrichten aus der Schiffbau -industrie 


Die Dampfer sollen mit Schmidschen Gleichstrom- 
maschinen ausgerüstet werden. Maschinenleistung 


Frachtdampfer „Ultor“ Auf der Nord- 
deutschen Werft m. b. H., Bremerhaven-Geestemünde, 
lief am 4. Februar ein von der Rickmers-Linie, Hamburg, 
in Auftrag gegebener Frachtdampfer von 9600 t Trag- 
reu vom Stapel. Das Schiff erhielt den Namen 
„Ultor“. 


Ausland 


Abfahrt der „Limburgia“ Nachdem der 
bewachende. englische Zerstörer abgedampft war, hat 
der holländische Dampfer „Limburgia“ (ex „Johann 
Heinrich Burchardi) die Tecklenborgsche Werft ver- 
lassen und ist entgegen anders lautenden Gerüchten 
nach einem bei der Bauwerft eingelaufenen Telegramm 
wohlbehalten in Holland angekommen. — Die Freigabe 
des Schiffes ist wieder ein Beweis dafür, daß Politik 
nicht nur mit Machtmitteln getrieben werden kann, son- 
dern daß Festigkeit und Zielbewußtsein ebenso gesunde 
Grundlagen bilden. | 
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Masching i 


Unget. Abm. Tonnen- ` ET" EU ME 
Name zogen LXBXH T gehalt | citta "apes uit 
SEET iu S MF E MM VRAC x v P E x e S EE EE 
s E dE E EC uu 
War Bugler . .... . |Frachtd. — 8000 L d. w. SCH ' Taikoo D. and E e, 2 E 
PP | T ET Hongkong | dT | 
England : | | KR 5 dE | ied 21) UE Y 
Thomas Haaland " 102.7X14,6X7.4: — / | 8-f. Exp. Craig, Taylor. & Co;^ John. K — 
Àj c |. Lid, Thornaby ^ ` ` land, Haage- 
NC TE Shipb. yard; ^ s, ;sund (Norw.) 
EC | M Stockton-on-Tee. ZK 
baam ......... e 125.9X15.9X95 | 8750 4.d.w: | ^, T TEE Koninklijke? 
| uuo T cfr Neder. s 
] " | E "n 2. ^q dPandsche |o 
$ , | l | ER Ll. Stoomboot- 
| MEL T .| a Schapp. 
Mangalore ....., = Ss 9800 L d. w. |Turbinen | - — 55 , Thos & Ino. .. 
m uri "LM Brocklebank, 
p mE | Lid. 
Salland........ E — | 8000 tł. dw = Barclay, Curle & Co., © Koninkl. Holl. 
"EA ‚| .Whiteinch: Lloyd.. 
Highland Warrier TT — c 8000 t. d. W. AR Barclay; Curle & Co, |. H. &W. Nason: 
| SNE , Whileinch. — , | Ltd. 
Cassard ....... | e — Re s 3-f. Expx| Grangemouth B Chargeurs. de, 
| l -~ Dockyard Co, ^ TOuest,- 
| S ' Grangemoutli , . Nanles _ 
Glentara ....... 5 128.0X 16.4X — |: 6800 B. R.T. ES - Harland & Wolff, Lid. Olen line. ` 
l ; Govan Shipyard, dL 
| MM B Glasgow ` En 
Malama ...,.,... * 82.3X11.6X54.9 .19504.d.w: |3-f. Exp. -Ramage & Ferguson, ` Khedivial Mail. 
| | Sa , Lid., Leith | Steamship & 
l d ‘Graving Dock 
` Cos Ud. 
l | | ka London SS 
‘ Sunniside ...... | = oO = 750 b. R.T. — | Forth Shiibulldig. e & "Wear Steam 
| | | i | Engineering Co. ' | Shipping Co. 
| Ena ~ Lid. = 
IG Pa Wache | : l E 
Shunko Maru .... , , — 6806 B. R.T. — c Harima DockyardCo., . Ooko Shokai | 
m KE | Ltd., O'Harima ` 2 
Spain Maru..... - — "zl 5860B.R.T. | — : Kawasaki Dockyard | Kawasaki, ` 
de , | . Co, Lid., Kobe í . Kisen Kabu- 
| — Shiki-Kaisha | 
. Kashu Maru... .. | * en 5800 B.R.1. |. — | Asano S. D Co, . Kokusai Kisen 
: | . Tsurumi ` \ = Kaisha 
Verein. Staaten MET i | T» 
Haslehurst ...... 5 , — 5075 t d. w. cud ` Sübmarine Boat | Sipping 
a E e s Corp, Newark Bay | Board 
lashmoo....... - = 5075 Ld. w. |  —." | Submarine Boat : . Shipping 
d ! ) ' Corp, Newark.Bay | Board. 
SWIed.. 3:3 x 926 P n — ` 5075ł d. w. | —' Submarine Boat’: Shippind 
Kb Corp, Newark Bay Board ` 
INIDIDUC er t A ET — 5659 D. R. T. — j| Atlantic Corp, . U. 'S.. Shipping, 
a "D a? Portsmouth N.H. Board 
Wanwalosa ....: ge -— | 2711B.RT. eu. Ai Manitowoc“ S. B. Co., | U. sS. Shipping. 
N.  .|;.Manitowoc (Wis) | Board 
West Hesseltine .. A. f — 5660B.R.T.*| — Skinner&EddyCorp;, | U.S: Shipping. 
| u d E Seattle (Wash.) I Board. : 
Darden........ o ge = 4788 B.R.T. |: — . | Terry Shipbuilding |. u. S. Shipping: 
B ie 2 Corp, Savànnáh Ga. . Board 
Ancross ...... ée » — 5980 Br.R.T. | > — .1. Merchant! S. B. Corp. |. U. S. Shipping 
: BE ECH Eee . Chester (Pa) ^. | Board 
Hartford ,...... EE — , 6200 Br.RT. | — . Groton Iron Works, 1 Uu S. Shipping. 
gd zer | | | . Groton zn) ‚Board `" 
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Nr. 13 SCHIFFBAU 
.  Umbausehemaliger deutscher Schiffe Deckshöhe der Campagne . . » » >» g 0" 
inden Vereinigten Staaten. Das Schiffahrts- Brutfotonnage . Za t 9891: Beg.-T. 
amt hat 3 Mill. $ ausgeworfen für den Umbau zweier Nettotonnage 6062 Req.-T. 
ehemals deutscher Dampfer „Aeolus“ (‚Großer Kur- Unterdecktonnage . 73546 Reg.-1. 
fürs") und „Dekall“ („Prinz Eitel Friedrich‘) für Oel- Konstruktionstiefgang |... VCI" O 
leuerung. Die Schiffe sollen in der südamerikanischen Freibord (Sommer-) . . - . - - > Q' 55 
Passagierfahrt beschäftigt werden. Der beabsichtigte Klasse: Büro Veritas X 1 5/5 L 1. 1. | 

Tragfähigkeit auf Sommerfreibord 9500 m/t, 


Umbau der „Leviathan“ („Vaterland“) wird auf 5 Mill. $ 
veranschlagt. | 


Englischer Fahrgastdampfer „Oro- 
pesa“. Anfang Dezember ist bei Cammell, Laird 
& Co., Ltd., Birkenhead, der Fahrgastdampfer „Oropesa“ 
abgelaufen. Das Schiff ist ein Doppelschrauben- 
Shelterdecker von 14500 Bruttotonnen und 24 000 f Ver- 
drängung mit den Abmessungen 552 x 66 x 45 Fuß. Es 
ist für den Südamerikadienst der Pacific Steam Navi- 
gation Co., hat ein Kreuzerheck, zwei Masten und emen 
Schornstein. Das Schiff- hat durchlaufenden Doppel- 
boden, der zur Unterbringung des Ballast-, Frisch- und 
Speisewassers dient. Neben den Wellen- 
tunneln sind außerdem Frischwassertanks 
untergebracht. Die Kühl- und Trocken- 
räume liegen auf dem Hauptdeck und 
haben 14000 Kubikfuß isolierter Räume. 
An Fahrgästen können 145 erster, 151 
zweiter und 366 dritter Klasse unterge- 
bracht werden. 

An Ladebäumen hat das Schiff am 
Fockmast vier Stück 10 t- und zwei 5 t- 
Bäume, am Großmast zwei 10 1- und zwei 
5 t-baume, vier 5 t-Bäume an zwei hinten 
und zwei 5 t-Bäume an zwei im Vorschifl 
aufgestellten Ladebäumen. Zur Bedienung 
` der Bäume dienen elf Winden. 


Die Hauptmaschinenanlage bestehl 
aus zwei Satz Parsonsschen Triebturbinen 
mit doppeltem Vorgelege. Jeder Satz be- 


steht aus einer Hochdruck-, einer Mittel- 
- druck- und einer Niederdruckturbine, die 
durch das Vorgelege auf we Welle arbei- 
ten. Die Rückwärtsturbinen sind in die 
MiHel- und Niederdruckgehause einge- 
baut. Die Schrauben drehen mit 95 Tou- 
ren, wahrend Hoch- und Mitteldruck- 
turbinen 3500 Umdrehungen, die Nieder- 
druckturbinen 1800 Umdrehungen machen. | 

Den Dampf liefern vier Doppelenderzylinderkessel für 
15 atm mit je acht Flammrohren. 

Der holländische Doppelschrauben- 
Turbinendampfer „Patria“. Der Rotterdam- 
sche Lloyd hat kürzlich den Fahrgastdampfer „Patria“ 
in Dienst gestellt. Der Auftrag auf das Schiff stammt 
aus dem Jahre 1914. Die Kon. Maatschappij „De 
Schelde“ war jedoch nicht in der Lage, das Schiff in 


der. vorgesehenen Zeit fertigzustellen, da die Abhängig- 


keit bei der Beschaffung des Materials und der Hilfs- 
.maschinen vom Auslande immer neue Verzogerungen 
ergab, unter denen besonders der Aufenthalt durch die 
Unmöglichkeit, die Turbinenschaufeln. zu beschaffen, 
höchst fatal war. Das für die Fahrt nach Nieder- 
ländisch-Ostindien bestimmte Schiff hat inzwischen 
seine erste Rundreise vollendet. Die Hauptangaben 
sind folgende: 


l.änge über alles MOX A 500° 0” 
Länge zwischen den Loten. . . . - 480' 0" 
Größte: Breite 749 u nat 57. 234" 
Größte Breite auf Spanlen . . . . . B7 9" 
Seitenhöhe bis Hauptdeck . . . . . 291155 
Raumhöhe bis Oberdeck 34' 101%” 
Diet he ht. Lg To Rn INIM 12" 
Länge’ der Back... uns. Ù "DÄ 0" 
Deckshohe.der Back . . . . x... g o" 
Länge der Brücke . s. „mod... 186° 6" 
‚Breite. der Brücke eer dÉ 6 
Deckshöhe der Brücke GE LE e 8 0" 
133 11^ 


Länge der Campagne 


Anzahl der Räume: zehn 

Anzahl der Winden: zehn 

Hauptmaschine: Zwei Parsons-Triebturbinen von 
7000 Wellenpferden. Probefahrtsgeschwindigkeit 16 kn. 


Kessel: Drei Doppelender- und zwei Einenderzylinder- 


kessel. Heizfläche 5220 bzw. 7226 Ouadratfuß beı 
16 atm. 

Passagiereinrichtungen: 120 Fahrgäste 1. Klasse, 
126 Fahrgäste 2. Klasse, 44 in der 3. Klasse und 
44 Deckspassagiere. 

7wei Masten, acht Ladepfosten, 2 Schornsfeine, wo- 


von einer blind. 


Doppelschrauben-Turbinendampfer „Palria“ 


Inhalt der Kohlenbunker; 1596 t von 42 Kubiktub. 
Zwölf Rettungsboote 29 0 ) 

Fine Jolle 18' 0",x 6' 0" x 2" 
Fin Motorgig 28' 0" x 6' 3”. 


x80'6 x55. 
a. 


Inland 


Kohlenferien auf den. Werften. Sowohl 
der Bremer Vulkan wie die Flensburger Sclufisbau- 
Akt.-Ges. haben im Januar Kohlenferien einlegen miis- 
sen, und, wenn auch, in den letzten Tagen eine leichte 
Besserung eingetreten ist, so.droht auch den anderen 
Unternehmungen dauernd dieselbe Gefahr, solange sie 
in bezug auf Kohle weiter von der Hand in den: Mund 
leben müssen. Die an und fur sich. wegen ihrer Lage 
mögliche Versorgung der Werften mit ausländische 
Kohle ist für die Werften, soweit die Ausfuhrverboöte dei 
fremden Kohlenländer eine solche Einfuhr überhaupt zu- 
lassen, nicht durchführbar. Der fur amerikanische 
Kohle augenblicklich geforderte Preis von 1800 M due 
Tonne ist so hoch, dab der den Werften im Normal- 
werkvertrag des Ausschusses fur den Wiederaufbau der 
deutschen Handelsflotfte zugeständene Betriebskosten- 
satz von 100% Lohnzuschlag eine solche Beschaffung 
ausschließt: Solange die Werften also in erster Linie 
mit Auffragen auf Grund dieses Regievertrages rech: 
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nen, sind sie auf den Bezug deutscher Kohle an- 
gewiesen und laufen damit fur ihre Betriebsführung alle 
Gefahr, die damit verbunden ist. n 


Zur Exportfrage- im Schiffbau. Dem 
Vernehmen nach soll die Regierung sich in den letzten 
Tagen damit einverstanden erklärt haben, daß die Werf- 
ten Exportaufträge annehmen. Der Entschluß war nöfig, 
wenn man der Werftindustrie überhaupt für die näch- 
sten Monate Luft verschaffen will. Die Lage der Schiff- 
baustahlversorgung ist derartig, daß man durchweg mit 
Massenentlassungen von Arbeitern auf den "Werften 
rechnen muß; denn nach den Angaben des Schiffbau- 
stahlkontors erhalten die Werften etwa ein Sechslel des 
von ihnen für die nächsten sechs Monate angemeldeten 
Bedarfs. Die Produktion der Walzwerke ist größer, 
aber der beim Stand unserer Valuta für die Hütten be- 
stehende Zwang, Erze mit Halbfabrikaten zu bezahlen, 
hat zur Folge, daß auch Schiffbaustahl schiffsweise ins 
Ausland geht. Es ist schon so weit gekommen, daß 
ausländische Agenten den Werften Schiffsauflräge an- 
bieten, für die sie die Lieferung des vollstandigen Mate- 
rials innerhalb ‘weniger Monale nach Vertragsabschluß 
von einer deutschen Hütte in Aussicht stellen. 


Wenn also schon das Rohmaterial ins Ausland geht 
und gleichzeitig die heimische Industrie an Arbeits- 
mangel leidet, ist es eine richtige Exportpolitik, auch 
die Ausfuhr von Fertigfabrikaten zu gestatten, wenn 
man nicht soweit gehen will, und die Ausfuhr des halb- 
fertigen Produktes, in diesem Fall also des Schiffbau- 
stahles, zugunsten der des Fertigfabrikates zu‘ unter- 
binden. 


Es würde danach die Möglichkeit bestehen, den 
Werften unabhängig vom heimischen Materialmarkt Auf- 
träge zu sichern. Daß dabei in der Zeit ‚der Valuta- 
krısen bei der Langfristigkeit aller Objekte im Schiffbau 
außerste Vorsicht geboten ist, versteht sich von selbst. 
Wahrscheinlich werden Abschlüsse auf Schiffe für aus- 
landısche Besteller ohne die Mitwirkung von Bank- 
kreisen überhaupt nicht gemacht werden können, so 


daß auch in diesem Fall die darin gui organisierten 


Werften einen Vorsprung haben werden. 


Das Problem hat, abgesehen von dieser volkswirt- 
schaftlichen, eine sehr ernste sozialpolitische Seite. Die 
Lehren des letzten Jahres waren hart für die ' Arbeiter. 
Man kann wohl sagen, daß im Westen, dessen Arbeiler- 
schaft den traurigen Ruhm der Urheberschaft der Re- 
‚volution hat, die Einsicht allmählich dämmert, daß Ar- 


beit die Grundlage aller Wohlfahrt ist, und die Betriebs- . 


leitungen sind durchweg in der üblen Lage, dem Ausbau 
dieser besonders im Zusammenhang mit der Einführung 
Ger Akkordarbeit sich bemerkbar machenden Arbeits- 
freudigkeit mit einiger Sorge enigegensehen zu müssen, 
da sie über zu kleine Materialbestände verfügen, um 
ein beschleunigtes. Tempo in den nächsten Monaten 
durchzuhalten. Exportaufträge könnten hier retten. 


Es gibt Unternehmerkreise, die vielleicht an den er- 
zieherischen Einfluß der Arbeit in diesem Falle glauben. 
Es mag etwas für sich haben, die endgültige Lösung 
unserer sozialpolitischen Krise auf dem Wege über eine 
vollständig ruinierte Wirtschaft herbeizuführen; krasse 
Autokraten werden darin den einzigen Weg sehen. Es 
hieße aber aus der Vergangenheit schlecht gelernt zu 
haben, wenn man glaubt, die Masse mit der Knute be- 
herrschen zu konnen. Dasjenige Wirtschaftsleben ver- 
spricht die größte Intensität, das den Gedanken der 
Arbeitsgemeinschaft am besten durchbildet, wobei der 
Vorsicht halber bemerkt werden soll, daß zwischen Ar- 
beitsgemeinsehaft und Betriebsrátegeselz ein himmel- 
weiter Unterschied ist. 


Unruhen auf den Danziger Werften. 
Wir meldeten in unserem letzten |Heft_ bereits die 
Schließung der Elbinger Werft der Firma Schichau; in- 
zwischen ist auch das Danziger Unternehmen der Firma 
geschlossen worden. Ueber die Vorgänge, die dazu 
führten, gibt ein Bericht der Werftleitung folgende Dar- 
stellung: 


___SCHIFFBAU 


Handelsregister ist die Firma „C. 
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Im April 1919 fanden auf der Werft mehrmals Zu- 


` Sammenrotungen von Arbeitern stati, in der Weise, daß 


Haufen von mehreren hundert Arbeitern vor das Ver- 
waltungsgebaude zogen, zum Teil eindrangen und obere 
Beamte bedrohten. Damals ist den Arbeitern durch den 
Arbeiterrat erklärt worden, daß die Werft, sobald der- 
artige Vorkommnisse sich wiederholen, sofort ge- 
schlossen werden würde. _ | 
In den letzten Wochen ist, veranlaßt durch Lohn- 
streitigkeiten, ein Teil der Arbeiter besonders unruhig 
geworden. Diebstähle an Kohlen und anderen Male- 
rialien, Herumstehen und Politisieren in den Werkstätten, 
Ausdehnung der Frühstückspause über die festgesetzte - 
Frist hinaus usw. nahmen derartig überhand, daß ein 
geordneter Betrieb kaum noch aufrecht zu erhalten wer. 
" Am Montag, den 2. Februar d. J., vormittags, ver- 
sammelten sich gegen tausend, in größter Aufregung 
befindliche Arbeiter, teilweise mit Eisenstängen ` be- 
waffnet. Es drang ein Haufen von etwa hundert Mann, 
obgleich die Direktion dem Arbeiterrat erklärt hatte, 


. daB sie zu Verhandlungen bereit sei, unter Schreien und : 


Johlen und unter den Rufen „Hol em ruf“, „Schlog em 
doi" in das Verwaltüngsgebäude ein, um die Direk- 
toren herauszuholen. 


Dies gab die Veranlassung, zum Schutze des Eigen- 
tums und der Beamten die Sicherheitswehr herbeizu- 
rufen und den Betrieb zu schließen. 


. Es ist ohne weiteres zuzugeben, daB ein Teil der 
Arbeiterschaft sich an diesen Ausschreitungen nicht be- 
leilig! hat; aber daß die Arbeiterschaft ohne Verschul- 
den arbeitslos geworden sei, kann man ebensowenig 
zugeben, da der ruhigere Teil der Arbeiterschaft nichts 
gelan hal, um solche Ausschreitungen zu verhindern. 

Es ist beabsichtigt, nach Durchführung der Entlas- 
sung sämtlicher. Arbeiter den Betrieb, wenigstens feil- 
weise, Möglichst bald wieder aufzunehmen. 

In- der Danziger Stadiverordnetenversammlung. hat 
das Vorgehen der Werftleitung bei der Mehrzahl scharfe 


Kritik herausgefordert, und es erscheint fast, als ob die 


Firma den Standpunkt des Besitzers sehr scharf betont 
hat. Bei der Tradition des Unternehmens ist das be- 
greiflich, und da Danzig nicht Deutschland ist, und man 
ihm daher noch eine weniger von Sentimentalität an- 


gekrankelle Sozialgesetzgebung wünschen kann, : als 


wir sie leider haben, ist es für das größte Danziger 
Werk taklisch vielleicht von größtem Vorteil, schon zu 
Beginn der neuen staatlichen Aera mit Entschiedenheit 
zum Ausdruck zu bringen, wie es zu arbeiten wünscht. 
Die sozialen Experimente, die Deutschland jetzt macht, 
kostet ihm ungeheuer viel, Danzig ist noch weniger in 
der Lage, sich bei seiner Abhängigkeit von Amerika, 
England und Polen zu einer Insel mit sozialistischen 
Experimenten zu machen, SC 

Gleichzeitig wird. von der Danziger Werft, der 
früheren. Kaiserlichen Werft, gemeldet, daß im Zu- 
sammenhang mit der aus der Akkordvereinbarung her- 
vorgehenden Mehrzahlung Differenzen zwischen Werk- 
leitung und Arbeitern entstanden sind. Im Laufe der 
Verhandlungen wurde Prof. Noe, der Leiter der Werft, . 
persönlich bedroht, und die Werft wurde daraufhin ge- . 
schlossen, nachdem die Arbeiterschaft die geforderte 
Genugtuung verweigert halte. 4 


In das Emdener. 
Cassens Schiffswerff 
und Maschinenfabrik, Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung“ und mit dem Sitz in Emden eingelragen wor- 
den. Gegenstand des Unternehmens ist der Erwerb und 
Betrieb von Schiffswerften und Beteiligung an solchen. 


Neue Werft in Emden. 


Das Stammkapital beträgt 600000 M. Geschäftsführer 


sind der Kaufmann Cornelius Cassens in Emden und der 
Direktor Theodor Kölven in Dortmund. 


^ 


VergróBerungder Werft von H. H. Klahn,. 
Neustadt i. H. Die bisherige Yacht- und Boots- 
werft H. H. Klahn, Neustadt i. H., hat Anfang des Jahre; 
1919 am Außenhafen der Stadt ein etwa 11000 qm 
großes Gelände mit zwei Wasserfronten erworben, wel- 
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ches bereits mit Werkstattsgebauden in einer Grund- 
flache von etwa 1400 qm bebaut ist, Der Betrieb auf 
| diesem ist nunmehr bereits unter erheblicher. Vergröße- 


rung der Arbeiterzahl unter der Firma Wagriawerft 


Gebrüder Klahn, Neustadt iH, aufgenommen. 
Die Werft stellt sich zur Aufgabe, für die Zeit der 
Knappheit des Schiffbaustahls den . Holzschiffbau ` zu 
pflegen. Spezialität soll der Bau von Frachtschiffen 
mit und ohne Maschinenanlage vorläufig in der Größe 
von etwa 1000 1 sein. Die Werft hat eigene Einrichtung 
fur Trockenanlage, Sägerei, Tischlerei und Schmiede. 


lin Patentslip für Schiffe bis 500 Reg.-T. befindet sich- 


im Bau. Die schiffbare Wassertiefe bis zum Slip und 
an der Anlagestelle beträgt 6% m. Als Nebenbetrieb 
(al die Fabrikation von Segeln, Persennigen und Bce- 
zugen auf dem Grundstück der alten Werft in Betrieb 
qcuommen. Gegenwärtig ist die Werft mit. Aufträgen 
auf Vischkutterneubauten für Rechnung der Regierung, 
sowie den Vereinen zur Förderung der deutschen Motor- 
bootfischerei in Kiel und aus Privathand reichlich ver- 
schen. Auf der neuen Werft gelangten bisher zwei 
Fischereifahrneubauten, außer Havaristen und repa- 
ricrien Fahrzeugen, zur Ablieferung. Gegenwärtig cr- 
ledigen drei weitere Fischkutter ihre Probefahrten. 


Ausland 


Mop-Island Werft. Durch das liebenswürdige 
I:ntgegenkommen der Newyorker „Nautical Gazette“ 
sind wir in der Lage, unseren Lesern. ein DEES 
ncles Bild dieser Werft zu bringen. 


Die Le er der Firma Harland 
& Wolff im Jahre 1919. Nach englischen Angaben 
hat diese Firma auf ihren drei Werken in Belfast, Oree- 
nock und Glasgow zusammen 28 Schiffe mit 186 061 Br.- 
Reg.-T. gebaut, eine Zahl, die wohl von keiner anderen 
Werft erreicht wird. 


awake des Isherwood-System s. 
Isıerwood gibt folgende Zahlen für die Entwicklung der 
bautaligkeit nach seinen Pätenten an: 


rah i (d 

Jahr er Tragfäigke i 
1908 . . . . , 6 31 608 
1909.. a0. 30 181 384 i 
1910 . . . . . 40 271 760 
1944 2 x à. 64 474 045 
141912 «v: ds ou -u 100 818 553 
1915 . . . . . 30 215 686 
1914 . . . . . 41 358 286 
1915. — v x ox 157 1 196 899 
1916 . . . . . 152 1117779 ` ; 
1917 Z ok LAG a 180 1655695 ` 
1918 . . . . . 250 2 564 778 
1919 . . . . . 210 1 897 079 

/usammen 1260 10 575 550 


Von diesen belicf sich die Zahl der allgemeinen ` 


l'raciddampfer, Kohlendampfer, Erzdampfer, Passagiet- 
dampfer und Schiffe auf den großen amerikanischen 
Scen, die nach dem Isherwood-System gebaut sind, auf 
658 von zusammen 5935 692 1 Tragfähigkeit. Für Oel- 
tankdampfer betrug diese, Zahl 500 mit ener Tragfahia- 
keit von 4585 608 1. Ferner wurden 93 Leichter, Bagger 
und Fischdampfer von zusammen 52250 t Tragfähigkeit 
nach diesem System gebaut. 

Jacht- und Semi IDa in -Sudirankr eich. 
Dic bekannte Rivierawerft, die unter der Frima Chan- 
tiers de Cannes et d'Antibes in den beiden 
Olten Werftbctriebe für Jacht- und Schiffbau unterhält, 


veröffentlicht cine Zusammenstellung: Ihrer gegenwär- : 


tigen Bautätigkeit. Danach hat der Fürst von Mo- 
naco, der bekannte Ozean-Tiefseeforscher, bei .dei 
genannten Werft den Auftrag auf den Bau einer neuen 
Dampfjacht vergeben, die — wic seine fruhere Jacht 
Jiirondclle* — mit besonderen Einrichtungen zur 
Vornahme oze anographischer Arbeiten verselien sein 
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solk Des Weiteren melden. die, Werfibeiriebe ils Haupt- 
` auffrag den vom französischen Ministerium für die Hän- 
delsmafine erteilten Staatsauftrag: auf Lieferung : von 


sechs Fischereimotor-Kreuzern von 50 t mit 
40 PS Schwerólmotoren. 

An reinen Jachtneubaulen: wird ein Schoner ' mil 
90 PS-Hilfsmotor und einem Deplacement von 320.1 ge- 


‚meldet, dessen Abmessungen 30.m X 6,40 m bei einem 


Tiefgang von 335 m betragen; Ferner: ein Motor- 
kreuzér von 18 m Länge, 5,50 m Breite und 2,20 m Tief- 
qang mit 90/100 PS-Motor, der der Jacht eine Qe- 
schwindigkeit von 15 kn geben soll, sowie eine 75° qm 
Segeljacht, ein shaw!' getakelter Kreuzer von 
10,15 m x 2,80 m mit 14/16 PS-Hilfsmotor. Auf der 


. Hauptwerfl werden außerdem eine:Reihe von Umbauten 


vorgenommen, während in der mehr fur den Bau von 
Sportbooten zugeschnittenen Werft ın Cannes ein 12 m- 
Motorboot mit 35 PS-Panhard-Motor und eine für den 
Fischereiwachtdienst in. den Gewässern von Tanis be- 
stimmte Yawl mit Hilfsmotor gebaut wer ‘den. 


Englische Löhne. Ueber die Entwicklung der 
3 NR: in England seit 1914 gibt folgende Tabelle Auf- 
schlu 


Arbeiterkategorie Juli 1914. Januar 1920, Steigerung 
Schirrmeister ...... As6d 84sAd 425 10d 

' Plumber ......... .-VM4sód 84s 4d: 42s 10d 
© Tischler voulu 40s pd 8553d 42s od 
Spantenbieger ...... 39s0d 81s6d 42s od 
Plater . 2.0.54 aa 39s 0d, 81s56d 425 6d 
Beschlagschmiede .... 3950d 8s6d 42s 6d 
Klempner .......... 39s 0d 81s6d 425 od 
Winkelschmiede .... 38s0d 8055d 42s. 5d 
Maler... 33s0d 80s5d 42s 5d 
Bohrer ........ sn. Ais Ad 79s8d 35s Ad 
„Stemmer und Brenner .. 37s0d 79s4d 42s Ad 
Nieler. „es sehe „ 37s0d. 79s4d 42s Ad 
' Helfer (Werkstätten) :.. 35s50d 7sAd 42s 1d 
‚ Helfer (Außenbetrieb) .. 32s0d 73s8d Ais 8d 
Anbringer ......... 34s6d "sid 41s.7d 


Die Zahlen sind Wochenlóhne und gelten, für Zeit- 
lohnarbeiter. 
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Nachrichten über Schiffahrt: 
=: und Schiffsbetrieb ` 
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Inland 


Wiederaufnahme des Betriebes Ham- 
burger Reedereien. Als erste Hamburger Grob- 
reedereien, die teils mit eigenen, teils mit gecharterten 


. Dampfern ihren früheren Linienverkehr. wieder einge- 


richtet haben, sind Rob. Sloman jr. zu erwähnen 
und die L.eyante-Linie, c. bereits seit langer Zeit, ihren 
Mittelmeerdienst versehen. Als mE folgt. nunmehr die 
die u. W. die erste 
deutsche, Reederei ist, die nach dem Kriege den trans- 
atlantischen Dienst mit gecharterlen' Schiffen für eigene 
Rechnung aufnimmt. Nachstehende Dampfer werden in 
den Südamerika-Dienst eingestellt: Der schwedische 
Dampfer „Faxen“, etwa 7000 t Tragfähigkeit, Mitte Fe- 
bruar von Hamburg nacli Montevideo und Buenos Aires. 
Der norwegische Dampfer : „Hallbjoerg“, etwa 
7000 t d..w., Anfang März von Hamburg nach Rio de 
Janeiro oder "Santos, Montevideo und Buenos Aires. Der 
schwedische Dampfer „Australic“, etwa 7500 t d. w., Àn- 
fang März von Antwerpen nach Buenos Aires. Weitere 
Dampfer sollen folgen, so daß tatsächlich ein deutscher 
l.inienverkehr nach Südamerika besteht. 


. Wie wir von zuständiger Seite erfahren, "will die 
Hamburg-Süd auf alle Fálle den Versuch machen, trotz 
der nicht ünerheblichem Konkurrenz ihre. frühere OQe- 
schüffstátigkeit wieder aufzunehmen. Sie will eigener 

in ihrem, früheren erfolgreichen Tätigkeitsgebiet 
bleiben. Wohl gibt es Seen über Sene 
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keiten zu überwinden, um das, Geschäft in dem frühe- 
ren Umfang. wiederaufzubauen, aber an hanseatischem 
Unternehmungsgéist und zähem Willen fehlt es nicht, 
was ja zur Genüge die Charterung‘ fremder Tonnage 
beweist. l l zu da 

.. Wir begrüßen. den Wagemut, der. uns hier entgegen- 
tritt und hoffen, daß auch bald andere.deutsche Reede- 
reien den ‘hier .gewiesenen Weg einschlagen werden, 
der sowohl vom Standpunkt. des Wiederaufbaus des 
deutschen Handels- und Schiffahrtsverkehrs als vom 
allgemeinen volkswirtischäftlichen : Standpunkt aus 
Deutschlands Weltwirtschaft zum Segen gereicht. j 


—— u. mz 


Hamburger Schiffsverkehr im Januar. 
Im Januar sind im. Hamburger Hafen 254 Dampf- und 
175. Segelschiffe und Schleppzüge, im ganzen 429 See- 
schiffe, angekommen. Darunter befanden sich 341 


Schiffe unter deutscher Flagge, 22 unter englischer, 21: 


unter amerikanischer, 14 unter holländischer, 9 unter 
dänischer, 12 unter norwegischer, 2 unter schwedischer, 
3 unter französischer, 1 unter finnischer, 2 unter japa- 
nischer, 1 unfer canadischer und t unter türkischer 
Flagge. — An Waren überbrachten 148 Schiffe Lebens- 
mittel, 61 Erz, Holzmasse und Eisen und 220 Schiffe 
verschiedene Stückguter. 


Ausland 


. Englische Statistik der Schiffsun- 
fälle im November 1919. Die Liverpooler Ver- 
sicherungsgesellschaft ‚veröffentlicht folgende Statistik 
der Schiffsunfälle in den Monaten November 1917, .1913, 


i 


1919 für Schiffe von 500 t an: 


. Zahl Brutto- 
8 . . 19149 Reg.-T. 
englische Schiffe ae pos 7' 265 
: ia | Segler ...... 5 3526 
fremde SE ER | Dampfer ..... 18 36161 
| zusammen 32 67614 

1918 

M 

englische Schiffe | Dampler ` 6 19833 
| SEH Segler ...... 4 . 4665 
fremde. Schiffe | Dampfer ..... 16 33 107 
: EC zusammen 26 57605 

5 "M ] 1917 
x Diener, d 9 
englische Schiffe dE EAM Bauen : 9 375 
GE Segler ....... 4 5 672 
fremde Schiffe | Dampfer ..... 16 32 034 


"Für den November 1917 ergibt sich also eine Ge- 
samtzahl von.27 Schiffsunfällen und eine Tonnäge von 
47:648 Brutto-Reg.-T. („The Board of Trade Journal.) 

Polnische Schiffskäufe, Die „Polnisch- 
amerikanische Schiffahrtsgesellschaft‘“ ist lebhaft be- 
müht, ihren Schiffsbestand weiter zu vergrößern. Vor- 
läufig besitzt sie zwei neue Dampfer, die vom amerika- 
nischen Schiffahrtsamt und von der englischen Regie- 
rung gekauft sind. Jetzt wird aus Amerika gemeldet, 
daß sie von der amerikanischen Regierung vier bisher 
österreichische. Dampfer von 6000. bis 8000 t Tragfähig- 
keit zum Preise von 147% Dollar für die Tonne Trag- 
fähigkeit gekauff habe. Es handelt, sich ‘um vier 
Dampfer, die: bei Beginn des Krieges in den amerika- 
nischen Häfen lagen, und zwar um ziemlich alte Schiffe, 
Die „Polnisch-amerikanische ` Schiffahrtsgesellschaft“ 
würde damit über sechs Dampfer von mehr als 40 000 } 
Tragfähigkeit verfügen. i 


sam 
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Zur Fahrenverbindung Dänemark— 
Norwegen. Die norwegische Kommission, die mit 
Ausarbeitung eines Vorschlages beauftragt war, hal 
ihre Arbeiten beendet und, macht folgende Vorschläge: 
Die Linie geht von Frederikstiavn nach einem Platz am 
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Verwaltung: des Schiffahrtsamtes eum 


.was keinen großen 


, licherweise trafen. diesclben 
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Skienfjord. Zunächst werden zwei Fähren gebaut, 


deren jede 6,75 Mill. Kr, kosten soll. Die Betriebskosten 


' belaufen sich im Jahre für zwei Fähren bei zwei Fahr- 


len: am Tage in jeder Richtung auf insgesamt rund 
1,2 Mill. Kr. Die Fähren konnen in einem Jahre, die 
Hafenanlagen aber erst in etwa zwei Jahren fertigge- 
‚stellt werden. Die Kommission veranschlagt den. jahr- 


' lichen Transport mit 147.000 t Gütern und 20 000 Passa- 


gieren. Bei 50000 Kr. Postbeitrag rechnet man mit 
einer Gesamteinnahme von 400000 Kr. Die Reisedauer 
Krisfiania—Hamburg soll mit Hilfe der Fähre um 24 
Stunden verkürzt werden konnen. Die Kommission hofft, 


= daB die norwegische Regierung die Frage so schnell 


wie möglich ‘erledigt und die Initiative bei einem Zu- 
sammenarbeiten mit der dänischen Regierung uber- 
nımmt. 


Der Trampdienst des amerikanischen 
Schiffahrisamtces. Wie es scheint, gehf unter 
guter Teil der 
amerikanischen Tonnage in den Trampdienst über, und 
Beamte des Schiffahrtsamtes teilen mit, daß 40% der , 


- amerikanischen Tonnage ausschließlich als Trampschiffe 


tätig sind, und 20% fahren mit unregelmäßigem Plan, 
i Unterschied ausmacht. Ein be- 
trächtlicher Teil der Tonnage fährt in letzter Zeit 7wi- 
schen fremden: Häfen und kommt entweder gar nicht 
nach den Vereinigten Staaten zurück oder nur in sehr 
langen Zwischenräumen. - 


Maru. Von befreundeter Seite wird dem „Hamb, 
Korrespondenten" geschrieben: Allgemein, sowohl in 
den Kreisen der Exporteure als auch an der Wasser- 
kante, ist man der Ansicht, da& „Maru“ die Dampfer 
einer bestimmten Reederei, und zwar der Nippon Yusen 
Kaisha bezeichnet, wie etwa die Hansa alle -turm, 
,Wartturm"^' usw, oder die Dampferreederei Horn 
(Schleswig) „Herbert Horn" usw. heißen. Tatsächlich 
jedoch ist „Maru“ nur eine Bezeichnung fur Dampfer, 
weshalb nach altem japanischen Brauch jeder Dampfer 
die Bezeichnung „Maru“ fuhrt. 


Wenngleich nun auch.die Nippon Yusen Kaisha einc 
Flotte von etwa 500000 t besitzt und noch weitere 55 
bis 60 Frachkdampfer und 8-10 große Passagier- 
dampfer mit einem Bauwert von reichlich 5 Milliarden M 
im Bau hat, so ist damit natürlich noch nicht gesagt, 


- daß nun jeder „Maru“-Dampfer auch der Nippon Yusen 
Kaisha gehören muß. 


t 
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Ausfuhr von Schiffsbedarf. Vor einiger 
Zeit lag in Bremerhaven ein mit Fleisch beladener 
Dampfer, der zum Betrieb seiner Kuhlanlagen dringend 
Kohlensäure und Asbestpackungen benötigte. Um diese 
dem Schiffe zuzuführen, mußten zunächst Ausfuhrbe- 
willigungen ‘beim Reichskommissar für Aus- und Fin- 
fuhrbewilligung in Berlin nachgesucht werden. Gluck- 
innerhalb verhältnsmaßie 
kurzer Zeit ein. Wäre die Fleischladung im Sommer 
bei hoher Temperatur in Bremerhaven emacetroffen, so 
hätte eine Verzögerung der Ausfuhrbewilligung Tur dic 
Volksernährung von größtem Nachteil werden konnen. 
Es ist daher, laut Mitteilungen der Handelskammer Bre- 
men, auf eine Anregung der Interessenten beantragt, 


“ die Mauptzollamter in Bremen und Bremerhaven zu er- 


mächtigen, in derartigen dringend ciliqen. Fällen Aus- 
fuhrbewilligungen namens des Reichskommissars zu ecr- 
teilen. "TRA 

Revolution und Schiffbauverlrag. Be- 
zuglich der Frage, in welchen Fällen ein Rücktritt von 
laufenden ` Licferungsvertragen moglich ist, ^ hal das 
Reichsgericht ein nenes Urteil gefällt und damit aner- 
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kannt, daß auch die Revolution einen ähnlichen Einfluß 
auf die Rechtsgültigkeit - vorheriger Verträge haben 
kann wie der Krieg. Bei der zur Verhandlung stehen- 
den Angelegenheit handelt es sich um einen Vertrag 
uber den Bau eines Raddampfers, der vierzehn Mo- 
nale nach Friedensschluß geliefert werden sollte. Der 
Vertrag ıst im August 1916 abgeschlossen worden. 

Die Unternehmerin des Werkes, 
fabrik S. in Roßlau a. Elbe, hält sich nach Gestaltung 
der Zeitverhältnisse seit der Revolution wegen Unmög- 
lichkeit der Erfüllung zum Rücktritt vom Vertrag be- 
rechtigt. Demgegenüber erhob die Bestellerin des 
Dampfers, die Firma W. in Duisburg, Klage auf Fest- 
stellung gegen die Firma S., daß diese verpflichtet sei, 
ihr den Dampfer zu dem vertraglich vereinbarten Preise 
zu bauen. Dieser Klage haben das Landgericht Duis- 
burg und das Oberlandesgericht Düsseldorf stattge- 
geben. Das Reichsgericht hob aber diese Entscheidung 
auf und verwies die Sache an das Oberlandesgericht 
zurück. Zur Begründung führt der höchste Gerichtshof 
aus: Das Oberlandesgericht verneint, daß die einge- 
tretene Preissteigerung die Beklagte von der Vertrags- 
erful.ung befreie, weil die Beklagte beim Abschluß des 
Vertrages in der Kriegszeit mit steigenden Preisen habe 
rechnen müssen und auch gerechnet habe; sie habe 
sich einen Preisaufschlag nicht vorbehalten und damit 
das Risiko der Preissteigerung auf sich genommen. 
Diese Erwägung möge ausreichen, die Verpflichtung 
zur Erfüllung wegen Preissteigerungen zu bejahen, die 


auf längere als die erwartete Dauer des Krieges und ` 


vielleicht auch auf einen anderen als den erhofften Aus- 
gang fur Deutschland zurückzuführen sind. Sie reichl 
aber nicht aus und erschöpft die Lage nicht, die im 
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. Inland 


Kapitalerhohungen und Anleihen. 
Metallwerke A.-G. vorm. Luckau & Steffen, Hamburg, 
von 2 auf 4 Mill. M; 

Mannesmann-Mulag, 3 Mill. M 4%% Obligationen; 


Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., Cuxhaven, um 
500 000 M auf 5,5 Mill. M; 

Werkzeugmaschinenfabrik „Union“ (vorm. Riehe), 
Chemnitz, um 700 000 M auf 2 Mill. M; 

Adlerwerke vorm. Heinr. Kleyer A.-G., Frankfurt 
am Mein, um 18 Mill. M auf 36 Mill. M; 

Hirsch, Kupfer- und Messingwerke A.-G., Berlin, um 
20 Mill. M auf 50 Mill. M; 

Vereinigte Deutsche Nickelwerke A.-G. vorm. West- 
falisches Nickelwalzwerk Fleitmann, Witte & Co, 
Schwerte (Ruhr), von 6 auf 15 Mill. M; . 

Dusseldorfer Maschinenbau-A.-O. vorm. ]. 
haumen, Düsseldorf, von 1,5 auf 3 Mill. M. 

Joh. C. Tecklenborg A.-G., Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik, Bremerhaven, 300000 M Vorzugsaktien; 

Brückenbau Flender A.-G., Benrath {Rhld.), um 
5 Mill. M auf 9 Mill. M; 

Eisenwerks-Gesellschaft Maximilianshütte, Rosen- 
berg (Oberpfalz), von 23 440 000 M auf 50 Mill. M, außer- 
dem nominell 25 Mill. M Schuldverschreibungen. 


Losen- 


Cuxhavener Hochseefischerei X. - G. 
in Cuxhaven. Wie bereits erwähnt, erhóht.die Cux- 
havener Hochseefischerei A.-G. in Cuxhaven das Aktien- 
kapıtal um 500 000 M Vorzugsaktien auf 5,5 Mill. M. Die 
zu diesem Zweck zum 18. Februar einberufene General- 
versammlung soll über folgende Punkte Beschluß fassen: 
Antrag der Verwaltung: 1. auf Abänderung der Statuten 
und zwar a) Erhöhung des Grundkapitals durch Ausgabe 


SCHIFFBAU- 


die Maschinen- | 


LUNES 
wirtschaftlichen Leben zugleich mit den Preissteigerun- 
gen durch die Ereignisse des November 1918. einge- 
treten ist und noch fortbesteht. Die durch die: Revo- 
lution herbeigeführte völlige Veränderung der wirt- 


“schaftlichen Verhältnisse erfordert ein Eingehen auf die 


Umstände, unter denen jetzt.ein Schiffsbau auszuführen 
ist. Der Einfluß, den die Revolution mit ihren Folgen 
für das Wirtschaftsleben hat, wird im allgemeinen 
ebenso zu beurteilen sein, wie nach der Rechtsprechung 
des Reichsgerichis die Einwirkung des Krieges auf die 
von diesem berührte Vertragsverhältnisse beurteilt wird: . 
Ob dieser Einfluß von solcher Bedeutung isi, daß er 
zur Lösung des Vertrages führt, ist nach Lage des Ein- ` 
zelfalles zu entscheiden. Hier hat nun die Beklagte be- . 
hauptet, daß die Herstellung des Dampfers infolge der 
gesteigerten Lohn- und Stoffpreise jetzt 1500 00 M (das 
ist elwa das Dreifache) des vereinbarten Preises) 
koslen würde. Nur bei Prüfung. der wirtschaftlichen 
Verhältnisse, unter denen jetzt die Beschaffung des Ma- 
lerials und die Arbeitsleistungen für einen Schiffsbau 
zu erfolgen haben, läßt sich entscheiden, ob die Be- 
klagte an den im Jahre 1916 geschlossenen Vertrag noch 
gebunden ist oder ob die jetzt von ihr geforderte ' 
Leistung nach ihrer wirtschaftlichen Bedeutung eine 


. wesentlich andere als die bedungene sein würde, in 


welchem Falle sie vom Vertrage frei ware. — Der in. 
der Rechtsprechung des Reichsgerichts aufgestellte : 
Rechtssatz, daß beim Gatiungskauf auf dem Gebiet des 
Großhandels aus der Steigerung der Preise ein Grund 
von der Lieferung frei zu werden, nicht hergeleitet wer- 
den kann, kommt für den vorliegenden Fall nicht in Be- 
tracht. Es handelt sich hier um einen Vertrag anderer 
Art. (Aktenzeichen: VII. 303/19. — 2. 12. 19.) 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie R 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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von Vorzugsaktien und Festsetzung der Rechte der ver- 
schiedenen Gattungen. von Aktien (8 12), b) Abänderung 
der Bestimmung über die Beschlußfassung der Aktio- 
nare, c) Abänderung der Bestimmung über Aufstellung 
der Bilanz und die Verteilung des Reingewinns, d) Ein- 
fügung einer Bestiimmung'über die Ausgabe von Schuld- 
verschreibungen, e) Einfügung von Bestimmungen über 
Staatsangehörigkeit und Wohnsitz von Aufsichtsrats- 
und Vorstandsmitgliedern, f Abänderung der Bestim- 
mung über die Geschäftsordnung des Aufsichtsrats und 
die Berufung der Generalversammlung, g) Abänderung 
der Bestimmung über Versicherung der Schiffe, h) Ein- 
fügung einer Bestimmung über den Gerichtsstand der 
Gesellschaft, i) Redaktionelle Aenderung der 88 3—16. 
2. Ausgabe von 500 Vorzugsaklien auf Namen über je 
1000 M unter Ausschluß des Bezugsrechtes der Aktio- 
nare. 3. Ermachligung des Aufsichtsrats gemäß 8 274 
Absatz 1, Satz 2 HGB. 


Deutsche Babcock & Wilcox-Dampfs 
kessel-Werke A.-G. in Berlin. Das abge- 
laufene Geschäftsjahr 1918/19 stand in seinem vollen 
Verlauf unter den bekannten Schwierigkeiten, die das 
Ende des Weltkrieges und die Umstellung auf Friedens- 
wirtschaft mit sich brachten. Die Werke waren in allen 
Abteilungen voll beschäftigt. Die vorliegenden Auf- 
träge und Anfragen sichern der Gesellschaft aus- 
reichende‘ Beschäftigung für das neue Geschäftsjahr. 
Der Rohgewinn beträgt 3 321 655 (i. V. 2774928) M, Ge- ` 
schäftsunkosten erforderten demgegenüber 1836 189 
(858080) M. Nach Abschreibungen von 132249 


. 1193 161) M verbleibt ein Reingewinn von 15353217 


(1477126) M zu folgender Verwendung: 12%% Divi- 
dende (wie i.V., außerdem 50 M Bonus), Gewinnanteil 
des Aufsichtsrates 47222. (75000) M, außerordentliche 
Abschreibung 569 998 M und Vortrag 110 997 (527 126) M. 
Nach der Bilanz betragen Vorräte und Halbfabrikate 


K ERA 
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6 039 043 (6 174.698) M, Schuldner 8 204 658. (5.920 446) M, : 

Wertpapiere 958 952 (834 352) M, Bankguthaben 2 629 449 
41235255] M | 
fordern, Anzahlungen betragen 7 128 905 {5 344 899) M. 


Ozean, Dampfer AO in Flensburg. 


Nach dem Bericht. für das am 31. Dezember abgelaufene 
Geschäftsjahr 1919 erzielte das Unternehmen einen Be- 
triebsgewinn von 1844251 (i. V. 703312) M; Hinzu tre- 
ten noch 98 401 (74455) M abzüglich 60000 M Kursver- 
lust auf Wertpapiere = 14455 M) und 2908 (5154) M 
Vortrag, zus: 1945560 (720921) M. Nach Abzug der 
Abschreibung auf Dampfer von 765000 (75000) M, Un- 
kosten und Unterstützungen von 873519 (26946) M, 
Steuern von 90934 (97011).M, Instandsetzungen von 
90561 (74470) M, Kursunterschiede von 9864 M und 
Kursverlust. auf Wertpapiere von 274000 M DN. Be- 
triebsverlust auf Dampter ,Erika") verbleiben 637 882 
(304 951) M, woraus, wie bereits gemeldet, wieder 20 % 
Dividende verteilt, 100000 M der Verfügungsrücklage 
und 10000 (5000) M der Talonsteuer-Rücklage über- 
wiesen, 35 438 .(27 022) M Tantiemen vergütet und 2444 M 
vorgetragen werden. In der am 29. Oktober 1919 statt- 
gefundenen außerordentlichen Generalversammlung der 
Aktionäre wurde die Erhöhung des Kapitals um 1,6 Mill. 
Mark auf 4 Mill.. M beschlossen. Die behördliche Ge- 
nehmigung erfolgte zum Ausgabekurs. von 165%, die 
Erhöhung konnte erst im Jahre 1920 abgewickelt werden : 
und mußte für das abgelaufene Geschäftsjahr unberück- 
sichtigt bleiben. In der Bilanz stehen u.a. zu Buch: 
Dampfer mit 200000 (965000) M, Bankguthaben und 
Wertpapiere mit 5470565 (26975359) M, 'Anzahlungen 
auf Neubauten mit 1341727 M, Debitoren abzüglich 
202 506 (100 554) M, Kreditoren mit 60 150 (97 058) M und 
Kassa mit. 1465 (311) M. Andererseits betragen bei 
unverändert 2,4 Mill. M Aktienkapital der Reservefonds 
726 000 M (wie ìi. V.), die Erneuerungsrücklage 40000 M 
(wie :1. V), die Kriegssteuerrücklage 200000 M (wie 
i: VJ, die Verfügungsrücklage 100000 M, Frachtan- 
zahlung 1 768 000.M und Reichsentschädigungen 1 502 262 
Mark. — Die Generalversammlung fand am 14. Fe- 
bruar statt. 


Jahresergebnisse Flensburger Ree- 
dereien. Die. Ozean-Dampfer-A.-G. in Flensburg 
beantragt bekanntlich die Verteilung einer Dividende 
von 20% (wie i. V.). Der Reingewinn beiträgt 1 666 882 m 
(469 950). In dem Geschäftsbericht wird u. a. aus- 
geführt: „Auf Grund der Waffenstillstandsbedingungen 
sind die Dampfer „Regina“ und „Erika“, weil über 
2500 Br.-Reg.-T. groß, an die Alliierten abgeliefert wor- 
den. Auch der uns bisher noch verbliebene Damofer 
„Elisabeth“ ist auf Grund des Friedensvertrages an die 
Alliierten auszuliefern. Nach Ablieferung auch dieses 
Dampfers besitzen wir keine Schiffe mehr. Wir haben 
aber eine Gelegenheit erfaßt, die uns in die Lage ver- 


 SCHIFFBAU E 


; Gläubiger haben ,1988204 (700651) M zu ` 


.sen 3220 156 M (1 085 648). 
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setzt, voraussichtlich im Laufe des Jahres wieder drei 
kleinere Schiffe unser eigen nennen zu können. Außer- 
dem haben wir noch einen Dampfer im Bau, der uns 
voraussichtlich in der ersten Hälfte des nächsten Jahres 
geliefert wird. Die ersten drei Schiffe fallen unter das 
Entschädigungsgesetz, der letzte Dampfer unter das Bei- 
hilfegesetz. Die bisher gezahlten Reichsentschädi- 
gungen stehen in keinem Verhältnis zu den heutigen 
Werten der abgelieferten Dampfer. — Flensburger 
Dampfer-Co. Die Dividende wird, wie schon gemeldet, 
wieder mit 20% in Vorschlag gebracht. Nach dem Ge- 
schäftsberichet wurden auf Grund der Waffenstillstands- 
bedingungen die. Dampfer „Luise“ und „Dora“ an die 
Alliierten abgeliefert. Im Besitz der Gesellschaft sind 
noch die Dampfer „Hans“, „Marie“ und „Alfred“, in der 
Größe zwischen 1000 und 1600 Br.-Reg.-T. Ob von die- 
sen Schiffen das eine oder andere noch abgeliefert 
werden muß, wird die. nächste Zeil entscheiden. Auf 
die Neubauten haben wir Anzahlungen gemacht; wir 
hoffen, im Laufe des Jahres schon neues Material ın 
Dienst stellen zu können. Nach der vorgenommenen 
Abschreibung von 670000 M stehen nunmehr die ver- 
lorenen und die abgelieferten Dampfer mit Null zu Buch. 
Der Betriebsgewinn beträgt zuzüglich Vortrag und Zin- 
Der Reingewinn stellt sich 
auf 2423973 M (708 428). 


Ausland. 


Die Compagnie Commerciale Mari- 
time S. A. Filiale Hamburg wurde als Zweig- 
niederlassung der Compagnie Commerciale Maritime 
S.A. in Paris gegründet. Das Grundkapital der Gesell- 
schaft beträgt 2 Mill Frs. Gegenstand des Unterneh- 
mens sind Schiffsmaklerei, Spedition, Waren-Kommis- 
sion und damit verbundene Handelsgeschäfte. 


————— ——— e 9 


Eine -ischecho -slowakiısche See- 
schiffahrtsgesellschaft soll Anfang Februar 
durch einen vorbereitenden AusschuB ins Leben ge- 
rufen werden. Es handelt sich zunachst um die Aus- 
arbeitung eines Plans, um mit Jugoslawien ein Ueber- 
einkommen bezüglich der Frage eines Hafens und 
Schiffsparks an der Adria zu treffen. 


Die Vereinigte Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft in Kopenhagen übernimmt die 
Dänisch-Russische Dampfschiffahrts-Gesellschaft ` m 
Kopenhagen. Die Verschmelzung erfolgt in der Weise, 
daß die Vereinigte Dampfschiffahrts-Gesellschaft sich 
unter der Hand in Besitz von drei Viertel des 10 Mill. Kı. 
betragenden Kapitals der Dänisch-Russischen Dampf- 
schiffahris-Gesellschaft gebracht hat. Die Ueber- 
nahme der Aktien erfolgt zum Kurse von 535%. Außer 
der Dänisch-Russischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
in Kopenhagen übernimmt die Gesellschaft auch die 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Gorm“ in Kopenhagen. 


Leitfaden der drahtlosen Telegraphie. 
Allgemeinverständlich dargestellt von Dipl.-Ing. W. 
Dollinger. Mit 97 Abbildungen. Preis geh,'5 M. 
Akademisch-Technischer , Verlag Johann Hammel, 
Frankfurt a. M.-West. 


Wohl gibt ee scil längerer Zeit eine ganze Reihe 
von Werken über drahtlose Telegraphie, welche meist 
für den Elektro-Techniker oder Physiker berechnet, da- 
her ‚für den Nichtfachmann viel zu weitgehend ge- 
schrieben sind. | A 

‚Bei der heutigen starken Verbreitung sowie der 
. ungeheuren Wichtigkeit der drahtlosen Telegraphie ist 
es jedoch für den angehenden Jünger dieser Technik 
sowohl als auch für jeden gebildeten Industriellen, 


Bücherbesprechungen 
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Techniker oder dergl. von weilgehendstem Interesse, 
über die drahtlose Telegranhie bestens unterrichtet 
zu sein. 


Das vorliegende; kurz und doch ausführlich ` von 
einem berufenen Lehrer der drahtlosen Telegraphie ge- 
schriebene Werkchen befaßt sich mit dem Wesen, den 
Grundbegriffen und den Einrichtungen der drahtlosen 
Telegraphie, wobei weitführende Erorlerungen nach 
Möglichkeit weggelassen, dafür aber die neuesten Ver- 
besserungen, welche wahrend des Krieges nicht bekannt 
gegeben werden durften, angegeben sind. Der Stoff 
ist leicht verständlich behandelt und durch eine Reihe 
wohlgelungener und sehr anschaulich dargestellter 
Skizzen und Abbildungen erlautert. 


Seile 440. 


Bei der Redaktion eingegangene. Bücher ` 


Die Störungen an elektrischen Macchi Bur 


nen, Apparaten und Leitungen, bc. 
sondere deren Ursachen: "Von. Ludwig . 
A mm SCH Zi.-Ing. .. 6. erweiterte Auflage, ER 
uri a. E 


Selbstverlag des Verfassers. 
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Die Avbeiles dos heistächen Dorm 
kongresses: Teil 2, 3, 4, 5 u..6 in Malmö.. : 


Leitfaden zum: Gesetz über Vorberei-. 
tende Maßnahmen zür Besteuerung der 
:Kriegsgewinne. Von. Dr. jur. Erwin oo 
f eld. da cán ene Verlag, | QM 
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fiandelsschiffbau Se 
Tankdampfer „San Fernando“. (The Engineer 19, 
Dez. 19 S. 605) Neubau von Armstrong, Withworth 
A Co. von 18850 t Tragfähigkeit; Abmessungen 


166,72 x 21,05 x 12,88 m; Geschwindigkeit 11% kn i h 


5000 PSe; Einrichtungspläne und Beschreibung. 


Das Arch. Ballard Bau-System bei. Handelsschiffen. 
(Ship. Rec. 9. Okt. 19 S. 404) Vergleich vier ver- 
schiedener Typen von gleicher. Nassenvererengdag 
mit Fahrzeugen gewöhnlicher Bauart. 


Eisenbetonschlepper. 


695 1 Deplacement bei 3,66 m Tiefgang; ` 750 PSe. - 


Dampikraftanlagen P 


Anleitung zur Durchführung von Versuchen an Dampf- 5 
maschinen, Dampfkesseln, Dampfturbinen und Diesel- ` 


. motoren.. Von E Seufert. ' Verlag ). Springer. 


Verbrennungsmotoren ` 


ine kleine schnellaufende Verbrennungsmaschine Wie 


schwere Brennstoffe. (Mech. Engineering Dez. 19.) 
Beschreibung des Hvid-Motors, der dem Brons-Motor 


der Gasmotorenfabrik Deutz ähnlich ist und haupt- 
sachlich für landwirtschaftliche Betriebe geeignet er 


scheint. 


Die Anwendung von Sauggas Dein Gate von Motor-: 


wagen. (Engineering 9. Jan. 20) Von D. JL Smith. 


Probefahrtsangaben über einen Motorlastwagen von .- 


5,2 t Gewicht; Nachweis der lleberlegenheit des Saug- 


gasmolors gegenuber einem gewöhnlichen Verbren- .. 


nungsmolor mit flüssigem Brennstoffbetrieb. 


| Hilfsmaschinen und Apparate 
Entlastete Drehbankspindel. 


der Spindel 
lagert ist.. 


läuft, sondern getrennt von 


Motor- und Segelsport, Flugzeagbaü: 


Die neue 


‚Linien. und Ein- 
Doppelzweier- 


fahrtvereinigung Berliner Gigsegler“. 
rıchtungszeichnungen der. | neuen 
Wanderrudergig-Klasse VI der 
von Jäckel und Rehfeldt. | 


Die Ergebnisse des Molorkreuzer-Preiseusschreibens 
e- " 


der „Yacht“. (Die Yacht 30. Jan. 20 S. 65.) 
sprechung der Entwürfe von Georg Schwendy-Berlin. 


linien und ` Einrichtungszeichnungen nebst Be- 
sprechung. B 
Der Binnenkreuzer: Von Waldstorch. Die Yacht 


20. Jan. 20 S. 71.) 
struktion von flachgehenden Binnenkreuzern. 


Die Entwicklung des deutschen Riesenflugzeugbaues j 
eit- 
Ueber die Bau- ` 


X während des Krieges. Von Prof. A. Baumann, 
schrift des V. d. 1. 7. Febr. 20 S. 129.) 
art der Dornier-Flugzeuge und die der A. E. G., welche 
kritisch besprochen werden. 
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| Beanspruchung des ` 


(The Engineer 28. Nov. 19 S. 545.) 
Seeschlepper von 38,1 x/8,46 x 4,5 m Abmessung und , 


(Engineering 24. Okt. 19.) | 
Fine solche ist zur Aufhebung des Rinnenzuges da- ` 
durch vorgenommen, daß die Stufenscheibe [ud auf ` 
Ihr ge- 


Doppelzweier-Wanderrudergig-Klasse der . 
W. B. G. (Die Yacht 30. Jan. 20 S. 61) Ziele der Met, ` 


W. B.G. ENEWUNIG, 


Neue Gesichtspunkte für die Kon- ` 


e D 
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Theorie: und Versuehswesen CH 


Die Bruchdehnung. als ‚Maß. der ` Zahigkeil ` bei. ge- 
schweißten Staben. (Zeitschr. d. V. d. I. 7. Febr. 20 
.. S. 136.) Von D Baumann. Nur die Biegeprobe. allein .. 
erscheint für die Beurteilung, der. Zähigkeit von. 
Schweißstellen maßgebend zu sein, nicht /aber die 
. Bruchdehnung oder die Verwindungsprobe! CS 


Materials | geschweiBter - af 
drischer. Druckgefäße für Gase und Flüssigkeiten: mit 


nach ` auben gewölbten Böden durch inneren Druck . 


Von C. Diegel. ' (Zeitschr. d. Ver. d. I. 14. Febr. 20 E 


© S.157) Es wird eine aus Versuchen. abgeleitete For-. 


mel zur Berechnung der Festigkeit der SchweiBnahte 


P und der Widerstandsfahigkeit der gewolbten Behälter ` 


. boden von verschiedenem Durchmesser und verschie- 
8 denem an | 


Verschiedenes ` 


B Die Her anziehüng. des Braunkohlenbergbaues zur Linde: i 


‘rung der Kohlennot.. (Zeitschrift des V. d. 1. 7. Febr. 20 - 
^S, 125) Von Prof. . Kegel. Die deutschen Braun- ` 
: kohlenlager konnen bei "einer Jahresförderung von- 
. -400 Millionen t über 150 Jahre vorhalen. Die vor- 
wiegend "kleinkornige staubige Beschaffenheit.’ der 
Rohbraunkohlen . bedingt de Anwendung. ‚geeigneter. 
Roste, wie- ‚Treppenrosie; | Muldenroste, . Trommel- 
feuerungen. usw. - kdo t 


Zur Ausbildung der. Sudierer den: des. Mäschinentau- 
 wesens auf den Technischen Hochschulen. Von Prof. 

A. Schilling. (Zeitschr. d. V. d. I; 14. Febr. 20 S. 154). 
, Es werden dringende Forderungen für eine Reform. 
der. Technischen Hochschulen gestellt, und zwar so- - 
wohl für den rein konstruktiven wie für den wirtschaft- <, 
lichen Unterricht. Do EM | | "e 


Die heutige : Nummer enthält ` eine Beilage der 


F aa Maschinen - Akt. - Ges. vorm. Pokorny 
& Witiekind, Frankfurt a, M, betr. Kolbenmaschinen, 
Kompressoren, Preßluftwerkzeuge, Turbo-Maschinen, : 


‚Lastkraftwagen usw., worauf. wir besonders E 
| machen: | | | d | S 
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ACTIENGESELLSCHAFT 


Schiffswerft + Maschinenfabrik + Lokomotivfabrik 
Schiffs- und stationäre Dampfturbinen : Nürnberger Ölmotoren 


Unterseeboote Zentraiverwaltung Hamburg = . Docks 
"Über 20000 Angestellte und Arbeiter 
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| DEMAG-HILFSMASCHINEN 


FÜR DEN SCHIFFBAU 


Wir bauen Scheren und Sägen Jeder Antriebsart für alle Zwecke, Richt- und Blege- 
maschinen, Blechkantenhobelmaschinen usw. Das Bild zeigt 2 Zweiständer-Blech- 
scheren für Bleche von 2700 mm Breite und 30 mm Dicke, ausgeführt nach D. R. P. 
mit eingebautem Quermesser und 2 Hubhöhen, eine zum Sireifenschneiden, 
die zweite zum Teilen und Säumen von Blechen'unter gleichzeitiger Zerkleinerung 
der abfallenden Schrottstrelfen. Die Scheren haben direkten elektr. Schwungrad- 
Antrieb, Ausrückung durch Momentkupplung und hydraulische Blech-Niederhaltung 
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Die ` Verkaufsliste“ der 


In elegischem Klageton bespricht „The Engineer“ 
in seiner Nummer vom 28. November. 1919 die starke 


‚Verringerung in der Zahl der englischen Kriegsschiffe, 


von denen seit Abschluß des Waffenstillstandes zahl- 
reiche Einheiten aus der aktiven Marine ausgemerzt 
sind. Diese Ausrangierung hat einen so großen Umfang 
angenommen, „daß man in einem bestimmten Augen- 
blicke kaum sagen kann, wie viele Schiffe der einzelnen 
Typen noch tatsächlich in der Marine vorhanden sind", 
Daß älle Schlachtschiffe des Vor-Dreadnought-Typs -— 
mit Ausnahme von „Lord Nelson“ und „Agamemnon“ — 
von diesem ‚Schicksal betroffen wurden, nimmt nicht 
wunder, aber es kann kaum noch zweifelhaft sein, daB 
auch die ersten „Dreadnoughts“ selbst, neben dem 
Schlachtschiffe dieses Namens die drei „Bellerophons‘“, 
die beiden „St. Vineents“, „Neptune“, „Colossus“ und 
„Herkules“ ihnen bald. folgen werden. Auch unter den 
Schlachtkreuzern wird stark aufgeräumt; „Indomitable“, 


^ ,Inflexible" verschwinden aus der Reihe der Kriegs- 


hi 


. zern getroffen worden, von denen allerdings eine sehr | 


' dasland. . 


schiffe, und doch sind kaum zehn Jahre vergangen, seıt- 


dem gerade sie — zusammen mit. der in weniger gutem 
Rufe stehenden, weil hinsichtlich ihrer elektro-artille- 


“ristischen Anlage ziemlich mißlungenen „invincible“ — 


ein Geschwader bildeten, das in bezug auf Geschwin- 
digkeit, Bewaffnung und Homogenität ohne Nebenbuhler 
‚1908 erst machte „indomitable“, mit dem eng- 
lischen Könige an Bord, ihre viel beachtete Reise über 


den Atlantik mit einer Durchschnitisgeschwindigkeit von 


25 kn. und vollbrachte damit eine Leistung, die der Güte 


und: 'Betriebssicherheit der Maschinenanlage das. beste ` 
"Zeugnis ausstellt. 


Freilich war ihre Panzerung mit 
152,4 mm (6”) in der Wasserlinie. etwas schwach. Be- 
sonders scharf ist die Auslese unter den Kleinen Kreu- 


große Anzähl. vorhanden ist. Aber die Tatsache, daß 
selbst die: „Boadicea ‘Klasse nicht verschont bleibt, 
deren‘ letzte ‘Einheiten ersf vor sechs Jahren fertig ge- 
worden sind, zeigt doch, mit’wie unerbittlicher Energie 


die englische Marineverwaltung auf Verringerung ihres. 


Ausgabenetats hinarbeitet. 


. In nicht geringerem. Maße werden natürlich auch die 
kleineren Fahrzeuge: der ‘Zahl nach verringert, die Tor- 
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englischen Kriegsmarine 


-Lerstorer, die Unterseeboote und 
Unter den Untersecbooten sind 


 pedo-Boote und 
Unterseebootszerstorer. 


es die der „B“-, „C“-, „D“- und „E“-Klassc, ferner die 


in Amerika gebauten Fahrzeuge der ,H'-Klasse, die 
samtlich von der Liste der Kriegsschiffe verschwinden, 
aber — und das wird fur viele Leser das Intcressanteste 
an diesem Berichte sein — auch verschiedene der 


großen, dampfbetriebenen „K“-Boote sind bereits aus- 


gemerzt worden. Warum? Der Berichterstatter des 
„Engineer“ deutet den Grund mit folgenden Worten an: 
„Apparently their steam machinery is held to disquahfy 
them for inclusion in the fleet of the future, but in all 
other respects they are thoroughly up-to-date, and no 
olher Power possesses submersible vessels equal to 


them in size, speed and general fighting power." Echt 
englisch! Es sind glänzend gelungene Fahrzeuge, 
unvergleichlich; sie haben nur einen Fehler: sie tau- 


gen nichts! — 


Die englischen Untersceboote der ,K'-Klasse sind 
seinerzeit aus dem Bestreben hervorgegangen, Fahr- 
zeuge verfügbar zu haben, deren lleberwasser-Ge- 
schwindigkeit ihre "Verwendung | im . Geschwaderver- 
bande zuließ. Man hielt für diesen Zweck eine lleber- 
wassergeschwindigkeit von 24 kn fur erforderlich, die 


bei den 1910 t groBen Booten [Unterwasser-Verdrän- 


gung sogar 2600 }) eine Maschinenleistung von rund 


10500 „PS bedingte. 
Eine solche Leistung in Oelmotoren zu erzeugen, 


war dem ohnehin nicht gerade sehr leistungsfähigen 


englischen Verbrennungsmaschinenbau*) nicht moglich; 
es blieb also nichts weiter übrig, als zum Dampftur- 
binenanirieb überzugehen — trotz aller wahrlich nicht 
geringen Bedenken, die das Vorhandensein beheizter , 
Dampfkessel in einem Linterwasserfahrzeuge mit sich 
brachte. Man verteilte die obengenannte Gesamt- 


*) Wie es damit noch heute steht, geht z. B. auch aus 
der Tatsache hervor, daß die Firma Armstrong, Whitworth 


. & Co. neuerdings mit der Schweizer Firma Gebr. Sulzer 


in Winterthur einen Vertrag abgeschlossen hat, durch 
den ihr die Lizenz zum Bau und Verkauf von Zweitakt- 
Marine-Dieselmotoren für England und seine Kolonien 
übertragen worden ist. 


2* 


Seite 442 


RR ey terms nene rl rar jm 
AAAALMAAL———M———— ÁÓÓM— M 


+ 


- 


leistung auf zwei gleiche Ee deren sen aus 
einer Hochdruck- und einer /Niederdruckturbine be- 
stand; in die Geháuse der Niederdruck- wurden Rück- 
wäristurbinen eingebaut. Beide Turbinen trieben je'ein 


Zahnradritzel an, und beide Ritzel versetzten, auf ein. 


gemeinsames Triebrad wirkend, die mi: diesem fest 


gekuppelte Propellerwelle in Umdrehung. Die Schrau- ` 


bendrehzahl betrug 400, die der Hochdruck- 3500 und 
der Niederdruckturbinen 2800/Min. Als Dampferzeuger 
waren zwei Yarrow-Kessel angeordnet, die, mit reiner 
Oelheizung arbeitend, für .einen Ueberdruck von 
16,5 kg/qcm hergestellt worden waren. Die beiden 
Kesselschornsteine mußten vor dem Tauchen natürlich 
umgeklappt und in das Innere des Bootes gelegt wer- 
. den, was bei den ersten Booten auf elektrischem, bei 
späteren auf hydraulischem Wege geschah. Die Schorn- 
steinluken wurden dann, ebenfalls elektrisch 
späteren Bauten hydraulisch — durch schwere wasser- 
dichte Deckel verschlossen. In ähnlicher Weise mußten 
auch die Oeffnungen abgedichtet werden, durch die 
hindurch bei lleberwasserfahrt. die Verbrennungsluft den 
Kesseln zugeführt wurde. 


Es liegt auf der Hand, daß man auch bei dampfge- 
iriebenen Unterseebooten nicht ohne Oelmaschinen aus- 
kommen kann, denn erstens muß unmittelbar nach dem 
Auftauchen eine motorische Kraft vorhanden sein, die 
den Antrieb der Propeller übernimmt, bis die Dampf- 
anlage betriebsfahig geworden ist, und zweitens wäre 
die Turbozahnradanlage bei Marschfahrt viel zu unöko- 
nomisch. Die englischen „K“-Boote besaßen deshalb 


Schiffbauprofile 


Von J. Stieghorst. 


Die Beziehung für Mas ergibt sich an Hand der 
Abb. 15 aus folgender lleberlegung: Wenn der Balken- 
guerschnitt um den Winkel y verdreht wird, wird die 
Beplattung um das Maß 


b, 
f = UN, — 
5 | 
durchgebogen. 


streifen von der Breite (Balkenlänige) Ax = 1 wach- 
gerufene Kraft, so ist auch 


ap) 
MA. 


[ses 
3Es,8 i 
Aus der Gleichsetzung dieser beiden Beziehungėn 
für f, ergibt sich 
E s? 


P= E 
PL T 


und aus P ergibt sich für das auf den' Balken wirkende 


Drehmoment Ma3 die Beziehung 


Da nur der Steg und der untere Flansch des Bal- 


kens verdreht werden, sind hier auch nur diese Teile 


für F und Jp zu berücksichtigen. 
F -- hs, + bi Ss 


EE , 2 i E. 
; Ih s, (h? + s,2) H- b, 5 (b? + gl 


Daher ergibt sich 


In = 
] 
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den e mn Ag en erm re rh rique noy verte patera. r arema, vacent ée 


— bei. 


Ist D die dadurch in einem Platten- , M 
` di. 


NEC SM, 


nn 
DL E 
d^ 


n 
nmi 
H 


, eine SE Dieselmaschine" von etwa. ‚800 PSe 


Leistung, und zwar trieb diese nach vorliegenden; aller- 
dings nicht ganz sicheren Nachrichten — andere, jédoch | 
weniger. wahrscheinliclt klingende sprechen. davon, daß. 
auch der Dieselmotor seine Leistung mittels Zahnradge- 
triebe auf die Propellerwellen übersetzte —. eine Gleich- : 
stromdynamo an, die ihren Strom den beiden für: die 
Unterwasserfahrt ohnehin: notwendigen Elektromotoren 
zuleitete.. Die. Gesamtleistung. von rund 700 PS dieser 


. beiden Doppelmotoren verlieh dem Boote eine Unter- 


wassergeschwindigkeit von etwa 9 kn. ` Die verhältnis- 
mäßig kleine Akkumulatorenbatierie bestand aus nur. 
drei Gruppen von je 112 Zellen, so daß die a 
fahrt zeitlich recht beschränkt gewesen ist, 


Wenn. die englische Marine jetzt schon’ dies ur- 
sprünglich mit nicht geringer Reklame, in die Well ge- 
setzten Boote von ihrer Kriegsschiffsliste verschwinden’ 
laßt, so liegt darin allerdings ein untrüglicher Beweis 
dafür, daß sie ihrem: Zwecke nicht entsprochen haben. 
Man wird in der Annahme kaum fehlgehen, daß die. 
Hauptschwierigkeiten in der Kesselanlage gelegen haben, 
die aus vollem Betriebe heraus plötzlich ‘abzustellen 
und dann sofort unter Wasser zu versenken, ja auch in 
der Tat eine nicht ganz einfach zu lösende Aufgabe für, 
die Maschinentechnik darstellt.. Diese Aufgabe war den 
englischen Ingenieuren offenbar zu schwer, und darum 
kam es zu dem Entschlusse, „to disqualify - the K-hoats 
for inclusion in the fleet of the future", mögen sie sonst 
auch in noch so hohem Grade „thoroughly up-do-date“ 
gewesen sein. |. La 


(Forisebung) 


Hiermit und mit: 26x = =w 100 Gg sich Tur Maz m 
Beziehung ` f l 


TEA 0,12 012 Ed (hs,- -+ b; s) 
ha +s9)+b, se (bi? + 52) 


Diese Beziehungen für Ma, Ma2 ung Mas eingesetzt 
ergibt l : l 


UN bi hes (4h s, +35, s)" d 4x 
E 12 (2h s, + 3 b, Sẹ) dx 
3b, Sa (2 be Sa +h si) ` 


à 
"S D 
D d H 
H 
nn aen i 


my ern 


— 4b,s, (3 b, Ss F h s) +h s, (4 b, Sg + Ti.s,) SE: 


Coo OZ s-Fbsi* - I y 
ss +b s btts "Ah": 
| Setzt man ` STE 
k a 3 b,? s, (2 b, s, s,) cn o S 
Sat EE EE E GC 
ehe O 0o a 
KA 12 (h $, T$ bis). P cung TR ue lem 
0,12 (h s, bat SE SH 
Ba E Eh — md c8. 
hs, (h? -+ sj 2) H by Sg (bi? -H s? -. - DC 
.8 Soe ' l 
km NUM Me 
: € LET | 
NE: dá ey | a 
so ergi sich, da. — EES geg? und = dt. 


aus den Beziehungen. für Ma, Mat Ma2 und Mas « eine, 
CERS von det Form! SÉ 


i : k 
: SZ ‚Y= Ge C em eescht | 


D * Ld D Ei * fa 2 7 i 
€ MEX 4 à n S 4 Bi 
M D * y? \ H s \ ` B xo. 
i e 
S ^ 


n 
d 


die die ‚Lösung ` 


3 


` hei, Die Würzeln Wu W; und W, ‚ergeben sich aus der 
 Heichtge "T A l , 
| k. Ks. 
1 W3 -emer wë E x o P 
: . Ki ` ' k, 
SÉ ‚ Setzen wir in dieser | 
da l D S ` We k. a 4 
E l d j sd Wez = 7,70 ; } 
EU ac etus degt? | 5 
SO ergibt sich die reduzierte kubische Gleichung. 
|a x. 2kð k 
eat, RS, 
EL (0 NSK. E ks k, 
oder > .,, 
SEA l #+pz=g=0; : 
"wenn 
2 | kä" 2k k 
D "T—— T" es und g po ee AN WB l 


4 


Wir wollen nun als - Beispiel für iden Querschnitt 
folgende Abmessungen: wählen: 


h=30; s= l; b, = 10; als; dl 


: Darin ist | 
T" 2 ko I E : j l 
AE See zn pae >———— 
k, . 14367 E 7" 619 340 000 
[MN E " ez 
k, 29700000. , ~ 29 500 000 
PEL T"OUMONIM NE BE 
m ——g)R|-c"p] esc Q9 
Se E JEC » 2 4.7" 89 000 000 


v 


Mit-diesen Werten für p und q ‘ergibt sich 


MEUR E EE MS 
ec -V 59 000 000 ` 59 000 000 
MES OST MON 
T ech 1 T 
| "UH 59000000 59000000 ^^ 310 
pss diras 
2-310 620 ` 
QU een eu 
E 2.310 620 . 
| Wegen der. geringen Größe von k, : k, kann 
Wi = Zp W, = Z, und w, = Ze 
"geseid SES Damit geht die Sleichung für Y über in 
y= C, e, e Se scs m e GE _ Ga 


Die in diese Gleichung- .enfhaltenen Konstanten er- 
geben sich aus der Bedingung, daB für x — o auch 


2 


d tU d? 
2 4 und dx o sein müssen und daB für X = ] doa 
' sein muB; das letztere, weil das Biegänoment aus der 


== 0 


. im unteren: Balkenflansch auftretenden Querkraft Or: om. 


. freien Balkenende = = 0 sein muß. 


SE 


re nn een pn ee Bip ERA 
md EE d CH KEE nnm nt TP t amne ntn mmt mm rm TEE Mesa a te ne 
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Es ist nun ` 
d e 0 e Gë ( 2, V3 x V3 
LAE WE m 3 sin Cos —— IC 
dx 310 620 v3 620 T "78 ggg JC? 
|. xy3 o x y3 \ 
‚sin ^——- a V3 cos C 
«| 620 S re) | 
PAESE 
d? y e 30 2e Däi be y3 Va E y/3 C 
nh m et — V3 sin -— 
dx "3102 620? 620 620 / ^? 
> x V3 um | 
sin 3 cos —-——|C 
Ja? 620 SE 620 | 


Gemäß obigen Bedingungen ergeben sich hiermit 
folgende Bedingungsgleichungen: 


| a" 
2€,— 6--yY3 C—o (2) 
' DOE | V3 " 3 ` 
2e mes - (cos -> V3 sin--—-]C 
620 | 620 / ^ 
(Va | ys 
— lsi / pm . 
; sin 3 c NE 
( 620 ES SS Die en 
Diesen Bedingungsgleichungen genügt ` 
a ; 
| 1y'3 EES 
ae — ya ins +3 COS | 
k 620 
(coco camen PSU eM E 
ge e99 2c RE 
noci 
l 620 
o 113 IN 
6e99 L Y3sin--" +3c PLA 
(os k HERE ____%20 020 
NEL E | ly3 
, : e 2 COS.— 
T 620 
SE; . 1/3 |y 
73 (ae 4 +13 sin re — E 
EE SEN . 620 620 


3 k 


62 


Es inieressfer en uns nun hauptsächlich die Größen 

d? y! 
von 7 für x — l KÉ von Fr für X — 6; erslere wegen 
der Querbeanspruchung om des Balkensteges und letz- 


tere. wegen der zusätzlichen achsialen Biegungs- 
anstrengung o” desselben. Zu | 


d 
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qu . en Um einen Uebérblick: über: "diese D dkwinten dai 


Für x — o lautet die Gleichung für Goa. ‚sie in nàchstehender, Tafel für. einige "Balken ‘gleichen ` 
jd CAS f Querschnitts, aber . ‚verschiedener . Längen‘ züsammen- ;, 
du v E A C '- gestellt. Die Querschnittsabmessungen 'sínd die, die der 
dx Ami 2,7 3 7° | bisherigen Betrachtungen. zugrunde ` liegen. Meng! 
31 = CN EE EE = Sure en. 
ef |. y3 si y3 MINE Balken 2 Ta , ` 2 ES t.e. i Ip 
TN e ER a es 320, dius] oh T- 'oh, Tmax ` d mede qd up ae ^ 
310* mo. dy wärt, | TF CN LE 
e DI -+ 2 coS "7" gU Ss NONI NES n TN ENS : EE Er een ne E 
> il 1 10,0014Q 0,0089Q |0,00883Q. 28. |^ 0 lo — 
Für die zusätzliche Biegungsanstrengung g” des BE T 0.0871 00.005580 (0,0927 Q : ,064. 1,961 Q` 22,5 ' 
Steges hatten wir die Beziehung |^. 3-| 140,5 |0,1960 Q (0,00783  |0,2038 Q. 0,040 | 4,366 0.1223 \ 
3 Eb? y gx E 4|281 |0,3919Q |0,01192 Q0,4038 QQ | 0,030 | 7,566 Q | 19, 
T ‘gy = — 5 | 421,510,5879.0 |0,01482 Q (0,6027 Q 0,025 83810 | 14,3 ; 
"m 2(h 5, + 3 b; s}) | 6 562 |0,7838Q 0,016130 | 0,7999 Q | 0,021 | 7,4810 9,8. 
Hierin ist 9x = d? und y dS h. . Ferner Ast für den Aus der Spalte “oh ^. coh ist die a sehr, 
- e ; starke Abnahme .der Ueberhöhung der Spannung o 
angenommenen Quesschnn durch o^ zu erkennen. Von 280:% bei dem 1 cm langen 
|| 3bí?sh ' . Balken Nr. f' nimmt sie auf 6,4% bei dem 633 cm lan-: 


2 (h s, 4- 5 b, WAT gen Balken Nr. 2 ab. Dann geht die Abnahme larig- 
E . samer vor sich. Der Einfluß‘ der Beplattung ist älso ` 
hinsichtlich des Niederhaltens der Anstrengung c" 
31 Wa: V3 . außerordentlich günstig, wobei noch zu. beachten ist, 

0,01568 e59. |. 0,00678 sin--- 0,00392 cos—-|Q daß dieser Untersuchung Verhältnisse zugrunde: liegen, 

» 620 > 020] die bei Decksbalken mit Beplattungen vorkommen. Bei 
got 3 113 © den Querspanten wird der Einfluß der Beplattung daher 
e DÉI 2 cos — ` wegen des geringeren Spanfabstandes und der ver- 
| hältnismäßig dickeren Beplattung noch günstiger sein. 

Fur die Querbeanspruchung des Steges hatten wir und am stärksten wird, wegen der mit ihrer großen 
die Beziehung | Dicke verknüpften Starrheit, der Einfluß einer; Be- 


Ve un) | . ' plankung (Deckbeplankung), sein. 


í 


UM ' Was die Beplattung nun auf der einen Seite qui ` 

TT : e TOS macht, verdirbt sie sogleich wieder auf der anderen 
nn... ent der Längeneinheit . Seite, denn wir ersehen aus 'der Tafel auch, daB, die 
Queranstrengung o" des Steges ungeheuer hoch. wird 
und bei etwa 100 cm langen Balken dieses. Querschnitts 
etwa das 23 fache der Anstrengung oi erreicht. * Das 
.ist eine so hohe Beanspruchung des Steges, daß die 
seinerzeit vorgenommene Verdickung der. Stege ‚um, 


Dies eingesetzt, ergibt mit dem. Wert von kiks | 


l 
Wg = SÉ 
D ` 


die Biegungsanstrengung o“ desselben sich ergibt zu 


TR GODS SE! l 25 bis 30% sich ihr gegenüber als nutzlos erweist.: 
rs Me Was hier über [-Balken gesagt wurde, gilt ‚auch 
bei den angenommenen Querschnittsabmessungen. Mit für an Beplattungen  angenietete z-Balken, NE 
dem Ausdruck für y4 ergibt sich a wollen uns nun den nicht beplatteten baken l 
| A zuwenden. 
rm 810 Q MP BCEE 11⁄3 . Der Querschnitt des Balkens werde in den Steg und 
E d TA 620 . die beiden Flanschen zerlegt, wie in'Abb. 17 en | 
43 e2 | et% 1 3 cos Us, Das Uem E des ‚Querschnitts ist ` 
31 | l ) 
. 113 ol 4). 5 ; i 
A SIn .—e ]--2cos———]— SS, \ M 
Ep 620 <95 620 P ' und das Widerstandsmoment ist 
Zum Vergleich ist noch die Biegungsansirengung o" | i w- e + h). | 
des Balkensteges aus der Beziehung Q1 = Wo’ nötig. 
Mit dem Widerstandsmoment des Querschnittes Vergrößert man h um dh und macht zugleich jeden 
jz i . ". „Flansch um % dh schmäler, so daß die Querschnilts- 
= | flache nicht: geändert wird, so ergibt sich, für die Aen- 


h [4 b, s,(3 b; s, + hs) + hs, (4 b, s, + h s,Y] derung des Widerstandsmomentes 


m c RE E CE. UA | 
ergibt sich dieser für x —o zZ l 
er . Die 'gürstigste : s findet Nieriach 
T'o h = T M ` ‘ statt, wenn der Querschnitt des Flansches gleich ein 


Sechstel des: Stegquerschnitts genommen: wird. Dies 
Die überhaupt größten Anstrengungen des Balken gilt auch für Querschnitte mit symmetrisch zum Steg . 


steges sind nun ^ angeordneten Flanschen, also z. B. für I-Träger und gibt - 
Gmax =o’oh+t ooh und et —— den in Abb-. 18 dargestellten JAHSISEDRIHS bei dessen 


. X 
" : f j . 2 : s 
: : 


S. 
A. 
P 


H 
A e eer ër 
n 


` Betrachtung man auf den ‘Gedanken kommt, daß die Ab- 
. messungen "der, Wülste unserer "` Wulstwinkel usw. Së 

‚den gleichen lleberlégungen. entstanden sein können. 
‚ Im übrigen aber.ergibt sich aus dieser Ueberlegung, daß 


s 


$ 


-RZZ 


RD 


t. , ^ Abbe 


N 


es nicht zweckmäßig ist, die Flanschen dicker als den 
. Steg zu nehmen und daß die als Schiffbauprofile be- 
- zeichneten :[-Profile das Unzweckmäßigste ist, was man 
. sich. in dieser Hinsicht denken kann. 


Das in Abb. 18 dargestellie Profil ist aber in der 
. Praxis nicht zu. gebrauchen, weil. wenigstens einer der 

beiden Flarischen auf Druck beansprucht wird und zu 
vieler seitlicher Abstützungen. bedarf, um nicht auszu- 
"knicken. Aus diesem Grunde kann sogar ein sonst un- 
zweckmäßig breiter Flansch zweckmäßig sein, wie wir 
aus Folgendem entnehmen wollen: 


. in dem in Abb. 19 dargestellten . Belastungsfalle 
‚wächst. die. Anstrengung des Stabes mit dem Abstande x 
` vom Auflager. Der ‘Stab möge einen [-förmigen Quer- 
schnitt haben, dessen Flanschen die Abmessungen b 
und sghaben. Sein Steg möge für die hier anzustellen- 

. den Beträchtungen unbeachtet bleiben. 


, Für den auf Druck beanspruchten Flansch ergibt 
sich aus der Belastungsweise des Stabes ein Knick- 
belastungsfall, der dem. in der Hütte I vierter Ab- 
schnitt II B 5 angegebenen Fall 1 mit. der Knickbelastung 


. Aë qv? E] 
BE ET: 

` ‚entspricht, we 
Flansches und | die halbe Stablänge, entsprechend der, 

Abb. 19, bedeuten. Bedeutet ferner omax die groBle 

Anstrengung einer auf der halben Flanschdicke ge- 

legenen Faserschicht, und n einen Sicherheilsfaktor, so 
kënnen wir schreiben l SC 
` "- ‚Pk = D S N Cmax. 
' Selzen wir nun - 


nn] = b*s das Trägheitsmoment des 


m: omax = 4500 kg/qcr und 
| E= 2 000 000 kg/qcm, - 


beiden Beziehungen für D 

| 1=.175b. ` 

s Die .ganze ‚Stablänge darf also in diesem Be~ 
"lastungsíall das 35fache der Flanschbreite nicht über- 
; ` schreiien, " wenn der auf Druck beanspruchte Flansch’ 


Ces 


so ergibt sich aus: den 


GNE. 


. Vx:l und mit 
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nicht gegen Ausknicken besonders gestützt werden soll. 
Da es in diesem Belastungsfall aber nur darauf an- 
kommt, den auf Druck beanspruchten Flansch breit ge- 
nug zu nehmen, so ist es möglich, daß das T-Wulst- 
‚profil aus dieser Ueberlegung entstanden ist. 


' "Wenn der Balken (Abb. 19) nicht durch eine Einzel- 


. kraft, sondern durch eine gleichmäßig oder annähernd 


gleichmäßig über die Länge verteilie Last beansprucht 
wird, ist die Anstrengung ‘der Flanschen proportional 
Rücksicht hierauf wird es richtig sein, 
seine ganze Länge 21 nicht größer als der 27-fache der 
Flanschbreite zu nehmen. Dieses Verhältnis wird in 
vielen Fällen nicht, eingehalten werden können und man 
muß dann zu einer seitlichen Abstützung der auf Druck 
beanspruchten Flanschen schreiten. Der Abstand a 
dieser Abstützungen kann unter Berücksichtigung des 
Spannungsabfalles in den Flanschen jedoch unter der : 
Annahme unveränderlicher Spannung im Flansch zwi- 
schen zwei Stützstellen wie folgi bestimmt werden: 


Für den Knickbelastungsfall 2, der hier in Frage 
kommt, gilt 
l puce 


2 


a 
‚Ist der Abstand der einen Abstützung vom Auflager 


der Versteifung gemäß Abb. 20 = x ->a und der Ab- 


; 1 
= x + —a, 50 
2 


stand der nächstfolgenden .Abstutzung 
kann man schreiben 


Pk = b s omar n]/ 2 


Aus der Gleichsetzung. dieser beiden Beziehungen 
für Pk ergibt sich ‚dann mit den Beziehungen für E 


und o, 
4 L— 
a=w19b H: 
X 


Diese Abstützungen sind für alle Träger erforder- 
lich, gleichviel, ob ihre Flanschen symmetrisch oder 
unsymmetrisch zum Steg angeordnet sind. Die Träger 
mit unsymmetrisch zum Steg angeordneten Flanschen 
bedürfen einer solchen Abstützung aber auch noch aus 


Tmax 


einem anderen Grunde, auf den wir in der Folge kom- 
‚men wollen. 
Der zu diesem Zweck zu betrachtende Balken habe 


. einen [-förmigen Querschnitt und werde, wie in Abb. 14 


dargestellt, beansprucht, wobei die Ebene der äußeren 
Kraft Q in die Mittellinie des Steges des -Querschnitis 
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falle. Diese letztere Bedingung liefert für den Balken und damit laulet die Gleichung mi "mu qe 
ein Drehmoment von der Größe K i co; pepe ter Tu See ER 
M =o; t B rt 
s MAD (M LE UL Nt 
wenn gemäß „Schiffbau” XX. je enm Seite 8, vpate? SEA l mo "eS DM lee a EE HAM 
Pes Lo : 
Ç = Sbs, m T Für die ous dem Drehmoment Mdi entstehende: zur 
Ns, +66; | = 
Von diesem Drehmoment ruft ein Teil Ma: Biegungs-, - ae Ansirengung. ergibt sich damit, tür ys JN We 
und der andere Teil Ma2Drehungsanstrengungen. wach. gy y = Eey” Ms e c RA 


Fur: die Biegungsanstrengungen haben wir nach Glen 


chung 5) derselben Stelle die Beziehung 
36 Ma | (b — "Al ` 
bh? (2h s, + 3b | 
Da nach Seite 7, Spalte 1 des „Schiffbau“ 
o ‘xy = E 0 CN, 
SO ergibt sich aus obigen Beziehungen für.o"y und’ a 
12 (hs; - +6 b s.) Mdi (l — x) 
b? h? s, (2 h s; + 3 b s) E 
_ 12 (hs, +6bs,)Maı ` i 
dx — b*h? s,(2hs,--3bs)E 
Mdi — bë h? s, (2 h sı + 3 b s) E d$. 
12 (h s, + 6 b s;) dx 


Fur Ma2 haben wir die schon bei den beplatteten [-Bal- 
ken besprochene Beziehung 


DEF: 
Ma2 = i 
d2 2.6 x le 
CRECEN, 


b = bs GEET e S: 
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"xy = 


ET 


und d 9 


sowie 


Mit 2,6 k = co 100 ergibt. sich 
0,12 (hs, --2b s) E 8 


Md2 = ——— m $ 
zb. + sj) +h si (h? + s) 
Setzen wir 
een. 5 
ns +6bs, E 
T bh?s,(2hs,--3bs)) 
me e EDI 


12 (h s, + 6 b sj) 
TOR äis Hab — 5 
(bai (b? + s) ) + h s; (h? + s 


so haben wir in k, 


sind. Wir schreiben zunachst 


dò 


ki == = — (k — k 9, 
d ES ( 2 D) 
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d? 
k 
denn dx 


renz der Momente Ma und Mazgleich ist, und diese 
Differenz ist negativ zu setzen, weil 9 
dem x abnimmt. Die Differentialgleichung lautet daher . 


ks } 
2ydx=—-dx. 
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Diese hat die Losung ; 
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X k © und k Glieder einer Diffe- 


renfialgleichung, deren Vorzeichen noch. zu bestimmen 


ist gleich dem Moment Mai, das der Diffe- : 


mit wachsen- . 


' die Abrundung der dem Wulst 


H 


'9-37,5bths, ETWEEE hs, Ko NS e l 
| (h s ^ 6 b s; (isea 2 b s) IR | 


Für ein Profil 165X90X 10x 15 ist b = = 8,5, DILE 
--] und S= l5 cm. Für diéses wird . 


Wäer [2b 5, (b? + S) + h s, (h? + s,? d 004137. 
(hs, +6 bs? (hs; + 2b sj 2 xr 
es qo x. GE 
Nw LM 
Die Ueberhöhung der Anstrengung beträgt. danach 


kd 
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. für deri am eingespannten SE EIER Balkens liegen- 
|, den EA 


1, N 


SCH 9807 Q; 0, (sg Q; 0, 4383 Q^ 
SI ; 
für einen Balken ^ von 211 cm; 140, 7 cm; 70,3 cm Länge‘ 
Wenn ` man den Finflu& von ME 


laßt, ergibt sich für dieselbe Anstrengung ` 
54bs ,Q! 2 2 DE 

h (hs, +6bs,) (2hs, -- 3 b s, y 
—1.8808 Q ; 1,0341 Q ; 65167 Q- ^ - 


für die gleichen Balken wie oben. ‚Durch das Dreh-. 
moment Ma? werden die Biegungsansirengungen Mes 
nach bei großen Langen erheblich gemildert. 


Wenn der Balken sich nicht verdrehen würde, ide l 
die Biegungsanstrengung derselben, Faser. sich SE 


^ h = 
"y 


aus : Qü-». aux "A 
gu TOW NE 


Die größte biegungsanstrengung beträgt daher €. 
ENEE EEN 
"vi 2 aem hs 6bs)] > | 
6,25 hes [2bs, (b si)-Ehs (hsf ` d ae 
| (h Sı F 6b So) )(h Sı +2b5,) Ges E ` t 
DE - JJ 
Das Differential dieser Gleichung lautet - si ' 


e 1 - —————HH— ve n = 
dx . T h(h s bs) RE ln) | 
l ak Qhs +3bs,)e 


Ber Wert in der eckigen Klammer dieser. Gleichung. 


‚de d 
E das Verhältnis der Ueberhöhung vori d durch Kc 


an. Wir ‚ersehen aus deser Beziehung, daß die Ueber- 
höhung der Spannung nur dann. verschwindet, wenn das 
Produkt bs, verschwindet. Es komm? also richt auf 
die Flanschbreite;. sondern. auf deri Flanschquerschnitt 
an, was bei der Beurteilung der Wulstwinkel. im Ver- 
gleich zu den [-Profilen beachtet sein will.. Was! aber 
ferner noch bei den Wülstwinkeln. zu beachten. ist, ist ` 
gegenüberliegenden 
* Kante. Das Material, das durch diese Ahrundüng.fort- . 
gefallen ist, muß dem Wulstquerschnitt in, der. Vor- 
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pura tren rie i t oh rua aE nn nh rn an we nn 
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"sichenden Differéntialgleichung ioaea werden, l 


und dadurch, wird der Wert der Wulstwinkel im Ver- 
“gleich: zu -dem: [-Drofil' noch ‚mehr herabgemindert. Der 

‚Wulstwinke! darf mithin durchaus nicht höher bewertet 
: werden als: ein [-Profil, 


nicht ` glauben, daB ein 
.Wulstwinkel: ein "vollwer- 


worden ist, wird zweifel- 
los noch weniger aus- 
‚genutzt als das in die 
 Flanschen der {[-Profile 
. hineingearbeitete. | 
Aus dem Klammerwert 
' geht‘ ferner hervor, dak 


dae 
die Ueberhöliung von SR 


geringer. . wird, wenn sS, 
. also die. Stegdicke; 
-groBer ' wird. ` Erheb- 
CT BUR lich wird diese Ver- 
3 minderung Zwar ` nicht sein, da in dem Nenner nur der 
zweifache Stegquerschnitt zu dem dreifachen Flansch- 
. guerschnitt ‘zu, addieren ist, zumal die Flanschquer- 
- < schnitte der sogenännten Schiffbauprofile im’ Verhältnis 
|. zum Stegguerschnitt ‘groß sind.. Wir wollen auf diesen 
Punkt ebenfalls etwas. näher. eingehen. Um die Unter- 
a suchung - -Zu ` vereinfachen, wollen wir die: Verhältnisse: 
„in dem am freien Ende des Stabes liegenden Quere 
.. schnitt betrachten, also x in dem Klammerwerle = |] 
: . setzen.: Der Klammerwert gehl dann über in i 


Mit ihm können wir schreiben 
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^ und einalten | damit eine ' Verhültniszahl für die Be- 


r 


n wertung eines Profils, die es gestattet, den Nutzen der 


: Stegverdickung zu übersehen. ` ,- 


In nachstehender Tafel sind die Berechnungsergeb- 
‚nisse für einige Profile zusammengestellt. 


h tsis F | wi " aW 

. - H 
-| em |emjcmi cm? | cm3 hF 
- L Alte Profile | 
d 140%80% S8X13/7,6: |12 ,710,8|1,3|29,92| 147,0. 0,36: 52,870,139 
140x80X12X1377,4 12, 1,21,3/34,48,154,4- 10,407 62,84 0,144. 


150x85X 9X14/8,05 13,610,911.434,78| 181,0 10,365 66,07/0,140 

150 %85X13X14[7,85/13,611,311,4139,66| 189,5 |N,409| 77,51|0,144 

165X90X10X158,5 ./15,0/1,011.5,40,50| 228,75/0,373 . 85.32|0,140 

'. 165» 90XI4X15|8,3 15,011,411,5145,90|239:250:415 99,29/0, 144 
; eh ,5 |16,4|1,0]1 648,60 1 267,90/0,376/100,73]0, 144 
180x90X14X16 


Neue Profile mit. verdickten Stegen 


- 


1,4/40,88 79,94|0,144 


E S 35112,7|1, At $ 35,62! 156,3 ` 0,418] 65, Spi 


.. 150x85% 14X 147,8- 13,6|1,4 
~ 165X90X15X15:8,25|15:011,51,5!147,25 


| 241,9 
180X90X 16x168, 2 |16,.4/1,6]1, 6152, 48 


286, 9. 


191,7 D ,417 


0,437|125,38/0,146 


Als neue Profile sind: in dieser Tafel nur die Pro- . 


‚ file mit den dicksten Stegen ' aufgeführt, weil die ge- 
| -vingeren Ste :gdicken "zumeist schon den alten Ț ‚Pröfilen 
R gen wargi. CENE SÉ 
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und besonders darf man , 


tiges ` Profil sei. Das 
 Maferial,; das, in den 
‚Wulst‘ — hineingearbeitet ^ 


nicht erzielen. 


. gemeinen Anforderungen genauer anpassen kann. 


‘Kraff, auf beide Flan- 


8,3- 16.41.41 ,649,50:280,50/0,418:117, 250,141 . 


GE ,81/0,145. 


Mittellinie des Steges `: 
-= wachgerufen. - Es ist 
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de wir zunächst .die Zahlen in den Spal- 
len Fund n, so erkennen wir, daß nin etwas geringerem 


M MaBe. wächst als. F; und zwar beträgt das Wachstum 
vonn etwas weniger als 85% des Wachstums von F. 
uv wächst also mit der Stegdicke, und daher ergibt sich 


für. 4 - w ein größeres Wachstum als fur F. Dem Wach- 


. sen von F bei den einzelnen Profilen von 17—20% steht 


ein Wachsen vony - W um 20 bis 23 % gegenüber. Das 
wäre also immerhin ein kleiner Gewinn. Vergleieht man 
nun aber das n - W eines Profils mit dickstem Steg mit 
dem n- W des nachsthoheren Profils mit dem dunnsten 
Steg, so ergibt sich im Hinblick auf die Größen F, daß 
man statt eines dickstegigen Profils zweckmäßig das 
dunnstegige nachsthohere Profil nimmt und ‘daß somit 
kein Grund vorliegt, die dickstegigen Profile zu ge- 
brauchen. "Eine ernstliche : Verbesserung der Eigen- 
schaften der Profile laßt sich mithin durch dickere Stege 
Man könnte nun noch daran denken, 
daß die dickeren Stege ursprünglich genommen worden 
seien, um Profile zur Hand zu haben, die man den ali- 
De- 
irachtef man namlich die W der Profile mi! den dünn- 
sten . Stegen, so ergeben sich zwischen dem W des 
einen und des nachsthoheren anderen Profils Sprunge 
von 34—47,75 und 39,15 cm?. Diese Sprünge werden 


durch die dicken Stege etwas gemildert, und zwar brin- 
.gen die dicksten Stege einen Zuwachs von 9,3 cm? bei 


dem Profil 14, von 10,7.cm? bei dem Profil 15 und von 


"13,15 cm? bei dem Profil 16,5. Zwischen den Profilen 


mit dem dicksten Steg und dem nächsthöheren Profr 
mit dem dünnsten Steg bleiben aber immer noch 
Sprünge von 24,7—37 und 26,6 .cm?. Also auch auf 
diesem Wege findet man kein Merkmal dafür, daß diese 
Profile sich besser àls irgend ein anderes [-Profil für 
den Schiffbau eignen und die Bezeichnung Schiffbau- 
profil verdienen. 


Der unangenehmen Eigenschaft der [-Profile, ihre 


. Verdrehung und der damit im Zusammenhange stehen- 


den zusätzlichen Anstrengung, können wir je nach Art 
der Belastung der Balken in vollkommenem oder hin- 
reichendem Maße durch konstruktive Mittel entgegen- 
wirken. Bei Beanspruchung der Balken durch Einzel- 
krafte konnen wir die äußere Kraft im Abstande $ von 
der Mittellinie des Steges angreifen lassen (Abb. 21) 
oder die Balken in der Angriffsebene äußerer Kräfte 
gegen Verkanten stützen, womit die Ursache der zu- 


- satzlichen Anstrengung am Aufkommen verhindert wird. 
-Der Art der erforderlichen Arbeiten nach haben wir 


bisher schon Aehnliches gemacht, nur nicht ganz rich- 
hg. Wir haben z. D. für die Befestigung der Sockel von 
Davits (Abb. 22) zwischen die Flanschen der [-Balken 
Distanzrohre gesetzt, um die durch die Befestigungs- 
bolzen überlragene kraft, 
bei aufwärts gerichteter 


schen wirken zu lassen. 
Dadurch haben wir das 


schädliche Drehmoment 

allerdings ‚vergroßert. 

Wenn wir aber die Bol- 

zen, ‘wie in  Abbil- 

dung 23 | dargestellt, 

durch "an die andere Abb. 23 
. Sele der Stege der 


. [- Balken angenictete Hülsen gehen lassen und diese so 


bemessen, daß der Abstand der Bolzenachse von der 
Ç ist, so wird kein Drehmoment 
hier also nur nötig, die Be- 
festigungsbolzen auf die andere Stegseite. zu bringen 
und dabei den Abstand 4 einzuhalten. (Schluß folgt.) 
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Die Verweüdung der Elekirizitä ir in der Ee 


Von Dipl.-Ing. M. Lintz; Oberingenieur. 


Während Gleichstromanlagen verhältnismäßig wenig 
Meßinstrumente benötigen, sind zur Bedienung und Be- 
aufsichtigung von Drehstromanlagen wesentlich mehr 
Apparate erforderlich. Die Zahl, die Art und die Aus- 
führung der einzelnen Instrumente richten sich natur- 
gemäß nach der Große und dem Zwecke der Anlage, 
wahrend es im allgemeinen gleichgullig ist, ob es sich 
um eine Nieder- oder Hochspannungs-Anlage handelt. 
in Niederspannungs-Zentralen werden die Mek- 
instrumente direkt in die Leitungen eingeschaltet, bei 
Spannungen über 550 Volt werden sie über Meßtrans- 
formaloren an die Leitungen angeschlossen, kommen 
also mit der Hochspannung auch nicht in Berührung. 
Die Ausführung der Meßinstrumente für Dreh- 
strom erfolgt gleichfalls in verschiedenen Formen, als 
Ring-, Sektor-, Kreisprofil- oder Flachprofil-Instrumente. 

Zur Messung der Spannung des Stromerzeugers 
genug ein Spannungszeiger Auch in Dreh- 


Abb. 193. Meßprinzip des l'erraris-Insliumenles 


stromanlagen werden als Spannungszeiger W eich- 
eisen-Insirumente verwendel, die gegenüber 
den bei den Oleichstromanlagen beschriebenen keinerlei 
Abweichungen aufweisen. Bei Anschluß an MeBwandler 
erhalten die Instrumente eine dem Meßbereich des zu- 
gehorigen Sirom- oder Spannungswandlers eni- 
sprechende Skala. Zur richtigen Ejchung der, Instru- 
mente muß die llebersekung des Wandlers bekannt 
sein. Die Instrumente sind so gebaut, daB sie von der 
Frequenz und der Kurvenform des Drehstromes praktisch 
unabhängig sind. Hitzdraht-Insirumente sind 
gleichfalls in Drehstrom-Anlagen zu finden. Auch diese 
weichen nicht von den für Gleichstrom beschriebenen 
Hitzdraht-Instrumenten ab.  Drehspul-Instrumente sind 
nur für Gleichstrommessungen verwendbar, kommen 
also für Drehstromanlagen nicht zur Anwendung. 

Das gegebene Instrument für Drehstrom-Anlagen ist 
das Ferraris-Instrument, dessen inneren Aufbau 
die beigefügte Abb. 195 zeigt. Es arbeitet nach folgen- 
dem Meßprinzip. Eine Aluminiumtrommel, auf welcher 
der Zeiger befestigt ist, liegt in einem Eisenring drehbar 
angeordnet. Der Ring hat vier mit Wicklungen ver- 
sehene Pole, die derartig an die Stromleitung ange- 
schlossen werden, daB zwei gegenüberstehende Pole 
gleichen Strom führen, während die Ströme der anderen 


beiden Dole gegeneinander in der Dhase verschoben 


DH 


-Halske A.-QG.- 


. Zweige 


‚Siromes zu verandern, 


-— Fortsehung) 
ind Infolge des sich bildenden . Drehfeldes in die 
Trommel. durch  induzierte Wirbelstróme-. je nach 
dem Grad der Spannung in Drehung versetzt; Das 
Ferraris-Instrument der ` Siemens & 
ist praktisch unabhängig .von -der 
Frequenz, es hat eine‘ schnelle und genaue Zeiger- 
stellung, unterliegt kaum einer Beeinflussung durch þe- 
nachbarte Drehfelder und ist: außerordentlich wider- 
standsfähig gegen lleberlastung. 

In Gleichstromanlagen wird zur EE der 
Maschinenleistung nur ein gewöhnlicher Stromzeiger be- 
nötigt. Die Messung des die. Feldmagnete erregenden 


‚Stromes durch einen" besonderen ‘Siromzeiger ist nicht 


erforderlich, denn die Aenderung des Stromes kommt 
ohne weiteres in der Aenderung der Spannung zum 
Ausdruck. Es genügt also ein Strom- bzw. ein ‚Span-' 
nungszeiger. Bei Drehstrom liegen die  Verhaltnisse 
wesenllich anders, die Belastung der einzelnen Dhasen 
ist von Bedeutung. Im allgemeinen wird die Belastung, 
in allen drei Phasen nur dann gleich sein, wenn es sich 
um reinen motorischen Betrieb handelt. Bei gemischten 
Anlagen, also Kraft- und Lichtanlagen, sind die drei 
je nach, der Lampenverteilung mehr oder 
weniger ungleich‘ belastet, Es muß also jeder: der 
Ströme getrennt gemessen werden, um den nóligen 
Anhalt zum Anschluß. der Lampen zu haben, da, mit 
Rücksicht auf die günstige Ausnußung der Maschinen 
die Verteilung der Lampen „natürlich so: gleichmäßig als 
moglich sein muß. Für derartige Fälle ist für jede Phase 
ein besonderer Stromzeiger - anzuordnen. In allen 
größeren Anlagen macht nun die für Beleuchtungszwecke 
aufzuwende Energie mur einen Bruchteil der für Kraft- 
übertragung erzeugten Leistung aus: Die Ungleichheit 
in der Belastung der Phasen, hervorgerufen durch ver- 
schiedene Lampenverteilung, ist demnach nur RES 
so daB ein einziger- Stromzeiger ausreicht. 


Sollen aber Generatoren parallel arbeiten, wie es 
in allen größeren Anlagen der, Fall ist, so liegen. die 
Verhain:sse wesentich, anders. Um die zuzuschaltende 
Dynamo auf gleiche Phasenverschiebung mit den be- 
reits arbeitenden Maschinen. zu ‚bringen, ist die Er- 
regung am Magnetregulator. entsprechend einzustellen, 
also die Stärke des die Feldmagnete erregenden 
Zur Beobachtung. des 'jeweili- 
gen Wertes des Erregerstromes_ ist daher noch der Ein- 
bau eines besonderen Stromzeigers : für die Feldwicklung 
erforderlich. Als. Stromzeiger werden in Dreh- 


‚siromanlagen gleichfalls die vorher. beschriebenen 


Weicheisen-Instrumente und Hitzdraht- 
Instrumente verwendel, während Drehspul-Strom- 
zeiger nur zur Messung von Gleichstrom verwendbar 
sind. Der nach dem‘ Ferraris-MeBsystem aufgebaute 
Ferraris-Stromzeiüger wird 'jedoch wegen 
seines sicheren Arbeitens bevorzugt. | ; 


Zur Messung der Leistung. einer Drehstrommaschine 
reichen Spannungs- und Stromzeiger nicht aus, denn 
de Leistung ‘der Drehstrommaschinen kann nicht ohne 
weiteres aus dem. Produkt von Strom und Spannung 
bestimmt. werden, es ist vielmehr.noch die Phasenver- 
schiebung cos S zur Bestimmung der tatsächlichen Ma- 
schinenleistung zu berücksichtigen. Obwohl sich aus 
den zeitlich  zusammengehórigen Aufzeichnungen eines 
Voltmeters, Ampérémeters und  WaHmeters der 
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Leistungsfaktor errechnen läßt, hat die Ablesung des 
Leistungsfaktors in einer Drehstromanlage neben der 
Beobachtung der anderen elektrischen Daten dennoch 
Werl. Diesem Zwecke dient der Phasenmesser 
oder cos S-Anzeiger. 


Einfacher für den Schalttafelwärter ist natürlich die 
direkte Ablesung der effektiven Leistung. Aus diesem 
Grunde wird der. Leistungszeiger bevorzugt. Der 
Ferraris-Leistungszeiger der Siemens- 
Halske A.-G. für Drehstrom bei gleicher oder un- 
gleicher Belastung der drei Phasen kann an Betriebs- 
spannungen bis 550 Volt direkt angeschlossen werden. 
Bei höheren : Werten erfolgt der Anschluß über Mek- 
wandler. Das Instrument wird dann für eine Spannung 
von 110 Volt gewickelt und mit einer Stromwicklung fur 
5 Amp., versehen. Die Skala entspricht dem Ueber- 
sekungsverhällnis der Wandler, an die der Leistungs- 
zeiger angeschlossen werden soll; links vom Nullpunkt 
erhält die Skala einen- negativen Mekßbereich von 
15 bis 20% des positiven. 


Zur Messung der Frequenz des Stromes dienen so- 
genannte Zungen-Frequenzmesser, deren 
Bauart nach dem System Frahm auf dem Resonanz- 
prinzip beruht, Dieses Mebverfahren besteht darin, daß 
eine Reihe. von elastischen und auf bestimmte Eigen- 
schwingungszahlen im voraus genau. abgestimmter 
Körper von außen sher rhythmische Stöße erhält, deren 
Anzahl in der Zeiteinheit seiner Eigenschwingungszahl 


gleichkommt, so daß sie in lebhafte Schwingungen ge- 


raten, wenn sie in Resonanz: mit den Stößen liegen. Die 
innere Einrichtung eines Frequenzmessers der 
Sıemens-Halske A.-G. zeigt die untenstehende 
Abb, 194. Als elastische Körper werden abgestimmte 
Stahlfedern, die ‚an ihrem Kopfende web emaillierte 
Fähnchen tragen, mit ihrem Fußende auf einem gemein- 
samen Steg so nebeneinander aufgeschraubt, daß sie 


einen Zungenkamm . bilden. Der gemeinsame Steg ist 


mit dem Anker eines Elektromagneten starr verbunden. 


Abb. 194. Innere Einrichlung cines Zungen-Frequenzmessers 


Wird nun der Elektromagnet von dem zu untersuchen- 
den Wechselstrom erregt, so wird der Anker und mit 
ihm das Zungensystem in rhythmische Bewegungen ver- 
sekt. Diejenige Zunge nun, welche mit der Frequenz 
des Wechselstromes in Resonanz ist, gerät hierbei in 
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lesen werden. 
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lebhafte Schwingungen. Der Kopf wird in die Lānge 
gezogen und es tritt scheinbar an seine Stelle eia 
weißes Band, das sich vom Bilde der in Ruhe befind- 
lichen Zungenköpfe deutlich abhebt. Da die ın einer 


Abb 195. 
Doppel-Frequenzmesser 


Abb. 196 
Wandarm mil 5pennungszeigei 


Ebene befindlichen. Zungenkopfe innerhalb eines läng- 
lichen  Schlibes einer Skalenplatte angeordnet sind, 
konnen von der Skala die Eigenschwingungszahlen der 
Zungen, also die jeweiligen Frequenzen, genau abge- 
Die Skala des Frequenzmessers reicht 
eiwa von Frequenz 45 bis 55; fur jede halbe Periode, 
also ein ganzer Wechsel wird eine Zunge, für eine 
ganze Periode werden also zwei Zungen genommen. 
Da in größeren Anlagen ein Parallelarbeiten mehrerer 
Generatoren in Frage kommt, werden in der Regel 
Doppel-Freguenzmesser nach Abb. 195 ge- 
wählt. 

Ueber die Sammelschienen- und Nekspannung muß 
der Schalttafelwärter stets unterrichtet sein. Um in 
ausgedehnten Schaltanlagen diese Werte auch aus der 
Ferne ablesen zu können, wird senkrecht zur Schaltwand 
an qui sichtbarer Stelle ein Wandarm nach Abb. 196 an- 
geordnet, der den entsprechenden Spannungszeiger 
trägt. 


= Maschinen-Signalapparate dienen in 
groen elektrischen Anlagen zur Verständigung zwischen 
Schalfbühne und Maschinenraum bzw. Kesselraum usw. 


Bei dem in Abb. 197 dargestelllen Apparat trägt 
der Arm der Säule zwei sogenannte Universal- 
Apparate, d. h. Instrumente, die das Voltmeter, 
Amperemeter und den Leistungszweiger in sich vereini- 
gen. Am Säulenschaft ist der Kommandoapparat an- 
geordnet, der als Signalgeber oder als Empfänger ver- 
wendet werden kann, mit den Signalen „Achtung“, „An- 
lassen“, „Schneller,“ „Gut“, „Langsamer“, Halt: Auf 
der Rückseite sind zwei Umschalter angeordnet, mit 
denen die eine oder die andere Maschine auf das zu- 
gehörige Meßinstrument geschaltet werden kann. 

Die Meßinstrumente erhalten vielfach zur Betätigung 
von Lautewerken, Warnungslampen, Ausschaltern, Um- 
Schaltern usw. Maximal- oder Minimalkontakte, die durch 
ein Relais betätigt werden. Das Relais dient dazu, beim 
Erreichen. einer bestimmten oberen oder unteren Grenze 
des Stromes, der Spannung oder der Leistung den Kon- 
takt zu schließen oder zu öffnen und dadurch die Signal- 
oder Reguliervorrichtung oder den automatischen 
Schalter zu betätigen. Die Relais können auch mit der 
bei den Oelschaltern beschriebenen Zeiteinstellung ver- 
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sehen werden, so daß eine gewisse Zeit erst verstreicht, 
bis das Relais anspricht. Ulebersteigt die Energie, welche 
durch die Relais geschlossen oder unterbrochen werden 
kann, die zulässige Grenze, so sind noch Hilfsrelais 
zwischenzuschalten. 

Das Parallelschallen von Stromerzeugern in Dreh- 
stromanlagen ist weniger einfach wie das Parallel- 
schalten von Gleichstrom-Generatoren, da noch be- 
sondere Bedingungen vor dem Parallelschallen zu er- 


Abb. 197. Maschinen-Signalapparal 

füllen sind. Die zuzuschaltende ` Drehstrom-Maschine 
muß außer annähernd gleicher Spannung noch gleiche 
Frequenz und gleiche Phasen aufweisen, dh die 
Maximal- und Nullwerte der Wellen der Spannung, 
welche die zuzuschaltende Maschine erzeugt, müssen im 
Augenblick des  Parallelschallens genau 
mit denen der arbeitenden Generatoren zusammenfallen. 
Im nun in Drehstrom-Anlagen. die Gewißheit zu haben, 
daß die Verbindungsleitungen von der Maschine richtig 
an das Nek gelegt sind, also die Phasenfolge der zuzu- 
schaltenden Maschine der des Schalters entspricht, ist 
vor der erstmaligen Inbetriebsekung einer neu aufge- 
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P | 
stellten Maschine eine Probe zu machen. Die Phasen- 
folge, einmal festgelegt, bleibt dann, sofern die Lei- 
tungsführung zwischen Nel; und Maschine und die Dreh- — 
richtung nicht geändert wird, für immer bestehen. , Et- 
waige Unstimmigkeiten in der Phasenfolge müssen 
demnach durch Kontrolle der Leitungen festgestellt 
werden. Zunächst ist es also erforderlich, die Spannung 
der zuzuschallenden Maschine durch Aenderung der 
Feldstärke der den Drehstrom induzierenden Magnete 


Abb. 198. 


Phasen-Apparal 


ungefähr auf den. Betrag der normalen Spannung der 
anderen Stromerzeuger zu bringen. Sie erfolgt mittels 
des Requlierwiderstandes, der in den Stromkreis des 
die Magnete erregenden Gleichstromes eingeschaltet ist. 
Während des Requberens wird die Spannung des er- 
zeuglen Drehstromes an dem zugehörigen Spannungs-. 
zeiger mit der Spannung der Sammelschienen bzw. der 
bereits arbeitenden Maschinen verglichen, die an einem 
zweiten durch einen Sitöpselschalter jeweilig auf die 
Maschine oder die Sammelschienen zu schaltenden Ver- 
gleichs-Voltmeler gemessen wird. Die Frequenz, die 
allein abhängig ist von der Drehzahl‘ des Generators, 


d 


«sea; Google 


5 bonn hür durch ae der Geschwindigkeit PS Aw l 
 triebsmaschine des ‘Generators auf den richtigen Wert. 
-Die Einstellung auf die gleiche ` 
arbeitenden. Sirom- 
beschriebenen . 
= Toitrenverstellvortichtung: (vgl. Abb. 48/49 in Nr. 16/1918). 


An dem. mit dem : ‚Generator: elektrisch in Verbin-. ^ 
| ding stehenden Freguenzmesser . wird: ‘abgelesen, ob die . 
. Freguenz der parallel zu. schaltenden Maschine sich. 
` genau mit der des Nebes deckt... — . Y 
Zur Beobachtung der Dliasengleichheit, d. h ob die: 
Phase der parallel zu schaltenden Maschine sich mit der ` 
des Nekes genau. deckt, dient der’ Dhasenmesser ' mit 
;.Phasenlampe, R aus -einem sogenannten Null- . 
| ein ‚Spannungmesser . mit einer Skala, . 
"welche eine: "genaue ee im Nullpunkt gestaltet, | 


À eingestellt ` werden. 
Frequenz wie die der bereits - 
`. erzeuger ` 


r voltmeter, . ¿d.: 
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nühernd auf gleiche Spannung zu bringen, 
^. durch Einregulierung ihrer Drehzahl gleiche Frequenz 


en 


S drek an der Spannung Begenden Phasen- 
‚lampe. die Gefahr, 


daß diese durchbrenni und der 
Phasenmesser beschädigt wird. Zur Vermeidung dieser 
‘Störung wurden im allgemeinen zwei für normale 


‚Spannung bemessene Lampen hintereinandergeschaltet 
. verwendet,4von..denen jede maximal nur mit der nor- 


malen: Spannung belastet wird. 
Um die ` parallel zu schaltenden Maschinen an- 
ist ferher 


zu erzielen. Stimmt die Periodenzahl der zu erzeugen- 
den -Ströme überein, zeigt ferner die Dunkelschaltung 


` an, daß die. Dhasen der Maschinenspannungen zusam- 
- menfallen, so kann durch Einlegung des Hauptschalters 
der 


zuzuschaltenden : Maschine die Parallelschaltung. 
vorgenommen werden. Das Parallelschalten darf nur 
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M dni einer‘ ‚seinem: in te Dunkel- 8 
E ^"scháltung. parallel geschálteten: Glühlampe. Haben zuzu- 
. schaltende Dynamo: und arbeitender Generator bzw. Neb ` 
bei ‚gleicher Spannung. und. Frequenz. übereinslimmeride 
i ' Phasen, gn sieht der Zeiger des Nullvoltmetérs auf dem 
Nullpunkt: und: die. Lampe: brennt nicht, sondern. bleibt 
= dunkel; ` 
| "nicht: übgrein, so "kommt: der Phasenzeiger nicht zür 
Ruhe; er pendelt. um. den. Nullpunkt hin und her, wäh- . 
rend | 
dunkel wird, bzw, heller. oder dunkler brennt, je nach- ` ` purnkte des Aufleuchtens der Phasenlampe größer oder 
idem die. Phase der zuzuschaltenden Maschine vom Soll- T 
` Se aen p 
SE i. Pliasenverschiebung um‘ D zeigen: de 
a e wohl de gleiche Spannung. an, aber | 
A der. Zeiger der: Phasenmesser ` 


Stimmen. ‚die.Phasen von Neb und Generator 


"die, Phasenlampe periodisch  aufleuchtet 


"sondern: zeigt, da de : Spannungen. sich addieren, die 


"doppelte "Spannung : an; ‘während die Lampe mit, voller * 


"Lichtstärke brennt, "Phasenmesser und Phasenlamje er- 


heiten also. die- doppelte: Spannung. Es besteht nun bei 
‚Verwendung ‚Einer, ohne Zwischenschaltung von Meb- 


V. Nullyolimetes.. FM. Frequenzmesser. 
Usah. Stapselumschaler (5 polig). 


und . 


‘geht nicht auf Null ` 


V. links: Mascinenvolimeler. ` 
ea Sainmelschienenvoltmeler. 
, H Generaloren. 


in dem GE erfolgen, in | welchem alle drei For- 


'" derungen — Spannung, Freguenz: und Phase — erfüllt 
sind, also absoluter Synchronismus vorhanden ist. Zeigt 
der Vergleich der parallel zu schaltenden Maschine 
. keine 'Phasengleichheit, so ‚muß der Schalttafelwarter. 


durch Versuche fesistellen, ob die zuzuschaltende Ma- 


Schine zu rasch oder zu langsam läuft, und dann je 
nach Bedarf die Drehzahl ` 


erhóhen oder erniedrigen 
unter gleichzeitiger Beobachtung des Phasenreglers, 
um festzustellen, : ob die Pause zwischen dem Zeit- 


geringer geworden ist, also ob er sich dem gewünsch- 


Zen Zustand - der Phasengleichheit weniger oder mehr 
, nähert. ` 


Um" dem: Schalttäfelwärter dieses Herumprobieren 


. Zu ersparen, das unnötige Zeit erfordert und überdies 
` auch keine unbedingte Sicherheit gewährt, da es dem 
Gefühl des. Schalttafelwärters überlassen bleibt, den 
.geeigneten Augenblick für das Zuschallen der Maschine 


als gekommen anzusehen, 
(& Hebe A.- G. 


bauen die Siemens 
als Hilfsmittel Tür ‚ein einwand- 


. Seite. o 


freies Bea einen Besonderen pela de i 
ob die parallel zu. ` 
schaltende Maschine gleiche ` Spannung, gleiche ` Pè- ` 
riodenzahl und gleiche Phase hat, - wie das Neb, cb 
| x Spannung. erhalten würden. ` 


es ermöglicht, die Feststellung, 


H 


Abb. 200. 
Sammelschienen in Hochspannungs- Anlagen 


| = Speiseleilung von einem zweilen Kraftwerk. 
2 == Haupllransformatoren. 


A  Sliopselschaller — kurzer und langer Kee zur Betätigung für die — 


i ganze Anlage, 
6: Trennschaller. 


= Doppel, Frequenzmesser, — M. t. E — N. V. 
Null Vollmeler: V. = Volimeler. — E. 4 . Erdung. — UV, 
transformaloren der Generaloren in der Unlerspannung und der Speise-- 
leitung in der Oberspannung. JEE in beliebiger Anzahl. 


zeitig zu machen. Dieser 


‚Voltmeter, 


den Maschinen. geschaltet werden: kann, - ferner. dem 
zweiten Voltmeter, 
schine verbunden ist, dem Freguenzmesser,. ausgebildet 


als Doppelt-Frequenzmesser, der unmittelbar. erkennen 


. Jäßt, wie weit die Frequenzen der Generatoren bzw. des. - 


Netzes voneinander ‚abweichen, also dem. Wärter. an- 
zeigl, ob die Drehzahl. des zuzuschaltenden. Generators 


bzw. seiner Kraftmaschine herauf oder herabreguliert . 


werden: muß, und. endlich dem eigentlichen Phasen- 
apparai,. bestehend. aus ‚dem. Nullvoltmeter und ` den 
beiden Glühlampen, - 


hebel für die Drehzahlverstellvorrichtung. der Antriebs- 


maschinen und die Antriebe. für-die Maschinenschalter E 


hragen, leicht beobachtet . werden können, a 


. In Niederspannungsanlagen erfolgt ‚der Anschluß > 
der Synchronisier-Einrichtung, wie das. beigefügte Schalt- 


schema. 199 zeigt. Zum GERS der. ange ‚gegen 
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L^ nech Schalibild 200. 


. Trennschalter, 
;. Generatoren von den Sammelschienen erforderlich sind,“ 
" mit einem Hilfskontakt versehen, durch den beim Get, 
"nen des Trennschalters ; der Stromkreis der Sekundär- 
du wicklung der zum. Generator ‚gehörigen‘ MeB&trarisforma- .- 
` Joren unterbrochen: ` wird. ` Durch ` diese Sicherheits- : 
.. " Schaiung wird bei der Einrichtung. zum Phasenverglei-. 2 


` sprechend werden mehrere : Kontakte: montiert. . 


Parallelschallung von Drelicicame Generalaren auf Einfach- Ze à 


uy = Meb- 


E Ap- 
parati besteht aus den beiden Voltmetern, .d.h. einem. 
das an derNekspannung liegt und mittels .: 
-~ Umschalters abwechselnd zwischen die zu vergleichen- B 


das- mit, der zuzuschaltenden Ma- SES 


sämtliche Apparate vereinigt auf ^ 
einer Säule, wie in. Abb. 198. ‚dargestellt, oder auf einem ` ` 
Wandarm angeordnet, . damit sie von den, einzelnen ` 
Schalttafelfedern, welche unter anderem die Spannungs- 
zeiger, die Antriebe .der Mägneftregulatoren, die Steuer- | ` 


SE. EEN den Vind Ber es, das' 'Null-. i 


~ voltmeter und, die Phasenlampe abschaltbar zw machen, ; d 


da diese beim Betriebe. nur ‚eines‘ Generators. dauernd 


In: Höchspannungsanlagen ` erfolgt. gen Anschluß‘ 
Die Hochspannung ‘wird ` durch ; 
Meßwandler auf 110 Volt, Niederspannung herabirans- S 


-. Zormtert, ` wobei die herábgesebte. Spannung, mit. der ` 
~ 'entsprechenden Oberspannung in gleicher. Phase bleibt. 

Die Parallelschalteinrichtung’ 
Ee spannungsklemmen dieser Wandler geschaltet. ‘Haben! 
- "Neb und zuzuschallende Maschinen gleiche. Spannung’ 
.. und gleiche: Phasenstellung, so besiben auch die: beiden. ` 
"a, Unterspannungen. der: MeBtranstformatoren ‚in 
5 Augenblick gleiche Spannungswerle . und sind ` mile E 
einander in gleicher Phase. Da ihre. Wirkungen sich 


ist ‚zwischen. die Unter- ` = 


jedem . 


fortwährend aufheben, ist die: Phasenlámpe- dunkel ` 


` und das Voltmeter steht auf Nu, Diese Schaltung wird ` 


daher, wie ‘erwähnt, als:  Dunkelschaltung ` bezeichnet. 
Wie das Schaltbild zeigt, ‚ist. je -einer der. dreipoligen 
die- zum’. Abirennen’ der: Apparate der 


chen an Generatoren. unter ‚sich ` verhütet,.: daß durch ` 


| ‚falsche, Stópselung. eine. ruhende Maschine in. geführ- - . 
licher. Weise ' unter Spannung gesebt werden, kann. 


Der Zahl ‚der auszuführennden. ‚Messungen. en 


"Sie 
können selbstverstándlich : an beliebigen Stellen der. 


Schaltafel selbst angebracht oder. auf einer. gemein- : 3 
samen. Kontakttafel angeordnet werden.. In Abb: 198. ist 


diese Tafel an der Säule ‚befestigt, Sie dient : dazu. 


mehrere Hochspannurigskreise: mit dem ` MeBinstrument. . 


hacheinander zu verbinden; also. in Anlagen mit: meh- .. 


"reren Generatoren diese für das: Parallelschalten ein: 


„žen EE oder mit dem Neb i in | Verbindung: zu 


`. Sdhallelement ` ^ Langer Slápsel ^^ Kurzer 
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dient zur e E P sën, GE SE 
‚Damit das Parallelschalten.. ‚eines‘, Okimstois. m 


` einem. anderen oder mit::dem Neb: vorgenommen . were. 
| ER kann, sind für. ‚den a die: ‚Anatale: 8 


NEC 44. 


Seege ` -— eischte p msc h á i] ter- 
‚elemente, wie in .Abhbb. 201. wiedergegeben, er- 


forderlich. Der- Stópsel ist. zweipolig und entweder mit | 


‚großem Polabstand : für die Verbindung, zwischen den 
Kontakten `F und. HE oder ‘mit kurzem- Polabstand aus- 
geführt, Wie das Bild zeit, hät der' kurze Stópsel 
zwischen . den Schalistiften noch keinen: Speristift. Er 


kahn also nur die Verbindung zwischen I und II hér- 


stellen, ` da. nur zwischen diesén beiden Kontakten in 
der Plate des. Schaltelementes ein Loch für den Sperr- 
stift vorhanden ist, Da: demnach eine "Verbindung 
zwischen den Kontakten H und Hn m vorgenommen 
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-" kende Ein- und € d des Maschinen- 


schalters wird durch. ein von der Ferne aus durch ` 
Druckknopf gesteuerles besonderes Parallelschaltrelais 
in Tätigkeit gescht Sobald die. drei Vorbedingungen. 


: erfüllt. sind, d.h. Spannung, Freguenz und Phase der 
.zuzuschalfenden Maschine mit denen der bereits ar- 


beitenden bzw. der Sammelschienen gleich sind, also 
Synchronismus besteht,geschieht. das Parallelschalten 
selbsttätig. Das Feststellen des richtigen Zeitpunktes 
zur Parallelschaltung erfolgt durch Zusammenarbeiten 


‘der: Vorrichtung mit dem Zeit-Relais, das im letzten 


Augenblick, die Kontaktvernichtung für das Schließen 
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i Abb. 202. Aulomalische paraiieischallungssEinrichiung 


e ) "- AA Synchronisierungsleilungen. 


. Oelschaller 
D SSchalima 
3. Maximal- 


nel, Schük und Signalkonlak : 
elais 


|^ ^ - ,. Index s für. Sammelschiene. 


weiden kann, ist eine ' falsche Stöpselung unmöglich 


gemacht. Für jeden. ‚Generator . bzw. Speiseleilung ist . 


je ein- Unischalteelement vorzusehen, für die Gesámt- 
enlage jedoch nur ` enn. langer: qm" ein kurzer 
Stöpsel. i | 


;: V. Das Paraljelschaltén * eines. Generators, das nach. 


Vorstehendem: nùr im. richtigen Augenblick: erfolgen 
. darf, ist ‚mehr: oder weniger von dem Gefühl und der 
Sicherheit des Schalttafelwärters ` abhangig. Um. nun 
den Schallyorgang . unabhängig. von dem Einfluß‘ des 
Warlers.. zu. gestalten, "haben . die Siemens - 


Schue kertwerke eine Einrichhing durchgebildet, : 


die ‚das .Zu- "und Abschälten von Generatoren unier- 
einander bzw. an die. Sammelschienen iutomatisch be- 
"wirkt... Vóraussebung für . die selbsttätige : Parallel- 
schaltung: Ist." das .-V‘orhändensein won , fern. gesteüerten 


à See ‚Die! ciet omagaen di i ‚oder motorisch wir- 


Drehmomente. 


Generator l ist im Betrieb, Generalor ìl soll vugesehallel: werden. 


4.S annungsiransformaloren 
, . &, Steuerschaller 
l l . . 6. Klingel mil Vorschellwidersland 
T MEE zu Ze 7. Stöpselschalter - 


8. Darallelschaltungsrelais 
9. Phasenlampen 
10. Spannungszeiger 
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) des Stromkreises zu den 'Spulen dus See 


Schalters auslöst. Die Schaltung der Einrichtung geht 
aus dem. Schaltbild 202 hervor. Den wesentlichen Be- 
standteil bildet das in Schema mit „8“ bezeichnete 


Parallelschaltrelais, das im Prinzip aus einer elek- 
'trischen Spannungswage. in Verbindung mit 


einem Zeitrelais besteht. Zwei Wechselstrom- 
magnete M, und M., die unabhängig voneinander von 


' den: Spannungen der beiden parallel zu schaltenden 


Stromquellen beeinflüBt werden — die Spule des rech- 
ten Magneten wird von der. Spannung der Sammel- 
schienen erregt, die des linken von der der zuzuschal- 


tenden Maschinen — erzeugen in. dem auf einer Achse 


drehbar gelagerten Doppelflügel F entgegengesetzfe 
Bei .Spannungsverschiedenheiten neigt 
sich dieser Wagebalken auf die Seite der kleineren 


"Spannung, ` bei Spannungsgleichheit nimmt der Doppel- 


flügel. eine. ruhende Lage ein, SE mit der natürlichen, 
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durch die Schwerkraft bestimmten, übereinstimmt. Die 
elektrische Spannungswage dient also dazu, die erste 
Grundbedingung des Parallelschaltens die Span- 
nungsgleichheit — zu erfüllen. Die' zweite Bedingung 
tur das Parallelschalten, die Phasengleichheit; wird 
durch das Arbeiten des Zeitrelais erfüllt. 

Das Zeitrelais besteht aus einem ähnlichen 
Magneten M,, dessen Spule an die kombinierte Span- 
nung angeschlossen ıst. Eine unabhängig auf derselben 
Achse wie der Doppelflügel F der Spannungswage 
monterte Scheibe A ist mit einem Zahnkolben Z, ver- 
bunden, der dic Zahnstange Z, hebt und senkt. Am 
oberen Schaft der Stange ist der StromschluBbugel des 
Kontaktapparates mit dem Parallelschaltkontakt PK an- 
gebracht, am Ende sitzt ein Anschlagstift St, der in eine 
derart geformte Oeffnung im Flügel der Spannungswage 
hineinragt, daß sich die Zahnstange Z, nur dann in ihre 
obere Findlage bewegen kann, wenn der Flügel seine 
Mittellage einnimmt, also bei Spannungsgleichheit; in 
jeder anderen Stelle wird die Stange vorher fest- 
gehalten. Halt die Summenspannung der dauernden 


Los d 


Wirkung der einzelnen Spannungen (zuzuschaltender: 


Oencrator und Netz) das Oleichgewicht, zeigen also die 
Phasenlampen die Spannung als richtig an, so wird die 
Kontaktvorrichtung geschlossen. Hal nun die kom- 
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pines Spannung einen Höchstwert MET und besitzt. 
sein Effektivwert eine Perióde von: genügend. langer: 
Dauer, sp wird durch das von dem Magneten M, er- 
zcugte Drehmoment die ‚Scheibe: gedreht, die Zahn-. 
stange Z, wird gehoben, die Kontakte P K schlie&en den 
auf die. Magnete der’Ein- und Ausschaltevorrichtung des 
Hauptschalters wirkenden Hilfsstromkreis, die Vorrich- 
tung tritt in Tätigkeit und schließt den Hauptschalter. ` 

Angenommen nun, die Kontaktgebung wird richtig 
vorgenommen, aber der Stromschluß ist von so kurzer 
Dauer, daB die einzuschaltende Spule des Maschinen- 
schalters die Einschaltbewegung nicht vollständig aus- 
führen kann, so würde der automatische Schalter nur 
halb eingeschaltet sein. Durch eine entsprechende elek- 
trische Verriegelung wird nun dafür gesorgt, daB der. 
auch nur für einen kurzen Augenblick von der auto- 
matischen Parallelschaltung hergestellte Stromschluß 
solange festgehalten wird, bis der Maschinenschalter 
richtig eingeschaltet ist. Ist die Parallelschaltung voll- 
zogen, so muB die Schalteinrichtung auch sofort wieder 
automatisch abschalten, damit sie nicht, falls ous irgend 


einem Grunde der Maschinenschalter abgeschaltet wird, 


wieder von neuem arbeitet. Durch. eine entsprechende 

Vorrichtung nun wird im geeigneten Augenblick- der 

Hilfsstrom für die ganze Einrichtung, abgeschaltet. 
(Fortsetzung folgt.) 


et 
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England 


Schiffbautechnische Gesellschaft. Die 
diesjährige Jahresversammlung der Institution of Naval 
Architects wird vom 24. bis 26. März in London ab- 
gehalten. Derjenige, der nicht ein Vorstandsmitglied ist 
und einen Vortrag hält, der nach dem Urteil des Vor- 
standes von ganz besonderem Werte ist, soll eine 
goldene Medaille erhalten, wahrend unter den gleichen 
Voraussetzungen fur wertvolle Vortrage Bücher oder 
Instrumente verteilt werden sollen. (The Shipbuilder, 
Februar 1920.) N 

Verkauf von Kriegsschiffen. Die Ad- 
‚miralitat hat folgende weiteren Kriegsschiffe zum Ver- 
kauf gestellt: Linienschiffe: „Implacable“, „London“, 
„Magnificent“, „Prince George“, „Venerable“; Panzer- 
kreuzer: „Cornwall“; geschülzte Kreuzer: , Amethyst", 
„Andromache“, ,Astraca", „Forward“, „Pelorus“ und 
„Pyramus“; Monitore: M 16“, 5,19", ,20" und „32”; 
Torpedobootszerstörer: „Porpoise‘. (Naval and Mili- 
tary Record, 4. Februar 1920.) 

Fortfall cines Neubau ogramms. Es 
alt als sicher, daß der Erste Lord der Admiralität in 
den kommenden Etatsberatungen dem Parlamente 
keinerlei Neubauvorlagen machen wird. (Naval and 
Military Record, 4. Januar 1920.) ` 

Verwendung dés andiswerhbem ~ Es 
gewinnt den Anschein, als ob die Admiralität die Staats- 
werften in Pembroke und Haulbowline aufgeben, die 
Staatswerften in Chatham, Sheerness und Devonport 
für den Bau und die Reparatur von Handelsschiffen und 
lediglich die Staatswerften in Portsmouth und Rosyth 
ui den Kriegsschiffbau verwenden wird, (Moniteur de 
la Flotte, 14, Januar 1220. 
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dienstes. Unter diesem Titel veröffentlicht die 
Monatsschrift „London Magazine" in ihrem Januarheft 
auf S. 426—437 interessante Enthüllungen eines Captain 
Tuchy, der, wie sie angibt, den ganzen Krieg hindurch 
für den britischen Nachrichten- und SE ang 


f 


gewesen ist, so daB seine Mitteilungen als die eines er- 
fahrenen Fachmannes gewürdigt werden sollten. 


U. a. schreibt er über den Verrat der deutschen 
Flotte folgendes: „Die weittragenden Erfolge, die ein 
luchtiger . Geheimdienst zeitigen kann, werden kaum 
glänzender bewiesen werden als durch. den llebergang 
der deutschen Flotte zum Admiral Beatly. oder. vielmehr 
durch gewisse Umstände, die zu dieser llebergabe ge- 
führt haben. Die britische Admiralitätsspionage gilt als 
das Vollkommenste, was je. auf diesem. Gebiet erreicht 
worden ist. Als die ersten Gerüchte von einem in der 
deutschen Marine aufkommenden Bolschewismus auf- 
tauchten, erkannte die British Naval Intelligence Divi- 
sion es als ein .aussichtsreiches Unternehmen, zu ver- 
anlassen, daß Gerüchte über einen angeblich in der 
britischen Flotte vorharidenen Bolschewismus in ver- 
schiedenen wichtigen deutschen Häfen — namentlich 
unter den Deckmannschaften — in Umlauf gebracht 
würden. Britische Agenten in Kiel, Emden und Cux- 
haven erhielten den. Auftrag, in geschickter Weise die 


Nachricht zu verbreiten, daß in Scapa und Rosyth große 


Unzufriedenheit herrsche, daß rote Fahnen auf dem 
„Lion“ und anderen britischen Hauptschiffen gehißt wor- 
den seien, und ‘daß bald: die britische Flotte den ganzen 
Krieg satt habe und mur auf das Beispiel der deutschen 
Flotte warte, um aus vollem Herzen zum: eigentlichen 
Bolschewismus überzufreten. Der glänzende Erfolg 


` dieser Propaganda wurde später durch. die Ankunft der 


deutschen Flotte^im Firth of Forth „am Bindfaden‘, wie 
Beatty sich drastisch ausdrückte — bestätigt. Auf die 
Frage, warum die deutsche Flotte nicht, wie ihr vierzehn 
Tage vorher befohlen worden wäre, zum Kampf heraus- 
gekommen sei, antwortete der deutsche Durchschn: tts- 
matrose: „Weil wir dachten, Ihr wäret hier draußen jetzt 
Brüder; wir hörten; Ihr hättet rote Fahnen gehißt und 
warteten auf unsere Ankunft in offener Meuterei, um 


' dann selbst Bolschewisten zu werden und ein Gleiches 


zu tun." (Hamburg. Nachr., 20. Februar 1920.) 


Zukunft der Sisate werten Ueber die 
Zukunft der Staatswerften: ist eine Entscheidung immer 
noch nicht getroffen. Die Admiralität wird wahrschein- 


‚ lich die ‚Staatswerft jn "Portsmouth als eigentliche 
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.. Torpedobootszerstörer 


F 


9. Januar 1920.) 


sind dagegen für Kohle- und 
Oelleuerung 


"bilden 


MarinewerH beibehalten, auf der nur Arbeiten für die 
Kriegsmarine ausgeführt werden, während die ubrigen 
Staalswerlten mehr oder weniger Neubau- und Repa- 
raturarbeiten für die Handelsmarine ausführen sollen. 


{Naval and Military Record, 4. Februar 1920.) 


Die Staatswerft Chatam soll. gegenwärtig Aufträge 
auf großere Oelmaschinen für Handelsschiffe ausführen. 
(Molorship and Motorboat, 6. Februar 1920.) 


Fertigstellung von Kriegsschiff.en. Der 
„Witch“ wird von der Thorny- 
eroftschen Werff, in Southampton nach Devonport 
zwecks Fertigstellung gebracht. Desgleichen die 
Führerschiffe „Veppel“ und ,Dooke", die bei Thorny- 
croft im Bau sind. (Naval and Military Record, 4. Fe- 
bruar 1920.) RER 


Bau von Dieselmotoren. Die Firma Arm- 


strong, Whitworth .& Co. hat mit der Schweizer Firma ` 


Gebrüder Sulzer in Winterthur einen Vertrag ab- 


geschlossen, mit dem ihr die Lizenz zum Bau und Ver- ` 


kauf. von Zweitakt-Marine-Dieselmotoren für England 
und seine Kolonien uber- 
tragen wird. (Fingincering, 


— ` mm 


Maschinenanlage 


des Kleinen Kreu- 
zers „Raleigh“. Für die 
Dampferzeugung stehen 


zwölf Yarrow-Kessel zur 
Verfügung, die in drei glei- 
chen Oruppen auf drei Kes- 
selraume verteilt sind. Sie 
liefern Dampf von 16,5 kg- 
gem lleberdruck. Die acht 
Kessel der beiden vorderen 
Räume arbeiten mit reiner 
Oelheizung, die vier hinteren 


eingerichtet. 
Die Kesselanlage ist für 
70000 PS Gesamtleistung 
bemessen. i 


Die Antriebsmaschinen 
vier gleich grobe 
Brown-Curlis-Turbinensatze 
mit Räderübersetzung, die 
auf vier Maschinenraumc 
verteilt sind. Zu jedem Satze 
qehóren eine Hochdruck- und eine Niederdruck-Tur- 
bine, die mit ihren beiden Ritzeln auf das mit der Pro- 
pellerwelle gekuppelte Getrieberad arbeiten. Mit der 
Hochdrucklurbine ist eine vorschaltbare Marschturbine 
lösbar gekuppelt. Der Schub der Propellerwellen wird 
von Michell-Drucklagern aufgenommen. 


Bautätigkeit, auf der Werft ‚von 
Thornycroft. Die Werft von John |]. Thornycroft 
& Co. hat in Southampton im vergangenen Jahre fol- 
gende für die Kriegsmarine bestimmten Fahrzeuge zu 
Wasser gelassen: 


Ver- pream an 

| Name bp ids ena 

Schlepper ,Roysberer" >. RUM 1580 2400 
Torpedobootszerstörer „Torbay“ 1020 30 085 
GR „Tourmaline“ . 1040 30025 

d »Wichart" 1575 32.000 

y Witch“ 1575 32000 

Fin Küstenmotorboot . ` 20 750 


Die Torpedobootszerstörer sind nach eigenen Ent- 


würfen der Firma erbaut.. (The Shipbuilder, Februar 


1920.) 


Probefahrten. Die schon bekannte Tatsache, 
dal größere Schiffe auf flachem Wasser an Geschwin- 
digkeit verlieren, kleinere dagegen vielfach sogar 
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qro&ere Geschwindigkeit als auf tiefem Wasser er- 
reichen, ist in neuerer Zeit wieder durch Probefahrts- 
ergebnisse bestätigt worden. So erreichte der Zer- 
storer ‚Teazer“ im. englischen Kanal die Rekord- 
geschwindigkeit von 40,4 kn. Zerstorer ,Wolsey" er- 
zielte mit 1207 t Verdrängung im Kanal 38,2 kn gegen- 
über 36,6 kn an der Skelmorlie-Meile auf tiefem Wasser; 
bei der letzteren Meilenfahrt war die Verdrängung 
1225 t, also nur ganz unwesentlich hoher. Das Flotillen- 
Führerboot „Wallace“, das auf 20 m Wasserliefe 57,79 kn 
erreichen konnte, brauchte in tiefem Wasser bei gleich 
aroßer Verdrängung 960 WPS mehr, um eine Geschwin- 
digkeit von nur 37,72 kn zu erzielen. (Rivista Marittima, 
Oktober 1919) 


Umbau von Kriegs- zu Handels- 
schiffen. Nach Engineer, 9. Januar 1920, befinden 
sich zurzeit mehrere alte englische Kriegsschiffe im 
Umbau für Handelszwecke. Eins der ersten umgebauten 
Schiffe war der Kreuzer „Charybdis“, der 1918 als 
Fracht- und Postdampfer in den New York —bermuda- 
Dienst eingestellt wurde. 


Schlepper „Roysberer” 


Dersonal Durch Admiralitätsverfugung wurde 
eine neue Reserve. („Special Reserve") von Marine- 
Ingenieuroffizieren geschaffen, in die alle wahrend des 
Krieges als Ingenieuroffiziere eingestellten Personen, 
die in den aktiven Dienst nicht übernommen werden 
können, eingereihf werden. (Navy and Military Record, 
7. Januar 1920.) 


Frankreich 


Küstenschutz. Zum Ausbau des Küsten- 
schutzes wird die Aufstellung der Drehturme der „Nor- 
mandie“-Klasse vorgeschlagen, sofern deren Weıterbau 
endgültig aufgegeben wird. Hiermit ware gleichzeitig 
die Möglichkeit gegeben, die artilleristischen Studien 
und Versuche fortzusetzen, um hiernach bei der spale- 
ren Aufstellung eines neuen Flottenprogramms die an 
die Artillerie zu stellenden Anforderungen festlegen zu 


können. (Moniteur de la Flotte, 31. Januar 1920.) 
Uboots-Antrieb. Der  Dampfantrieb der 

Unterseeboote soll mit der Weiterentwicklung: des 

Dieselmotors endgültig aufgegeben worden sein. Den 


Hauptanstoß dazu hat der Umstand gegeben, daß ein 
boot mit dieselmotorischem Antrieb weit schneller 
tauchen kann als ein solches mit Dampfmaschinen. 
Nachdem man während des Krieges die fruher vorhan- 
denen Bau- und Betriebsschwierigkeiten, die der Ver- 
wendung von Oelmaschinen entgegenstanden, zu uber- 
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winden gelernt hat, werden die neuen 1050.t-Boole, für 
die ursprünglich Dampfturbinen von 4000. DS vor- 
gesehen waren, zwei Sulzer-Dieselmotoren von je 
1500 PSe Leistung erhalten, die ihnen eine Leber- 
wassergeschwindigkeit von rund 18 kn und eine Fahr- 
strecke von 7000. sm (bei Marschfahrt) sichern sollen. 
(Scientific American, 10. Januar 1920.) : 


Schiffsunfälle, Der Panzerkreuzer . Quey- 
don" ist infolge Ruderhavarie im Oolf von Riga auf 
Grund geraten. Der Panzerkreuzer „Gloire“ und zwei 


Schlepper sind zur Hilfeleistung abgegangen. (Rivista 


Marittima, Dezember 1919.) 


Der frühere österreichisch-ungarische Kreuzer „Erz- 
. herzog Karl" strandete vor Biserta. ` (Corriere della 
Scra, 3. Februar 1920.) ; 


U-Boote „Clorinde“ und one. 


l'olgende Baudaten der von der Staatswerft „Roche- 
fori" gebauten Boote werden bekannt gegeben: : 


lange 55,95 m, Breite 5,1 m, Tiefgang 3,32 m, Ver- 


drangung 410/570 t. „Clorinde“ hat zwei achtzylindrige 
, /weitaktmotoren der Bauart Loire-M. A.N. (Nürnberg) 
‘von je 650 PSe, die dem Boote bei 400 minutlichen Umi- 
drchungen eine Stundengeschwindigkeit 
geben. Das Finheitsgewicht der 
25 kg/PSe. 


, ^um Vergleiche scien die Einheitsgewichte der 
/weitaktmotoren einiger anderer Boote angefügt: 
„Amphitrite“ hat sechszylindrige Sabathé-Motoren 


von 650 PSe und 24 kg/PSe Finheitsgewicht, 
,Néreidc" hat Creusot-Carels-Motoren mit 25 kg/DSe 
Finheitsgewicht, 4 
„Daphne“ hat Sulzer-Motoren von 900 PSe und 
30 kg/PSe Finheitsgewichl, 
„Bellone“ hat Sabathé-Motoren 
29 kg/DSe Finheilsgewicht, Ta 
„Artemis“ hat Creusot-Carels-Motoren von 650 PSe 
und 25 kg/DSc Einheitsgewicht. 


Während die Einheitsgewichte der Zweitaktmotoren 
sich: hiernach zwischen 23 und 30 'kg/PSe bewegen, 
legen die entsprechenden Werte. bei Viertaktmotoren 
angeblich wesentlich höher. So sollen z. B. die Vier- 
takimotoren von „Circe“ und „Calypso“, Bauart M. A. N. 
(Augsburg), ein Finheitsgewicht von 41 kg/PSe. die von 
„Mariolte“, Bauart Harlé, ein solches von 45 ka/DSe, 
de von „Amiral Bourgeois“, Bauart Creusot, sogar ein 
solches von 53 kg/DSc haben. Hierbei sind allerdings 
mit eingerechnet auch die zugehörigen Hilfsmaschinen 
mit Figenantricb. (Rivista Marittima, Oktober 1919.) 


/u diesen Zahlenangaben bemerkt die Redaktıon, 
dab sie cinen einwandfreien Vergleich nicht liefern. Bei 
deutschen Motoren dieser Größe haben sich vielfach 
dic nach dem Zweitaktverfahren arbeitenden als schwe- 
rer erwiesen, weil bei geringen Leistungen die beim 
fehlenden Spülpumpen das Gewicht stark be- 
cinflusscn. 


Motoren beträgt 


von 900 PSe "und 


Italien 


Grobkampfschiffbau. Von den vier Grok- 
kampfschiffen des 1913-Programms -(„Caracciolo“, 
„Cristofero Colombo“, „Marcantonio Colonna“ und 
„rancesco Morosini“) soll nur das erste, das in 
Castellamare auf Stapel liegt, zu Wasser gelassen wer- 
den, während dic übrigen drei, deren Bau sich noch im 
Anfangsstadium befindet, abgewrackt werden sollen. 
Die Werft in Castellamare hatte im Jahre 1918 cin Pro- 
jekt für den Umbau des Großkampfschiffes „Carac- 
ciolo" in ein Handelsschiff ausgearbeitet, und es ist 
nicht ausgeschlossen, daß dieser Entwurf wieder auf- 
genommen wird und zur Durchführung kommt. (Rivista 
Marittima, Dezember 1919.) | | | 


.,Schiffsverkauf. Der Panzerkreuzer „Vettor. 


Disani" ist im Arsenal in Spezia zum. Verkauf gestellt 
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cord, 4. Februar 1920) 
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Marinehaushalt. Für das kommende: Rech- 
nungsjahr sind im Haushaltsplan 15,8 Mill. Kr.. vor- 
gesehen, 617 700 Kr, mehr als für 1919, großentells. in». 


- folge gestiegener Arbeitslöhne und Materialpreise. Für 


Neubauten. ist 1. Mill. Kr. angesetzt gegen 1% im Vor- 
jahre, und zwar 750000 Kr.' zur. Fortsetzung der schon 
angefangenen Neubauten und 250 000 Kr. für Erneuerung 
des Fluggeráts. (Aftenposten, 10. Januar : 4920) "^.^ - 


Vereinigte Staaten ` ^. ^. ._ 

Völkerbund oder Flottenbau, In der 
Marinekommission: des amerikanischen Senats "erklärte 
Marineminister Daniels, daß die Vereinigten: Staaten 
entweder dem. Völkerbund beitreten oder aber die 
mächtigste Flotte. der Welt besitzen müßten. Er sei be- 
reit, vertrauliche Schrifisticke vorzulegen, aus denen 
hervorgehe, daß England und Frankreich, wenn auch 
mit verschiedenen Einwendungen, die amerikanische 
Flottenpolitik billigten. (Hamb. Nachrichten, 10. Fe- 


` bruar 1920) 


l a... ke. Der Chefkonstrukteur Admiral 
| aylor erklärte dem Marineausschusse, des Repräsen- 
tentenhauses, daß die Flotte im kommenden Juli‘ 


. 940 Kriegsschiffe umfassen würde, darunter 16: Grob- 


kampfschiffe, 13 Linienschiffe, acht Panzerkreuzer und 
17 leichte Kreuzer. Die OGesamtverdrängung . dieser 
Schiffe sei einundeinhalb mal größer als zur Zeit des 
Eintritts der Vereinigten Staaten in den Krieg. Alle 
Schiffe der ersten Linie werden Plattformen für den 
Aufstieg von Flugzeugen auf See erhalten. . Die Kosten 
für Aenderungen und Verbesserungen : ‘werden auf 
5600000 Pfund veranschlagt. (Naval and Military Re- 


mn 


Jahresbericht. Times, 8. Januar 1920, be- 
spricht den Jahresbericht des Marinesekretärs Daniels, 
(der, sich aber über die künftig zu befolgende Flotten- 
politik nicht ausläßt, sondern nur eine besondere ' 
Kostenvorlage in Aussicht ‚stellt, sobald man sich wegen 
der Neubauten schlüssig geworden ist. Das amerikar | 
nische [eer ist ohne den Verlust auch nur eines ein- 
zigen Mannes heimbefördert, und die Demobilmachung 
der Marine ist soweit vorgeschritten, daß ihre Stärke. 
von 500000 auf 152000 heruntergegangen ist; Von der 
300 000 Mann starken Reserve sind bis auf 1800 Offi- 
ziere und 4700 Mann alle aus dem aktiven Dienst ent- 
lassen, und das Marinekorps.ist von 65000 auf 17000 
Mann vermindert. Trotz. der Demobilmachung gibt es in 
der Marine doppelt soviel angeworbene Mannschaften ` 
wie am 1. Januar 1917; aber bei dem Anwachsen der ` 
Marine ist die Kopfzahl geringer als bewilligt, woraus 
hervorgeht, daß die Vereinigten Staaten in Zukunft viel 
mehr Schiffe in Dienst zu halten gedenken. Die neue 
Organisation, die eine Zweiteilurig der Schlachtflotte und 
die Entsendung der einen Hälfte in den Stillen. Ozean 
vorsieht, gewährt den Vereinigten Staaten in beiden 
Meeren eine ausreichende Verteidigung. Durch den 
Danamakanal kann die eine Flottenhalfte die andere . 
jederzeit unterstützen, urid alle Schiffe konnen sich zu 
einer Flotte vereinigen, bevor ein Feind an der einen 
oder der anderen Küste in überlegener Stärke er- 


Bei Erwähnung der Manöver, die nach Rückkehr der 
Schiffe aus Europa abgehalten wurden, legt der Marine- 
sekretar Nachdruck auf. den Wert der Marine-Luft- 
streitkräfte, die einen Gegner auf See feststellten und . 
durch zuverlässige Auskünfte den’ Unterseebooten einen 
erfolgreichen Angriff ermöglichten. Zum, ersten Male ' 
haben hier Linienschiffe, Zerstörer, Unterseeboote und 
Luftfahrzeuge zusammen: an den  llebungen . teil- '- 
genommen, und die taktische Ausbildung der Flotte hat 
‚In dieser Zeit gtöbere Fortschritte gemacht als in irgend- 


H 
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einem gleichen Zeitraum früher. Beim Gefechlschieben 
wurde zum ersten Male die Beobachtung von Land- 
und. Seeflugzeugen sowie Drachenballonen aus aus- 
geübt, und zwar mit sehr befriedigenden Ergebnissen. 
Nach einem Berichte über den Flug der „N C"-Flug- 
zeuge über den Atlantischen Ozean behandelt Daniels 
eingehend’ den Vorschlag eines besonderen Luft- 
ministeriums, den er für unklug hält. Die Marine jeden- 
falls, wahrscheinlich aber auch das Heer, hält es für 
wesentlich, ihr eigenes Fliegerkorps und die eigenen 
Stationen zu behalten. Eine Reihe von Zahlen erlautern 
die Entwicklung des Marine-Flugwesens aus kleinen An- 
fangen zu einer Truppe von 50000 Mann. | 

In den zwölf Monaten bis zum 1. Oktober 1919 wur- 
den für .die amerikanische Marine fertiggestellt: ein 
Linienschiff, 103 Zerstörer, 32 Unterseeboote, 52 „Eagle- 
Boote“, 36 Unterseebootjäger und 31 Minensucher. Im 
Pau sind gegenwärtig zwölf Linienschiffe, sechs 
Schlachfkreuzer, zehn _Aufklärungskreuzer, zwei 
Kanonenboote, acht Hilfsschiffe, 136 Zerstörer, 58 Unter- 


seeboote, acht Palrouillenfahrzeuge der „Eagle”-Klasse 


und sechs Minensucher. Dafür, dab einer der für den 
Krieg bestimmten Schiffbauaufträge _ zurückgezogen 
worden ist, findet sich kein Zeichen. Die neuen Linien- 


Schalleinrichlung für die Anltiebsanlage 


Linienschill 


schiffe und Schlachtkreuzer sollen Geschütze erhalten, 
die größer als die irgendeiner anderen Marine sind. Es 
handelt sich um 40,6 cm-Geschütze von 50 Kaliberlangen 
mit einer Mündungsleistung von 35 617 mt, sie feuern ein 
Geschoß von 952,5 kg. Von solchen Geschützen sind 
jetzt 190 im Bau, alle zusammen werden auf einmal 
200 t an Geschossen feuern konnen. 

Vorausgesetzt, dak 1920 die zwölf neuen Linien- 
schiffe und sechs Schlachtkreuzer fertig werden, haben 
die Vereinigten Staaten alsdann 29 Linienschiffe und 
sechs Schlachtkreuzer, durchweg Großkampfschiffe 
von geringerem Aller — vom Stapellaufe ab gerechnet 
— als 14 Jahre. Zusammenfassend sagte Daniels: „Mit 
Linienschiffen im Dienst, die allen anderen gleich oder 
überlegen sind, mit sechs riesigen Schlachtkreuzern und 
zwölf Linienschiffen im Bau, von denen eine Anzahl 
größer sind als alle anderen und die mit 40,6 cm-Ge- 
schützen, mächtiger als solche irgendwo schwimmen, 
bewaffnet sind, drängtdie Marıneaufgroßere 
Aufgaben und wird, im Frieden wie im Kriege, des 
Landes festes Vertrauen auf seine erste Verleidiqungs- 
linie rechtfertigen. Die großen Geschwader, eins im 
Stillen, eins im Atlantischen Ozean, sind mächtig, gut 
mit Offizieren und Mannschaften versehen, und sie 
geben die Gewähr des Schutzes und der Bereitschaft, 
unserem Lande und der Welt zu dienen.“ 


Schwierigkeiten in der Bemannung 
der Schiffe, Bei der bedeutenden Vergrößerung 


SCHIFFBAU- 
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der Flotte wird es immer schwieriger, dic fur die in 
Dienst befindlichen Schiffe erforderliche Bemannung zu 
erhalten. Um das aus den Großkampfschiffen „Penn- 
sylvania^, „Oklahoma“, „Nevada“, „Arızona”, „Utah“, 
„Florida“ und „Delaware“ bestehende Geschwader see- 
fähig zu machen, damit es seine Winter- und Fruhjahrs- 
übungen en der Südküste von Cuba durchführen kann, 
mußten alle Schiffe und Stationen östlich des Missis- 
sippi von ihren Besatzungen entbloßt werden. Admiral 
Washington, der Chef der Seefahrtsabteilung, lenkte die 
Aufmerksamkeit der Marinekommission des Reprasen- 
tantenhauses ganz besonders auf diese ernste Frage 
und erklärte, eine Besserung wäre mur durch eine Er- 
höhung der Besoldung zu erzielen. Gegenwärtig findet 
eine grobe -Abwanderung in die Handelsmarine statt, 
wo höhere Gehälter gezahlt werden. (The Naval and 
Military Record, 4. Februar 1920.) 


Wirtschaftlichkeit des elektrischen 
Schiffsantriebe s. Der  Tages-Heizölverbrauch 
des mit turbo-elektrischer Antriebsanlage versehenen 
Linienschiffes „New Mexico" betragt bei 12 kn e- 
schwindigkeit 76 t, derjenige der Linienschilfe „Arizona“ 
und „Mississippi“, die direkt wirkende Dampfturbinen- 


^ Oclkessel 


„New Mexico" 


anlagen mit Marschgetriebeturbinen besitzen, 102 bzw. 
101 t ber vorgeschalteten Marschturbinen, 120 bzw. 117 
bei Hauptturbinenantrieb allein. Bei 19 kn. Geschwin- 
digkeit beträgt der Heizölverbrauch fur „New Mexico" 
267 1, für „Mississippi“ 310 t und die ganz ähnliche An- 
lage des Linienschiffes „Idaho“ 315 t. (Scientific Ame- 
rıcan, 10. Januar 1920.) 


n—— ÀÀ 


Fertigstellungsgrade. Die Fertigstellungs- 
grade der Grokkampfschiffe der „Tennessee”-Klasse 
am 1. Oktober 1919 waren folgende: , Tennessee" 87,990, 
„California“ 76,5%, „Colorado“ 32,5%, „Maryland“ 
54,5%, „Washington“ 31,2%, und „West Virginia 26,5%. 
Mit dem Bau der sechs neuen 42000 t-Schiffe und dei 
sechs Panzerkreuzer war noch nicht begonnen. Von 
den acht Spähkreuzern waren drei zu 5%, zwei zu 16% 
und drei zwischen 24 und 32e; fertiggestellt. (Scientific 
American, 10. Januar. 1920.) 


Maschinenanlage des Linienschiltes 
„New Mexico“. Obenstehende Abbildungen zeigen 
den Hauptschaltraum der turboelektrischen Anlage und 
einen der drei Kesselräume, in dem drei große Oel- 
kessel aufgestellt sind. 


Unfall. Auf dem Linienschiffe „New Mexico" 
brach am 7. September 1919 in einem als Dunkelkammer 
benutzten Raume, in dem elektrische Widerstände der 
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Propellermotoren untergebracht sind, ein Brand aus, 
durch den drei Mann getötet wurden. Die Ursache des 
Brandes, ist bisher ungeklärt. (Rivista Marittima, Ok- 
tober 1919.) 


Oelheizunq. Nach Morning Post, 29. Januar 
1920, hat J. H. Williams 1m Institute of Marine Engineers 
emen Vortrag über Oelfeuerung gehalten, wonach die 
Amerikaner im Gebrauche von Oel als Brennstoff für 
Schiffe obenanstehen. Oel sei viel billiger als Kohle, 
in vielen. Häfen nur halb so teuer. Im Osten des Lan- 
des konne man Oel fast in jedem Hafen erhalten. 


An anderer Stelle gibt Morning Post einen Auszug 
aus einem Berichte des englischen Handelssekretärs in 
Washington, der im Board of Trade Journal der letzten 
lanuarwoche erscheinen sollte. Neben den zahllosen 
Kraftwagen stellten danach. die Schiffe große und 
wachsende Ansprüche an die Oelquellen des Landes. 
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Schlachlkreuzer „Hood“ 


Das Schiffahrtsamt der Vereinigten Staaten hat die 
Kohlefeuerung ganz aufgegeben, und von 
/20 Fahrzeugen, die für die Notstandflottenkorporation 
im Bau sind, werden 656 Oelfeuerung haben. Erst kürz- 
lich hat die Regierung Oellager für die Kriegsmarine in 
Panama, St. Thomas, den Azoren, Biserta und Manila 
erworben oder aufgetan. Das Bergwerksamt der Ver- 
einigten Staaten rechnet damit, daß 1927 die Nachfrage 
nach Oel 800 Millionen Faß jährlich erreichen wird und 
daß wahrscheinlich 1928 alle bekannten Oelvorkommen 
in den Vereinigten Staaten erschöpft sein werden, wenn 
nıcht Preiserhöhung und vermehrte Einfuhr den Vorrat 
langer reichen lassen. Die Regierung hat sich deshalb 
schon fur Marınezwecke etwa 152000 acres (55 400 ha) 
olhaltıgen Geländes in Colorado und Utah gesichert. 

liboots - Vergleichsfahrte n. Zwischen 
dem auf der Staatswerft in Portsmouth nach Plänen 
des Marıneamtes erbauten LUnterseeboote „S 3° und 
einem. der fünf nach Amerika gebrachten deutschen 
Unterseeboote „U 111" sind Vergleichsfahrlen ausgeführt 
worden, die zu nachfolgendem Ergebnisse geführt 
haben. Fur die Erprobungen wurde eine besondere 


Docks of the Navy errichtet. 
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Kommission ernannt, die Versuche wurden nach den 
amerikanischen Abnahmebedingungen durchgeführt. 


| QU 11: 4S 
Lange . rin 44:020 n 70,406 m 
Breite `. eer Sim 6,55 m 
Tiétgang^ 70 nr 380m 50 m 


Die erzielte Hochstgeschwindigkeit uber Wasser be- 
trug bei „U 111" 15,8 kn, bei „S 5" 14,7 kn, für die Unter- 
wasserfahrt wurden bei „U 111" 7,8 kn, bei ,,S 5" 12,4 kn 
festgestellt. Der Aktionsradius soll 8500 Seemeilen bei 
8 kn rahrt für „U 111" betragen, wahrend „S 3“"-bei 
10 kn Fahrt 10000 sm zurücklegen kann. Beide Boote 
führen zwölf Torpedos an Bord. „U 111“ ist mit zwei 
10,2 cm-Geschutzen bewaffnet, während „S 3“ nur ein 
10,2 cem-Geschuüutz trägt. Die Seeeigenschaften sollen 
bei „S 3“ qunstiger sein, insofern das Schiff bei Ueber- 
wässerfahrt trockener ist. Die Taucheigenschaften und. 
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der englischen Marine 


die sonstige Handhabung der Boote sollen nur geringe 
Unterschiede aufweisen. (Scientific American, 10. Januar 
1920.) 


Trockendock. Das auf der Staatswerft Puget 
Sound, Washington, gebaute Trockendock, das für 
Schiffe bis 275 m Lange benutzbar isf, wurde am 16. De- 
zember 1919 feierlich für den Betrieb geöffnet. Zwei 
lur die Marine in dem Dock gebaute Munitionsschiffe, 
„Pyro“ und „Nitro“, gingen dabei zu Wasser. (Army 
and Navy Journal, 20. Dezember 1919.) ~ 


Funkentelegraphie. Nach einer Nachricht 
aus Seattle wird, laut New York "Commercial vom 
24, November 1919, Anfang 1920 in Keyport, Wash., an 
der Küste des Stillen Ozeans die stärkste Funkenstation 
der Welt in Betrieb genommen werden, Sie soll eine 
Verständigung mit Hawaii, Alaska und vielleicht auch 
mit dem Fernen Osten möglich machen, Die Station 
wurde auf Veranlassung des ll. S. Bureau of Yards and 
| Der Funkapparat wird 
von Fachleuten der Regierung eingebaut. 
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insbesondere Tur- 


Bauer in Hamburg. 


. der Schraubenwellen auber Dampf auch 


Diese. Erfindung bezweckt die ` Meets der - 
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Mehrstoff-Da mpf- 


bekannten "Dampfturbinenanlage, bei der zum Antrieb 


Kraft benutzt wird und bei der die Dampfmaschinenan- 
lage für Dampf verschiedenartiger Flüssigkeiten, also 


Das Wesentliche der Er- 


den Flüssigkeit einer Turbine zugeführt wird, die einen 
Generator. antreibt und seinen Strom an einen Elektro- 


motor abgibt, der entweder unmittelbar mit der Pro- 


pellerwelle bzw. der Hauptantriebswelle gekuppelt ist 


oder der durch Vermittlung eines Zahnradgetriebes dic 
. Hauptantriebswelle treibt. 


Wie aus der die Erfindung 


darstellenden Abbilduna. der Anlage ersichtlich, erhalt 


2, 3. Nachdem 
der Dampf hier Arbeit verrichtet hat, strömt er durch 


die Abdampfleitung 6 in die Warmeaustauschkessel bzw. 


. Verdampfer 7, in denen die tiefer siedende Flüssigkeit 


wird. Das so entstandene. AOndensat wird. hierauf in. 


eh Ge " 2 3 Surichgekifei? 
rator bezeichnet, der von der Hochsiededampfturbine - 


' siedeflüssigkeit vorgewärmt und zur 


verdampft und. der Hochsiededampf niedergeschlagen 


CORE TE : 


getrieben wird und den elektrischen Strom zum Antrieb 


eines am vorderen Ende der Schraubenwelle 15 ange- 
Im Vorwarmer 9 u. 10. 


brachten Elektromotors erzeugt. 
hinter den Hochsiededampfkesseln 1, 2, 3 wird die Tief- 
Dampferzeugung 
nach den Austauschkesseln 7 befördert. 


Mit 8 ist ein Gene: 


Aus den. 


elektrische 


solcher Flüssigkeiten ‚eingerichtet ist, die bei verschieden . 
hohen Temperaturen, sieden. 
findung besteht darin, daß der Dampf der hochsieden- 


Umdrehung 
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Räder c mit Schaufeln so angebracht, daß er mit diesen 


auf dem Grunde. ruht und daß sie also beim Schleppen 


in Umdrehung versetzt werden. Die Achse b der Räder 


ist mit der Schneidvorrichtung d derartig verbunden, 
daB sie beim Drehen der Rā- ` 
der wahrend des Schleppens | 
^in Tätigkeit gesetzt wird. Die 
. Schneidvorrichtung kann z. D. 


aus: einem von den Rädern in ` 
verselzlen Exzen- 


ter mit darauf fester oder EE Se be- 


sichen, die mit einem am Anker festen SES 


1 zusammenwirkt. 


` die Hochsiededampfturbine 3 ihren Dampf. von den un- . 
‚mittelbar befeuerten Rohrkesseln 1, 


Austauschkesseln gelangt der Dampf durch. die Zu- 


dampfleitung 11 nach den Tiefsiededampfturbinen 12, 


Ode durch Rädergetriebe 13, 14 die Schraubenwelle 15 

Der Abdampf: der Turbine 12 gelangt durch... 
Leitungen 16 in’ die Abdampfturbine 17, von wo der 
Die Hoch- 


antreiben. : 


Abdampf in den Kondensator 18 abstrómt.. 


i siedekraftmaschinenanlage kann in vorteilhafter Weise 


liegenden Kabels. 
| Schieferstein in Wien. ` 


Bei dieser . Vorrichtung wird, wie das: an ch be- . 


zwischen den Kesseln der hochsiedenden Flüssigkeit 
. und den. Kesseln der tiefsiedenden a angeord- 


wer den. 


,'Kl.658. Nr. 305 178; EE zo 
SE eines aut dem Meeresgrunde 
Eugen ‚Winkler und Heinr. 


: kannt ist, ein Schleppanker benutzt, der das Kabel auf- 


nimmt. 
.Zug des vom Anker aufgenommenen Kabels benutzt 


"Die. bekannten | Vorrichtungen, bei denen der 


wird, um die 'Schneidevorrichtung in Tätigkeit zu setzen, 


haben. den: Uebelstand, daß der Anker jedes Mal nach 
Durchschneiden eines“ Kabels. aufgeholt werden ^ muß, 
um. die Teile der. Schneidvorrichtung von neuem in 
: die Gébrauchsstelling zu bringen. 
neuen. Vorrichtung dadurch unnötig gemacht, daß am ` 


: Schleppanker Mittel vorgesehen sind, die die Schneid- 
. Vorrichtung beim. Ziehen über: den ` Grund dauernd in 


| Tatigkeit: u 


zu diesem Zweck sind am Anker 


Boy S 
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. Dies wird bei der 


. solchen arbeiten muß, 


"werden. 


| Verbrennungskrattmaschinen. 


einen. Verteiler in geeigneter 


 Steuerscheibe beherrschte, 
mit  Einschnurungen ver- 
sehene Kolbenventile den 


Kl. 46 a. Nr. 307 177. Ver TOM en für schnell- 
laufende Kolbenmaschinen. Dr. Gustav 
Dauer in Hamburg. 

Dei Verwendung von: Oclinasehiren m Schiffsbe- 


trieb, wo diese zeitweise, z.B. beim Manovrieren, mit 
verschiedenen Drehzahlen laufen mussen, kann es vor- 


kommen, daß zur Erreichung der gewünschten Drehzähl 


"| der Bereich einer kritischen Drehzahl durchlaufen wer- 


den oder dak die Maschine selbst langere Zeit mit einer 
was Störungen zur Folge haben 
kann. Dem .soll nach. der vorliegenden Erfindung: da- ` 
durch vorgebeugt werden, daß bei Annäherung der Ma- 
schinendrehzahl an die kritische Drehzahl diese letzterc 
während des Betriebes durch Zu- oder Abschalten von 
Schwungmassen oder durch achsiale Verschiebung von 


Massen derart geändert wird, daß die in Frage stehende 


Drehzahl nicht mehr kritisch ist. Dies kann z. b. 
durch gesteuertes Einfüllen und  Enlleeren einer 
Flüssigkeitsmasse in einen hohlen Schwungring bewirkt 


Zur Einführung der Flussigkeit ın den hohlen 
Ring kann die für Oelmaschinen. auf Schiffen vorhan- 
dene Preßluft verwendet werden, während das Entleeren 
selbsttätig durch die Zentrifugalkrafiwirkung der Flus- 
sıgkeit erfolgen kann, zu welchem Zweck dann an den 


- AuBenteilen des Ringes hydraulisch oder sonstwie ge- 
steuerte Absperrorgane angeordnet sind. 


Kl 46b. Nr. 5312797. Vorrichtung zum Re 
geln: "der Einsprilzwassermenge für Vers l 
brennungskraftmaschinen. Allgemeine Elek- 


. irizitats-Gesellschaft in Berlin. 


Der neuen Vorrichtung, die insbesondere Tur Olüh-- 


- kopfmaschinen bestimmt ist, werden, wie das bekannt 
dsl, die Temperäturänderungen nutzbar gemacht. 
. Wesentliche bei ihr besteht darin, daß mit einem der 


Das 


inneren Verbrennung ausgesetzten Teil der Maschine 


-ein Thermometer in Verbindung steht, dessen Queck- 


silbersäule der Temperatur dieses Teiles enisprechend 
steigt oder fällt und dementsprechend  Stromkreise 
schließt oder unterbricht, die eine Verstellung der Re- 
gelungsvorrichtung bewirken. 


Kl. 46b. Nr. 312161. Anlaßvorrichtung für 
Von David ` 
Miles jr. in San Francisco, V. St. A. 

Diese Erfindung betrifft eine Anlaßvorrichtung fur 
Verbrennungskraftmaschinen, in der die in einem Dr uck-. 


^. behalter komprimierten Ver- ` 


brennungsrückstände durch 


Weise den Zylindern zuge- 
führt werden, während in 
radialen Kanälen von einer 


 Durchirilt: der Gase regeln. 


Das Neue der Vorrichtung liegt darın, daß durch die mit 


-Einschnürungen 19 versehenen .Kolbenventile 18 die 


nach 
goen 20 des ENEE beim KOIDEESSIODSRUD des Zy- 


den oberen Zylinderräumen führenden Oeffnun- 


. Seite 460 o n 


KE 
€ emere SE 


linderkolbens mit nach der GE sührenden‘ Oett- Ae 
nungen 32 im Verteiler in Verbindung gebracht werden, 
um beim Antrieb der Maschine als Drüokgasgenerator t 


die Kompression herabzusetzen. 


Kl. 42c. Nr. 305 601. 
fur Tiefenmesse E Heinrich Theuerkauf in Bremen. 


-Bei dieser. Erfindung. handelt 
messer anzuwendende elektrische 
Anzeigevorrichlung mit endlosem 


zu welchem Zweck. die Wirkung 
des Wasserdruckes auf einen 


in Tätigkeit. setzen. Das Neue 


‘daß zwei Elektromagnete kk vor- 
gesehen sind, die je nach der 


. Bootkörpers 


nen Ankern m Zalinräder weiterschalten, die diese Be- 


wegung auf ein endloses, Tiefenskala aufweisendes 


Band übertragen. 


Kl. 65a. Nr. 305 132. Aue die Tie- 
fenruder von Unterseebooten. 
in Kjel. 


Um Gegenstände, die im Base in dén Weg 


= der Tiefenruder kommen, abzuweisen, sollen nach die- 
ser Erfindung unten an der Vorder- und Hinterkante 
des Ruderblattes Stangen oder Drahlseilé, die schräg 


nach oben gerichtet sind, derart gelenkig angebracht. 


werden, daß sie den Längenänderungen beim Legen des 
Ruders folgen können. Bei Anwendung von Stangen c 


und mit | ihren oberen 


5 am Boden des Bootes 


hineingesteckt, daß sie sich beim Bewegen des Ruders 
In den Einführungs- 


ein- und ausschieben lassen. 
öffnungen fur die Stangen c sind zur Verringerung der 
Reibung ballıg abgedrehte Ringe angeordnet, durch 
welche die Stangen UN AUE UNEA 


EE 


Inland. 


Einige Schiffspreise. Dampfer „Solli“, 


ee 


Ca sich um eine bei einem Tiefen- 


band, die ein Ablesen der Was- - 
serliete zu jeder Zeit ermöglicht, 


i Kolben, eine Membran oder dergl. 
E benufzt wird, die ein Zeigerwerk - 


bei.der Einrichtung besteht darin, . 


Auf- oder Abwärtsbewegung des . 
erregt werden und ` 
mit Hilfe von mit Nasen versehe- . 


Druno: Hegge i: 


werden. diese ` gelenkig. 
am Ruderblatt befestigt 


. Enden so in Hohlkorper e 


Werden zum ES 


_SCHIFFBAU 


en: ense md e un ten wir tirar tnm ann nn denen 


"gefüllten Olasróhren. 
Gautzsch. 


‘Lampe vorgesehen, 
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| weisen Dowe P so. "Nedir N eir 
Ruder über Rollen im. Boden des ‚Bootes ins Innere ge- 


führt und. hier an Kurbeln befestigt, die von den Ruder- 


spindeln so gedreht werden und so lang sind, daB die. 
Seile beim Drehen des Ruderblattes Immer derart éin- 
gehoii oder freigegeben werden, dab: s sie > dauernd ‚steif | 


' bleiben. 2 

Ä Kl. 42c. Nr: 305 142. sNeisungsmcasch Dos 
‘stehend aus zwei halbkreisfórmigen,. 
sich überkreuzenden, mit Quecksilber. 


Paul Ufer in Ee 


Die bekannten : Neigungsrnesser dieser Art, a 
denen die Glasröhren bewegliche‘ Quecksilbertropfen ^ 
zum Schließen.eines Stromkreises enthalten, ist nur eine 
die beim Schließen des. Strom- 
kreises aufleuchtet. Um das Wachsen der Neigung be-. 
obachten zu können, sind bei dem neuen Neigungs-. 
messer für die Neigung nach jeder Seite hin mehrere 
Lampen vorgesehen, die beim Wachsen der Neigung 
nacheinander eingeschaltet werden und aufleuchten. 


Dabei kann die Einrichtung so getroffen werden, da& 


nächsten. erlischt, 


e 


die Lampen für die - größere Neigung eine andere, : 


zweckmäßig: auffallendere Farbe oder . groBere Hellig- 
keit wie die Lampen für geringere Neigung zeigen. 
Damit jede. Lampe erst nàch dem Aufleuchten der 
wird die Lange der Quecksilber- 
brücke so bemessen, da& sie dem Verhalinis zum Gees 


‚stand und der ‚Länge der Kontaktpole- entspricht. 


Elektrisch abstimm- 


KL 74. Nr. 307 199, 
bare‘ Empfangseinrichtung- für Unter- 
‚wasserschallsignale.. Signal - ‚ Gesellschaft 
m.:b. H. in Kie | 


eine Verbesserung der 


Diese Erfindung ud : 

HOMES 
kannten abstimmbaren Emp- 
fangseinrichtung, bei der ein 
Mikrophon, benutzt wird, "das 
durch einen Hilfsstrom erregt 


- wird, und zwar handelt es sich | 


emwwaeseuessesnassssesseepsesssenassusossseuepsansussensepnhsssnussadaseuseonsesssesseansaennsseseossesaue siena 


Georgia". 


1899 in Vegesack beim Bremer Vulkan gebaut, in Skien : 
beheimatet, 685/384 Reg.-T. groß, ist fur 830 000 Kr. an 


C. Mathiesen verkauft. — Dampfer „Torguay“, 870/455 ` 
Reg.-T. groß, 1914 in Sunderland. gebaut, ist für 75 000° 


Pfd. St. an C. Turner in Penarth verkauft worden. 
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In Holland wurden acht eiserne Deckschuten zu folgen- 
den Preisen verkauft: vier von 45 t zu 6400, 6800, 7900 


bzw. 8200 Gulden; zwei von 50 t fur 7700 bzw. 8000 . Gul- 
den; eine von 55 } zu 7500 Gulden und eine von 60 1 zu 
6200 Gulden. 

- Die Herstellung eines 7500 1 Frachtdampfers mit 


einem Deck kostete nach Fairplay vor dem Kriege 


42 500 £, Ende 1915 125 000 £, Ende 1916 188 000 £. Ende 
1917 trat eine leichte Verbilligung: apf 165 000 £ 


ein. : 
Mitte 1918 stieg der. Preis auf 180 500 £, um nach dem à 
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datum. alle dampfenden Mittel im See zu es 
| meiden. 


Zu diesem Zweck ist der Abstimmkreis Il gẹ- 
trennt vom Hilfsstromkreis | angeordnet, wobei dann 
beide Kreise aussen ein Mikrophon 1 miteinander ver- 
bunden ` sind. . | | E 


: | Watfenstillstande auf 169 000. £ Ende 1918. zu fallen. 


1919 wuchsen die Kosten derart, daß Anfang 1920 


233000 £, mehr als das Fünffache des BSR 
a aufzuwenden sind. 


à Ausland. SST 
SE New ` 
Wir bringen in diesem Heft ein Bild des 
englischen Standarddampfers. ,,N"-Typ, der von der 
Belfaster. Werft von Harland und Wolff, Lid. gebaut. 
wurde. Das Schiff ist mit. geraden Spanteri gebaut, 
und wir machen auf die Form ‚des Hecks aufmerksam. 


dass 
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Von ich Danziger Werer Die a 
machung des Danziger Magistrats über die von uns bé- 


- reits gemeldete . De der E SE hat 


| folgenden Jesus 


. Fortdauernde Verstöße gegen die Arbeitsordnung, 
Figenlumsvergehen in wachsendem Umfange und die 
allgemeine Disziplinlosigkeit haben zu einer solchen 
Gefährdung des Betriebes der Danziger Werft (fruhe- 
ren Reichswerft) geführt, daß der Erfolg der in An- 
griff genommenen Umstellung des Werflbetriebes auf 
wirtschaftliche Grundlage und produktive Arbeit in 
Frage gestellt ist. Die Vorgänge, die sich am 27. Ja- 
nuar auf der Werft abgespielt und bedauerlicherweise 
zu Beleidigungen und tätlichen Angriffen auf den 
Werftleiter, Herrn Prof. Noe, geführt haben, haben 
bewiesen, daß die gegenwärtigen Verhältnisse im Be- 
triebe unhallbar geworden sind. Unsere Bemühungen, 
Herrn Prof. Noe die im Interesse der Aufrechterhal- 
tung der Disziplin erforderliche, Genugtuung durch 
Frklärungen seitens der Arbeiterschaft zu verschaffen, 
haben leider zu keinem Ziele geführt. Wir sind daher 
genötigt gewesen, die Werft zu schließen. 

Für die Dauer der Kündigungsfrist wird der Lohn 
weiter gezahlt, Die Art und Weise, in welcher die Aus- 
zahlung erfolgt, wird noch 
bekanntgemacht werden. 


Bei einer Wiederer- 
offnung des Betriebes, 
über die Bekanntmachun- 
gen noch ergehen wer- 
den, kommen nur solche 
Arbeiter fur die Einstel- 
lung in Frage, die sich 
auf den Boden der Ent- 
schliekung stellen, wel- d 
che der Betriebsarbeiter- 
rat der Betriebsversamm- 
lung der Arbeiterschaft am 
2. Februar d. J. zur An- 
nahme vorgelegt hat. Die * 
Meldung zur Arbeit auf 
der Werft wird daher die 
Erklärung in sich schlie- 
ken, dok der Arbeit- 
suchende die einzelnen 
Vorgänge vom 27. Januar, 
insbesondere die gegen 
Herrn Prof. Noe gerich- 
teten Beleidiaungen und 
An^riffe auf das schärfste 
verurteilt und bedauert. 
bei der Wiedereröff- 
nung des Werftbetriebes 
wird unter den sich zur 
Arbeit meldenden Perso- 
nen eine besondere Aus- 
wahl vorbehalten. 
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Arbeiler, die sich innerhalb dreier Tage trotz er- 


- gangener Aufforderung zur Aufnahme der Arbeit 
nicht auf der Werft einfinden, werden nicht wieder 
eingestellt und verlieren den Anspruch auf Lohn- 
zahlung. 

Danzig, den 7. Februar 1920. 


Der Magistrat. 


Die Schichauwerft hat inzwischen eine Bekannt- 
machung erlassen, nach der die Absicht besteht, den 
Betrieb bald wieder aufzunehmen. Frühere Arbeiter, 
die bereit sind, zu den aus den Verhandlungen zwi- 
schen den Organisationen bekannten Lohnsätzen und 
Akkordbedingungen die Arbeit wieder . aufzunehmen 
und sich verpflichten, die Arbeitszeit wirklich voll ein- 
zuhallen, - müssen dies schriftlich dem Lohnbüro der 
Werft mitteilen. Die Einberufung zur Wiederaufnahme 
der Arbeit erfolgt dann in dem Maße, wie die Betriebs- 
verhältnisse es gestalten 


Ausland. 


Zusammenschluß der Werftarbeiter- 


organisationenin England. Die für den eng- 


lischen Schiffbau wichtigsten drei Arbeiterorganisatio- - 


nen haben sich. zusammengeschlossen. Es sind dies 
die Boilermakers and Iron and Steel Shipbuilders So- 
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ciety, die Ship Constructors and Shipwrights Associa- 
tion und die Associated Blacksmiths and Iron Workers 
of Great Britain and Ireland, deren Vereinigung jetzt 
in der Amalgamated Union of Shipbuilding, Enginee- 
ring and Constructiond! Workers erfolgt ist. Präsident 
der Union ist Alex Wilkic von der Shipwrights Asso- 
ciation, als. Sekretāre fungieren W. Lorimer von der 
Organisation der Schmiede und L Hell der Boiler- 
makers Society. Hill ist der bekannte Extremist, so dab 
man für die zukünftige Entwicklung dieser Organisation 
ziemlich trübe blicken muß, da Wilkic sein Amt mehr 
als Ehrenamt ansieht und Lorimer die innere. Verwal- 
lung obliebt. Dazu kommt, daß der Posten des Gene- 
ral-Sekretärs der neuen Union, in England das. einflub- 
reichste Amt der Organisationen, Tom Mann übertragen 
worden ist, einem der entschiedensten Anhänger der 
‚direkten Aktion“. Die Arbeiterschwierigkeiten der 
englischen Werften werden durch diesen Zusammen- 
schluß nicht kleiner werden, da die Stoßkraft der Or- 
ganisationen außerordentlich gestärkt ist. 


] A 
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Siandarddampfer „New Georgia" 


Amerikanischer Schiffbautrust. Nach 
Zeitungsmeldungen ist eine Bewegung im Gange, die 
darauf abzielt, alle nordamerikanischen und kana- 
dischen Werften zu einem Trust zusammenzuschließen. 
Die Meldung ist nicht unwahrscheinlich angesichts der 
im Schiffbau zu erwartenden niedergehenden Konjunk- 
tur, und sie ist interessant im Vergleich mit den aus 
England gemeldeten Konzentrationsbestrebungen der 
britischen Werften. 

Norwegen bestellt zehn Dampfer in 
England. Die Firma Fearnley u. Eger in Kristiania 
hat in England zehn Dampfer mit zusammen 54000 t 
Tragfähigkeit in Auftrag gegeben. Vier von diesen 
Dampfern von je 3500 t und zwei von je 3000 ł sind 
hauptsächlich für die Holzfahrt zwischen Ostsee und 
Frankreich bestimmt. Von den übrigen vier Dampfern 
sollen zwei 9000 1 und zwei 8000 1 arok werden. Samt- 
liche zehn Dampfer sollen im Laufe eines Jahres ge- 
liefert werden. 


Schiffbauaufträge in den 
Vereinigten Staaten.. Die von uns bereits ge- 
meldete Erlaubnis für die amerikanischen Werften 
außerhalb. der Aufträge des Shipping Board private 
Aufträge hereinzunehmen, hat einen in. seinem Umfang 


Private 
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En 


immerhin Een Erfolg. See fs sollen be~: 


reits Aufträge mit 550'000 Br.-Reg.-T. laufen, und .zwar 


allein an stählernen Frachtdampfern, darüber: hinaus - 
noch Destellungen auf Motorsegler, Segler und hol- 
zerne Fahrzeuge. 


Hälfte sind Frachtdampfer, von den übrigen 34 Stück 
Tankdampfer, der Rest kleine Fahrzeuge. 


Die Federal Shipbuilding Co. hat den de 


an diesen Aufträgen, und zwar 14 Frachtdampfer mir ` 
die United States - 


zusammen 108710 Br. -Reg.- T. fur 
Steel Corp. 


Amerikanische | Werftlóhne. . Ein. Ver- 
gleich zwischen den Raten fur. eine Tagesarbeit | aut 


einer atlantischen Küstenschiffahrt im Jahre 1915 una ` 


iem Macy-Board-Gehaltstarıf von heute für 
typische Handwerker dürfte von Interesse sein. 


Cenls per Slunde — 
Sommer- Ma 


einige 


195 1918-19: 

Schmiede . . . . 26 - 80—96 
Kalfaler . . . . . 30. 80 ` 
. Dohrer SL we d^ e EE . 68 
Tschler A8 80 
Rohrleger . . . . 28 * a 80 
Stanzleute . . .. 24 64 
Nieter EENEG a 80 


Dic: lleberstundenralen sind neihälkma so Grab 
wie die normale Doppelzeit für Sonntage und Feiertage. 


Diese Raten stellen jedoch nicht den tatsächlichen Un- ` 


terschied in den Kosten dar. In 1915 wurde die größere 


. Mchrheit der Werftarbeiter nach Stuückwerk bezahlt zu. 


Raten, welche ungefähr das Aequivalent der oben er- 
wähnten Tagesarbeiten waren,. und heute wird, die 
großere Mehrheit nach Zeit bezahlt. 
bieten Anreize in Form einer Prämie für die ein spezi- 
fiertes Minimum pro Tag übersteigenden Leistungen. 


Ein Büro des British Lloyd in Schwe- 


den. Nach .eingehenden Verhandlungen in Schweden 


und England zwischen Repräsentanten für die schwe- 
dische Schiffahrt und Lloyds Register of Shipping ` 
wurde beschlossen, ein. schwedisches Komitee der eng- ` 
lischen Gesellschaft in Schweden zu bilden. Das schwe- ` 


dische Komitee soll in ständiger Zusammenarbeit mit 


dem Haupiburo in London die besonderen Interessen 


der schwedischen Reeder und Schiffswerften wahr- 
|» nehmen. ` 
e 


Französischer Werfibetrieb in China. 
Die Messageries Maritimes, Marseille, haben zusammen : 
mit den Creusotwerken einen Vertrag mit der chine- - 


sischen Regierung abgeschlossen, wonach sie den Be- 
trieb der Werften von Kiou-Sing übernehmen. Außer- 

dem sollen den genannten Gesellschaften wichtige Kon- 
zessionen seitens der chinesischen Regierung Eng 
raumt werden. uU 


Die Kawasaki Weri in Kobe M damit 


um, ihre Leistungsfahigkeit noch weiter zu erhohen. Sie 
plant u. à. den Dau von 50 neuen Dampfern von je 
9400 t in den nächsten zwei Jahren. Die Gesellschaft 
will auch ihr Kapital auf die Höhe von 100 Mill, Yen 


bringen und so eine der wichtigsten. Werften der ganzen’ 


Welt werden. Auf der Yoköhama-Werft wurde 1919 


der Dampfer „Eastern Coast“ von 6300 1 vom Stapel 


gelassen. Dies ist der letzte Dampfer, welchen die japa- 


nischen Werften für Amerika unter dem bekannten Kon- d 
trakt (Stahllieferung gegen Schiffbau, Tonne für, Tome) 


gebaut haben. 


mn mn 


Bau von staatlichen Werften in. Peru. 


- Die. Regierung: beabsichtigt die: Errichtung “einiger: Re- | 
gierungswerften an-der. pazifischen. Küste, und zwar: in 
der Bucht, von Chimbate, die ‚als. einer, der. besten. Höfen X 


SCHIFFBAU. 


` „Soles erfordern, 
Von diesen 118 Schiffen werden alle 
bis auf eins auf amerikanische Rechnüng gebaut, die- 


a? FRERES 


Januar, 
‚burger Hafen 54 Dampfschiffe und 175 Segelschiffe: Set? 


. troffen. 
. Schiffe befanden . sich 341 Schiffe- 


| - Flagge, 22 unter 
14 unter hollandischer, 9- unter dänischer, 42 unter nor« 


i Stückgülter: ` 
“und: 183 Segler. 


Viele Werften B 


gesunken und: abandonniert, 


. Feuer: 
Das SOINS ee Büro wird iri Goteborg ein- 


gegenüber der Vorkriegszeit. 


'Handelsthotie. 
: EE n dranzósischen "HéedelsHotie. 5 


zu: 


der. ganzen caste: gil "Die: Ae? E wichligstén 
Arbeiten wird von der: englischen. Firma bd and 
der italienischen desee: übernommen: und ‚Soll: : 


_| Nachrichten über Schiffahrt: 


: und Schiffsbetrieb ` 2 h 


SEENEN EE ENEE 


Inland. 


ee Ee im "Monk 
Im: verflossenen Monat Januar sind, im Ham- 


DC EE 


wie Schleppzüge, im ganzen: 429 Seeschiffe  einge- 
Unter der Gesamtsumme der angekommenen 
unter. ‚deutscher 
englischer, 21: unter ‚amerikänischer, 


"unter. fr anzósischer, 
1. unter kána-. 
— An 


wegischer, 2 unter "schwedischer, 3 
1 unter finnischer, . 2 unter japanischer, : 
discher und 4 Schiff unter türkischer Flagge. 


. Waren überbrachten 148. Schiffe Lebensmittel, Gi Erz, 


Holzmasse und. ‚Eisen “und. 220 ‚Schiffe. verschiedene 
Den Hamburger Hafen ver lassen haben 280° Dampfer- 
sowie Schleppzüge, im ganzen . 466 
Seeschiffe. Unter der Gesamtsumme führten 369 Schiffe 
die deutsche Flagge, 24 die englische; 28: die. amerika- 
nische, 13 die holländische, 9 die dänische, 15 die nor- 
wegische,, 1 die schwedische, 5. die, französische, 1. die 
finnische und. ein Schiff die Spanische. Flagge. bue 


g Schiffsver siam Dezember. Am Schif- 
fen von^500 Br.-Reg.-T. und darüber sind. im Dezember 


. laut Aufstellung. der Liverpool Undérwriters Association 
.31 Schiffe mit 58799 Br.-Reg.-T. vollständig verloren 
„gegangen, darunter 7 Segler mit 8050 t und 24 Dampter. 


mit 50749 L gegen insgesamt 26 Schiffe mit 68 436 


Reg.-T. im. Dezember 1918 und 31 Schiffe mit :60 621 t 


im Dezember 1917. Von den im Dezember verlorenen 
Segelschiffen sind zwei durch Kollision verloren ge- 


gangen, drei durch Strandungen. und zwei sind gesun- 


ken und abandonniert, Von den Dampfern sind: sechs 
12 sind dürch Strandung . 
verloren gegangen, drei durch Kollision und drei durch 
und Explosionen. Außer diesen Totälverlusten: 
hatten noch 690 Schiffe: Havarien. Davon erlitten 45 
Beschädigungen in schwerem Wetter, 164 waren ge- 
strandet, 195 waren in. Kollision, 63° hatten Feuer und. 
Explosionen an Bord, 151 hatten Maschinen." oder Kes- 
selschaden . und 82 erlitten andere Unfälle. : ! 

"Ausland, CEP LI LM 


Die amerikanische Da bietet 


‚jetzt die an der chilenischen Küste „eroberten“ deut- 
schen Segler aus. 
. der Wert von 75 Dollar für die Tonne. genannt. ` 


Als: Durchschnittspreis wird. dabei 


g ———Ó— Á— 


Die/Zunahme der A EE 
TM in den. letzten 10 JOD em ergibt. folgende. 
mM | 


. Anzahl der Brullo- ee 
"s Schiffe ` - SS Inhalt ~ 

© > 4908 ror 543. 546.000. ` 
AM... 7578. 841951 ` 

0 49155 1 2.11 608 . geen . 

. .1016 . Shi SS ch -980 203 E 

` -1917 i 5 54427900... 

| Februar 1919 ` 2670. 2:357 000. 


| Hiernach besitzt. jean die 4,5 faché Anzahl : an "Schiffeh f 


mit etwas mehr als dem dreifachen Brutto-Tonnengehalt. 
UIndischer Mercur^) | 


“der.  lranzosischen- 
Der Gesetzentwurf, dert Tür. den. 
„MR : 


Wiedereufbau: 


5 "ande: Franken. vorsicht, Jeg jetzi. dem Senat. Zur: ie» 
© nehmigung. vor.: 
-Comité général de petroles ` hat dazü beim: Senat die 
Anregung eingebracht, - ein : Fünftel: der Summe, also 
200 Millionen. Franken, für den Dau. von Tankdampfern 
„bereitzustellen. 
man in. Deutschland beherzigen sollte. - 
 mangel ist die -Würzel unseres wirtschaftlichen Elends, 


. Oelzufuhr. daher das beste Mittel. gegen. die. Trostlosig- 


` keit onserer Verhältnisse. ` Merkwürdigerweise. machen 
"sich, unter den französischen Reedern scharfe Gegen- 


"strömungen gegen: den Entwurf bemerkbar. Die schlech- 


„ten Erfahrungen: mit der Regierungsbewirtschaflung der 
“Händelsflotte gibt ` 
gegen jede. staatliche 'Einmischung . in die. Reederei- 
‚4ätigkeit Einspruch: zu erheben‘ und es ist bezeichnend 
Tur den Ernst dieses Widerspruches, daB er sich: sogar 
. jn: diesem, .schlieBlich: für. die ae 
Ponkie bemerkbar mae 
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Nachrichten aus der : 
+ übrigen Industrie : : 


Lesser EE ERENNERT 


»ssannunn»» 
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E : PKT Inland. - m Es De 
| Der Katastrophe. entgegen. Es Gen 
früher zweckmäßig,’ in : einer Wochenschrift. Preis- 


nofierungen zu. bringen, selbst auf die Gefahr, daß die 
bei emer technischen, - illustrierten Zeitschrift notwen- 


‚digerweise erhebliche Spannung: zwischen: Redaktions- : 


schluß und. Erscheinungstag. die Notizen bei ihrem Er- 
| Seinen etwas: veraltet sein: ließ. Heute ist das zweck- 
Die Preise gehen so sprunghaft, daß abends ge- 
erscheint, was morgens stimmte. Abschlüsse zu 
festen ‚Preisen. gibt. es. überhäupt. nicht mehr, so daB 
solche Notierungen zum Teil auch wertlos sind, und mit 
dem Andauern des Kohlenmangels nimmt die Knappheit 
jeder Ware allmählich einen Umfang an, der kata- 
Strophal wirken muß. Für die Lage des Eisenmarktes 


ist: folgender Bericht der. „Kölnischen Zeitung" kenn- 


; zeichnend: 

| "Langsam. fortschreitende taiduna ist das Zeichen 
der Lage, in der sich unsere Eisenindustrie zurzeit be- 
: findet, und. mit banger Sorge muß man sich die Frage 
‚vorlegen, wann man im Zustand völliger Erstarrung an- 
"gelangt. sein wird. ‘Gehen die Dinge in der bisherigen 


Weise weiter, so ist vorauszusehen, daß schon in weni- ` 


‘gen Monaten das Ende kommen muß. Unter dem Druck 
.des. Brennstoffmangels ist in den letzten Wochen ein 
.Hochófen nach dem andern: ausgeblasen worden und 


.die Roheisenerzeugung entsprechend zurückgegangen. E 
Besonders übel ist das Siegerland daran, wo weitaus ` 


de Mehrzahl aller Hochofen stilliegt, wo aber auch 
. Stahl- und Walzwerke den Betrieb haben einstellen 
oder slark einschränken müssen. "Neben dem Kohlen- 


-und Koksmangel : trägt de unzulangliche Leistungs- - 


. fähigkeit der Eisenbahn eine Hauptschuld an diesen Zu- 
` ständen, und. durch die Ausstände der Eisenbahn- 
_ arbeiter ist im Verlauf des vergangenen Monats die 
Lage noch. weiter verschärft worden. Die Hochwasser- 


not hat das übrige dazu beigetragen, die Verkehrs- 


schwierigkeiten noch zu erhöhen, und šo fehlt es, wenn 
auch die: Wagengeslellung. für die Kohlenabfuhr mit 


. äußerster Anstrengung halbwegs auf der Höhe gehalten ` 


‘wird, ‘an Wagen zùr Anfuhr anderer Rohstoffe und zur 
"Abfuhr der Fertigérzeugnisse. Je mehr dabei die ge- 
samte Erzeugung 'zurückgeht, um so schärfer tritt auf 
. der anderen. Seite der Mangel an Eisen und Stahl aller 
Ait in die Erscheinung: : Man. kann. von einem Eisen- 
"hunger . sprechen, 
“stillen ist. 


. wundern. 


. daran nichts zu ändern. Denn werden auch von den 


E bestehenden, Verbänden die Preise: gehalten, so kommt : . 
| Dezem ner: wieder Eisen, aus zweiter Hand an den. 


EE 


2CHICERAU 


— En S E E SPEER 


| Markt. ind iid. Gen Vekan sozusagen 


r. Henry. Bérenger, der Präsident des Händen gerissen. 


Fin sehr ‘vernünftiger Vorschlag, den ` 
Der. Kohlen- : 


in diesen ` Kreisen . Veranlassung, 


vorteilhaften 


E menden Monaten werden hart sein, 


Kohlenpreise. 


wird durch die nachstehenden Tabellen 


rn MÀ nn 


E Stückkohle |13. 50/13; 50| 18.50 |44.00*) 


industriellen Anlagen der Reichsregierung soll: 


.tungs-Aktien-Gesellschaft sich... 
"noch nicht fest. 


e ] hf zu 
der zurzeit schlechterdings nicht zu. ` schen Werke rund 45000 Arbeiter, 


‘Daß. unter diesen Umständen die Preise. ` 
sprunghaft. weiter in die Höhe. gehen, ist nicht: zu. ver~ 
Alle ‘amtlichen Preisfestsetzungen vermögen ` 
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aus den 
Die Verbraucher bezahlen, ohne daß 
die Erzeuger zu drängen brauchen, einfach jeden Preis 


‘und treiben sich selbst in ihrem Wettlauf um Fisen und 


Stahl die Preise ständig in die Hohe. Die unaufhör- 
lichen l.ohnforderungen der Arbeiterschaft wirken in 
derselben Richtung, und zu allem Uebel ıst ın jungster 


Zeit noch die starke neue Entwertung unseres Geldes 
.im Verkehr mit dem Ausland hinzugetreten, die in hohem 


Maße verteuernd auf die Gestehungskosten der Werke 
cinwirkt, indem sie die Preise für neue Erzbezuge aus 


. dem Ausland steigert und zugleich die noch nicht ab-. 


‚getragenen Schulden der längst bezogenen, aber unter 
dem Druck der Reichsregierung seinerzeit nicht be- 


zahlten. Erzmengen immer noch anschwellen: läßt. 


Wie weit die Verhältnisse gediehen sind, geht dar- 
aus hervor, daß das Schiffbaustahlkontor in den letzten 
Tagen die Annahme von Spezifikationen verwcigert 
hät. Die. Lehren für die Arbeiterschaft aus den kom- 
aber wohlverdient. 


Ei era doc Eisen- und 
Die abenteuerliche Entwicklung der 
Inlandspreise für. diese beiden wichtigsten Rohstoffe 
schr gui ge- 


Die 


kennzeichnet. 
Steigerung der Roheisenpreise 


Ian. ‘Jan. | Jan. ` Jan. | 
|1913:1915] 1917 ; 1919 S 
pos i L 


Humatit-Roh- | WER E | | 
EE |81.5093.00| 167. 50| 314.50 171. 50 1718.50 


"8. Jan.. 
1920 ` 


Dez. 
r” 


eisen 
Gießerei-Roh- d 
| eisen... m. 50/79 50 121.00 250. 00| d so 1324.50 
Siegerlander. | | 

"Roheisen . . . im. 5074. 00| 118.50! 240. 00| 826. o 977.00 


Siegerländer 
SODIegelsIEeN: 182.00 0084. 00| 146. al: 259. 00 896. 00 1047.50 
Steigerung der Kohlenpreise 


Dez. : 
. 1919 


| T Jan. 
1920 


Jan. | Jan. 
1917 | | 1919 


Br Jan: |Jan. 
Amiens 


89.60 | 169.60 . 


Hochofenkoks I 117.5017.00) 22.00 158.90 | 126.65 155.00. 
Steinkohle- | | 
briketfs 1 . . . |13.75]13.75| 20.50 |4500 | 104.95 | 147.10 


i N einschl. 20 ° Steuer. 


Deus Re Werke A.-G., Die Verwaltung der 
durch 
eine Aktien-Gesellschaft mit 100 Mill. M Kapital über- ` 
nommen werden.. Besitzer. der gesamten Anlagen bleibt 
das Reich, unter der Uebertragung der Verwaltung an 
die „Deutsche Werke A.-G.“ ist daher nicht etwa, wie 


. zunächst einige Blätter es darstellten, eine Kapitalisie- 


rung der ausgedehnten Anlagen, in die viele Hunderte 


won Millionen Mark eingebaut worden sind, mit nur 
. 100 Mill. M zur Erzielung eines hohen rechnungsmäßigen 


Gewinnes zu verstehen. Die Hinfälligkeit dieser An- 


. Sicht ergibt sich außerdem daraus, daß außer diesem um 
‚Besitz des Reiches befindlichen Aktienkapital noch tür 


330 Mill. M Genußscheine ; ausgegeben werden. Wie 
weit die einzelnen Betriebe in Spandau, Erfurt, Kiel, 
Friedrichsort, Lippstadt, Ingolstadt, München, Dachau, 
Hanau in selbständige . Gesellschaften : umgewandelt 
werden sollen und wie ihr Verhältnis zu der Verwal- 
gestalten wird, steht 
Gegenwartig beschäftigen die deut- 


‘Die Gesellschaft ist nach modernen kautmanniseh ien 
Grundsätzen organisiert. Den Vorstand bilden die Her- 
ren Generaldirektor. Dr. Otto. Weinling, Direktor Adolf. 
Lassen und Direktor Dr. Eugen Katz. ' Dem Aufsichtsrat 


BEER heben EE ges Reichsschatzministeriu: s 
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und Vertretern der Industrie und des Handels nach- 
tolgende Mitglieder der Nationalversammlung an: Koch- 
Dusseldorf, Vögeler-Duisburg, Wieber-Duisburg, Schir- 
mer-Penzig, Löhr-Berlin, Gleichauf-Berlin, Gothein- 
Berlin, Wiıeland-Ulm, Legien-Berlin, Stahl-Spandau, 
Hue-Essen, Wissel-Berlin, Brühl-Berlin. 


Ausland 


Heizölpreise in England.. Die Kohle- 
knappheit und die. daraus hervorgehende starke Nach- 
trage nach Heizöl hat ein starkes Anziehen der Preise 
dafur zur Folge. Während die Notierung im Januar 
1919 etwa 130 Schilling betrug, zahlte man im Juni ‘schon 
150 Schilling und Mitte Januar standen die Preise bei 
steigender Tendenz auf 197 Schilling 6 d für die Tonne. 
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Fahrbarer Turmdreħkran 


Vom amerikanischen Eisen- und 
Stahlmarkt berichtet - ‚Iron Age“: Die Hindernisse, 
die sich der Produktion entgegenstellen, sind dadurch 
noch großer geworden, daß zu dem bestehenden Wagen- 
und Kohlenmangel, sowie Arbeitermangel, noch zahl- 
reiche Eisenbahntransportverbote getreten sind. Einige 
Produzenten arbeiten mit mehr als 80% der l.eistunas- 
fahıgkeit ihrer Werke, Die dringende Nachfrage fur 
Roheisen und Stahl ist unterdessen Veranlassung zu 
einer weıteren Heraufsetzung der Preise. 


BONIA Soziale Fragen URREN 


Das Inkrafttreten des Betriebsräte- 
gesetzes. Das Betriebsrätegesetz, das am 4. Fe- 
hruar von der Nationalversammlung angenommen wor- 
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den Val, und das auch der Reichsrat genehmigt hat, wird 
letzt im „Reichsanzeiger“ amtlich veröffentlicht und 
ilt damit unmittelbar in Kraft. Gleichzeitig werden 
cie einzelnen l.andesgesetze über die Betriebsräte außer 
Kraft gesetzt. : 

Zugleich veröffentlicht der „Reichsanzeiger“ eine 
Wahlordnung zum Betriebsrätegesetz, 
die. der Reichsarbeitsminister auf Grund des 8 25 des 
Gesetzes unter Zustimmung eines aus 28 Mitgliedern 
bestehenden Ausschusses der Nationalversammlung er- 
lassen hat. Diese Wahlordnung legt die Form der Wahl 
Iur die Betriebsräte im einzelnen fest, . 

Eine neue Art Gewinnbeteiligung für 
Arbeiter. Wie mitgeteilt wird, wird bei der llseder 
Hutte und dem Peiner Walzwerk zum ersten Male eine 
neue Art Gewinnbeteiligung der Arbeiter zur Durch- 
führung gelangen. Die bei diesen Werken für die An- 
gestellten und Arbeiter bestehenden Sparkassen werden 
dahin ausgestaltet, daß die Höchstgrenze der Zinsver- 
qutung, die bei der Ilseder Hütte jetzt 20%, beim Peiner 
Walzwerk 10% beträgt, aufgehoben wird und die zur 
Benutzung der Sparkasse berechtigten volljährigen An- 
gestellten und Arbeiter für diejenigen Einlagen, welche 
während eines ganzen Kalenderjahres ununterbrochen 
belegt waren, Zinsen in der vollen Hohe der jährlichen 
Dividende erhalten. Dieser Ausbau der Sparkasse für 
die Angestellten und Arbeiter war schon früher von der 
a NOhG in Aussicht genommen und wird jetzt ver- 
wirklicht. 


Werfteinrichtungen und SN 
RERI Werftbetrieb 


Fahrbarer Turmdrehkran. Die beistehende 
Abbildung zeigt das Modell eines englischen, fahrbaren 
Hellingturmdrehkranes, Die Konstruktion erscheint mil 
Rücksicht auf die Hohe und Breite der lichten Oeffnung 
des portalartigen Unterbaues und in bezug auf die ver- 
likale Beweglichkeit des Auslegerarmes sehr vorteilhaft. 


` 
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Sitzungskalender des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie. Der 
Ausschuß versendet unter dem 1. Februar den in Ueber- 
einstimmung mit den Obmännern aufgestellten Sitzungs- 
kalender für die in der Zeit vom 24. Februar bis 11. März 
dieses Jahres stattfindenden Tagungen der Arbeitsaus- 
schüsse. Der Ausschuß macht darauf aufmerksam, daß 
besondere Einladungen nicht versandt werden, sondern 


das dieses Rundschreiben als solche gilt. 


Entwürfe 


neuer Normblatter. Der 
Normenausschuß veröffentlicht in Heft 5, A. Jahrgang 
seiner Mitteilungen (5. Heft der Zeitschrift ‚Der Be- 


trieb“) folgende- Entwürfe neuer Normblatter: 


D ] Norm 120 (Entwurf 2) Riemenscheiben und Riemen- 
breiten für Transmissionen. 

D ] Norm 190 (Entwurf 1) Schraubenaugen mit Lang- 
loch für Transmissionsteile. 

D J Norm 195 Bl. 1 und 2 (Entwurf 1) Stehböcke der 
Stehlager für Transmissionen. 

D ] Norm 295—299 (Entwurf 1) Zargenfenster für Klein- 
wohnungen.  Fachnormen des Bau- 
wesens. 

D ] Norm 301 (Entwurf 1) Durchmesser der Drahtseile. 

D ] Norm 375 (Entwurf 1)  Verstarkte Niederdruck- 
Rohrverbindungen. Aufwalz-Flansche. 

D | Norm 377 (Entwurf 1)  Verstaárkte Niederdruck- 
Rohrverbindungen. Niet-Flansche. 
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D. j Norm | 378- (E nbwuri- 


dungen. ` Aufschweiß-Flansche. | 
D ) Nofm. 379 (Entwurf 4) — Mitfeldruck- Rohrverbin- | 
' dungen, ‚Aufwalz-Flansche. ` 
DJ Norm 380 (Entwurf 1) | Mitteldruck-Rohrverbin- i 
“dungen. ` Niet-Flansche. j 
. D J Norm 381 (Entwurf | 1). MifieidrueicRohtverbine 
| FUR RUE B rs Flansche mit Aufwalz- 
(Dp J North 382 (Entwurf - E MilteldruckeBohiverbins | 
| | un Lose Flansche mit Niet-Bord- 


D 1 Norm 385 (Entwurf 1) 
| dungen. Aufschweiß-Flansche. 
D J Norm 584 (Entwurf 1) Hochdruck-Rohrverbin- 
| dun Aufwalz-Flansche. 
DJ Norm. 385 Gen 1) 


dun Niet-Flansche. 
D ] Norm o Eniwurt 1) Drehbare Walzengriffe 
D J Norm 472 (Entwurf ` 1  Drehbare — Walzengriffe 


(Eisen). Ä 
D | Norm 473 (Entwurf 1) Hahngriffe. | 
D J Norm 474 (Entwurf 1) Werkzeughefte. 


"Interessenten, welche nicht Bezieher der Zeitschrift 
„Der Betrieb“ ‘sind, können Sonderdrucke der Entwürfe 
mif Erläuterungen gegen Bezahlung von 50 Pf. für ein 


‘Stuck von der Geschäftsstelle des Normenausschusses. 


der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, Sommer Str. 4a, 
zugestellt erhalten. | 


Um Mitteilung der bei dei Prüfung sich ergebenden 


Einwände bis 15. März wird gebeten. Für Fachnormen 
des Bauwesens . ist die Einspruchsfrist auf den 15. April 
1920 Nele 


LEITETE 


Inland. 


"owes D in Kiel. Dem Geschäfts- 
. bericht der Gesellschaft entnehmen wir: In das am 


30. September abgelaufene Geschäftsjahr 1918-19 trat. 


die Gesellschaft mit einem hohen Auftragsbestande für 
die Marine ein. Infolge der Beendigung des Krieges 
"wurden sämtliche Marinebestellungen aufgehoben und 
das Material anderweitig verwendet. 
Revolution geschaffenen neuen Verhältnisse wirkten 
zunachst sehr ungünstig auf die Ueberleitung in die 
Friedensarbeit. Auch würden die dauernd steigenden 
` Lohnforderungen der Arbeiter und Angestelllen einen 


verheerenden Einfluß auf den Geschäftsgang ausgeübt 


J. haben, wenn nicht durch die Staatsbeihilfen für im Bau 
befindliche Handelsschiffe und durch Ueberweisung von 
' Schiffsreparaturen für den Staat sowie durch Herein- 
nahme einer großen Zahl reparaturbedürftiger Loko- 
` motiven und Eisenbahnwagen vorübergehend die hieraus 
. sich ergebenden Schwierigkeiten behoben worden 
waren. In der Ausbesserung von Handelsschiffen ein- 
schließlich Dockungen erzielte die Gesellschaft größere 
Umsätze. Während des ganzen Jahres herrschte Knapp- 
heit -an . Baumaterial, . ganz besonders wurde aber der 
Mangel. an Kohlen} als störend empfunden. Infolge- 
"dessen war die Gesellschaft Kee le einige wich- 
. tige Betriebe stillzuleden, wie z. D. die Stahlgießerei, 
die Presse usw. Die große Nachfrage des Auslandes 


. nach Schiffen jeglicher Art hat die Gesellschaft ver- 


anlaßt, einige für sie entbehrliche und veraltete Werft- 


‚fahrzeuge infolge des niedrigen. Kursstandes. zu oun. 


. stigen Preisen abzustoßen. Auch hatte sie Gelegenheit, 
.. ein Hausgrundstück zu verkaufen. Der Rohgewinn stieg 
^ auf 2388784 M (i V. 1016589 M) Dazu treten 
./656187 M (579 081) Zinsen. Dagegen. 


"Schüldverschreibungszinsen 83 658 M (92 285), so b 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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werden soll: 
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Geheimer Kommerzienrat August 
Schultzeqd. Am 24. Januar verstarb in Hamburg der 
Geheime Kommerzienrat August Schultze, langjahriger 


- erster Vorsitzender des Deutschen Naulischen Vereins 
und Leiter der 


Oldenburg-DPortugiesischen Dampf- 
schiffsreederei. Geheimrat Schultze hat sich um die 
deutsche Seeschiffahrt, wie sie vor dem Kriege war und 
bluhte, unvergängliche Verdienste erworben und wäre 
auch noch weiter berufen gewesen, für ihren Wieder- 
aufbau an erster Stelle mitzuarbeiten und zu raten. 


EEE On 
m- Verschiedenes —— 


. KruppscheMonatshefte. Die Fried. Krupp 
A.-G. gibt für ihren Kundenkreis von jetzt ab die Krupp- 
schen Monatshefte heraus, deren Aufgabe es sein soll, 
die Entwicklung der Kruppschen Werke und ihre 
mannigfachen Erzeugnisse zu .behandeln. Das erste 
Heft gibt eine sehr interessante Schilderung des neu 


aufgenommenen L okemotivbaues. ~ 


Patentwesen. Neue Bestimmungen uber die 
Anmeldung von Erfindungen hat das Reichspatentamt 
am 21. November 1919 erlassen. Die Hauptpunkte wer- ` 
den im Februarheft der „Technik und Wirtschaft“ 
wiedergegeben. | 


ni ach Abschreibungen von 922 826 M (932 541) einschließ- 
lich 32589 M (47818) Vortrag ein Reingewinn von 
2070876 M (618664) verbleibt, der wie folgt verwendet 
gesetzliche Rucklage 451479 M (28 541), 
an die Genußscheine 31 736 M (20 336), Rückstellung für 
mu u von Genußscheinen 175000 M (25 000) 
12% Dividende (i. V. 5%), Tantiemen 115 507 M (12 196) 
und Vortrag 97 154 M. Nach der Bilanz betragen: Roh- 
sloffe 6155929 M (5215047), ferlige und halbfertige 
Waren 11451136 M (41 885 989), Schatzwechsel, Wert- 
papiere und Beteiligungen 9659554 M (18 003 560) 
Schuldner, Bankquthaben und Anzahlungen auf, Neu- 
anlagen 17653950 M (11551916), Kasse 3974 M (4230) 
und andererseits Anzahlungen 12287 287 M (67 264 450) 
und Kreditoren 24 146 759 M (5171909). Die Aussichten 
fur das neue Jahr sind ungeklart, Zwar ist inzwischen 
die nach der Revolution abgeschaffte Akkordarbeit 
wieder in Einführung begriffen, doch hält die Knappheit 
an Schiffbaustahl und Kohlen weiter an. Der Mangel 
hieran hat bereits zu einer vorübergehenden Schließung 
des gesamten Betriebes geführt. Für das Wiederauf- 
blühen des gesamten deutschen Schiffbaues ist es daher 
von der allergrößten Bedeutung, daß baldigst eine er- 


 heblich größere Leistung in der Förderung und Heran- 


schaffung von Kohlen und Schiffbaumateriäl eintritt. Die 
deutschen Reedereien haben mit der Bestellung größe- 


© rer Schiffe zurückgehalten; es gelang der Gesellschaft 


aber, eine Anzahl kleinerer Handelsschiffe mit zum Tei! 
aus ehemaligen Marinebauten herruhrendem Material in 
Auftrag zu erhalten und auf Stapel zu legen, so dak 
größere ` Arbeiterentlassungen vermieden werden 
konnten. | 
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loh. C. Tecklenborg, Schiffswerft und 
Werpsremungde, Eine 
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auf den 26. Februar einberufene Hauptversammlung soll 
über ‚die Erhöhung des Aktienkapitals um 0,5 Mill. M 


durch Ausgabe von Vorzugsaktien, deren Uebertragung 


an die Zustimmung des Aufsichtsrates: gebunden ist, be- 
‚schließen. Die neuen Aktien 
Stimmrecht ausgestattet Werden 


Stcttincr Oder BUM A.-G. für Schiff- 
und Maschinenbau in Stettin. Eine auf den 
28. Februar 
sammlung soll über die Erhöhung des Grundkapitals von 
4 Mill. M auf 8,5 Mill. M, und zwar durch Ausgabe von 
500 Stück auf den Namen lautender und mit erweitertem 
Stimnrecht ausgestatteter Vorzugsaktien ‚entscheiden. 


bugsier-Reederei. und Bergungs- 
A.-G. in Hamburg. Die Verwaltung. beruft auf den 
26. Februar eine außerordentliche Generalversammlung, 
die über Erhöhung des Aktienkapitals um 1 Mill. M auf 
/ Mill. M durch Ausgabe von Vorzugsaktien beschließen 
soll. Die neuen Vorzugsaktien sollen mit fünffachem 
Stimmrecht ausgestattet und unter ' Ausschluß des Be- 
zugsrechtes der Aktionäre zum Nennwert ausgegeben 
werden. Des weiteren sollen die Statuten geändert 
werden, und zwar cinmal, um den nationalen Charakter 
der Gesellschaft zu wahren, ferner, um die Bestim- 
mungen über die Versicherung der der Gesellschaft ge- 
horenden Schiffe abzuändern und schließlich, um den 
Aufsichtsrat zur Ausgabe von Vorrechtsanleihen bis zur 
Hälfte des Aktienkapitals zu ermächtigen. Weitere 
Satzungsänderungen sollen sich auf Tantieme-Berech- 
nung und Tantiemen-Steucr und auf den Wahlmodus 
bei den Wahlen zum Aufsichtsrat beziehen. Eine zweite 
außerordentliche Generalversammlung, die unter allen 
Umständen beschlußfähig ist, wird gleichfalls einberufen. 


G. Scebeck, A. - Kc EE E Ma- 
schinenfabrik und Trockendocks in 
Gcestcmuündc. Eine am 5. März in Bremen statt- 
findende außerordentliche Hauptversammlung -soll über 
die Erhöhung des Aktienkapitals um 200 000 M, durch 
Ausgabe von Vorzugsaktien mit 6prozenfiger Vorzugs- 
dividende und :20fachem Stimmrecht, beschließen. Die 
Vorzugsaktien können von einer Hauptversammlung, in 
der Vorzugsaktionäre kein Stimmrecht haben, vom 
1. Januar 1930 ab mit sicben Achtel Mehrheit, ein- 
gezogen werden. 


Neue Norddeutsche Flußdampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft in Hamburg. Für das 
Geschaftsjahr 1919 wird eine Dividende von 10% gegen 
6% im Vorjahre vorgeschlagen. Der Reingewinn stellt 
sich einschließlich Vortrag auf 186 542 M (91 205). Die 
Abschreibungen werden mit 249588 M (197368) be- 
messen. Für Rückstellungen werden 201658 M (26 550) 


verwandt. 
Ausland. 


Kapitalcrhohung der Cunard i ine. Die 
Cunard Line beabsichtigt eine Kapitalerhöhung von 
1,5 Mill. Lstrl. auf 6 Mill. Lstrl. Die neuen Aktien sollen 
den Anteilhabern ım Verhältnis von einem neuen Anteil 
zu zwei alten zum Preise von 30/- für die a von 
1 Lstrl. angeboten werden. 
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Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und, des Schiffahrts- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: ' Calmann, Hannover. ` 


Hannover, den 21. Februar 1920. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . 600 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seeiransport 120 — 
Blohm A Voß . 446 !/, 
Bremer Schleppschiff- Gesellschaft . 364 d 
Bremer Vulkan "E 305 — 
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DampischiffsQes f. d. Niederth. u. /.Mitfeliheiii MEL ME 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun V ho. ous 1880 —7 
Dampfsch. Rhederei Horn. o, 7295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 228 -—. 
` Deutsche Dampfschiff-Oesellschaft Kosmos. ^ 425 —. 
Deütsche Levante-Linie e. sss s. MO — 
Deutsche- Ostafrika-Linie : 205 —— 
Elsflether Werft . . . . ... . 203 — 
Emder Rhederei . 2... 900—, 
Flender Brückenb. und egen 2... 8202— | 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 430 — 
l'lensburger D MU von ei 040 — 
Flensburger Schiffsbau 550 — 
Frankfurter A.-O. f. Rhein- u. Mainschiff . Wee 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt , . . 0... 7am 
Hamburg-Bremen-Afrika . 21.5. 50298 — 
Homburg Sud-Amerika Danpfsclitf - . 286 — 
Hansa Dampfschiffahrt 390 — 
Howaldiswerke e. Ge 278 —' 
Mannheimer Dampfschleppschiffahri UE: 100— ` 
Midgard Die Seewerk A-G.. . d ut EI 
Mindener Schleppschiff EE 335 — >- 
Neue Dampfer Comp. Kiel . . e TN 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. . $65 ~- 
Neptun Schiffswerft . , 200 — 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . — c 
Norddeutscher Lloyd RE 167!» 
Ocean Dampfer Flensburg . . er 325 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff- M - 2 
Reiherstieg Schiffswerft . .- l . 250 lx 
Reederei Aktien- Gesellschaft‘ von 1896 A . 212 — 
Rhederei Frisia 
Rhederei Juist . , = 90 - 
Reederei Visurgis i L. E 280 I 
Rhein- u. Seeschiffahrt- Gesellschaft 

Rolandlinie . ae 2 301 — 
Schleppschiffahrt d. d. Neckar . . WEE 
Schleppschiff- Gesellschaft Unterweser .. 412 — 
Schles. Dampfer Comp. .. . Wm 295 —.- 
Schiffswerft Henry Koch . 0. 436 —- 
Sachs. Böhmische Dampfschiffahrt . 176 —. 
Seck, Dresden .. C E E o 
Seebeck Schiffswerft . i en 
Seefahrt Dampfschiff bhederé i o. . 488— 
Seekanal Schiff. Hemsoth: TE 95 — 
‚Stettiner Vulcan . 359 Ya 
Tecklenborg Schiffswerft. 305 — > 
. Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 650 — 
Vereinigte SIE datis , . 220 — 
Weser A.-G. . . . 301 — 
Woermann Linie . 198.— 
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XXI. Jahrgang 


Die neueste Entwicklung des Schwimmkrans 


Von Dipl.-Ing. Wintermeyer. 


Unter den Werftkranen haben in der Neuzeit eine 
groBe Wichtigkeit die Schwimmkrane erhalten. Der 
Grund hierfür ist in erster Linie darin zu suchen, daB sie 
ortsveränderlich und daher gicht an einen bestimmten 
Platz gebunden sind. Es wird also den Schiffen das 
zeilraubende Verholen zu den ortsfesten Landkranen er- 
spart. Der Schwimmkran kann an alle Seiten des zu be- 
dienenden Schiffes heranfahren, was in vielen Fallen 
‘das Ein- und Ausbringen der Lasten außerordentlich er- 
- Jeichtert. , Hierzu kommen als weiterer Vorzug die Be- 

nutzuhgsmöglichkeit des Schwimmkrans gleichzeitig für 
mehrere Schiffe, sowie die Verwendbarkeit desselben 
auch zu anderen als rein schiffhaulichen Arbeiten, nàm- 
lich zu DBergungs- und Ausbesserungsarbeiten bei 
` Schiffsunfällen, zu Uferbefestigungen und zu sonstigen 
. Versatz- und Hilfsarbeilen- 

- Da also der Schwimmkran, wie erwähnt, vielfach 
ein schnelleres Arbeiten als der ortsfeste Kran ermog- 
licht, diesem letzteren daher dann auch in wirtschaft- 
licher Hinsicht überlegen ist, so kommt ihm für die Jeizt- 
zeit eine erhöhte Bedeutung zu. 

Die Schwimmkrane können, wenn man von .den 
schwerfälligen, veralteten Scherenkranen absieht, in 
folgende Hauptgruppen eingeteilt werden: 

"1. Schwimmkrane mit Wippausleger, 
2. Schwimmkrane mit auf festem Gerüst laufender 
Katze und‘ 
" 3, ,Schwimmkrane mif um` eine senkrechte Achse 
drehbarem Ausleger. 


Unter diesen sind die Schwimmkrane mit um eine 
senkrechte Achse drehbarem Ausleger die weitaus 
. wichtigsten geworden. . Diese Bauart beherrscht den 

DEER Schwimmkranbau fast vollständig. 


I. Schwimmkran mit Wippausleger. 


Die Schwimmkrane mit Wippausleger haben sich 
aus den alten Scherenkranen durch Beseitigung der 


-ihnen anhaftenden Mängel entwickelt. Abb. 1 stellt eine . 
EE Bauart dieses Schwimmkrantyps dar. Der 


Ausleger wird von einem besonderen, uber dem Ponton 
sich erhebenden Stützgerüst getragen und läßt vor sich 
einen großen Raum auf dem Ponton frei, so daß große 
Gegenstände vor dem Ausleger auf dem Pontonkörper 
abgelegt werden konnen. Der Ausleger ıst geknickt 
ausgeführt, um ein möglichst dichtes Heranfahren des 
Schwimmkranes an das zu bedienende Schiff zu ermög- 
lichen. Raum zum Ablegen der Gegenstände auf dem 
Ponton wird auch dadurch gewonnen, daß der Ausleger 
in einer Ebene quer zur Längenausdehnung des Pontons 
schwingt. Infolge des zur Verfügung stehenden großen 
Ablegerraumes vor dem Ausleger kann die Last bei ein- 
gezogenem Ausleger bis zur vollen Hubhohe hochge- 
zogen werden, ehe sie ausgeschwenkt wird. Bei den 
alten Scherenkranen muß im Gegensatz hierzu schon 
nach kurzem Heben ein Ausschwenken des Auslegers 
stattfinden, da der Raum zwischen den Vorderstreben 
bald zu eng wird. Dies hat zur Folge, da& man von dem 
Schiff abrücken und später wieder, nach gehobener 
Last, an das Schiff heranfahren muB, bedeutet also 
einen Zeitverlust. Schließlich ist auch nicht zu unter- 
schätzen, daß der Fachwerkausleger der Bauart Abb. 1 
mit erheblich geringeren Kosten hergestellt werden 
kann, als die langen und daher durch die Knickbean- 
spruchung ungünstig belasteten Streben der alten Drei- 
beinkrane (Scherenkrane). Die Verstellung des Aus- 
legers erfolgt durch am Stutzgerüst angelenkte Spindeln, 
deren Muttern am Auslegerende gelagert sind. 


Noch bei Beginn des Krieges sind von England meh- 
rere Schwimmkrane mit Wippausleger an Brasilien und 
Kanada geliefert worden, und zwar für eine Hochstibe- 
lastung von 30 und 50 t. 


IL Schwimmkrane mit auf festem Gerust 
laufender Katze. 


Auch diese Schwimmkranart hat nur eine begrenzte 
Bedeutung erhalten. Zu den ältesten Ausführungen die- 
ser Bauart gehört der von der Brown Mfg. Co. für den 
Hafen von New York geliefterte 100 t-Kran. Auf einem 
30 m langen, 18 m breiten und 5,55 m hohen Schwimm- 
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körper ruht ein Gerüst aus itter- Stützirügern, pn 
schen denen ein doppelter Fachwerkträger von 64 D. 
Auf der unteren Ouriung eines - 
-jeden der beiden Träger ist das Gleis für die Katze be- 


Lange befestigt ist. 


Abb. 1 
festigt. Das Windwerk ist seitlich im Ponton unterge-: 
bracht.. .Von ihm gehen Last- und Fahrseil nach dem 


hinteren Ende der Katzenfahrbahn aufwärts, um alsdann - 


parallel der Fahrbahn zur Katze geführt zu werden. 


Zum Gewichtsausgleich für die Last dient ein Gegen- 
gewicht, das auf Schienen fahrbar angeordnet ist und 


durch eine kleine Dampfmaschine verschoben wird, die 
sich bei entsprechender Belastung des ES selbst- 
tatıg einschaltet. . E 


Als Vertreter dieser Bauart in Deutschland ist der 


im Jahre 1903 erbaute 60 t- Schwimmkran. der Schiffs- . 
Bei ihm be- ` 


werft von Klawitter in Danzig zu nennen. 
tragt die Lange des Dontons 22,16 m, die Breite 15,5 m 
und die Tiefe 2,12 m. Die Hubwinde besitzt bei einer 
last von 60 1 eine Hubgeschwindigkeit ‘von 1 m/Min,, 
bei einer Last von 10 t eine Geschwindigkeit von 
6 m/Min. und bei einer Last von 5 t eine Geschwindig- 
keit von. 12 m/Min.- 


fullt werden konnen. 
Auch in verhältnismäßig 
Schwinimkrantyp für 
Ausfuhrung gelangt. 
Yard cm durch die Kranbaufirma 
Morgan Co. erbauter 
kran in Betrieb, der 
Teilen abgebildet ist. 


neuerer Zeit isl diese 
grobe Leistungen nochmals zur 
Seit 1912 ist auf der Boston Navy 


150 t schwimmender Brücken- 
in Abb. 2 in seinen. wesentlichen 
Auf der in der Längsrichtung des 
Pontons verlaufenden Fahrbahn bewegen -sich zwei 
| aufkatzen, und zwar derart, daß sie einen gegcnseili- 
gen Gewschtsausgleich bilden. 
lange, 
- Zahl von Kammern unterteilt, 
Kreisclpumpe mit Wasser 


die 


gefüllt werden konnen, 
alsdann als Wasserballast zu ‚dienen. In einer Höhe 
von 24,9 m uber der Dontonoberflache verläuft der 


Bruckenträger, der als Bahn für zwei Laufkatzen dient. 
Die Hauptkatze besitzt zwei Rollenzüge 


den konnen, | Zwischen den Fahrbahnen für die H 
katze ist die Bahn für die Hilfskatze von 15 t angeordnet. 
Der Lasthaken der 
von über 21 m über. das Deck des Pontons gehoben wer- 
den. Hub- und Fahrwinde sind in einem in der Mitte 
des Pontons angeordneten Maschinenhaus 
bracht. Zum Betrieb der 
strom von 220 Volt, 


. EE ist. 


der, der lós eine "Hubgeschwindidk = = 
‘erteilen kann. 
‚Motor von 375 PS, der eine. Falirgesct windigkeil-.: 
15m /Min. zu erzielen. vermag. Das. Hubwerk deri = 
katze. wird. ebenfalls dorch einen‘ Motor von 60^ Ds. 
|. ^ A "selben durch einen Motor von 37,5: Dat 
keit 
| tons sind vier, elektrisch betriebene: A 
„zum. Verholen des Pontos dienend, auf es 


Der Gleichgewichtszustand des 
Dontons wird mittels Wasserballastes erzielt, indem. drei - 
nebeneinander liegende Zellen einzeln mit Wasser ges gesamte 'Hub- 


' motoren dafür. 


Wellman-Seaver- ` 


Das Ponton von 37,5 m => ` 
11 m Breite und 4,2 m Tiefe ist "in eine große u; 
durch eine 25 PS- v 

um 


von je 75 t. |. 
Tragkraft, so dal mit ihr insgesamt 150 1 gehoben wer- | | 
Haupt- . 


Hauptkatze kann bis zu. einer Hohe 


unterge- "m. 
Kranmotoren dient; Gleich- : 
der durch eine Dynamo erzeugt 
wird, die unmittelbar mit einem Dieselmotor von 225 PS. 


>, SS 


jede. der Trom i 


Züm Verfahren: der Haup ka 


(Hubgeschwindigkeit = 10,5 m/Min.), des Fahrwerk des-. | 


— 60 m/Min.) betrieben: ` 


t. Em i. mil um. | eius 
| Achse drehbarem Ausf 


Wie bereits erwähnt, hat dieser ‚Seh | 
der Neuzeit, seit der Entwicklung des ‘Groß 


| Ihrgeschwindig-: S 
Auf dem“Deck des Don- 
kerspiliwiiiden, : 


e by in. A 
sschiffbaues, . 


die weitaus größte Bedeutung unter, dei: versclüedenen : 
Schwimmkranarten erhalten und. dementsprechend auch: E: 


die mannigfalligsten . Durchbildungen ` erfahren.. 


‘Durch, 


die Drehbarkeit des Auslegers im. wagerechten . Sinne ; 


wird der Hauptübelstand der alten ‚Scherenkrane {Drei- 
beinkrane), daß die beiden Vorderstreben. ein ‚großes: 
Hindernis beim Ablagern ` der: ‚Gegenstände: auf: dem 


Pontonkörper bilden, völlig . beseitigt, da, hier: zum. Ab- 


lagern der Gegenstände das ganze. Vorder- und Hinter- 
deck des Kranschwimmkörpers zur. Verfügung: ‚stehen. 


Abb. 3 stellt den Normaltyp- dieses. Schwimmkrän- 


systems in der Bauart der Deutschen Maschinenfabrik 


A.G. dar, der auch den. größten Anforderungen des neu-. 
. zeitlichen Großschiffbaues sich ‘gewachsen gezeigt hat 
und für spätere Ausführungen vorbildlich. geworden. ist. 


Bei ihm ist der Lastausleger einziehbar und außerdem 
um eine senkrechte, mit dem Ponton fest verbundene 
Stützsäule ringsum drehbar. Das Einziehen des. ‚Aus-. 
legers erfolgt mittels senkrechter . Spindeln, : deren 
Muttern durch Lenkerstangen mit dem Ausleger verbun- 


. den sind. Das Auslegerstützgerüst, das die Stützsaule 


glockenfórmig umgibt, trägt in. dem ‘unteren. Mantelteil 
auf der dem Ausleger gegenüberliegenden ‘Seite das. 


samtschwerpunkt, des ganzen Kransystems ` soweit ` wie 
möglich heruntergezogen. Außerdem . sieht bei dieser 
Anordnung bet jeder Stellung des Auslegers das durch 
Hub- und Einziehwerk gebildete Gegengewicht für. den 
Ausleger stets. diesem. ‚gegenüber, wodurch - aS 


Abb. SE E 


| günstigste Verhältnis- fir die Stabilität eines ` Schwinim: . 


kranes erzielt wird; Auf dem: ‚Untergurt des Auslegers . 


lauft in der Regel noch' eine Katze für kleinere. Trag-; 
fähigkeit, um kleine Lasten. mit ihr. ohne. ;Vipbbewegung: 
RES schweren Auslegers befördern zu ‚können. 


und Einziehwerk nebst den Antriebs- 
Durch diese Anordnung. wird der Ge- 


? ^0 me Zi 
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E EN von: nie > 270 ps 5 angetrieben, die mit ihnen | | 


üt e E  gekupppelt sind. 


Auch. England ‚besitzt: einen Di deren Biene 


e-. | dana. deutscher Bauart, und zwar auf der Werft 


OR, Non Harland & Wolff in Belfast. Die Höhe dieses 150 t- 


pon Kranes über Wasseroberfläche beträgt bei vollständig 


por aufgerichtetem Ausleger etwa 70,5 m. Bei diesem Kran 


= = ist auch zum ersten Male der Kran nicht auf die Miite 
. - des Pontons. gesetzt, | sondern. der. Mittelpunkt des 
Ah 'Kranes. ist soweit nach dem vorderen Ende hin ver- ` 
. . .Schoben worden, daß sein Abstand von drei Bordkanten 
SU gleich groß ist. Diese Anordnung weist die Vorteile auf, 
:daß bei gleicher nutzbarer Ausladung des Krans von 


^: ` Bordkante aus gemessen der Ausleger bedeutend kürzer 


ES J 


ce so FN man, uen Führerständ' "Beilebig, N 


mäßig. ‚nafürlich. ‚möglichst hoch. anordnen kann, um 


einen. guten Ausblick . nach der anzuhebenden ‘Last zu 


‚gewinnen. ‚Außerdem. sind: Steuerung und: Bremsung des ` 
‚Windwerks bei ‚elektrischem: Antrieb bedeutend fein- 
fühliger als- bei Dampfantrieb. Die Art der elektrischen 


Steuerung. bei- desen Riesenschwimmkranen ist in der 
Regel: die Leonardschaltung, ie neben vicien anderen 


eii 


digkeilsregelung. besitzt.. 


- Ber dem. in: dieser Art susgéführen 150 S Schwirm- 
der ebenso wie der 
gleicher 


1 eistungstahjgkeit- im Jahre 1910 in Betrieb genommen 


is "an ` “für ` de: Reichswerft Kiel, 
Schwirmkrai für die Germaniawerft in Kiel 


wurde, "werden die acht Antriebsmotoren . für die ein- 


zelen Arbeitsbewegungen. des Kranes, die sämtlich je . 
29 DS leisten, mittels zweier Gleichstrom-Steuermaschi- . 
neri, von: e und. 30 KW; 220. V betrieben, die ihrerseits 
durch: ‚eine: "Dampfhurbine. von 150 DS. ‚angetrieben wer- 
Ein zweiter. E Mesctinersate : ‚dient als es 


den. 
Reserve. 


nU per^ ‚neue Sehwirnnikte an. hr 


sógar: cina: Tragfähigkeit: von 2901 Als Haupthubwerk 


besitzt. dieser. Kran zwei Flaschen von je 125-4. Trag- 
fähigkeit, die durch einen, Verbindungstráger . zu einem - 
Hebezeug. von. 250-1 Tragkraft vereinigt werden: können. | 
An dem Spitze, des Auslegers ist cin 50 t-Hebezeug an= ` — 
geordnet, ‚dessen ‘Flasche. in: sechs Seisträngen hängt. ` 
An dem. ‚Untergurt des: Aüslegers läuft eine :20 t-Katze, ` 


deren: Unterflasche in Zwei: 'Seilsträngen hängt. Beach- 


tenswert an diesem Kran ist: noch, da& Einziéh- und’ Hub- 
werk, so. ‚miteinander gekuppelt: sind, daß beim ` Einziehen. 

des Auslerterg die Last. einen "ager echten. oder an- . 
näherrid wägerechten Weg beschreibt, mithin ein über- ` ` 
flüssiges. ‚Anheben derselben vermieden wird. Auch. ‚bei 
den ‚elektrischen - Antrieb; die 
l.eonar d-Schaltung - mit -zwei-Sfeuetniaschinen- gewählt. E 
zielen, isi der rückwärlige, an der Wippbewegung nicht 


diesem. Kran. ; Ast für - 
Von: Umschaltern: können die Motoren- sowohl auf den 


ginen. als. ach. auf den anderen. Satz: geschaltet werden. 


| ‘liefert worden sind. Diese Krane, 


? die Werft in 
haven; der gleichfalls diesem Krantyp angehört, besitzt. 


Steuerdynamos werden‘ dutch. zwei Frisch, 


Se .und dadurch leichter gehalten werden kann, sowie daß 
` auf: dem hinteren Teil des Pontondecks bedeutend mehr 
- Platz geschaffen‘ wird, der zur. Aufstapelung auch um- 


fangreicher Bauteile für das auszurüstende Schiff 


dienen kann. 


Den Werkstätten. der Dedischen Msschimentabik 


E. enistammen ebenfalls die beiden 250 I-Schwimmkrane, 


die im Jahre.1914 an die amerikanische Regierung 'abge-. 
in der Bauart der 
Abb. 3, sind unter der Dezeichnung „Herkules“ und 
„Ajax“ beim Panamakanal im Betrieb, und zwar insbe- 


.sondere zur. Instandhaltung der Schleusen- und Kanal- 


anlagen; zum Einbauen der schweren Schleusentore, so- 
wie zur Vornahme von Bergungs- und Ausbesserungs- ` 


. àrbeiten bei etwa vorkommenden Schiffsunfällen. 


An das deutsche Vorbild lehnt sich eng an der Kran 


Abb. 4. Dieser ist in einer Tragfähigkeit von 150 t von 
. der Wellmann-Seaver-Morgan Co. für die Norfolk Navv 


Yard (V. Sł. A) erbaut und dort seit 1917 in Betrieb.) 


 Abweichend von der deutschen Bauart ist in erster Linie 
"die Stützung und Führung des ringsum drehbaren Aus-. 


legers. Diese erfolgt in der bei ortsfesten Riesenwerft- 


-kranen, den sog. Hammerkranen, vielfach üblichen Weise 
dadurch, daß der Ausleger unten eine säulenartige Ver- 


AD 4 


indes besitzt und diese von nen TM auf dem 


` Donton errichteten . Gerüst umfaßt wird. Um nun auch 


bei dieser Bauart günstige Stabilitätsverhältnisse zu er- 


E Vgl „The Electrician“ 1917, Heft vom. 14. 12. 1917. 
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teilnehmende Teil des Auslegers nach unten in verlan- 
dert und dient mit diesem Teil zur Aufnahme der Trieb- 
werke für die einzelnen Arbeitsbewegungen. Auf diese 
Weise wird der Gesamtschwer punkt des Kranes genügend 
‚ hef nach unten gezogen, um eine gute Stabilität zu er- 
zielen. Das Einzichen des Auslegers erfolgt wiederum 
durch senkrechte, fest angeordnete Spindeln, deren 


Muttern mittels eines Lenkerpaares on" dem. Ausleger- . 


ende angreifen. Der Ausleger trägt fest an seinem 
oberen Ende, zum Haupthubwerk gehörig, zwei Rollen- 
Flaschenziige, je von einer Tragfähigkeit von 75 t. Das 
Hilfshubwerk von 25 1 Tragkraft ist fahrbar an dem 
Untergurt des Auslegers. Die Drehung des Auslegers 
um eine senkrechte Achse erfolgt durch einen an den 
drehbaren Ausleger gelagerten Motor, der mit seinem 
Inebrad in einen feststehenden Zahnkranz des Stützge- 
rüstes eingreift.. Das an der Unterseite des Ausleger- 
gerustes gegenüber dem wippbaren Teil des Auslegers 
befindliche Maschinenhaus trägt das gesamte Triebwerk 
fur die Haupt- und Hilfshebevorrichlung sowie das Ein- 
ziehwerk für den Ausleger. Am Fuß des Auslegers nach 


Abb. 5 


der Lastseite zu ist das Führerhäuschen angeordnet, so 
daß dieses sich mit dem Ausleger dreht und der Führer 
also jederzeit die Bewegungen der Lasthaken über- 
schauen kann. Der Arbeitsstrom der Antriebsmoforen 
is Gleichstrom. Sämtliche Antriebsmotoren für die ein- 
zelnen Arbeitsbewegungen haben gleiche Größe. Der 
Gleichstrom wird durch eine Dynamo erzeugt, die durch 
cine Verbunddampfmaschine ohne Kondensation an- 
getrieben wird. Diese Stromerzeugungsanlage ist nebst 
der zugehörigen Kesselanlage im Kranponton unterge- 


bracht, dessen Länge 43 m, Breite 26 m und Tiefe 45 m 


beträgt. 

Auch England, das früher den Bau von den neuzeit- 
lichen Anforderungen entsprechenden Schwimmkranen 
vernachlässigt hatte,.hat sich neuerdings dem Schwimm- 
krantyp mit um eine senkrechte Achse drehbarem Aus- 
leger zugewandt. Es entstand bei Kriegsbeginn der 


Systematische Versuche mitHandelsschiffsmodellen 


Abhängigkeit der Widerstandsverhält- 
nisse von Fahrzeugen gleichen Deplace- 
menis von den Längenverhältnissen bei 
verschiedenen Tiefgangsverhält- 
nissen T/B., 


Die erste Serie der Kent’schen Versuche. würde 
für Frachtdampfer von durchweg L = 121,92 m (400 ') 
Lange und T = 7,08 m Tiefgang ausgeführt. 
crsten Gruppe dieser Serie wiesen die Modelle das 
konstante-Deplacement D = 19160 t, bci der zweiten 
ein solches von 12 195 t und bei der dritten D = 142251 


. ,SchHirrBAU 


Bei der. ` 


. Ne 45 


Mure ege lt i e DI e nA eg 


| en Abb. 5, der, wie a der Tiyen ricki. anie 


behrt.. Die senkrechten, festgelagerten' Einziehspindeln,?} 


wie sie auch der Normallyp. Abb. 3 aufweist, sind beibe- | 


halten-worden. ‘Zwischen Mulfér und Auslegerende ist. 
jedoch eine dreiseitige Schwinge eingeschaltet.“ Des- 
‚gleichen ist der Kran r :ht mehr als ‚Säulendrehkran, : 


“sondern als Scheibendrc ..kfan ausgeführt. Diese Bauart 


ermöglicht ein sehr weites Herunterlassen' des: Aus 
legers, ao daB im herüntergelassenen Zustand nur ein 
Aufbau von verhältnismäßig geringer. Höhe vorhanden ` 
ist. Diese Bauart war” dadurch bedingt, daß der Kran 
vom Herstellungs- nach dem Bestimmungsort . eine . 


"Brücke von so geringer Höhe passieren mußte, ‚dab ein . 


solches  Herunterklappen erforderlich, War. 


Der Kran ist für die gewaltige Tragkraft von 250 1 
erbaut, und zwar von Armstrong, Whitworth & Co. im 
Verein mit Cowans, Sheldon & Co: Durch Einschaltung 
der dreiseitigen Schwinge in das Einziehgetriebe fur den 
Ausleger ist erreicht worden, daß ein Unterschied in der 
Ausladung von 15,5 m. bis 41,7 m hergestellt werden 
kann. Im letzteren Falle können noch 75 t gehoben wer- 
den, Die zum Auslegereinziehen dienenden Spindeln 
besitzen einen Durchmesser von 545 mm und eine Länge 
von 18,3 m. Das Haupftlastgehänge wird wiederum durch 
zwei Einzelflaschen gebildet, die jeder für sich eine 
Tragkraft von 125 t besitzen und: die durch ein Quer- 
haupt verbunden werden können. Am äußersten Ende 
des Auslegers befindet sich ein Hilfslasthaken für 30 t. 


1% Am Unterguri des Auslegers läuft eine Hilfskatze, eben-- 


falls mit einer Höchstiragkraft von 50 t. Es können noch 
gehoben werden Lasten bis :250 t mit einer Ausladung 


DÉI von 30,5 m, Lasten bis 200 t mit einer Ausladung von 
&* 35,5 m, Lasten bis 150 m mit einer Ausladung von 35 m 
und Lasten bis 100 m mit einer Ausladung von 39 m. Die 


Geschwindigkeit des Haupthakens bei einer ‚Belastung 
von 250 1 beträgt 2,4 m/Min., des Hilfshakens bei einer 
Belastung von 30 1 betragt 12 m/Min.; die Hilfskatze 
wird mit einer Geschwindigkeit von 24 m/Min. ver- 
fahren. Eine volle Drehung des Kranes erfordert 10 Min., 
ein volles Aufrichten des Auslegers 20 Min. 


Der Betrieb des Kranes geschieht durch Dampfkraft. " 
Der Zutritt des Dampfes zum Kran erfolgt durch Jen 
mittleren Drehzapfen hindurch. Der verbrauchte Dampf 
wird kondensiert, in erster Linie deswegen, um nicht 
durch den aufsteigenden Auspuffdampf den Kranführer 
in der Beobachtung der Last zu stören. Die Länge des 
Pontons beträgt 77,8 m, die Breite 26,8 m. Une, die Tiefe 
5,6 m. x 


2) Vgl. Di Engineer" 1919, Heft vom 5. 9. 19. 


LLLIITIIITIIIIIIIIITITEIITEEETEETT II TITTTITIECITITTITLLLLLLLLLLLLLTITTTIT CT TTL LLLLLLLELLTTTTITILLLLLLLLLLLLE 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau 
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auf. Die vier verschiedenen Modelle L, M, N, O in jeder 
Gruppe waren unter Einhaltung gleicher Länge, glei- 
chen Deplacements. und gleichen Tiefgangs durch Ver- 
ringerung der Lange des parallelen Mittelschiffs von 
50 % bis auf 0/96 der Gesamtschiffslänge: in der. Weise _ 
gesetzmäßig voneinander abgeleitet, daß die maximale ^ 
Breite. von 14,17 m bis auf 17,92 m vergrößert, und der. 
Völligkeitsgrad ô des Deplacements dadurch von 0,827 
bis auf 0,655 verkleinert wurde. Die: Längenverhältnisse 
der ersten Modellgruppe, deren Ergebnisse in Abb. 1-' 
dargestellt sind, variierten von L/B = 6,8—8,6, die - 
Tiefgangsverhältnisse von T/B = == 0,395.-0,500 und. um- 
. fakten demnach beide den Bereich der Konstruktions- 


EET 


Wnisse;- ‘welche ur — tz F 


zeigen ` de effektiven... -Gesamitschlepp - Pferdestärken ` 


 EPS.bei 11-kh Geschwindigkeit, . entsprechend: dem. Ge-, 


;schwindjgkeifsgrad Vall E = 10. für die Modelle LAN ` 


" Schiffs der Schiffslánge- "und A 2:0,655—0,758 völlig- - 
‚Keilsgrad.. des. ‚Deplacements. ‚keine . merkbaren Unter- 


"schiede, während. ‚das. vierte "Modell „0“ mit50 % p 


parálle- 
Jer. Mittschiffslánge: Lnd. —0,827 nicht unwesentlich. 
` schlechter-isk ` Demnach würde es iy dem. vorliegenden. ^ ^ ! 
| Aenderungen ` 


‚Fall, d h. bei. einem p Decent von Dr = 10 160 t einer * 


up Län Ge 


Les, el 


Lag) é0ta 


S LE E dot su Moden | ZZ 
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ha | | dampfi S /ó © relative Werten. der Widerstände pro Deplacement als = 
= 12192 m Länge für. die. Erreichung: einer“ Dienste ` Funktion der Geschwindigkeitsgrade Vsı FL, wie durch 


°C geschwindigkeit Nazz: D bn in der ‚Praxis üblich. sind. - Querkürven, gültig für gleiche Werte. von V. VL, als 


"Mies aus. dem Diagrarüm Abb. 4. entnommen. werden. kam, ` 


-- Funktion der Völligkeitsgrade. à des Deplacements und 


` der Längenverhältnisse L/B dargestellt. 
-sen die Modelle „LEM-N”. bei dem Geschwindigkeitsgrad 


it'095 — 4095 2 3005. Tane.. dés parallelen Mittel- ` Ng VE = t den -gleichen Gütegrad von 116 auf, wäh- 


Darnach weli- 


` fend beim - Modell ,O" nur noch ein solcher von 110, 


‚also ein um ca. 576 schlechterer vorliegt. 
der für Vs] VL 


ei ‚Werte von 


"fmi diac mil eo? gp: mode ten. 


Der Verlauf 
1 eingetragenen Querkurve der 


— 
— 


D. 
| cx zeigl besonders anschaulich, wie 
L/B. 


in den Längenverhältnissen von 
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. Vifongsrectltus TB © 0385. ën Go 030 
d’ "Zöngengrod ` ich ni 4639 560 4563 307 
 Breitengrod Sid - oe QU QM qx 
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Mies werd V2 ~. 0, 01 03 05 
_ Geschwindigkeit N Knoten, er IT: MEC. : 
"m x 09. E I MMC E GEES EC 7 
ie / ER Zënsen, Ee BS ; PUR E 
e A e ER ? ' t i "Abb, p NE E : . o : A l e 2 


Ke 


"Schiftslänge Li =. azi 92 m "und einem Tiefgang os 


Gm 7,08 m unbedenklich sein; [für eine Dienstgeschwin- 


“digkeit von Vy = 11: kn das Verhältnis. der länge des 


„parallelen Mittelschiffs bis auf mindestens 30 % der Ge- 
` samtschiffslänge . zut Erreichung - einer.. leichteren - und 
ibilligeren Bauweise, zu steigern, ohne die Widerstands-- 
Dabei 
* weist‘ das. betreffende. Modell „N“ ein Längenverhältnis ` 


< verhaltnisse des ‚Fahrzeuges - zu beeinflussen. 


L/B. = "29; ein Tiefgangsverhältnis. T/B = == 0,458 und 
9° 0,758 auf,.d. s. Werte, wie sie sich. den üblichen 


Verhältnissen ‚ausgeführter. Schiffe: dieser Art bereits | 
stark ‚nähern. um die plötzliche. Zunahme in : den Wider- . 


;sfandsverlialinissen. des Modells „0“ mit 50 96^paralleler 
::Mitt- Schiffslánge,; ‘3 = 0,827 und: L/B = 8,6 noch deut- 


ir alle. ‚vier, ‚Modelle die Werte der wirtschaftlichen 


":Leistu de DEVa 
eis lungsgra: e EC 


~ 


. Schritten werden dart. 
* immer ganz leicht mit völliger Sicherheit genau festzu- 
legen, da die'Stelle des llebergangs der Wasserlinien. 


, „aus der Hauptspanttorm in die der Schiffsenden mehr 
‚licher. zu. 'veranschaülichen, . sind in dem Diagramm Abb.2 


entsprechend den. Teziproken 1 | 


‚haupt keine Unterschiede 
. Tonne Deplacement verursachen, 
‚plötzlich einen immer 
dieselben. ausüben, so daB. zur Erzielung noch günstiger 
. Widerstandsverhältnisse eine ‚ganz bestimmte Grenze in 


Se 6,5 —8,5 sowie in den damit verbindenen Volligkeits- 
graden des Deplacements von d == 0,655— 0,827 bis 
hinauf zu L/B = ca. 8,1 und ó = — 0,78 praktisch über- 

in den Widerstünden pro. 
darüber hinaus aber 
starker werdenden Einfluß aut 


den Werten für ô und L/B sowie derjenigen der prozen- 
tualen Längen des parallelen Mittelschiffes nicht über- 
Die letzteren sind an sich nicht 


. oder weniger unbestimmt isl. Aus diesem Grunde dürfte 


es sich empfehlen, den Begriff der ideellen Länge Lag 
^ des ' parallelen Mittelschiffs einzuführen, welche sich ` 
unter Zugrundelegung einér inhaltsgleichen zo: | 


OQ 
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gen Spantareal-Flache 'von einer Höhenordinate gleich 


dem Inhalt der Hauptspantfläche X und einer Länge L 


gleich der des Schiffes aus folgender Beziehung ergibt. 


L L 
D=L. De DÉI SE 
-2 E = L (2 ọ—1); 


oder Verhältnis der ideellen Länge des parallelen Mit- 
telschiffs zur Gesamtschiffslänge: 


Lmi/ l. 2u 1; 


, 


Lmi = 


Dieser Wert wird dem Konstrukteur mehr als die Länge 


des sogenannten tatsächlichen parallelen Miltelschiffs 
bei gegebener Größe von o gleichzeitig auch einen 


brauchbaren Anhalt liefern, um die GroBenbemessung 
und die Verteilung des Deplacemenis der Länge nach 


mit Sicherheit vornehmen zu, können. 


Voölligkeitsgrad des Deplacements à — 0,79, 
Schärfegrad der. Hauptspantfläche p = 0,98, 


, ô | 079 
Schärfegrad des Schiffes ọ = PE wer - 0,807 


- 0,98 

Verhältnis der ideellen Lange des parallelen Mittel- 
schiffs zur Gesamtschiffslange lmi; L — 2 »—1 =- 0,614. 

Fur allgemeine Konstruktionsfalle, in denen die De- 
placements der projektierten Fahrzeuge von dem der 
oben untersuchten Schiffe bis zu einém gewissen Grade 
verschieden sind, eignet sich das in Abb. 3 dargestellte 
Diagramm zur bequemen DUSWEEMOS, In demselben 


D- Vs 
sind die Werte von "eps sowohl sis Funktion der Ge- 


6 — 
schwindigkeitsgrade Vs / VD wie auch durch Quer- 
2 í 


kurven für gleiche Werte von Vs/|/D als Funktion der 
NOISE diede des Deplacemenis à und der Breiten- 


grade D / dp aufgetragen. 


ICON ER 
Deplacement D = 12.000 t, SR 
Dienstgeschwindigkeit V s= 11,5 kn, 
6 


1 


./. Geschwindigkeitsgrad Vs/ VD 224, 


Angenommene ideelle Länge des parallelen Millel- 
schiffs Lmi = 0,60 L, 


Lmi 

L = 0,60 — 29—1; 

o = 0,80, 

p = 0,98 dégebeii, 

J.ö-=0:ßB 0,80 - 0,98 == 0,785. 


Für diesen Wert von à — 0,785 und den diesem zuge- 
3 A 
ordnelen von D / V D = 0,693 ergibt das Diagramm 
6 


Abb. 3 bei dem Geschwindigkeitsgrad von Vs / VD = 24 
D- Vs : 

cor = 110. 

EPS 
Milhin betragen’ die effektiven Schlepp-Pferde- 


“Vs 00 - 11,5 . : 
starken EPS p = nn — 1255; de Breite 


110 


einen Wert von 


KA 
des Fahrzeuges ergibt sich aus der Beziehung D VD 


A 3 _ 
— 0,695 zu B = 0,695 - HD E 0,695 - 12000 = 15,85 m 
und der Tiefgang aus T/ yD — 0,527 zu T = 0,927 


SCHIFFBAU. — 


AEST 45. 
1200 EE Do LU: “B 1$: I wie 
lich Li es 12000 11. 1261m | 
ich Länge 1 = 5 eS 0/5 am 
. 126,4 "- 
LM 798 í ue: 
d 1585  -« | | 
Eegen ——— sm 0,75; `. : d e 
T/B- 585. TUS 


Für die zweite Gruppe der Ként'schen i 
delle mit durchweg D = 12195 t Deplacement sind die | 
Ergebnisse in Abb. 4 in Form der effektiven Schlepp- ` 


D/s- Vs? 


Dferdestárken EDS und Leistungskonstanten Ce= EPS 


als Funktion der absoluten Geschwindigkeiten Vs in kn 


wie. der Geschwindigkeitsgräde. Vs./ VL aufgetragen und 
in den Diagrammen Abb. 5 und 6 in Form der wirtschaft- 


lichen Leistungsgrade ac als Funktion der Ge- 
EPS 6 
seiuindiditélisamade: Vs / VE. bzw. Vs /VD weiter aus- 
. gewertet. 
8 und 9 für die dritte Modellgrüppe mit durchweg 
D = 14225 t Deplacement geschehen. Aus den Quer- 
kurven der Diagramme Abb. 6 und 9 geht ebenso wie 
aus den der früher erörterten Abb. 3 hervor, daß bei 
dem für gewöhnliche Frachtdampfer in al kom- 


menden: Geschwindigkeilsqrade von Vs / y D = 24 bis 
zu ‚einem Völligkeitsgrade des: Deplacements von 


ô = ca. 0,785 entsprechend einem Verhältnis dei .. 


ideellen Lange des parallelen Mittelschiffs zur Gesamt- 


DA: ? 
schiffslänge von 60 % die Werte von ——- wenn auch 


PS 

nicht völlig Konstant bleiben, so doch GE nur einen 
verhaltnismaBig sehr geringen Abfall aufweisen, wäh- 
rend sie sich darüber hinaus z. T. ganz plötzlich in 
immer stärker zunehmendem ‘Grade verringern. Aus 
diesem Grunde wird man im vorliegenden Konstruktions- 
fall mit Rücksicht auf eine einfache und billige Bau- 
weise des Schiffskörpers bestrebt sein müssen, einen. 
Wert von ô = 0,785 einzuhalten, diesen aber nicht we~ 
senllich zu überschreiten. Auf dieser Grundlage. soll 
nun an Hand der Auswertungsdiagramme Abb. 6 und 9 
für die zweite und dritte Modellgruppe das oben ange- 
führte Zahlenbeispiel weiter durchgerechnet werden. 


Zahlenbeispiel: Für den bei Vs. . 11,5 kn 
Dienstgeschwindigkeit und D = 12000 1 SESCH 


vorliegenden Geschwindigkeitsgrad von Vs ! VD = cod 
‚ergibt das Diagramm Abb. 6 der zweiten Modellgruppe 
bei Anen à = 0,785 und dem zugehörigen Breitengrade 


B T5 — 0,781 einen wirtschaftlichen Leistungsgrad 


. Vs 
== 105; "E 
u E y 12 000 - 1 11,5 i 
: ? S 
Pepe 105 105, 


B — 0,781 - VD = oget (oe. 17,86 m; 


T — 0,508 - VD = 0,308 - (ée, 7,07; 
D=L-B-T;ô- 1,02; 


L BE CS EE 4183m; 
" B-T-83-4002 17,88 ; 7,07 - 0,785 - 1,02 de 
118,3... | 
= —— 658; 
Kec 17,98 S 
om 7507 
B= T 0,396; 
II 788 '" 6; \ 


Ei gleiches ist in den. Diagrammen Abb. 7, 


D 


E ,SCHIFFBA u Seife 475 


nr men P nn e cmm SE ent regen Ee i 
neo TORTE SEENEN " DH ; S 


De p 2; m 


y ms? Se mees" 

UNE BN MR I. 

om DI m eer SÉ 
MEN RZ BO r 


Be a is 


done dipinti der ie 1 2 | nS. 

Ll v eene Gesöhwindigkeißsgrode E jir 

ux us von den Välligkeiksgroden&= So 2: GEN | 

je z dez. bic ird 27 Zn pom Leien? m p" 
| Zeptenement m È; 


efeklive EE 


let : er der She 
ns Mit, ML M s8”. 
J SC ete ZA UPS 


cx duo LOS SOS 
S Eo ong Pint S Sw wmd i P * d $ IN SE 
2d QD n SS D be CE 7 D 1 "E 


E ap eng v. 


E ftem Brote e ni 077 


H 


Br zao soa) t mei 


EE Zi AJ 


I SEN Lu E» : 
MA SE "Or, EA v A p^ 


A og E. 702 E 0? pe VEN M 

reife B a 2 2 QS Are né 

— Nee 7T ~: £065 — $08 UB 8s 

Bo Me SE? 2. ^ — 4005 ^ KERS MIO MRI 

20. Vögkeilsgrod | d ^ QO 0689 UFE An 
—-  Lüngenverhöttens NL > 482 5" 201 GM 

Trefgangsvernötars | 8 = Q9 om Qu? dm. 

4engemgroo © 0- 22477 » AU IB 503 £03 ` 

` -Brerengrod TER? Zus Ki 73 QIE OEG ue | 
— Tifgonggyrod — UTR =~ Q22  QNP  omz qoe 

diese eg Eë d$ o 13092 3658 ` 60I? ın 

E ad 4 Žž s or o 03 


EI e Ee erf, oe d HORDE t FAR P i: 


t 
S 


E ZEN NEG INNEN MAI IMMER EE COMING 
— Wë H _Gesehwinehokeit à Anofen - l NES E US gras EU 
Pp LZ Mali _Geschumdhgkeifsarode SS RES EES | | SENS Y ai 


 Apb7 


pnm EE 
ZZ WM TT ETEMY = 


Seite 476 _ 8 — E SHEER RN 


e DEE "DER: BT) Ce E GE £7 ere 

A MS E 482. Lët, DNH. LM Qe, 

"A B Qo ors ZB - - Ange in ee 
a u ER 


 Spolematische ruhe mi Banden / G 
€ Auswerlu lung å der Ver: cf di er (o 2 kis SE i : | Se 


250 


duo ghe»! der DU Ji Auer 

für verschiedene o Me HUE A/ VL Zo 

von den Vol, Wgkeiksgroden d = D7 e 8 7 X 
200 E 2 RER LB. 


i pm E p e de e 
UM MM die frenge Pm co 

D + Zeplocemen! mE, rs 

ERO e De It Léieren 


Zong der Schife T 
"A Mod. 4? det, E 


srehe Z /.198373.: 


P Yan és : 
NEEN? 2 De Er 
DAMEN E x 


— D 


| | 07” ee me Ne, 
en 254 7 = Zeie gene, 2 LEN EE SE 


| : = dr ZA 7 77 Vol FEA ges Steg 
Zr I 39387. DR 


ëng 32 nu "T arae fee modeler. 


donee. der Versuch 22 Wee 


Abhong! ‚gkeil. der Gët VIA E In acu 
für versthuedene Geschmindtgkeutsgrode Hh 77 ag | ~ ZR M UN "mM 
ron oen Kotli A di "Zu BT) ` A uu eh DS ee o aT de fli in noaren, 
` Zeta von h EES Zug, he ee E Bee Zur „Deolotemen# 76; Re p e 
d. | Pe Geer e DN T£ entire offeret ; ; 
Dalen der fe #00‘ AIMO" ES p 
ehe ZS Air Bian: ` 


E X 8 sc) Fu 


>: eum: Zem zum es 


= 2 2000. = asm; 
"1087. oe: 0,785. ape 
D t 28 S P : S SE 
E E EE 


" Eine ‚Zusammenfassung: der; Ergebisse der jn Obi- 


"geh: durchgeführten: drei. Zählenbeispiele ist in folgen- 


der. Tabelle 1. ‚vorgenommen worden, und ZWar. Tur: 


"Deplacement D= E 000 Lh. EE 
;;Gesehwindiakeit Vs BA 5. Ls FE 
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"Deutschland ` 


ue Nereus una. für Tio in. "England. 
dn dem. letzten Heft der. englischen „Review“ schreibt ein 


‚Fachmann über die ins ‚Englische übersetzten. Erinne- 


rungen des Größadmirals' V. Tirpitz: , Vielleicht war Tir- 


-pitz die. einzigste Person. in.der Nähe des Kaisers, die 


“einsah, daB: die. Seemacht der entscheidende "Faktor 
"eines. europäischen Krieges - über ‚ökonomische Werte 
‚sein. mußte. 


‘sahen. Das-Landmilitár hatte aber die Macht, und nach 
der : Marneschlacht betrachtete man- Rußland als den 
-Hauptfeind und- richtete ‘den Angriff nach Osten, bis 
‚Rußland‘ zusammenbrach. Dann: aber wurde es 
daB, wie Tirpilz es vorausgesehen hatte, diesem Siege 
de endgültige Bedeutung fehlte, denn Rußland war nicht 


der Haupteind. Der entscheidende Faktor waren Ame- 


tika und die Seemacht. Die Geschichte wird sicher auf 


"Hrpitz:als den einzigsten Deutschen: hinzeigen, der das ` 


Kriegsglück hätte. wenden können, wenn er die Macht 
erhalten hatte, und sein Buch. dst der Herzensschrei eines 
klafblickenden: Mannes, - der sah, daB seint Land dem 


"ntergange entgegenging. Er begriff den Grund hiervon ` 


“nicht Di D Red.), der einzig in dem ‚persönlichen Regi- 

mente: des. Kaisers’ lag. : 
pitz die Macht über das Einzige, was er "verstand, über 
die. Flotte. geraubt. Dafür haben wir Engländer‘ dem 
‘Kaiser zu danken, < Er. wählte. den kranken. Moltke zum 
"Oberbefehlshaber. Er. befahl der Flotte, ` stillzuliegen, 
anstatt loszuschlagen. 
“und ‘zurück. Und obgleich: seine wirkliche‘ Lebensarbeit 
de ‚Sehöpfung: einer. prächtigen: Flotte für Deutschland 
"war, so wagte er doch nicht, sie losschlagen ‘zu lassen, 


"als: der: Tag: kom, für den sie gebaut und für den sie auf 
“die. beste und. wissenschafllicliste ‚Weise ‚ausgerüstet ` 
Der große: ,Bluff' Lord Fishers ging. los. Die 
„deutschen ` Seeleute. begannen ; UI ‚eigenen. Material. 


WAL: : 


oci dien 2 
ergibt für. . 


"Als die Flotten sich begegneten, 


uns bedrohende Gefahr in unserer 


-[n- dieser- Hinsicht war er ein Gegner der 
‚deutschen Landsoldaten, die an der Seemacht vorbei-. 


setzung des Falkenhaynschen Buches rezensiert. 
‚klar, 


. länder) zu überwinden gehabt hätten, verdoppelt.“ 


| Jet der Kaiser nur Lakaien- ` 
Seelen: in seiner Umgebung duldete, deshalb wurde Tir- 


Er. schwankte ‚und wackelte hin ` 
' prise", 


Turpuemsaize: genoren eine Hochdruck- ` 


u Seite. Am 


/— Vülligkeitsgrad « des Tainan je 0,785, 

^" Schárfegrad- des Deplacements e = 0,80, 

` Verhältnis. der ideellen Länge des parallelen Mittel- 
| ;sehifts. zur , Sesamischitislánge Lube = 0,60. 


: e | en Tabelle E 2 
13 2] [o3 gv o» c 61 3 
5 E: x E Me c QNS 
5 = sn 1585| 750 | 798 0,73] mno 11285 
eum pue 17,88 | 7,07 | 6,58 | 0,896 | 123,8 | 1315 
(08 a8 19,87. 6,69 | 568 0,337; 130.2 | 138 - 


Hierans ergibt sich fur 
eines  volligen. 


JS CUT oPaeT IUE n: 


den vorliegenden Konstruktionsfall 


=- Frachtdampfers, daß. bei dem gegebenen Deplacément 


von D = 12000 1 und der bestimmten Dienstgeschwin- 


i digkeit von Vs = 11,5 kn die wegenendsien Aenderun- 


gen in den .Längenverhältnissen von L/B = 5,64—7,98, 


ds. etwa 40 % unter gleichzeitiger Veränderung der 


Tiefgangsverhältnisse von T/B = 0,558 —0,475, d. s. auch 
etwa 40 % im äußersten Fall nach Spalte 7 nur Unter- 
schiede von 10% in den erforderlichen effektiven 
Schlepp-Pferdestärken EPS zur Folge gehabt haben. 
letztere sind, wie aus einem Vergleich der in Spalte 6 


und 7 eingetragenen Werte zu ersehen, anBahernd direkt 


proportional den Arealen der eingetauchten Hauptspant- 
flachen. Schaffran. 


gegenuber unseren großen Dreadnoughts zu mißtrauen. 
sahen wir, daß die 
kleinen deutschen Fahrzeuge außerordentlich schwer zu 
versenken waren, und wir begriffen, welche ungeheure 
technischen Unter- 
legenheit lag. Diese Einsicht bewirkte, daß der Admiral 
Jeliicoe keinen neuen Kampf nach der Schlacht bei Jut- 
land wagte. Diese seine kluge und intelligente Selbst- 
beherrschung wird noch einmal als einer der ‚größten 
Erfolge in den Annalen der Seekriege von Seiten mari- 
timer Befehlshaberschaft geschatzt werden (? D. Red.). 

In dem gleichen Heft wird auch die englische Ueber- 
Auch 


ier wird hervorgehoben, wie Falkenhayn darauf hin- 


‘wies, daß der Hauptfeind im Westen stande und daß nur 


dort der Sieg gewonnen werden konnte, weil Deutsch- 
lands größte Gefahr die Blockade war. Diese konnte 


. gebrochen werden, wenn Deutschland die Kanalhafen 


erreichte; und . es hätte dahin kommen können, wenn es 


" bei Vpern nur ein Armeekorps von Osten her einsetzte. 


„Die Deutschen hätten dann unsere Linie weiter nach 
Süden zurückgedrangl, vielleicht bis. zur. Somme, und 
dann hätten sich die Schwierigkeiten, die wir (die Eng- 
Auch 
daß Moltke 


in dieser Rezension wird hervorgehoben, 


‚seiner Aufgabe nicht gewachsen war und daß die Fnt- 
- scheidung von der See her und von Amerika kam. 
. (Svenska Daqgbl., 


7. Januar 1920.) 


England 
Kleine Kreuzer. Der Kleine Kreuzer „Enter- 
der kürzlich bei John. Brown & Co, Clydebank, 
vom Stapel lief, hat 172,2 m Lange und 16,6 m Breite. 


Die Antriebsanlage besteht aus vier gleichen Brown- 
. Curtis-Turbinensätzen mit Rädergetrieben; sie ist in 


zwei Maschinenräumen untergebracht und entwickelt 
eine Gesamtleistung von rund 80000 WPS. Zu jedem 


und eine 
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Niederdruck-Vorwärtsturbine und eine im Gees der 
letzteren untergebrachte Rückwartsturbine. 
ding and Shipping Record, 1. does 1920.) 


"Luftffahrwesen. 
samte Luftfahrwesen, alle Stationen und Einrichtungen, 
dem Ministerium fur das Luftfahrwesen übergeben. 
(Moniteur de la Flotte, 14. Februar, 1920.) : 


Zerstörer. ,Stormcloud". wurde auch erfolg- 
reichen Probefahrten abgeliefert. Es ist dies der 48. Zer- 


storer und das 104. Kriegsschiff, das die Palmers Ship- 


building Co, Yarrow, baute. . (Times, 2. Februar 1920 


Frankreich E 


Mär inekommission. 
der Kammer ist wie folgt zusammengesetzt: M. Georges 


Seygues Präsident, Admiral Guepratte Vizepräsident, 


M. M. Cebs, Denise, Lévéne Mitglieder. Zum Bericht- 
erstatter über das Marinebudget hat der Senat M. Henry 
Bérenger bestimmt. (Moniteur de la Flotte, 14. Februar 
1920.) l i 


Werftbesichtigung. Eine Kommission däni- 
scher Marineoffiziere hat die Staatswerft in Brest be- 
sichtigt, um die Frage, inwieweit die für den Kriegs- 
schiffbau vorhandenen Werkstatteinrichtungen für den 
Handelsschiffbau zu verwenden sind, zu prüfen: (Moni- 
teur de la Flotte, 14. Februar 1920.) 


Japan 


Bautätigkeit. Große Kriegsschiffe sind 1919 
nicht fertiggestellt worden. Der Bau von „Nagato“ und 
»Mutsu' ist in gutem Fortschreiten, zwei neue Grob- 
kampfschiffe, „Kaga“ und „Tosa“, sind im September: 
1919 auf Stapel gelegt worden. 
horden hinsichtlich der Neubauten ganz besonders zu- 
rückhaltend sind, ist so gut wie nichts Näheres über 
„Nagato“ und die anderen Schiffe bekannt geworden; 
man weiß nicht einmal, ob sie Linienschiffe oder 
Schlachtkreuzer sind. Die Kleinen Kreuzer ,Tatsuta" 
und „Tenriu“, die den ersten Schiffen der englischen 
C-Klasse sehr ähneln, sind fertiggestellt, wahrend 
„Kuma“, die etwas arößer sein soll, im Juni 1919 in 
Sasebo vom Stapel lief. Vier weitere Kleine Kreuzer 
sind im Bau. Unter den 1919 vom Stapel gelaufenen 
oder fertiggestellten Zerstörern befinden sich sechs, der 
„Minekaze“-Klasse, die beinahe in jeder Beziehung 
Schwesterschiffe der englischen ,,V'"-Boote-sind: 1345 1, 
34 kn, vier 12 cm-SK, sechs Torpedorohre. Ueber den 
Unterscebootsbau fehlen sichere Nachrichten; Nr. 14 
und 22 bis 26 sollen am bau oder nahezu fertig sein. 
(Engincer, 2. Januar 1920.) 


Italien 


Grokkampfschiffe Die Kosten für das 
Wiederaufrichten des Großkampfschiffes „Leonardo da 
Vinci“ (siehe Nr. 7 der „Mitteilungen“)' werden 8 Mill. Lire 
betragen. 
von 14 Mill. Lire durch die Bergungsarbeiten gewonnen. 
Der Schiffskorper soll zu einem großen schwimmenden 


Oelbehälter hergerichtet werden. (Moniteur de la Flotte, . 


14. Februar 1920.) 


Neueren Nachrichten zufolge soll nicht allein das. 


Grokkampfschiff „Caracciolo“ weitergebaut werden, 
sondern man will auch die beiden demselben Typ an- 


gehörigen „Cristofero Colombo“ und „Marcantonio, 
Colonna" fertigstellen, so daß also nur „Francesco 
Morosini“ aufgegeben ist. Die Baupläne sind’ geändert 


(Shipbuil- ` 


Die Admiralität T. das ge-' 


Die Marinekommission- 


Dagegen ist bereits Altmaterial im Werte ` 


_SCHIFFBAU. 


twp Lie 
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NCC UN — m ed Bai eltern? 


sich weiter. sechs starke Aufklärungskreüzer "(Esplorá- 


tor) von 2300 t und A4 kn Geschwindigkeit: sowie ‘acht. 


m 


Da die’ japanischen Be- . 


worden; man könnte die drei Schiffe danach zutreffend ` 


als verbesserte , „Queen Elizabeths“ bezeichnen, Lange 
201,5 m, Breite 29,6 m, Tiefgang 9,1 m, Wasserverdrän- 
gung 30 900 t, leistung 105000 PS, Geschwindigkeit 
27 kn. Die Kessel sind für gemischte. Feuerung ein- 
gerichtet. Artillerie: Acht 38,1 cm-K, vierzehn 15,2 cm~ 
SK, acht 10,2 cm-SK, sechzehn Luftabwehrkanonen. 
(Engineer, 2. Januar 1920.) F 
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- gestellt. 


groke Zerstörer, vier Unterseeboote und. Lye Motoren, 
EECH 2. Januar 1920.) Be: ee 
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Niederlande ` 3 42 5. 

^Marinepolitik. “Ein im "enge von Mari 
Nijhoff, 
admirals F, Bauduin: ‚„Het Nederlandsche eskader in 
Oost-Indië, 1914-16“ führt. aus: Das, Sch iffsmaterial. ‚sei. 
verbraucht, die Marine bestehe sozusagen. nicht “mehr. 


Die Niederlande bedürften einer starken. Küstenverteidi- T 


gung, eingedenk dessen, daB. die belgische ‚Küste EI 


- folgreich. von: den Deutschen verteidigt wurde; dazu 
noch zwolf Kleine Kreuzer, einige Zerstörer und eine: 
(Nieuwe Rotierdamsche ' CE. 


que var v; 
1. Fe ruar 19 AE "C E 
- Rußland. d 

: Bautätigkeit 
zeigl sich, nach den auf den Baltischen Werften :herr- 


-schenden , ‘Verhältnissen und dem Stande dër, Bauten’ zu: 


urteilen, Seemachtsfragen gegenüber gleichgültig. Nur‘ 
im Schwarzen Meere, wo 


D 


's-Gravenhage,. erschienenes, "Buch des ` Viże- 


.Die bolschewistische Regierung ! 


General Denikin . gebietet. ` 
.Scheini einige Tätigkeit auf. den Werften, zu hérrsclien. 


Dort sollen die Arbeiten an dem ` Linienschiffe ,Demo- l 
kratija^ (früher „Imperator Nikolai IL) und an den vier . 


Kreuzern der „Admiral“-Klasse, die 1913-14, in .Nikó- 


lajew begonnen wurden, im November 1919 wieder auf, . 


genommen worden sein.: „Demokratija“ und’ 
rew“ sind bereits zu Wasser, so daß ihre Fertigstellung 
erwartet werden kann. Vier große Zerstörer sollen auf 
derselben Werft im Ausbau sein. Engineer: 2. Januar: 


Vereinigte Staaten. . SIE. 


Unterseebootsjäger. . Bie 
Krieges in Amerika erbauten Unterseebootsjäger, jns-- 
gesamt 455 Boote, werden jetzt sämtlich zum Verkauf 
Die Boote sind 33,5 m lang ünd haben je drei 


die Klei- : 
.nen Kreuzer „Admiral Nakhimow“ und „Admiral Laza- 


während‘ des l 


Detroleummoloren von dreimal 220 PS Gesamtleistung, . 
wahrend die englischen Boote dieses Typs nur ` Zwei - 


Motoren aufweisen. Man eroriert den Plan, die Boote 


teilweise, für den Feuerschutz zu verwenden, und ver. 
anschlagt die Kosten ihres Umbaues in Feuerlóschboote | 


auf ein Fünftel der Kosten eines neuen Bootes dieser 
Art. Auch für die Fischereiindustrie wird die Verwen- 


-dung dieser Boote in Frage gezogen, Nach Beseitigung 


zweier Motoren ließe sich hinreichend Raum für Mann- 
schaft und Ladung. gewinnen: 
Boat, 15. Februar 1920.) u 


Heizolersatz Die Bemühünget p Ersatz 
fiir Heizöl zur Verwendung in der amerikanischen Marine 
zu finden, sollen unter der'Leitung von Lindon W. Bates 
im Vorjahre zu einem Erfolde insofern gefübrt haben, 
als man ein Gemisch von Oel und Kohle unter Verwen-, 
dung bestimmter, noch nicht bekarint gegebener Binde- 
mittel herstellte, das monatelange Lagerung vertrug. 
Bisher setzten sich.in der artigen Gemischen' die festen 
Bestandteile bald ab, während. das neue Verfahren es 
ermöglichte, 30 bis 40% Feinkohle, die. zu etwa 9596 
durch ein Zweihundertmaschen-Sieb ging, lange Zeit 
hindurch in schwebendem Zustande zu erhalten. Man 
macht jetzt den flüssigen Brennstoff aus etwa 45% Heiz- 

öl, 20% Teer und 35% gemahlener Kohle, wodurch’ ‚also 
etwa die Hälfte des Oeles durch Kohle ersetzt wird; 
man .erhält dadurch .für 1-Faß Brennstoff den gleicher 


(Motor Ship end. MODE, 


oder sogar einen hoch etwas höheren ‚Heizwert als. 


früher. Die Herstellung des Bindemittels, von dem ein 


Zusatz von etwa 1% ausreicht, soll keine Schwierig- 


keiten machen. 
"Die Verbrennung im Kessel soll SO EE sein, 


daB bei Anwendung guter Kohle keine Schlacken und: 


nur wenig Asche übrig bleiben. Anwendbar ist das Ver~ 
fahren angeblich für alle Arten von Kohle und Oel; es 
kommf nur darauf an, die richtigen Mischungen ausfindig 
zu machen. (,„Köhlenöl“ von Dyes, „Braunkohle“ Nr. Ei 
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Patent, Bericht ` = = 
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Kl 43d: "Nr. 316074. 


| D ampf. Kurt Miedlich. in, Hannover-Linden. 
Zur. Regelung der. Températur 


Dampf dienen bei: der neuen Vorrichtung Durchgangs- 


röhren, die, wie "das an . 


"sich. bekannt ist, zu dem 


D impfdurchgangsröhren 


MEL IM EN N sejzen:sich nach | 
"hiyiuüg.' aus ` mehreren: „Röhreli oder . Röhrenbündeln | 
zusammen, die untereinander: gleiche oder ver- ` 


Exch freie Durchstrom: Nasuuerschnilte.» aber 
jin: jedem Falle verschieden . froße . Kühlflachen be- 
SET Dadurch, daß der Dampk je nach Erfordernis, 


mehr. oder. weniger durch die. Rohre oder :Rohrbündel ` 

von großer : oder kleiner. Kühlfläche. geleitet wird, er- 
Wie: die. nach- | 
in den zum Teil mit | 
` Kühlflüssigkeit, gefüllten Behälter a. Rohre oder Rohr- 


‘fährt er eine regelbare Abkühlung. 
‚stehende: Abbildung zeigt, sind 


|  bündel. d und e eingebaut, die in Dampfhauben g! und 
ER münden. : 

.gen f in der Haube oi wird der eintretende Dampf zum 
"Teil durch die Rohre d mit kleiner Kühlflache und zum 


. Teil:durch die Rohre e mit größerer Kühlfläche geleitet, . 


so daB sich ‘die verschiedensten Temperaturänderungen 
ergeben. Diese Rohre d. und e haben entweder ver- 

S a oder gleiche :Durchströmungsquerschnitte, 

. dabei 

. und Kühlflachen, 'so da& der Dampf, je nachdem er durch 

. die einen oder anderen Rohrbündel strömt, eine ver- 


. $chieden stärke. Abkühlung. erfährt. Die Leifvorrichtung l 
uch aus einem. Schieber 


-. kànn, statt ous einer Klappe, 
. oder einer Mehrzahl. von Ven Ven bestehen. 


KL (Gd Nr. 507 653: Einrichtung: zur Ent- 
‚nahme von Dampí aus Dampferzeugern 


die ın der Längs- 


und Wärmespeichern, 
ausgesetzt 


achse starken Neigungen My 


sind. Dr. -Ing.. nn Schmidt in Cassel- Wilhelm: 


- höhe. 
^ e Ber ‘den en und. Wärmespeichern, die, 


» wie;z. B. auf Schiffen und besonders Unterseebooten, : 
"starken. Neigungen ausgesetzt - sind,. kann es vorkom- 
men, daf die zur Dampfentnahme. ‘dienenden Rohre in . 


j die ` dampfabgebende Flüssigkeit ` eintauchen und daß 


-diese daher mitgerissen wird. Damit kein Wasser in 
. dás Dampfentnahmerohr einirelen kann, wird es nach 
der. Erfindung längs. im: Kessel angeordnet und mil min-. 


'. destens zwei, vorzugsweise nahe den Kesselenden lie- 
genden Dampfeintrittsöffnungen versehen, an: denen 


e gig * 


. selbsttätige .Absperrvorrichtungen C, und C: angeord- ` 
"nei sind. Diese Absperrvorrichtungen. sind so einge- 
.  Tichtet,; daß sie bei einer Neigung des Kessels’ entweder 
© durch Gewichtshebel "und. durch Schwimmer .so .ge- 
P SE werden, daß die jeweils De Absperr- 


e vortichhung, folis e mU mg. 
geöffnet, die. andere. Absperrvorrichtung | aber, . falls 
offen, geschlossen. wird. Werden in Folge von sehr 


"schnell: wechselnden ‚Neigungen die Absperrvorrichtun- . 


C gen sehr oft in Tätigkeit gesetzt, wie das in.heftigem 
. Seegang: auf kleinen Fahrzeugen der Fall sein kann, 


e ‚kann, es yo men. daB EEN der EE der Mas- ; 


"Vorrichtung zur: Be 
u der Temperatur von. überhitztem 


‘von EE | 


“den .Dampf- und Flüs- 
feifsraum eines behál- ` 
eingebaut 'sind. Die 


der Er- | 


.geordneter, 


Empfangskorper. 


Je nach der Einstellung. von Leitvorrichtun- - 


der Strömungslinie des Wassers fällt. 
-. stehenden Abbildung dargestellte Ausführungsform zeigt. 


aber in jedem Fall verschieden groe Mantel- . 


uber in- vergroBertem Maßstabe 
dargestellt ist. 


. Verbindungsstückes. an 


bindung gesetzt werden kann, 


| | setzt. . 


éd Dampfaustritt E 
. mil einer oder mehreren Zylinderreihen. 
‚Ihr besteht darin, daß innerhalb jeder Zylinderreihe meh- 


. den konnen. 
den;: 


sen die  Absperrvorriclitungen nicht richtig gesteuert 
werden. 
`  Dampfentnahmerohr zwischen den beiden Absperrvor- 
-richtungen noch mit einer dritten Dampfeinfrittsöffnung 
versehen wird, die. gleichfalls eine Absperrvorrichtung 


. Für .diesen Fall ist es zweckmäßig, daß das 


besitzt. Diese Absperrvorrichtung ist dann so einge- 


‘richtet, daß sie bei wagerechter und. schwach geneigter 
‚Lage des Kessels offen ist, bei größerer Neigung aber ` 
geschlossen wird, während die beiden anderen Absperr- 
vorrichtungen bei wagerechter und schwach geneigter 


Lage des Kessels geschlossen sind und die jeweils hoch 
liegende a eR ber -großerer Neigung ge- 


öffnet wird. 


- Ki. 74 d. | Nr. 305 589. im Ee an- 
das eigentliche Empfangs- 
organ fz: B: Mikrophon) enthaltender und 
als Stromlinienkörper ausgebildeter 
für Unterwassersig- 
nale. ‚Signal- Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Der neue Empfangskörper unterscheidet sich von 
den bekannten dadurch, daß "er starr und unbeweglich 
an der Außenhaut des Schiffes angebracht ist 
und daB die horizontale längere Symmetrieachse der 
den Empfänger umgebenden Flächen in die Richtung ` 
Die in der nach- 


an Jeder. Schiffsseite am Boden einen Empfangskörper. 


. Diese bestehen aus Hüllflächen F, die das Mikrophon M 
umgeben. 
bilden die Hüllflächen F einen ge- 


Bei dem links angeordneten Empfangskorper 
schlossenen -Körper, wie er dar- . 


Hierbei ıst der 
Korper milfels eines besonderen 

| dem N 
Schiffskörper angebracht. Rechts | 
ist ein Empfangskorper dargestellt, 


der mit dem Schiffskörper un- ` | 
mittelbar durch einen Flansch verbunden ist m im ab 
| genommenen Zustande an einer Seite offen ist. 


"KL 46b. Nr. 313 005. Umsteuerbare Zwei- 
takłmaschine. Gebrüder Päglow, Maschinen- 


: . fabrik, Schiffs- und. Kesselschmiede in Hamburg. 


Die neue Einrichtung ist bestimmt für umsleuerbare 


 Zweitakimaschinen mit Tauchkolben, bei denen die für 


jeden Tauchkolben vorhandenen Kurbelráume je fur sich 
abgedichtet sind, um sie für das Anlassen mit Druck- | 
luft benutzen zu können. Das Neue der Erfindung be- 


“steht darin, daß jeder Arbeitszylinder je nach der Um- 
. laufrichtung der. Maschine mit dem einen oder anderen 
` Arbeitsraum 


eines besonderen, doppelt. wirkenden 
Spülluftzylinders durch einen- Wechselschieber in Ver- 
Hierbei wird die Ein- 
richtung derart getroffen, daß der Schieber in seinen 


.. beiden Endlagern die Verbindung zwischen den beiden 


Arbeitsráumen des Spülluftzylinders und dem Arbeits- 


-= zylinder absperri und je nach der Drehrichtung der Ma- 
. Schine den einen oder anderen Arbeitsraum des Spul- 


luftzylinders mit dem en mm Verbindung 


Kl. 46 b. Nr 313 195. Einrichtung zum Aen- 
denn der Leistung. von limlaufmotoren. 


! . Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt b. Berlin. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Ein- 
Fichtung zum Aendern der Leistung von llmlaufmotoren 
Das Neue bei 


rere Magnetapparate angeordnet’ sind, die unabhängig 
voneinander nach Belieben an- und abgeschaltet wer- 
Sind z: b. zwei. Magnetapparale vorhan- 
so kann man, Je nachdem einer oder beide Apa 


y 
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Tale eingeschallet werden, mit -voller oder, halber 


Leistung fahren. Auf diese Weise. erhält man bei Mo- 


toren, bei denen die Zundungen Sehr schnell aufein-. 
ander folgen. und bei denen also sonst der Magnet- 
apparat sehr schnell laufen müßte, viel langsamer lau- .. 
und damit eine größere Betriebs- - 


- fende Magnetapparate 
- sicherheit. S Nu Sum 
.. KL 65d. Nr. 305857. Als Kettenmine w ir- 
kender Torpedo. Karl A. Theilen in Bremen. Zu- 
satz zum Patent 300735. ^. = GN ek 


Von der im Patentbericht des „Schiffbau“ im Heft 


Nr. 12 vom 11. Februar‘ 1920. auf ‚Seite 406 unter Pa- 
tent 300735 beschriebenen Erfindung ` unterscheidet 
‚sich die vorliegende neue Einrichtung dadurch, daß, 


‚statt einer einfachen Mine ein Torpedo verwendet wird, - 


an dem die zum Treibanker führende Leine so befestigt 


: anmpassaenuesssansuaumasanbnammasusaenuscesnusassAe 
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Die erste Reise des „Imperators“ 


unter englischer Flagge scheint kein Ruhmes- 
blatt der englischen 'Seemannskunst zu sein.. Die eng- ` 
lische Fachpresse deutet leise an, daß die Fahrt infolge ` 
der Kompliziertheit der Maschinenanlage mehr Zeit als ` 
Ä Ein unvorsich- ` 


normal in Anspruch genommen habe. 
tiger Reporter berichtet sogar, daB diese Ueberfahrt 


15% Tag gedauert hat, wovon allein zwei Tage da- . 
durch verloren gingen, daß infolge eines Bedienungs- 


fehlers, anscheinend der Flutleitung für das Schwimm- 


bad, die Maschinenraume geflutet wurden. Der Fall: 


ist ebenso lehrreich und für uns schmerzlich amüsant, 
wie der des ebenfalls ausgelieferten Motorschiffes 
„Fritz“. Nachdem alle englischen Autoritäten vergeb- 
hch um Hilfe bei der Inbetriebsetzung des doppelt- 
wirkenden: Zweitaktmotors angegangen worden waren, 


. brachte der britische Stolz es fertig, an dieselbe Bau- . 
werft einen telegraphischen Hilferuf zu senden, der. 


man zwei Monate vorher mit der Ueberlegenheit des 
,Siegers verweigert hatte, noch einige Probefahrten mit 


dem bis dahin nicht in Betrieb gewesenen Schiff ` 
Da das Telegramm glücklicher- . 


machen zu dürfen. 
weise nicht über Berlin nach Hamburg ging, hatte es 
natürlich keinen Erfolg, so daß die Deutschen Aussicht 
auf zwei Auslandsreparaturen haben. Neugierig kann 


man ja auch darauf sein, auf welche Weise uns die - 
Schuld an diesen Vorkommnissen in die Schuhe ge- ` 
Schoben wird; die englische Presse wird schon Mittel . 


dazu finden. ` ME 


Unfall. Auf einer Reise von Hamburg nach 


Rotterdam bildeten sich in den Feuerbüchsen des 


Schleppers „Herold“ Formveränderungen, die zum so- 


. forfigen Löschen der Feuer und zum Abbruch der Reise 
zwangen, 
J| vorgenommene 


wendig ist. -Kbord- ronr mi déi 
oben seitwärts zwei ziemlich gleich. große beulenartige 


Wulste bemerkbar, welche stellenweise. eine Tiefe von . ` 


elwa 100 bis 120 mm erreichten und sich, in der Mitte 


des Flammrohrs sitzend,, über eine ‚Länge von etwa 
Steuerbord-Flammrohr ist die- . 
selbe Erscheinung wahrzunehmen, nur daß hier die eine | 


800 mm erstrecken. Im 


Beule erheblich kleiner ist. Der Kessel, der zur Zeit der 


Besichtigung entleert, aber noch. nicht gereinigt war, . 


‘daß er bei seinem Lauf das Schiff: 
“treffen soll; das gegen: die Leine = . .7 
gefahren ist. Die Leine ist zu'de- d 

sem Zweck hinter einen um einen d o; 
‘Bolzen h drehbaren Hebel g:;de-. | fo- 
hakt, der durch ene Feder i., CG 

gegen einen Arm f gedrückt wird, | / | 
. um das Abgleiten des Seiles bei e 
stilliegender Mine zu verhindern. Bei einem: bestimmten - 
. Zug. im‘ Seil wird der Hebel g so gedreht, daß er 

. mittels einer, Stange mit' Knopf | die Antriebsmaschine . 
- in Gang setzt und zugleich das, Seil abgleiten laßt: ^ -. 
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achrichten aus der Schiffbau-Industrle Je 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen ` |. 


Die von seiten der zuständigen Behörde. 
innere Revision des Kessels hat er-: 
geben, daB beide Flammrohre derarhg starke Defor-, 
 mationen zeigten, daß eine Erneuerung derselben not-: 
Im Backbord-Flammrohr machten sich von ` 
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"ist, daß sie bei einem. bestimmten Zuge, wie er'ein- 
- „tritt, wenn sie von einem dagegen fahrenden Schiff :ge- 
troffen und mitgenommen wird, de Antriebsmaschine 
des Torpedos in Gand. setzt und. alsdann ‘ausschlippt. — 
Der Torpedo, wird dabei in solche. Stellung gedreht, ` 


Dm 
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von 6 bis 8 mm hatle. 


machten auch stellenweise bemerkbar. In dem :Dampfer, 


dessen Maschine. mit Einspritzkondensalion arbeitete, .: 
ist ein Tank für Frischwasser eingebaut, dessen Fas- . 
. sungsvermögen: 8 1 beirägt. Wenn dieser Frischwasser- ; 
 vorral erschöpft war, mußte der Kessel mit Seewasser - 
aufgespeist werden. Der Reichskommissar äußerte sich 
wie folgt über den Unfall: Ich habe die Ueberzeugung . 
"gewonnen, dag: die Maschine des Schiffes in. einem ` 


Zustand gewesen ist, der die Sicherheit des Schiffes bei 


, Fahrten in der Nordsee nicht gewährleistete. Der Mä- 
schinist hatte die Pflicht, den. Salzgehalt unter allen ` 
Sa 1. Daß. das nicht geschehen. 
‚ist, ist ein Versehen des Maschinisten. : Nach statfeefiab- . © 
ter. Beratung verkündet das Seeamt folgenden Spruch: 
. Der Schleppdampfer „Gerold“ hat- am. 30. Sep- ` 
tember 1919 von Hamburg nach Rotterdam mit dem ` ` 


Umständen nachzuprüfen.. 


“Leichter „W:78“ im Tau, auf der Höhe von Terschel- 
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sah im Innern seltsam- aus Von der dritten. oberen 
` Rohrreihe ab an der Rauchkammerseite und von der 

vierten oberen. Reihe an der Stirnwand, nach. unten 
. gerichtet, waren, scharf: abgegrenzt, sämtliche Kessel- ` 
.  wandungen mit einer schneeweißen, glitzernden Salz- ~ 
. kruste überzogen, die an den Siederohren eine Stärke ` 
. von etwa 4 mm, auf den Flammrohren jedoch. eine solche. ` 
Der Mantelboden war in seiner ` 
ganzen Länge mit einer breiigen Masse bedeckt, be- 
stehend aus Schlamm und Salzkörperchen, : letztere ` 
waren Körner: von 3 bis 4 mm 'Größe und darüber und : 
in. großer Anzahl vorhanden. Die Rauchkammer-Rohr- - 
.. wand zeigte keine Undichtigkeiten, die Decke war un- ` 
versehrt, und frei von irgend welchen Unreinlichkeiten. : 
Der obere Teil des Kessels hätte sein gewöhnliches : 
Aussehen, nur geringe Ablagerungen. von Schlamm . 


‚Ing eine starke. Einbeulung der Feuerbüchsen er- ` 
< hiten, welche .es nötig machte, den Kessel außer Be- ` 
‚trieb zu setzen und den Schleppzug nach Terschelling ` 


. einschleppen zu lassen." Die Ursache des Unfalles, ` 


"legt in einer sehr starken Ablagerung von Salz auf 


den Decken der. Feuerbüchsen, "welche. sich dadurch ` 
gebildet hat, daß der Kessel wegen des geringen ` 


Vorrates an Frischwasser dauernd aus See gespeist. ` 


werden mubie und daß nicht genügend a Dn | 
ion bel. 


. worden isi, wodurch. sich schließlich die sc 


. Beginn. der. Reise vorhandenen.Salzablagerungen so 


verstärkten, daß -die Rohre. glühend : wurden. Das .- : 
Verhalten des Maschinisten Oertzen Tel nicht ein- . 


 wandsfrei, wird. aber dadurch einigermaßen ent- 


‚schuldigt, daß der Züstand der Maschine außerordent- ` 
lich mangelhaft war und auch wegen der schlechten ` ; 
. Kohlen schwer Dampf zu halten war, so daß der Ma. 
schinist sehr in Anspruch genommen war. Der Un- - 
fall hängt auch damit zusammen, daß der einzige an . 
© Bord vorhandene gläserne Salinometer gebrochen isi, ^ 


- Fr. Gundersen & Co. 
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"der: Maschinist. daher Wf EE War; ud Sez 
gehalt-zu.messen; Seine späteren. Eintragungen : in 
ER ;Maschinenjournal. Aber. den. "Salzgehalt, die - nur 


anf E ER, beruhen, sind. als ang zu ber 


EN, en 


M 


deck. d E 


oem 
erworben und pog hoben. Norden. 


-arbeiten, welche im Dezember 1919 in Angritf genom- . 
“men wurden, sind trotz: großer Schwierigkeiten von der 
-Reederei-- und Bergungs-Aktiengesellschaft .- 


` Bugsier=, 
. trotz... der. sehr. ‘ungünstigen Witterung . und "der Eis- ` 
schwierigkeiten. in einer- ‘verhältnismäßig Ee Zeit 
“erfolgreich ‘beendet. worden. 
; Kollisionsschaden ` in. Hamburg 
"Wiederinstandsetzung von „det 


Ke eingestellt werden. 


2 N chifispreise Die steigende Tendenz. der 
E $chiffspreise- halt durchweg an.. 


heute folgende, uns. vorliegende. Angaben. 


Die Western. Counties ‘Shipping Company, die kürz- 


. lich von verschiedenen Schiffahrtsgesellschaften die 
. Kontrolle‘ erlangte, hai für. die- elf Schiffe, die sie von 
; der Sutherland ` Steamship Company kaufte, EE 


v Preise bezähll:. - Tonnen . .. 

Ei E -Brullo Nello - Lsiri. 

ez / Sutherland. 1918. 5277 | 5191. 280000 — 

.. .Cromally . 1919. 5265 . 3211 ` 280.000 

... Roxburgh , 1908. -4296 2716 170000 

| Ze T SE 1902. 4318: 2763 145000 

^-Elgin- . , 1906... 3835. . 2445 140000 

. .Renfrew 1907 ..5829 2441 . 130000 - 

"^ Inverness .. . .1902 3734 2401 110000 . 
. Dumrobin . = 1911 an . 23371 150000 

-> Forfar `. . 1912 3691 2359 150 000 

e Dumfries vola u41901. `. 3625 23559 120 000 

| Fife vov necs 4 ue 19067 773546 2266 150 000 


Für ein bei. einer eebe Schiffahrtsgesellschaft am 


Ciyde im. November 1914 bestelltes Schiff. müssen 
heute 160 000 £ über den damals ausgemachten ‚Preis : 


' gezahlt werden. Zwei bei der Fairfield Shipbuilding Co. 


am Clyde bestellte Schiffe werden sich heute auf nicht 


. weniger als 450.000 £ je Schiff stellen, während vor dem ` 


- Kriege ` derselbe Schitfstyp ungefähr: 180000. £ ge- 


E kostet: hat. 


Die Reederei Akt-Ges. Bolz in en 


^ hat auf einer. außerordentlichen Generalversammlung 
; beschlossen; ihr Schiff „Bols“, 


^ erwerben. Gleichzeitig wurde beschlossen, den: Be- 


. ‚friebsüberschuß ` zurückzulegen und das Kapital . von 


. 150000 auf 300 000. Kronen zu erhöhen. ^ 
^" Die Reederei Akt-Ges Rap — Louis Poul- ' 


sen & Co.—-inKristiania hat in 1919 einen Ueber- 


. schu& von: 356286 Kronen erzielt und verteilt hiervon 
. 255000 Kronen als Dividende von 60 96. - 


` den Dampfer „Pors“ überwiesen. 

m «C. Mathisens Rhederei 
= B er gen hat den Dampfer „Baeri“ .— C. H.'Engelhart 
; —"im Kristiania für 1800000 Kronen. erworben. 
2.01907 erbaute, 1750. + Schwergut ladende Schiff wird 
‘Ende: dieses - “Monats in . Nordfrankreich EH 
on nun NES 

d P ` Ausland. NNI 

vw Ein. neuer Prozeß: u,m das ine ood: 
x eni Mr. Isherwood hat vor den englischen Ge- ` 
“richten. mehr. Glück als vor den-deulschen.. Ein Mr. 


. Kraggs hatte. ihn auf: Nachzahlung rückständiger Lizenz- , 


2 ‚gebühren | verklagt... ‚wogegen. dsherwood Auge 


SCHIFFBAU _ 


Der Darmpfer wird den 
reparieren und nach 

Bugsier-Gesellschaft _ 
voraussichtlich in. die - Kopenhagener Ten lmıe ‚der — 


Wir bringen doit ` 


410 t Schwergut, 1915. ` 
- äts -Stahl - erbaut, für 435000 Kronen an die Firma- 
in Bergen zu verkaufen und an ` 
‘dessen Stelle einen Dampfer von 2000 1 Schwergut zu 


Der Resibetrag . 
von 101286 Kronen wird dem besichtigungsfonds. jun 


Akt. -Ges. in: 
Das ` 
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"eigen age “erhob, weil ee durch Dropagierung | 


;.des. dem Isherwoodsystem verwandten. Lilliehookschen 


Patentes in Amerika Isherwood schwer geschädigt 
hatte Der Prozeß geht auf ältere Abmachungen zwi- 
"sehen Kraggs und Isherwood. zurück, wonach jener: die 
Propaganda des Isherwodsystems in Amerika zu be- 
‚treiben hatte. ` Der Prozeß lief zugunsten Isherwoods 
ous insofern, als materiell unterstellt wurde, daß Kraggs 
-gu seinem. Vorgehen nicht berechtigt war, wenngleich 
die‘ beiderseitigen. Entschädigungsansprüche SES 
^ wurden. | E i 

" Eee es KüNldampter „Corrientes“. 

Am 22. Januar. lief bei. Short Bros. Ltd. in Pallion, .. 
Sunderland, der.für die Donaldson South American Line 
.gebaute Kühldampfer „Corrientes“ vom Stapel. Das 
Schiff hat die Abmessungen. 435^ x 54' 10" x 50/ 5" bis 
. Hauptdeck. . Das Schiff hat Shelter-,. Haupt-, Ober-, 

 Zwischendeck und im. Vorschaft außerdem ein Orlop- 
deck. Bei gemäßigtem Tiefgang . trägt das Schiff 
.8800 t deadweight. Die Räume sind durchweg isoliert 
und das Schiff hat zwei voneinander unabhängige Kühl- 
anlagen für Kohlensäure der Liverpool Refrigeration: 
Co., Lid., von denen jede zur Kühlung aller Raume ous: 
reicht. In dem Deckshaus vor dem Kesselschacht liegen 
auf Shelterdeck für die Steuerleute und Stewards sowie 
: zwei ‚Passagierkammern und der Salon, darüber der 
Kapitän und der Funkentelegraphist. Maschinisten und 
Bootsleute wohnen im Deckshaus neben dem Ma- 
schinenschacht, während die Besatzung achtern im 
- Shelterdeck untergebracht ist. Ladungsoffiziere und 
‘Hospital liegen in zwei Deckshäusern neben dem Fock- 
mast. Die. Maschinenanlage besteht aus einer Trieb- 
turbine mit doppeltem Vorgelege für 3500 WPS der Par- 
sons Marine Steam Turbine Co und Wasserrohrkesseln . 
mit Ueberhitzern und Howdens Zug. Es kann wahlweise 
Kohle oder Oel verfeuert werden. | 


| Werften n : i 


D i a a a 
aeggpoengeggnggegaéenpgggngnngnsnsensgggggnngneggnnenee 


Inland. 

Melethsls und Exportfragen auf den 
deutschen Werften. Die kürzlich von uns ge- 
"brachte Meldung, daß jetzt der Export von Schiffs- 
neubauten aus Deutschland gestattet sei, muB dal in er- 
ganzi werden, daß sie in dieser Allgemeinheit in- 
zwischen nicht mehr zutrifft, sondern daß inzwischen in 
Einzelfällen die Genehmigung zum Export versagt wor- 
den ist. Diese unklare Haltung der Regierung ıst un- 
verständlich und ünbegreiflich. Die Exportfrage muß 
nach den Wünschen der Werften geregelt werden, wenn 
man diese überhaupt in Gang halten will, und nachdem 
schon fur eine große Zahl von Schiffen, man spricht 
‘von 200 000 t, die Ausfuhrerlaubnis gegeben war, Ist es 
. doppelt unbegreiflich, da& man allen neuen Verhand- 
lungen auf llebernahme ausländischer Auftrage den 
sicheren Boden entzieht. | 

Die Werften können mit den ihnen zugewiesenen 
. Materialmengen nicht auskommen, es heißt Vogelstrauß- 
politik gefährlichster Sorte treiben, wenn man diese 
Tatsache leugnet. Die Reserven sind verzehrt und nach 
neueren Mitteilungen des Schiffbaustahlkontors werden 
die Stahlkontingente der nächsten Monate so klein sein, 
. daß sie für den Betrieb nicht ins Gewicht fallen. Die 
einzige Rettung für die Werften sind Auslandsauffräge, 
da für diese Material zu bekommen ist. Die deutsche 
Stahlproduktion: wandert jetzt zu etwa 20% ins Ausland. 
Als Begründung für diese große Ausfuhr wird an- 
‚gegeben, daß die Hütfenwerke zur Deckung ihrer Erz- 
“schulden Devisen nötig haben. Es ist ein unverzeih- | 
licher volkswirtschaftlicher Fehler, diese Ausfuhr in 
 Halbfabrikaten zu machen. Man brauchte nur einen | 
' Bruchteil dieser 20% dem Schiffbau zur Verfügung zu 
stellen mit der Verpflichtung, daraus vorweg, so viel 
-Auslandsauftráge zu bauen, als der Devisenbedarf der 


| ‚Hütten es erfordert, und ihm dann fr eizustellen, aus dem 


As 
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Rest ie herzustellen; und: die Werften ud. 
. den aus allen Noten heraus sein. und die deutsche Volks-:. 


wirtschaft hätte den -groben - Vörteil, Seesclüffe zu 
haben, die Rohstoffe heranschaffen, den Inlandsverkehr: 


entlasten und ihrerseits auch. wieder: Devisen - schaffen: 


indem sie Auslandsfrachten fahren. 


‚Seit Monaten werden diese, Probleme im Schiffbau - | 


erörtert, immer. wieder sind sie den zuständigen Re- 
gierungsstellen ` zu Ohr. gebracht worden, aber es ist. 
nicht zu erreichen, daB irgendwelche. Unterstützung 


emer solchen Austulirpolifik - ausgeübt wird. Den Ver-. 


tretern der Werften im Rheinland wird immer und immer. 
ee gesagt, daß die ‚Lieferungen für die Firma Wolff 

n Köln vorgehen... Ist és Gleichgültigkeit oder‘ Unfähig- ` 
keit daß die Regierung in dieser Weise, man kann es- 
nicht anders bezeichnen, sich. verhohnen: läßt? Vieles - 


wird heute anders gemacht als unter dem alten Regime, . 


eben nur, um es anders zu machen. Wenn dazu auch, 
die Befolgung des alten Grundsatzes gehört, Navigare 
necesse est, so muß man den letzten. Rest von Glauben 
verlieren, den man noch dem heutigen | Regierungs- - 
sysiem gegenüber hat. Die Werften müssen ihre Tore ` 
schließen, wenn: ihnen nicht Hilfe 'wird, und die Werft." 


' leitungen werden sich nicht scheuen, den Arbeitern die ` 
Schuldigen beim wahren. Namen zu nenneri, wenn die | 


Verhältnisse so weit gediehen sind... 


E 
; = 


Neue Teverina odei Im leihen Heft 
bringen wir auf Seite 485 die Meldung, 
auf den: Hamburger ^ Seeschiffswerften 
sene - Tarifvertrag als : allgemein gültig- 
worden isl. Es ist bezeichnend, daB 
schon zweimal - eine Teuerungszulage 

gewesen ist, um die  Satze 


inzwischen : 
‘erforderlich 
dieses Tarifes 


| einigermaßen mit den Lebensverhältnissen in Einklang ` 3 
‘wurde den Angestellten "` 
eine Teuerungszulage bewilligt von 90 M für den Vér-. - 
heirateten, 60 M für den Ledigen und 30 M für jedes. 


zu bringen. Ende November 


Kind. Mitte Februar haben die. Arbeitgeber außerdem 
eine: neue Zulage von entsprechend 150, 120 und 30 M`. 


bewilligt, so daß die eigentlichen Tarifsätze weit über-. 


. holt sind. Ein verheirateter selbstandiger Konstrukteur 
höchster Altersklasse mit zwei 
700 plus 90 plus 2 mal 30 plus 150 plus 2 mal 30 gleich 
1060 M monatllich. Die Sätze sind also verglichen mit 
dem Einkomemn eines gelernten Akkordarbeiters von 


etwa 750 M monatlich noch niedrig genug, die: Span-. 
nung isi zu gering, verglichen mit den Einkommens-.- 


verhaálinissen z. B. aller im Handel beschäftigten Berufe 


und um auf die Dauer die Leistungsfähigkeit der Kopf- ` 


arbeiter hochzuhalten. Das war wahrend. des ganzen 


Krieges allerdings schon so, wahrend es aber in diesen ` 


Jahren sich vielleicht noch mit der Furcht vor den Àr- 


beitern rechtfertigen ließ .und als Ausnahmezustand. en ^ 
träglich erschien ist der Zustand auf die Dauer unhalt- 


bar, da er die fähigsten Köpfe aus den Büros heraus- 
‚treibt und. diejenigen; die moralisch nicht ganz fest sind, 
in unseren Zeitläuften auf gefährliche‘ en ‚lockt. 
Die Beamtenbesoldungsreform scheint . 
schlägen de Konsequenzen aus einer Set 'Anschau-. 
ung zu ziehen. Jedenfalls ist in ihr ein ernsthafter Ver- 


such zu sehen, der Proletarisierung der Intelligenz: Eius 


halt zu bieten, und es bleibt daher zu hoffen, daB das" 
soziale Gewissen unserer Unternehmer die schon jetzt 


von vielen unter ihnen anerkannte Forderung nach einer - 
gründlichen Reform der Angestelltenbesoldung- als be- ` 


rechtigt erfüllt, und dabei vor allen Dingen die bei den ` 
jetzigen "Verhältnissen höchst üble Lage der. leitenden 
Angestellten. berücksichtigt. eg 


Ausland. ` à 5 Ne 
Neue englische Sohibiswerbk In. Cha- 


tham ist von einer kapitalkräftigen Gesellschaft der 
Kauf eines 60 Acre großen Bauplatzes auf St. Marysee - 


abgeschlossen worden, um eine Schiffswerft für den. 


bau groBer Schiffe zu "errichten. 


Die englische Presse meldet dazu, daß die Werft 


bereits Aufträge für zwei Jahre gebucht hat. Das ist. 
kein Kunststück. Es. würde uns. mehr imponieren, zu 
hören, ses die Werft für ein an Marcal hat. 


daß der. 
abgeschlos- 
erklärt, 


Kindern. verdient danach. ` 


ihren Vor- 


"Leistungenider.Civ ew ertt ahte. 
1919.. Die folgende . Tabelle ot eine Uebersicht. über 
. die Prodüktion den: Kee und, «masc nb. 
anstalten im Jahre: 1919: 


c x Firma’ E Sei, BL 
Harland & Wolfi, Glasgow. uid. Nap ^ 
^Oreenock ` n ^H Zeg gh. 5 200. 
` Lilhgows. Ltd., "Port Glasgow: Ud ; M e 820. e 
"John Brown & Co, Clydebank ; "7 165050 2953 300: 
"Barclay, Curle & & Co, WVniteinch 7 54903; 55000 
"Wim. Beardmore A Co, Delmugr — 9° 33.520; 117940. 
^D. & W. Henderson A. Co, Daek 5: 26 565- 24 800 
^Robt, Duncan & Co; Port Glasgow ::5../25 SCH EE 
W. Hamilton & Co., Port Glasgow ` A 23298 sm 
- Alex. Stephen &: Sons, E Dr 2120 E 
^ Greenock Dockyard Co... d 20.800 a 
Scotts’ ;Shipbuilding. Co. SE 19529 ` E 000: 
' Ayrshire Dóckyard Ço., Irvine... rm 780 : n 
: Napier & Miller; Old Kilpatrick 2:4: 18 3539. 
. Dunlop, Bremner & co, Port ` ee Dee 
‚Glasgow... * D5 17 216, ET 100 
` Charles Connell A (dc "&Éofstouil 213 ^42430 7 0 
.. A. McMillan & Son, Dumbarton Se S 3 16 002 : uror d 
Wm..Denny . & Brothers, Dum- ` HN 
barlon - Dh ^45 357^ Em 800 
Lloyd. Royal Beige, GEIER D. 443510 ` | 
Fairfield Co, Govan. . ...- .... A 15997 198 000. 
- Ardrossan Shipbuilding Eo ge "ae 9958 .. ; 
Bow, McLachlan & Co., SN Las "ep = SE 200 
-. Ailsa, Shipbuilding Co; Troon: A e T 
Ayr. « de 14. 7232 em 
KE Simons & Co, "Hehfrewr. v9 5980 KA 700 
Lobnilz & Co. Renfrew .. ; .. 10 05.894... 15770 
A. AL Inglis,. Pointhouse . 2e 9e 4 05501--. 9:300 
Yarrow & Co., Scotstoun. ; .....8. 4285- 92658. 
Clyde. Shipbuilding A Enginee- . e? ti " 
ring Co., Dort Glasgow. . A. 4280. ‚8340 : 
.Murdoch & Murray, Port: Glasgow :6° «035. . a. | 
 Campbeltown 'Shipbuilding Co. . 35 3975. .- 
Ferguson Brothers, Port Glasgow 7 Ae 10 100° 
Fleming A Ferguson, Paisley | 0.07. 3300. 8900. ` 
. Geo. Brown & Co., Greenock: ` 6.735180 | — io 
Scottish Concrete . Ship. Có., MM x 20 e i 
Greenock 5.050045 2016. — c 
Alley & MacLellan, Polmadie .. 15. 2650 = - 
. Wm. Chalmers & Co., Rutherglen DE Ver KENE ENN 
Ritchie Graham . & Milne, Par A ee 
- Whiteinch - . | ar EI 
John: Fullerton & Co. ' Paisley | MO 
‚Scott A Sons, Bowling ne TEEN e 
u D.M. Cumming, Lid., Glasgow un RB "FA ern —- 
McOruer A Co, Clynder. . uda 0300 en 
“British Marine ` Motor. Co, ou EE 
Kilpatrick ` , A4 "200 454 ^ 
Ross A Marshall Grechöck. LN E 
MacLaren Brothers, Dumb&rion 42.0126 .::.: 1707. 
" Wm. Fite. & Son, Fairlie . ... 7 RU. ee ie 
DER Engineers: due. DN 
E o Kincaid. & Co., erik. ly c 40100. 
- Dunsmuir A Jackson, Govan . ee 52500 
| D. Rowan & Co, Glasgow. ni e, DAD 
McKie A Baxter, Govan ^ quoe tm ene 1,903100 
: North British Diesel. Works, | Vy cS. oc 
Whiteinch. ^. AR. e um v 07289560 ^ 
o Rankin & Blackmore; Greengek ee 22930 . 
Doss &. Dunes SCHEINER pee — 18.800. ` 
: e Launch A x ‚Engine: Co,, er Bee 
Glasgow `.: xm = 18127. ` 
| tree Blair, m SE = ~ 4530. 
` Campbell &- Caldérwood, Paisley 5 — — 4350. ` 
. Grant, Ritchie-& Co., Kilmarnock. m e "4600: ` 
“Fishers Lid. Paisley ~. e " 1340 `. 
Gauldie, Gillespie & Co., Glasgow d NN 14.000 >~. 


Die Firma Workman. Clark “und Co: "hat im Jahre ~ 
1919 insgesamt - 13.Schiffe ^mi zusammen 87.636 fons. `. 
 deddweight abgeliefert und damit fast. ihre bisherige... ` 
en von: 88 952.:1.im Jahre 1909. wieder pou 
reicht. Es id S um. Sege: EE SE 


ES 15 i 
een on erte 
. Name ' t IPS 
. Port, Kàrolirie i: . 8263 5000 
^ Nawshera `. . . 7920. 7000 
.Albionstar `... 7920 - 7000 
Wangaratta 2801. 7000 
.Munefic . . ^ .'5145 , 3000 : 
Ballygally Head 1579 > . 3000 * 
' Cogra . . 5180 ^" 3000 
Gorala . 5220 3000 
Klubanc: Head . 5225. 3000 
Narenta 8500 4250 
- Port Curtis ` 8287 ` 4260 
Nebraska ` ' 8300 4250 
Chirripo : 4800 3750 
Want ee "der Els- 
wicker Werft durch Armstrong, Whit- 
worth & Co. Zu Anfang des Krieges schloß Arm- 


trong seine Werft in Elswick, weil die Durchfahrt der 
unterhalb der Werft gelegenen Eisehbahnbrücke für 
größere Kriegsschiffe nicht äysreichend ist, Die Werft 
ist jetzt wieder in Betrieb genommen worden in der. Ab- 
sicht, darauf Handelsschiffe zu bauen, und ihre Anlagen 
‘sind zu dem Zweck einer gründlichen Ueberholung und 
Verbesserung unterworfen worden. Gleichzeifig hat die 
Firma die neue Werft in Walker ebenfalls gründlich 
überholt und vor allem die Helgen zur Aufnahme des 
Paus von y gropien opde emue hergerichtet. 


been 
x 


Schrifbeu in Frankreich. 
Januar sind acht Dampfer, darunter sieben Kohlen- 
dampfer, fertiggestellt worden. Sechs Dampfer waren 
für, Rechnung des Staates und zwei für private Rech- 
nung ` a Der Räumtezuwächs im Januar beträgt 
14 000 Sai m 


Im Laufe des 


ee ung der: naseke Schiff- 
bautaligkeit. Während die Niederlande im Ok- 
tober 1919 im Weltschiffbau noch an vierter Stelle stan- 
den, haben. sie einem Bericht aus Amsterdam zufolge 
gegenwärtig Japan überflügelt und stehen mit 126 im 
Pau befindlichen Schiffen: von -328338 1 nach Lloyds 
"Register an dritter. Stelle, hinter Großbritännien mit 
757 Schiffen und 2 994 249 } und den Vereinigten Staaten, 
die 647 Schiffe mit 2 966 515' t im Bau haben. Daß Hol- 
land diesen Platz Japan und Italien gegenüber wird be- 
: haupten können, dürfte nicht als sicher anzusehen sein. 
— Man sieht doch. Wengen, wo das deutsche Walz- 
eisen bleibt. 


———— — — —X 


KEE EE berellunden in 
a Die Nippon Yusen Kaisha beabsichtigt, 
\neue Passagier- und Frachidampfer, im ganzen 500 000 1, 
innerhalb der nächsten fünf Jahre zu bauen. Nach Mel- 
dungen aus englischen Zeitungen dürfte die japanische 
Gesellschaft im Zusammenhang mit diesen Projekten 
‚Aufträge nach England vergeben, und: zwar zunächst 
drei große Dampfer von je 20000 }, die mit einer Ge- 
.schwindigkeit von 20 kn die Reise zwischen Yokohama 
und Seattle in zehn. Tagen zurücklegeri söllen. Die 
europäische. Linie . soll um: sechs Dampfer von je 
:12,000 t vermehrt werden. Ebenso die: Shanghai-Linie 
um: drei Dampfer von 5000 bis 6000 t; welche von Naga- 
.saki bis Shanghai in elwa 26 Stunden fahren sollen. 
, Drei neue Dampfer von je 7000 t werden der austra- 
'fischen Linie hinzugefügt, ferner kommen neue Fracht- 


dampfer auf die Linien von Kalkutta nach New York, 


von Kalkutta nach. Südamerika, von ‚ Kalkutta naeh Java, 
nec SEH uam ` 
` w ee Ee 
. Schiffbau in Japan. Vom Januar bis Sep- 
tember 1919.sind in Japan 95 Schiffe mit 403 594 Reg.-T. 


vom: Stapel gelaufen, ein Mehr von 50188 1 und ein. 


"Weniger von 29 an Zahl der Schiffe gegen den SS 
CUm es Bl 


t 
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. merce" als Neuerung vor, 


. von ihm geführten Fischdampfer „Kverve“ 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 


Inland. 


Das Kino. an Bord. Fur die Wiederaufnahme 
des Fahrgastdampferbaues a das „Journal of Com- 
daß man zur Unterhaltung 
der Fahrgäste Kinos an Bord einbauen solle. Man kann 
über den Wert des Kinos denken, wie man will, auf 


DUU 
LRENS EZ! 
; 


. jeden Fall muß man zugeben, daß der Gedanke durch- 


führbar ist und die Ankündigung von Kinodarbietungen 


in bezug auf Reklame wohl mindestens ebenso zug- 
. kräftig sein wird wie die Darbietung von Schwimm- 


badern. 


Deutsche Tankdampfer fur Frank- 
reich. : Französische Besatzungen sind nach Schott- 


. land ‚gesandt worden, um die früheren: deutschen Tank- 


dampfer „Hera“ und „Wotan“, welche den Franzosen 
zugesprochen worden sind, zu bemannen. Die „Hera“ 
war von 4705 Br.-T.'und war in Greenock 1912 gebaut 
worden. Der ,Wotan" hielt 5705 Br.-T. und war 1915 
in Hamburg erbaut worden. 


Ausland. 
Oelfeuerung auf Fischdampfern. Eine 
bedeutungsvolle Erfindung soll der norwegische Kapitan 
Eriresvaag in Aalesund durch die Einführung eines 


‚praktischen Systems für Oelfeuerung auf Fischdampfern 


gemacht haben. Kapıtan Ertresvaag hatte etwa vier 
Monate mit seiner Erfindung experimentiert, dann auf 
der. Reede von Aalesund mehrere Probefahrten aus- 
geführt und war dann mit seinem Fischdampfer zum 
Heringsfang ausgegangen. Auf dieser Reise bestand 
seine Erfindung die erste ernsthafte Probe während 
eines Orkans in der Nordsee. Nach den Aussagen des 
Erfinders ist er mit dem Resultat dieser Probe außer- 
ordentlich zufrieden. Die Oelfeuerung, wie sie auf dem 
eingerichtet 
wurde, erwies sich als betriebssicher und über Er- 
wartung ökonomisch, so daß sich diese Heizmethode 
fur Fischdampfer ganz besonders eignet. Sobald die 
Maschine gestoppt wird, hört automatisch der Zufluß 
des Oeles auf. Im Gegensatz zu dem Vergasungs- 
system besteht bei dieser Heizmethode durchaus keine 
Explosionsgefahr. Nachdem der Drenner festgeschraubt 
ist, bleibt er an seiner Stelle, und seine Reinigung kann 
in einer Sekunde durch eine einfache Umdrehung ge- 
schehen. Zum Anwärmen wird entweder Luft oder 
Dampf, je nach Wunsch, oder. Luft und Dampf gleich- 
zeitig. gebraucht. — Der Erfolg bleibt abzuwarten. 


Die amerikanische Tankdampfer- 
flotte zählte am 1. November 1919 220 Schiffe von 
1214917 Br.-Reg.-T. oder 1793824 t dw. Davon ge- 
hörten nach Ausweis des Berichtes des Bureau of 
Navigation 45 Dampfer von 414 759 t dw. dem amerika- 
nischen Schiffahrtsamt.: Fünf Dampfer von 37350 t dw. 
der amerikanischen Marine und 170 Dampfer von 
1341715 t dw. Privatgesellschaften oder Privatfirmen. 
Zu diesen Dampfern gesellen sich sieben dem Oel- 
Transport dienende Segler von 9364 Br.-Reg.-T. oder 
12940 1 dw. Der jetzt mit Hochdruck betriebene Pau 
von Tankschiffen laßt ein schnelles Wachsen der 
amerikanischen Tankdampfertonnage für die nächste 
Zeit erwarten. Am 1. Dezember waren bereits 227 
Dampfer mit 1241590 Br.-Reg.-T. oder 1840173 t dw. 
vorhanden. Für Rechnung von Privatgesellschaften 
sind gegenwärtig 33 Tankdampfer im Bau, darunter für 
Standard Oil sechs, für Standard Transport sjeben, für 
Gulf Refining vier, für Pan-American vier, für Va- 
cuum Oil :drei, für Atlantic Gulf funt, für Sun zw ei, für 


Texas: ein 'uhd. für W. R. Grace u. Co. ein. 


— 


Verkauf dänischer Schiffe ıns Aus- 
land. Gemäß dem seinerzeit eingebrachten Gesetz- 
vorschlag bestimmt ein dänisches Gesetz vom 22. De- 
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zember 1919, das am 1. Janúar 1920 in Kraft getreten ist 


und so lange in Geltung bleiben soll, bis es durch .konig- 


‚liche Entschließung aufgehoben wird, doch längstens bis 


> 


zum .31. Dezember 1920, folgendes: Kein in Dänemark 
beheimatetes registriertes oder nicht registriertes Schiff, 
noch auch ein Schiff, für das ein einstweiliges dänisches 
Nationalitätszertifikat ausgestellt ist, noch ein Schiff, 
das für danische Rechnung in Dänemark gebaut wird, 
darf ohne Zustimmung des Handelsministers unter irgend 
einer Form, 
des Baukontrakts, an das Ausland (ausländische staat- 
liche Behörde, Staatsbürger oder Firma u. a.) veräußert 
werden. Der Handelsminister wird ermächtigt, iri dem 
Ilmfange, m dem es mit Rücksicht auf den Bedarf des 
Landes erforderlich erscheint, die Verfrachtung däni- 
scher Schiffe an das Ausland einzuschränken oder ganz 
zu verbieten. llebertretungen des Gesetzes werden mit 
Geldstrafe oder Gefängnis geahndet. 
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Inland. 


Neue Preise fur Somi barraire 
Das Schiffbaustahlkontor versendel an seine Kund- 
schaft folgende beide Schreiben: 


Essen, am 7. Februar 1920. 
Beh. Preisberechnung fur das Inland. 


Unter Bezugnahme auf unser heutiges besonderes 
Schreiben teilen wir Ihnen mit, daß ab 1. Februar bis 
29. Februar d. J. einschließlich die Preise fur Schiffbau- 
material (Grobbleche 5 mm und stärker, sowie Profil- 
stahle, ausgenommen U- und Doppel-T-Stahle von 
80 mm Steghöhe und darüber) nach den Bedingungen 
des Germanischen Lloyd ohne Abnahme, auf 3715 M 
die 1000 kg im Grundpreise erhöht sind mit den be- 
kannten Stärkenaufpreisen fur Bleche von 5 bis unter 
9 mm Stärke. 

Nähere Bedingungen und Aufgabe der 
lIcberpreise von Fall zu Fall vorbehalten. 

Sollten am Tage der Lieferung weitere Ergänzungen 
oder Veränderungen vorgenommen sein, so würden 
diese der Berechnung zugrunde gelegt werden. 

Soweit wir Auftrage übernehmen, werden die am 
Tage der lieferung gültigen Preise berechnet. Dieses 
bedeutet also, daß, falls die aus der Jetzigen Erhöhung 
sich ergebenden Preise zur Zeit der Lieferung geändert 


indiam 


" sind, die alsdann geltenden Preise Anwendung finden. 


Der Preis gil ohne Abnahme, deren Kosten wir von 


l'all zu Fall besonders in Rechnung stellen werden, wo- 


bei wir lediglich die sachlichen Kosten übernehmen. 

Für alle Lieferungen in U- und I-Eisen von. 80 mm 
und darüber gelten ab 1. d. M. die neuen um 1155 M die 
1000 kg im Grundpreise erhöhten Preise des Stahlwerk- 
Verbandes mit den bekannten Vorbehalten, soweit nicht 
ausdrücklich anders vereinbart ist. 

Selbstverständlich gelten die vorstehenden Preise 
und Bedingungen auch fur alle Geschäfte, die mit dem 
bekannten Preisvorbehalt abgeschlossen wurden, wobei 
dafür die vorgesehenen Bedingungen in allen Teilen ihre 
Gultigkeit behalten. 

Schiffbaustahl-Kontor G. m. b. H. 
gez. Unterschrift. 


Essen, den 7. Februar 1920. 
Betr. Preisberechnung für das Inland. 


Wir benachrichtigen Sie hierdurch, daß alle Liefe- 
rungen der unserer Verkaufstätigkeit unterstellfen Er- 
zeugnisse ab 1. Februar bis 29. Februar d: J. einschlieB- 
lich folgende Grundpreise gelten: / 


Für Flußeisen-Behälterbleche, Thomasqualitàt, 


für S. M. Flußeisen-Behälterbleche ohne Güte- und 
Abnahmevorschriften 3685 M die Tonne; 
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demnach auch nicht durch. Uebertragung ` 


' Stahlwerksverband unter 
 übriggeblieben ist, ist ein Torso, der seinen Zweck nicht 


ohne ` 
Gute- und. Abnahmevorschriften 3435 M die Tonne; - 


get. unter n ved 
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für Flußeisen-Konstrüktionsbleche, EEN 
mit üblichen Qualitätszahlen ohne ‚Abnahme 3450.M 
* die Tonne, mit Abnahme -3465 M. die Tonne; , 

in Qualitat entsprechend 42 bis 50 kg Festigkeit- oie 
Abnahme 3465 M de Tonne, 'mit Abnahme‘, 3480. M 
die Bu 

M. Flu&eisen-Konstruldionsbleche. mit blihen- 


Qualitätszahlen ohne Abnahme 3700 M die Tonne, 
mit Abnahme 3715 M die Tonne; 
in Qualität entsprechend 42 bis 50 kg Festigkeit: ohne . 
i uu 3715 M die Tonne, mit Abnahme 3730 M 
die Tonn 


für Kesselbleche 3745 M die Tonne. 3) s 


Fur die lleberpreisberechnung ist die Hebe 
liste der deutschen Grobblech-Walzwerke, - A 
1919, mit ihren neuesten Ergänzungen maßgeben VATES 

Sollten am Tage der Lieferung weitere: Ergánzimgén 
oder Veränderungen vorgenommen sein, SO würden. 
diese der Berechnung zugrunde gelegt werden. Ai. has 

Soweit wir Aufträge übernehmen, werden diem. 
Tage der Lieferung gültigen Preise berechnet. Dieses“ 
bedeutet also, daß, falls die aus der jetzigen: Erhöhung 
sich ergebenden, vorstehend aufgeführten Preise zur 
Zeit der Lieferung geändërt sind, die alsdann geltenden 
Preise Anwendung finden. . 


Für Riffelbleche blieben die bisherige Aufpreise 
für Riffelung, und zwar: 
bei -einer Gründsiarke von 10 mm und dicker 25 M 
die Tonne, 
bei einer Orundstürke von 9 bis unter 10 mm 30 M 
die Tonne, 
bei einer Grundstärke ' von 8 bis unter 9 mm 40 M 
die Tonne, 
bei einer Grundstärke von 7.bis unter 8 mm 55 M 
die Tonne, 
bei einer Grundstärke von 6 bis unter 7 mm E M 
die Tonne, 
bei einer Orundstürke von' 5 bis unter 6 mm 100 M 
die Tonne, ' , 
bei einer Grundstärke von 4 bis unter 5 mm 150 M 
die Tonne, 
'bei einer Grundstürke von 3 bis unfer 4 mm 250 M 
die Tonne 
bestehen. 


Diese lleberpreise dnd dem Grundpreise für glatte. 
Bleche unter Berücksichtigung der Ueberpreise für 
Stärke usw. zuzuschlagen, bei Riffelblechen von 3 bis 
unter 5 mm Grundstärke gelten ‚die obigen Sätze zu- 
züglich des ‘jeweils bestehenden Mittelblech-Grund- 
preises. Sofern bis zum Tage der Lieferung noch Ab- 
änderungen stattfinden, würden diese zu berücksich- 
tigen sein. 

Selbstverständlich gelten die vorstehenden Preise: 
und Bedingungen auch für alle Geschäfte, die mit dem 
bekannten Preisvorbehalt abgeschlossen. wurden, wobei 


V 


dafür die vorgesehenen Bedingungen in olen Teilen 


ihre Gültigkeit behalten. 


“ Schiffbaustahl-Kontor G. m. b. H. 
gez. Unterschrift. 


dm gue quens Mee 


. ZukunftdesStahlwerksverbandes. Dab 
der. Stahlwerksverband nach dem Zusammenbruch der 
deutschen Volkswirtschaft und nach dem Ausscheiden 
der zehn südwestdeutschen, lothringisch ~ luxembur- 
gischen und Saarwerke "nicht mehr zu halten war, 
darüber war man sich. in den beteiligten Kreisen nicht, 
im unklaren. Die Versuche, .die man regierungsseitig 


, machte, um ihn wenigstens vorläufig noch über Wasser- 


zu halten, haben wenig Erfolg gezeigt, zumal zwei 
große rheinisch-westfälische Werke mit Ende des yer- 
flossenen Jahres ihren Austritt erklärt hatten. Was vom 
dem Druck . der. Regierung 


mehr erfüllt. Die Rheinischen Stahlwerke verkaufen 
vollständig freihändig durch die Händlergruppe Wolff, 
soweit es sich um Träger und Formeisen handelt und 
lassen die Verrechnüng nicht mehr durch den Stahl- 
werksverband vornehmen. Das einzige, wozu sie sich 
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verstehen, ist, daß sie die Preise des Stahlwerksver- 
bandes micht unterbieten. Der nominelle Bestand des 
 Stahlwerksverbandes, der durch die Regierung verfügt 
worden ist, lauft am 31. März ab. Der freihändige Ver- 
kauf ist aber vom 1. März schon gestattet. Man möchte 
nun die Organisation nicht ganz auseinanderfallen 


lassen, und hat deshalb die Absicht, wenigstens. das 


Gebiet der Eisenbahnmajerialien noch zusammenzu- 
halten, da es sich hier um einen groBen, festumrahmten 
Abnehmerkreis handelt. Das scheint auch verwirklicht 
werden zu sollen durch einen besonderen Vorschlag, 
- den die Rheinischen Stahlwerke machten und der am 
19. Februar in der Versammlung der Stahlwerksbesitze:i 
zur Beratung stand. Man will in diese Verkaufsgemein- 
schaft anscheinend nicht nur das Eisenbahnoberbau- 
material, sondern auch das gesamte dazugehörige 
Kleincisenzeug hineinbeziehen, so daß also das ge- 
samte für die Unterhaltung und den Betrieb der Eisen- 
bahnen notwendige Material von dieser Verkaufsge- 
meinschaft bezogen: werden müßte. Inwieweit dieser 
.Plan in seiner Ausdehnung sich verwirklichen lassen 
wird, steht allerdings noch dahin.‘ Allzu groß sind die 
Neigungen für einen engeren Zusammenschluß nicht. 


PA Zur Kohlenfrage. Aus einigen Ausführungen, 
die Generaldirektor Köngeter, der Geschäftsführer des 
Reichskohlenrates, vor einigen Tagen machte, geben 
wir unseren Lesern nachstehenden Auszug: 


Ueber die Förderung möchte 
nennen, weil gerade in letzter Zeit die Oeffentlichkeit 
.in einem Teil der Presse dahin beeinflußt worden isl, 
als ob die Förderung bereits den Stand vor dem Kriege 
erreicht und sogar überschritten habe. Die Wahrheit 
ist: Wir hatten in unserem wichtigsten Kohlengebiete, 
dem Ruhrbezirk, im Jahre 1913 eine durchschnittliche 
monatliche Förderung von 9545000 t, im Herbst 1918 
eine solche von 8 669 000 t und in den Monaten Septem- 
ber bis November 1919 (die endgültigen Zahlen fur 
Dezember besitze ich noch nicht) eine durchschnittliche 
Monatsförderung von 6565000 t. Das heißt also: die 
Monatsförderung im Ruhrbezirk war in den letzten Mo- 
naten 68 % der Durchschnittsförderung des Jahres 1915 
und 75 % der Durchschnittsförderung des Herbstes 1918. 
In unserem zweitgrößten Steinkohlenrevier, Oberschle- 
sien, sind die entsprechenden Zahlen: durchschnittliche 
Monatsförderung 1913 3 650 000 t, Herbst 1918 3 562 0001 
— wir hatten in Oberschlesien im Kriege fast die Frie- 

` densförderung wieder erreicht —, Oktober bis Dezem- 
ber 1919 2502000 t. Die. Forderung war also dort in 
den letzten Monaten 70 % der Förderung vom Herbst 
1918 und 68% von 1913. 

In der Braunkohle liegen die Dinge etwas anders 
und besser, und vielleicht beziehen sich die erwälınten 
Zeitungsnachrichlen ursprünglich nur auf Braunkohlen 
und haben durch ihre Verallgemeinerung zu der Irre- 
führung Anlaß gegeben. Die Braunkohlenförderung ist 
bekanntlich im Kriege weit über die Friedensförderung 
hinaus gesteigert worden, hauptsächlich aus Anlaß der 
, auf der Braunkohle errichteten großen chemischen und 
metallurgischen Kriegsbetriebe zur Herstellung von 
Stickstoff, Aluminium usw.. Die Rohbraunkohlenförde- 
rung aller deutschen Braunkohlengebiete zusammen be- 
trug in den letzten Monaten des Jahres 1919 durch- 
schnittlich 94% der Monatsförderung vom Herbst 1918 
und 116 % der durchschnittlichen Monatsförderung von 
. 1913. Der Vergleich mit dem Jahre 1915 nützt uns aber 
bei der Braunkohle wenig, weil ja die Betriebe, derent- 
wegen im Kriege die Braunkohlenförderung haupisäch- 
lich gesteigert werden mußte, auch heute noch arbeiten. 
Ich erinnere nur an die Stickstofferzeugung, die ja die 
wichtigste Grundlage unserer Volksernaáhrung bildet. 
. Allein das Leunawerk bei Merseburg braucht zurzeit 
monatlich 160000 t Rohkohle, und dies ist schon ein 
beträchtlicher Teil der Förderung des dortigen Reviers. 
Immerhin ist festzustellen, daß die Rohbraunkohlen- 
förderung sich im Laufe des Jahres 1919 wieder ver- 
hältnismäßig qut gehoben hat. Auch mit der Erzeugung 
von Braunkohlenbriketts, die in der ersten Hälfte des 
- vorigen Jahres arg darniederlag, ist es in der zweiten 


re 
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" Ausbeutung erfahren hätten. 


ich einige Zahlen : 
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Hälfte des vorigen Jahres besser geworden. Die Braun- 


' kohlenbriketterzeugung: hat in den letzten Monaten des 


vorigen Jahres 86% der Erzeugung vom Herbst 1918 
betragen und damit die frühere Friedenshöhe wieder 
erreicht. Allerdings hat im November und Dezember 


- die Briketterzeugung durch Frost und’ Feiertage in allen 


Revieren große. Ausfälle gehabt. Die Fortschritte bei 
der Braunkohle können natürlich bei den viel geringe- 
ren Mengen im Verhältnis zur Steinkohle den dort 
immer noch vorhandenen sehr viel größeren Förderaus- 
fall nicht entfernt ausgleichen. Andererseits zeigen sic, 
daß in der Braunkohle, wie auch natürlich, eine raschere 
Steigerung möglich ist. 


Ausland 


Mexikos Petroleumreichtum. In der 
„Deutschen Zeitung von Mexiko" wird am 13. Januar 
geschrieben: Die amtlichen Statistiken haben ergeben, 
daß Mexiko die doppelte Menge Petroleum wie sámt- 
liche Brunnen der Vereinigten Staaten hervorgebracht 
hätte und damit an die Spitze aller Petroleumlander 
der Erde getreten wäre, wenn die Quellen eine volle 
Im Jahre 1919 betrug die 
Petroleumförderung .Mexikos 80557229 Faß, oder 
12 807 191 cbm, gegen 63 828 326 Faß oder 10 147 558 cbm 
im Jahre 1918. Davon wurden im Jahre 1919 ausgeführt 


74825717 Faß gegen 51 768008 Faß im vorhergehenden 


Jahre. Der Wert der Ausfuhr betrug im Jahre 1919 — 
168 445 974,90 Pesos und die Abgaben: an die Regierung 
15 824 911,79 Pesos. In der Zeit vom Januar bis Novem- 
ber wurden durch 43 vorgenommene neue Bohrungen 
27 neue Brunnen erschlossen, die täglich 46255/ Faß 
förderten. Bei voller Ausbeutung der laufenden Quellen 
hätte Mexiko täglich 1995323 oder im ganzen Jahre 
728 292 895 Faß Petroleum hervorgebracht, das heikt die 
doppelte Menge der amerikanischen Produktion, die im 
Jahre 1918 — 355 927 716 Faß betrug. 
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pue Soziale Fragen | 


Erklarung der Allgemeinverbindlich- 
keit eines Tarifvertrages fur Werftan- 
gestellte. Der zwischen dem Deutschen Werk- 
meisterverband, Geschäftsstelle Hamburg, dem Bund 
technischer Angestellten und Beamten, dem Gesamt- 
ausschuß der Angestellten deutscher Seeschiffswerften 
und dem Verband der Eisenindustrie Hamburgs, Ab- 
teilung Seeschiffswerften, am 17. Juli 1919 abgeschlos- 
sene Tarifvertrag zur Regelung der Gehalts- und An- 


stellungsbedingungen der -kaufmännischen und tech- 


nischen Angestellten der Seeschiffswerften wird gemäß 
Sa 2 der Verordnung vom 23. Dezember 1918 (Reichs- 
Gesetzbl. S. 1456) für das Gebiet des Staates Hamburg 
und der anliegenden preußischen Städte und Gemeinden 
Altona, Wilhelmsburg, Neuhof und Finkenwärder für 
allgemein verbindlich erklärt. Die allgemeine Verbind- 
lichkeit beginnt mit dem 1. Oktober #919. 


Wiedereinstellung von Kriegsteil- 
nehmern.. Die Bestimmungen des PBetriebsrätege- 
setzes haben eine Aenderung der Verordnung vom 
A September über Wiedereinstellung und Entlassung 
von Arbeitern und. Angestellten in der Demobilmachungs- 
zeit erforderlich gemacht, die durch eine soben im 
Reichsgesetzblatt veröffentlichte Verordnung des 
Reichsarbeitsministeriums vom 12. Februar 1920 erfolgt 
ist. In dieser Abanderungsverordnung wird namentlich . 
die Durchführung der Ansprüche auf Erneuerung oder 
Fortsetzung eines, Dienstverhältnisses bei unzulässiger 
Kündigung nach der Demobilmachungsverordnung mit 
dem neuen Finspruchsverfahren nach dem Betriebsräte- 
gesetz in Finklang gebracht. Andererseits mußten die 
bisherigen Vorschriften der Verordnung über das Mit- 
bestimmungsrecht der Arbeitnehmerausschüsse bei 
Kündigungen mit Rücksicht auf die endgültige Rege- 
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lung dieser Frage in dem Detriebsrálegesetz. in  Fortfall 


kommen. Die Anrufung des Schlichtungsausschusses 
bei Verweigerung der Wiedereinstellung oder unzu- 
lassiger Entlassung ist an- die Einhaltung einer Aus- 
schlubfrist von drei Wochen geknüpft. Schließlich 
grenzt die neue Verordnung die Zuständigkeit. der 
Schlichtungsausschüsse und der Gerichfe klarer ab. 


Zur Sicuererhebung durch den Ge- 
etzgeber. Von geschätzter Seife wird uns zu dic- 
ser Frage geschrieben: 

Bekanntlich soll nach dem kommenden Reichsein- 
kommensteuergesetz der Arbeitgeber bei der Lohn- 
Zahlung 10 v. H. des baren Arbeitslohnes zu Lasten des 
Arbeitsnehmers einbehalten und für diesen Betrag 
Steuermarken in die Steuerkarte des Arbeitnehmers 
einkleben und entwerten. In einem l.eitartikel setzte 
nun unlängst ein Berliner Blatt die Grunde auseinander, 
welche gegen eine derartige Steuererhebung sprechen. 
In der Hauptsache sind es einmal die unzeitgemäße, Be- 
vormundung der Arbeiterschaft, zum anderen 
sichere Folge neuer Lohn- und Gehaltsforderungen. 
Daß sich auch ein Teil der Arbeilerschaft mit diesem 
Abzugsverfahren nicht einverstanden erklärt, zeigt ein 
Aufsatz des „Korrespondenten fur Deutschlands Buch- 
drucker und Schriftgießer“. | 
Ortsverein der Metallarbeiter H.-D. zu Mülheim a. Ruhi 
dagegen protestiert und die in der Nationalversamm- 
lung vertretenen Kollegen aufgefordert, dahin zu wir- 
ken, daß diese Form des Steuerzahlens, nicht Gesetz 
würde. Zu der Begründung wird unter: anderem 'aus- 
geführt, daß es komisch wirke, wenn in einem freien 
Staat der freie Arbeiter so geknebelt werden solle, daß 
er noch nicht einmal freier Mann über seinen sauer 
verdienten l.ohn sein solle; das vorgesehene Projela 
drücke den Arbeiter wieder zum  Heloten herunter. 
Selbst das Mitglied der U.S.P.D. Emanuel Wurm 
sprach sich Ende Dezember in einer in Gotha abgehal- 
tenen Rede gegen dieses System aus, indem er an- 
führte: „Wenn diese Bestimmung Gesetz würde, würde 
man das Gegenteil von dem erleben, was man erreichen 
wolle. Das Nächstliegende würde doch für den Arbei- 
ler scin, daß in dem Augenblick, wo der Unternehmer 
ihm von seinem sagen wir 120 Mark Wochenlohn 12 Mark 
abzıcht, der Arbeiter sagt: Fur 108 Mark kann ich nicht 
arbeiten, Sofort entstände eine Lohnbewegung, um 
dic Steuer wieder hereinzubringen. Dort, wo die Ar- 
beiter ın der Macht sind, wo die wirtschaftlichen Ver- 
haltnisse ihnen die Möglichkeit geben, den Lohnkompf 
zu fuhren, werden sic den Vorteil dabei einhcimsen 
konnen. Aber einmal werden dadurch jene Lohnkampfe 
heraufbeschworen, von denen man immer sagt, daß sie 
cin Unglück fur die ganze Nation sind, und zweitens 
wird der Arbeiter zu Kampfen gezwungen, die über- 
flüssig sind. Dieses System der Einziehung durch den 
Arbeitgeber muß absolut abgelehnt werden.“ Sind nun 
dem Reichsfinanzminister diese Stimmen bekannt? Be- 
jahendenfalls: ist ihm die soziale Ungerechtigkeit des 


arm 


geplanten Abzugsverfahrens zum Bewußtsein gekom- 


men? Die Arbeitgeber müssen unter allen Umständen 
ihre Heranziehung als Steuererheber ablehnen; damit 
dienen sie dem Wiederaufbau und der Gesundung unse- 
rer Volkswirtschaft. Auf der anderen Seite müssen 
aber auch die Arbeitnehmer einhellig ihre Stimme gegen 
das Abzugsverfahren erheben, wollen sie einmal einer 
gesunden Produktionspolitik dienen und weiter ihrer 
Stellung als vollberechtigte, freie Staatsbürger nicht 
verlustig gehen. A 
Rechtsverbindlichkeit der Tarıfver- 
trage. Für die Frage, ob Tarifverträge, die für all- 
gemein verbindlich erklärt worden sind, lediglich‘ für 


die an dem Vertrage Dcteiliglen, nämlich die Verbände‘ 


und deren Mitglieder, Rechtsverbindlichkeit erzeugen 
konnen, oder als ortsüblich angesehen werden müssen, 


ist entgegen der bisherigen Praxis Berliner Gewerbe- 


gerichte ein Urteil des Gewerbegerichts Hamburg vom 
7. Januar 1920 bemerkenswert. Es vertritt die erst- 


erwähnte Anschauung und ist sehr beachtenswert, da - 


Neuerdings hat auch der. 


die. 


e 
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Ue Ursache meistens Fahrlässigkeit ist. 


en ge 


gen 
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dic Spruchpraxis des Hàmburgcr evene gentis En 
vorbildlich ayf dem Gebiete des Arbeitsrechtes gilt, Wir , 
lassen die Begründung des Urteils folgen: ' 
„Richtig ist, daß vor Erlaß der. Reichsyerordnung. 
Tarifverträge usw. vom 23. Dezember 1918 die 
Gewerbegerichte oft Entscheidungen dahin ‚gefällt 
daß auch Arbeitgeber, welche dem . tarif-. 
schließenden Verbande nicht angehören, ihren Arbeit- 
nehmern die Tariflöhne bezahlen müssen, wenn erstens 
die erdrückende Mehrheit der betreffenden *'Oewerbe- 
treibenden am Orte dem Arbeitgeberverbande angehört., 
oder den Tarif desselben anerkennt und wenn zweitens 
beim Eintritt des Arbeitnehmers nicht. ausdrücklich ein 

anderer als der. tarıfliche Lohn. abgemacht worden ist; ` 
der Tariflohn galt dann als ortsuüblicher Lohn und still- 
schweigend. vereinbart. Diese Entscheidungen lassen: 
sich aber, nachdem dies Tarifwesen reichsgeselzlich ge- 
regelt ist, für die jetzigen Verhältnisse nicht mehr un- 
bedingt und uneingeschränkt aufrechterhalten. Denn in 
der Reichsverordnung vom 23. Dezember 1918 ist aus- 
drücklich unterschieden zwischen Verbandsmilgliedern 
und Nichtmitgliedern der Verbande, und es ist angeord- 
net, daß für die Nichtmitglieder die Tarife erst dann 
rechtsverbindlich werden, wenn dies vom Reichsarbeits- 
ministerium auf Antrag ausdrücklich erklärt worden ist. 
Hätte der Gesetzgeber auch gewollt, daß durch das 
Bestehen eines Tarifs sich eine :Ortsüblichkeit, ein ört- 
liches Gewohnheitsrecht bilden könne, so hätte er dies 
Da er es nicht getan, muß : 

angenommen werden, daß nach der Absicht des Gesetz- ` 
gebers für die Bildung eines Gewohnheitsrechtes im . 
Tarifwesen:kein Raum sein solle. Der Klageanspruch 
scheint also schon hiernach unbegründet, denn eine all- 
gemeine Verbindlichkeitserklärung des Tarifvertrages 
durch das Reichsarbeitsministerium ist bisher nicht er- 

folgt, und wenn sie demnächst erfolgen sollte, würde 


uber 


‘dieselbe doch nicht imstande sein, die Nichtverbands- 


mitglieder hinterher zu Nachzahlungen der: Tariflohne 
rickwarts vom 22. September ab zu verpflichten." ` 
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Unfälle auf amerikanischen Werften. 
Im ersten Vierteljahr 1918 würde auf der United States 
Navy Yard, New York, eine Unfallstatistik mit dem 
Zweck aufgenommen, festzustellen, welchen 'prozen- 
tualen Anteil die verschiedenen Ursachen an der Zahl 
der Unfälle haben. Das Ergebnis war folgendes: 


„Handarbeit sauce sans 40,70 v. H. 
SUPA Zeen d Ee 20,25 „ 
Fallendes Material ........ Yo 5 3; 
Augenverletzungen. .......... TS, xs 
Brandwunden ENEE AEN 5,75 as 
Bruch an Maschinenteilen ...... 907 * 
Verschiedenes ............. 589 , 
Krane Yan era 2,51. x 
Hervorstehende Nagel ........ 1,665 , 
Transporlloren ............. 357 , 
Eisembahnwagen .........-... 072 ,, 
Krampfe, Hitze, Frost "er 0,65 „ 
Aufzüge unseren Sr 0,56 „ 
Erschöpfung ......... 029 , 
SHER- Spielerei, s 2.4... #0. e 0,22 . „, 
Wasserlransporli ....... 022 ,, 
Schmirgelscheiben ......... 014 , 


Unter Handarbeit sind dabei alle Ursachen Zu ver- 
stehen, die durch unvorsichtiges Umgehen mit Hand- 
werkzeug aller Art entstehen, die also meistens Ver- 
leizungen leichterer. Art nach sich ziehen, aber viel- 
leicht gerade am schwersten zu vermeiden sind, ga ihre 


„amerikanischen 
In einem Vortrág über ‘Organisationsfra-. 


ey 


Reiter auf 
Werften. 
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gen der Werflindustrie gab Kr. Churchill ai Leistung 
eines Arbeiters in Amerika folgendes an: - 
Durch ! Arbeiler 


i 


Schilisgröße l y CP ung cines \rbeiter 
I Tragfähigkeit ` in ira ofahı e l an end Soen! 
3500 30 : 10 
5000 " ' 56 12 
7500' 45 D 16 
10000 ` 55,5 20 
15 000 - 61 23 


: Wenn diese Zahlen keine. Paradewerte darstellen 
sind sie allerdings eine sehr gute Illustrafion zu der off 
gehörten Behauptung, daß die Leistung pro Mann auf 
den amerikanischen Werften ausgezeichnet ist. 
bleibt dabei die Frage® ob diese Leistung infolge der 
Arbeitsmethoden óder der Arbeitslust so groß ist. 


. Deutsche Werften sind froh, wenn sie jetzt zwei Drittel 
: der obigen Werte erreichen. 


EE EE und ihre Abhilfe. im 
d des Vereins deutscher Eisenhüttenleute er- 
scheint eine Druckschrift gleichen Namens. Die Schrift 
enthalt in gedrängter Form eine überaus reichhaltige 
Sammlung von Erfahrungen über das im technischen 


. Sinne vor der Kriegszeit wenig bearbeitete Gebiet der 


Schmierung. Die Noi des Krieges mit dem Mangel an 


. Schmiermitteln und ihrer geringen Güte hat weite Kreise 


auf den Einfluß der Schmierung auf den Betrieb und 
seine Sicherheit, überhaupt auf die Moglichkeif seiner 
Aufrschterhaltung, ‚aufmerksam gemacht. Besonders 
wertvoll ist: die Schrift dadurch, daß sie nicht einseitig 
die technischen ‚Fragen der Schmierung und der Ver- 
wendung von Ersatzschmiermitteln bespricht, -sondern 
auch die für die Zukunft wichtigen Verhältnisse in der 
Beschaffung der Materialien behandelt. Wie innig der 


Kaufmann und der Techniker zusammen arbeiten müs- 


sen, um die geordnete Schmiermittelwirtschaft - eines 
Betriebes durchzuführen, ist in anschaulicher Weise 
dargelegt. Für die Beurteilung der Oele und Feite 
werden dem Einkauf und dem Betrieb wertvolle Finger- 
zeige gegeben. . Der Detriebsingenieur findet in den 
technischen Abhandlungen > Anregungen, wie 
Materialverwendung vereinfacht werden kann. Ueber 
das Wesen der Schmierung und über die Anforde- 


Inland 


ee e Deutsche Werft A.G., 
Hamburg, 3 Mill. M Obligationen. 

Hein Lehmann u. Co., A.G., Düsseldorf, um 3,6 Mill. 
auf 7,6 Mill. M. 

| Annener Gußstahlwerke A Oo. Annen, um 1,1 Mill. 

auf 2,7 Mill. M.: 

Mathildenhütte A.G. für Bergbau und Hüttenbe- 
trieb. Bad Harzburg, um 200 000 M. 

Rheinisch - Nassauische Bergwerks- und Hütten 


A. G. Stolberg (Rheinland), um 1 Mill. auf 10 Mill. M. 


S ` Düsseldorfer P S Gesellschaft, Ratingen, 
um 2,1 Mill. auf 5,6 Mill. M 
, Gelsenkirchener Gußstahl- und Eiseiwerke; Gelsen- 


kirchen, um 1%, Mill. auf 10'/. Mill. M. (Die letzte Er- 


höhung erfolgte erst Anfang d. L von 4 auf 9 Mill. M., 


Deutsche Dampfschiffahrts- Gesellschaft Kosmos, 
Hamburg, um 1,5 Mill. M: 
. Mix & Genest, Telephon- und delegranhenderke 

A. D. Berlin, um 6.3 Mill. auf 12,6 Mill. M. 


- Stettiner Oderwerke A.G. für Schiff- und Maschi- . 


E er Stetlin, um 4,5 Mill. auf 8,5 Mill. M. . 
Maschinenfabrik und Mühlenbauanstalt G. Luther 
A. G., Braunschweig, um 4 Mill. auf 8 Mill. M. . 
` Neue Norddeutsche Fluß- Ku ee 


‚schaft, Hamburg, um 100 000 M auf 1,6 Mill 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierünter gern aufgenommen 


UVNSNPERERERUSESSRESERONRNEESEONSRUSNSEESEARSORERESSRAREGGESESUEVUAERROSRERSSONERMESORSRARATESUESEEARARARUSMAOCREERUSENMSSAMS 


Deutsch - Luxemburgische 
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rungen, die man an .ein Schmiermittel stellen kann und 
muß, sind einfache und klare Erläuterungen gegeben. 
Die in dem Buch enthaltenen reichhaltigen Zusammen- 
stellungen über den Verbrauch an Schmiermitteln sınd 
keine errechneten Zahlen, sondern Ergebnisse langer 
Betriebszeiten. Die Frfahrungen mit Schmiermitteln, 
brauchbaren und unbrauchbaren, geben einen Ueber- 
blick über die Beschaffenheit der Oele früher und wäh- 
rend des Krieges und lassen den unheilvollen Einfluß 
der Ersatzmittelindustrie erkennen. ‘Auf den Wert der 
Rückgewinnung und Aufarbeitung und Wiederverwen- 
dung gebrauchter Schmiermittel wird eindringlich ` hin- 
gewiesen und die hohe Wirtschaftlichkeit durch Be- 
triebsergebnisse bewiesen. Das Buch ist aus der Praxis 
für die Praxis von einem Kenner der Verhältnisse ge- 
schrieben. In gedrängtester Form und dennoch in aus-. 
führlicher Weise gibt es dem Techniker wie Kaufmann, 
der mit diesen Stoffen umgehen muß, nicht allein Auf- 
klarung über Gewesenes, sondern vor allen Dingen die 
l.ehren und Mittel zur Besserung fur die Zukunft an dic 
Hand. 


"uwuaouwuwEBuRMRMRUHnNHEARHMEVWVUSSHUPSJNua"ununautsur"mP"uougu9"neumuu"sSsasesu mu 


: — Personalien —: 
SE eegeemgn mee Senge een egneeegee e opu 
Am 29. Januar verschied der langjährige Ober- . 
ingenieur und Prokurist der Firma Blohm & Voß, 
Friedrich Nordhausen. Unter den Schiffbauern 
Deutschlands war Nordhausen eine der bekanntesten 


Persönlichkeiten. Sein hervorragendes Können und der 
große Schatz an Erfahrungen machten ihn zu einer un- 
bedingten Autorität in Schiffbaufragen. Seine person- 
liche Anspruchslosigkeit und seine unbedingte Sach- 
lichkeit machten ıhn außerdem zu einem charakteristi- 
schen Vertreter jener alten Schule von Ingenieuren, die 
unberührt von den sozialen Tagesfragen ihren Lebens- 


® zweck. in nüchternster Pflichterfullung und unbedingter 


Treue zur Firma sehen. Der Werft von Blohm & Vo& 
gehörte er fast seit ihrer Gründung an. Sie verlierl in 
ihm einen Mitarbeiter, dessen Tatigkeit eine der Crund- 
legen ihrer glanzenden Entwicklung bildete. 


Joh. C. Tecklenborg A.G., Schiffswerft und Ma- 
SEH Dremerhaven, um 300 000 M aut 6,5 Mill. 
ar 
Metallwerke A.G. vorm. Luckau u. Steffen, Ham- 
burg, um 2 Mill. auf 4 Mill. M. 
Gutehoffnungshütte, Aktienverein für Bergbau- und 


A Oberhausen (Rhld.), um 40 Mill. auf 
i 
Metallbank u. Metallurgische Gesellschaft A.G., 


Frankfurt a. M., von 50 Mill. auf 75 Mill. M. 
Eisen- und Stahlwerk „Hoesch“ A.G., Dortmund, 
um 12 Mill. auf 40 Mill. M. 


verhandelt die 
bergwerks- 
und Hütten- A.O., Bochum, über den Ankauf des 
Wilhelm Heinrichswerkes, vorm. Wilh. Heinrich Grillo, 
A.G. in Düsseldorf, dessen etwa 2 Mill. M Aktien gegen 


Nach vorliegenden Meldungen 


Deutsch-Luxemburger Aktien und einem größeren Bar- 
, betrag getauscht werden sollen. 


Die letzten Dividen- 
den dieser Gesellschaft Dem ugen 6,15 und 25 %. 


ı Der Thyssen- Konseri hat den Erzhandel 
wieder aufgenommen und zu diesem Zweck die Deutsch- 
Niederländische Schiffahris-6esellschaff m. b. H mit 
dem Sitz in Duisburg-Ruhrort gegründet. Die Gesell- 
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schaft bietet .den deutschen Geen E 
Erze im Auftrage der Holländischen Handels- u. Trans- 
porti-Gesellschaft „Vulkan“ in Rotterdam an, welche 


bisher zu dem Thyssen-Konzern gehörte. 


Die französischen jcaut fe fe und TN 
dustriellen im besetzten Rheinland und im Kreise 


Wiesbaden haben sich zu einem Verbande unter der. 


Bezeichnung „Union des comercants et industriels 
français“ zusammengeschlossen. Der Zweck des Ver- 
bandes ist die Ausbreitung der Handelsbeziehungen, die 
wirtschaftliche Annäherung und Regelung von Ein- und 
Ausfuhrfragen, Besserung und Festigung der Wechsel- 
kurse, Schaffung einer Handelskammer und' eines zur 
Hälfte aus Franzosen und zur Hälfte aus Deutschen be- 
stehenden  Schiedsgerichtes. Dem Präsidenten. der 
Rheinlandkommission Tirard hał man das Ehrenpräsi- 
dium angeboten. 


Auf der Hamburger Elbe-Schitis- 
werft A.-G. wird im Laufe dieses Monats die Kiel- 
legung des ersten Frachtdampfers von 2400 ł erfolgen. 
Der Abschluß für 1919 gibt ein etwas günstigeres Bild 
als im Vorjahre (61523 M Verlust). Wahrscheinlich 
wird jedoch infolge erneuter Abschreibungen auf Effek- 
ten die Ausschüttung einer Dividende wieder nicht mog- 
lich sein. Die vorliegenden Aufträge (durchweg Regie- 
bauten) sichern SES auf mehrere ]ahre. 


Zu den von End deed en Reedereien 
In Hamburg eröffneten Uebersee- 
Dampferlinien wird sich in diesem Monat eine 
schwedische Linie gesellen, die den Verkehr ab Ham- 
burg nach Afrika wieder ermöglichen soll. ` Die 
Reederieaktiebolaget-Transatlantik in Göteborg beab- 
sichtigt, in desem Monat einen Dampfer ab Hamburg 
nach englischen Plätzen von Westafrika und bei genü- 
gendem l.adungsangebot .zwei weitere Dampfer nach 
dem Kap und den Häfen von Westafrika zu expedieren. 


— nn —— mn 


Bremen - Besigheimer Oelfabriken 
Gesamtergebnis 1919: 3 777 150 (Gi. V. 2922818) M, Ab- 
schreibungen 762 832 (806 071) M, Reingewinn einschließ- 
lich Vortrag 3169896 (2268 514) M.. Dividendenvor- 
p. 25% (gegen 15, 15, 15, 1900 in den Jahren 1918 

is 1915). 


Ausland. 


D. Th. Stuhrs Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik A. - G. in Kragen ver- 
teilt 18% Gi. V. 10) Dividende. 


Die englische Peninsular and Orient Schiffahrts- 
Gesellschaft gründet in Verbindung mit Lloyds Bureau, 
der County and Westminster Bank sowie der National 
Provincial Bank eine P. and O. Banking Cor- 
poration, deren Geschäft hauptsächlich in der Aus- 
dehnung des englischen Handels im nahen und fernen 
Osten liegen soll. Das Kapital der Bank soll 5 Mill. £ 
betragen. , 


— 


Die franzosische Schiffbauindustrie 
hofft, es in diesem Jahre auf eine Produktion von ins- 
gesamt 250000 t zu bringen. Außerdem liegen bei den 
Werften Orders für über 700000 t Schiffsraum vor, die 
im Laufe des Jahres 1920 und 1921 ausgeführt sein ' sol- 
len; Die Hälfte dieser Tonnage wird für Rechnung pri- 
vater Reedereien und die andere Hälfte für Staatsrech- 
nung erbaut. Die Marinewerften haben Aufträge auf 
23 Frachtdampfer mit. insgesamt 69000 1 und acht 
Passagierdampfer von je 7000 1 übernommen. 


Sosenmienschlur japanischer Schiff-. 


fahrtslinien. Die japanische Regierung hat die 
japanischen Reedereien aufgefordert, sich zusammen- 
zuschließen, um durch Ausschaltung einer inter- 
japanischen Konkurrenz dem Wetibewerb änderer Lan- 
der erfolgreich entgegentreten zu 'konnen. 
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Fine neue E nach 'Ost- 


Die American Line in New York; die bisher 
regelmäßige - Dämpferfahrten nach Hamburg unterhält, 


wird sich auch am Ostindienverkehr beteiligen und bil" 


det somit eine Konkürrenz. gegen die Japanische Ree- 


derei Nippon Yusen Kaisha. Als erstes Schiff wird der 
Dampfer „West Isleta“ Ende des Monats ab Hamburg. 


nach China und Japan fahren. 
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Luxemburg. In der in Pusemibur abgehaltenen 
außerordentlichen Generalversammlung der ` 
linger und Ingberter: 
Stahlwerke wurde 


Hochofen und 
bekanntgegeben, da: die 


Deutsch- Luxemburgische Bergwerks- und HütlenzA. «Q. ` 


ihr im Interessengemeinschafts#tertrage von 1944; -VOT- 


gesehenes Optionsrecht ‘auf die. Rümelinger Werke in. 


Aktiven und Passiven geltend’ macht gegen: Zahhiig der 
kontraktlichen 27% Mill. Frs. 
entsprechend der schon vor einiger Zeit ausgesproche- 
nen Vermutung an das französisch-belgisch- -lüxem- 
burgische Konsortium, das auch die Differdinger ` 
Deutsch-Luxemburgischen Gesellschaft erworben 
hat. Der Verwaltungsrat von Rümelirigen hat Vollmacht 
erhalten, diese Operation. abzuschließen, die von einer 
späteren Generalversammlung guizuheißen ist. ‘In der 

neuen Gesellschaft erhält die französische‘ Gruppe 40%. 
die belgische und die Juxemburgische je 30% der Ak- 
lien. Deutsch-Luxemburg erhält für seine abgetretenen 
Werke seitens der neuen Gesellschaft eine gewisse An- 


zahl Aktien, welche wiederum von Seinen Aktionären, 


erworben werden können. Eine Hauptbedingung‘ des 


Rüme- 


Damit geht Rümelingen' 


Werke 


Vertrages ist bekanntlich die, daB Deutsch-Luxemburg ` 


sich verpflichtet hat, der neuen Gesellschaft wahrend 
50 Jahre jährlich 500 000 t Koks zu liefern, während um- 
gekehrt Deutsch-Luxemburg von der neuen Gesellschaft 
un derselben Zeitdauer jährlich 500 0001 Minette’ 
erha 
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a Berichtigung. / 
In dem Aufsabe „Das Restmoment“ in der Nr. 12, 
befindet sich auf S. 395 links, zweite Zeile von 
unten ein Druckfehler. es muß dort heißen: 
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" Die heutige Nummer enthält eine Beilage ` der 
Frankfurter Maschinen - Akt. ~ Ges. _ vorm., Pokorny 
A Wittekind, Frankfurt a | M, über Elektro-Bohr- 
maschinen, worauf wir besonders aufmerksam machen. 
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' Lande, in der Luft und in den Gräben. 
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ME 


XXI. Jahrgang 


Verbrennungsmotoren im Kriegsschiffbau 


In einem Vortrage vor der ‚Institution of Petroleum 
Technologists“: über die Oelfrage hat der englische 
Konteradmiral Dumas die jährliche Erzeugung von 
Rohöl auf etwa, 75 Millionen Tonnen beziffert. Diese 


Menge genüge keineswegs dem Bedarf, weshalb man 


alle Anstrengungen machen müsse, damit hauszuhalten. 


` Das sei auch für die kommende Entwicklung der Kriegs- 
` schiffstechnik ungemein wichfig, denn man müsse binnen. 


kurzem doch der Frage nähertreien, ob man die großen 
und teuren Linienschiffe beibehalten oder durch kleinere 
tauchfahige. Fahrzeuge ersetzen wolle. Mit dem Kom- 


‚men: der Verbrennungsmotoren. würde sich ein solcher 


Typ leicht konstruieren lassen. „Spart Oel, haltet Haus 
damit!“ rief er semen.Horern zu. „Wenn für nichts 
sonst, werden wir es fur die Kriege der Zukunft ge- 


. brauchen, die — glauben Sie mir — kommen werden 


trofz aller Bemühungen der Heerscharen von Genies in 


z Paris, die dem Kriege: den Krieg erklären und ihn in 
. ^. Zukunft” unmöglich machen möchten. 


In den gegen- 
wärtigen Friedensbedingungen liegt Zündstoff für ein 
Dutzend Kriege; der leizte Krieg ist von Anfang bis zu 
Ende durch Oel gewonnen worden — auf See, zu 
Das Land, das 
am meisten Oelreserven hat, wird in Zukunft gewinnen.“ 


Zu diesen auch für Deutschland recht interessanten 


u Ausführungen, denen man in ihrer klaren und nüchternen 
' Auffassung der Lage nur wird beipflichten können, hat 


der Chefkonstrukleur. der englischen Admiralifat, Sir 


j ' Tennyson d’Eyncourt, insoweit Stellung genommen, als 


darin technische Probleme, berührt werden. Er äußerte 
sich dahin, daß er der Ansicht, es sei Zeit, die Linien- 
schiffe abzuschaffen, nicht beipflichten könne, daß er 


‘es aber für einen gewaltigen Fortschritt halten würde, 
wenn es gelänge, die Verbrennungsmotören zu vervoll- 


kommnen und die in den Zylindern erzeugte Kraft so zu 
steigern, daß sich verhältnismäßig das Ge- 
wicht auf annähernd dasjenige 
Elugzeugmotors verringere. i 


Es ist leider nicht ersichtlich, ob der englische Chef- 
.konsirukteur, hierbei irgend ein bestimmtes’ technisches 


. ‚Problem. im. Auge hatte. oder wenigstens einen Weg sah, 
um den von ihm gekennzeichneten Fortschritt praktisch ' 


H 


eines 


zu erreichen, oder ob es sich -dabei lediglich um einen 
frommen Wunsch handelte, entsprungen aus dem Ge- 
dankenkreise des Schiffbauers, der die Maschine eigent- 
lich. nur als leider notwendiges Uebel in Kauf nimmt 
und ihr jedenfalls von dem verfügbaren Deplacement 
nur ein möglichst geringes Gewicht zubilligen möchte. 
Denn auf denjenigen technischen Pfaden, die nach der 


„bisherigen Entwicklung fast ausschließlich gangbar er- , 


scheinen, wenn man zum verbrennungsmotorischen An- 
triebe der Kriegsschiffe übergehen will, ist dar nicht - 
daran zu denken, solche Gewichtsverminderungen zu 
erzielen, wie sie oben angedeutet worden sind. 


Das leichte Gewicht des Flugzeugmotors ist bc- 
grundef einmal in der, sehr hohen Drehzahl, dann in dem 
Arbeitsverfahren, das nur verhälfnismäßig geringe 
Hochstdrucke fordert, endlich in der sehr starken In- 


. anspruchnahme aller Bauteile, deren Lebensdauer nur 


kürz ist und die lange Dauerbetriebe nur in Ausnahme- 
fallen durchzumachen haben. Alles das paBt für die 
Verhältnisse des Kriegsschiffbaues herzlich schlecht. 
Die hohe Drehzahl würde, wenn man einen brauchbaren 
Schraubenwirkungsgrad haben will, eine starke Unter- 
setzung nötig machen, die nach dem jetzigen Stande 
der Erkenntnis nur hydraulisch oder elektrisch. bewirkt 
werden könnte; wer jemals gesehen hat, wie stark unter 
Umständen das ungleichfórmige Drehmoment der Ver- 
brennungsmotoren selbst verhältnismäßig gering be- 
anspruchte Zahnräder — 7. B. die Steuerungsräder bei 
Dieselmotoren und dergleichen — abnutzt; der wird 
zurzeit die Anwendung von mechanischen Ueber- 
seizungsgetrieben in Verbindung mit hochleistigen 
Kolben-Kraftmaschinen aus dem Kreise seiner lleber- 
legungen ziemlich ausschalten. Aber die hohc Dreh- 
zahl der Flugzeugmotoren ist auch nur deshalb mög- 
lich, weil es sich um verhältnismäßig kleine Finheiten 
mit besonders leicht gebauten Kolben usw., also mit 
geringen Massenwirkungen, handelt. Einen Dieselmotor 
von beispielsweise 10000 PSe, die sich auf sechs oder 
acht, meinetwegen auch zehn Arbeitszylinder verteilen, 
mit 1000 minutlichen Umdrehungen laufen lassen zu 
wollen, wäre ein so phantastischer Plan, daß sich ver- 
mutlich sogar die Zeichenfeder sträuben würde, wenn 


2* 


.Seie 490 — 0. 


M——— EE — MÀ MÀ € — MM A — EEN STU AA TU t trt PTS p m 


sie gezwungen werden sollte, an der. Verwirklichung - 
milzuwirken. Durch Steigerung der Drehzahlen die Ge- 
wichte so groBer Moloren, wie sie normalerweise für 
den Kriegsschiffsantrieb in Frage kommen würden, 
auch nur annähernd auf das Niveau der Flugzeug- 
motoren herabzudrücken, erscheint somit aussichtslos. 


Auch die Materialbeanspruchung, die man bei Flug- 
zeugmotoren noch für zulässig erachtet, läßt sich nicht 
auf Schiffsantriebsmaschinen gewöhnlicher Art über- 
tragen. Es dürfte vielen Lesern noch erinnerlich sein, 
ein wie großer Fehler seinerzeit dann lag, daß: man 
Automobilmotoren ohne besondere Anpassung dem 
Bootsantriebe nutzbar machen wollte; die Folge eines 
solchen, die Verschiedenartigkeit der Arbeitsb@dingun- 
gen außer Acht lassenden und daher unsachgemäßen 
Verfahrens war. eine endlose Reihe von Störungen, die 
den Motor — sehr zu Unrecht — in Verruf brachten und 
die Schnelligkeit seiner Einführung hemmten. Es hieße, 


aus solchen Fehlern nichts lernen, wenn man im Kriegs-- 


schiffsmaschinenbau bei etwaiger Einführung von Ver- 
brennungsmotoren großer Leistung Beanspruchungen 
zulassen wollte, die sich den im Flugzeugbau üblichen 
naherlen; dem Motor würde zur Last gelegt werden, 
was der Konstrukteur verbrochen hat, und es gäbe kein 
besseres Mittel, um dieser ganzen hoffnungsvollen Ent- 
wicklung zu schaden, als ein solches Vorgehen. 


Und nun das Arbeitsverfahren der Kriegsschiffs- 
maschinen? Wer heute ein Kriegsschiff, wenn es sich 
nicht gerade um Boote oder sonstige kleine Fahrzeuge 
mit verhältnismäßig geringer Leistung handelt, mit ver- 
brennungsmotorischem Antriebe zu entwerfen unter- 
nimmt, wird kaum einen anderen Maschinentyp als den 
Dieselmotor in ernste Erwägung ziehen. Die Gas- 
maschinen, die ja. vor Jahren in England längere Zeit 
die Gemüter erregten — es sei nur an die Projekte von 
"Mc Kechnie erinnert —, kommen nicht in Betracht, weil 
sie Gaserzeuger mit umfangreichen Nebenapparaten 
bedingen, die vor den heutigen Kesselanlagen kaum 
elwas voraus haben, weil sie deshalb schwer und 
Sperrig sind und weil schon geringe Undichtheiten an 
den Gasleitungen die Gesundheit und selbst das Leben 
der Besatzung gefährden. Von den Fortschritten der 
Gas- und Oelturbinen wird zwar mancherlei geschrie- 
ben, aber desto weniger sieht man davon. Sie sind 
heute bei weitem noch nicht soweit entwickelt, daß man 


ernste Projekte darauf gründen könnte, und es ist über- ` 
dies auch noch zweifelhaft, ob sie in bezug auf das . 


Gewicht cinen nennenswerten Vorteil gegenüber den 
heute modernen Kriegsschiffs-Maschinenanlagen brin- 
gen werden. Eine Herabminderung, ihres Einheitsge- 
wichles auf das der Flugzeugmotoren ist jedenfalls als 
ausgeschlossen zu betrachten. Explosionsmotoren aber, 
die geringere Arbeilsdrücke als Dieselmotoren haben, 


sind in ihren Leistungen noch nicht nennenswert über ` 


300 PSe hinausgekommen und werden deshalb als 
Kriegsschiffsmaschinen kaum in Betracht gezogen wer- 
den. Allein der Dieselmotor also bleibt übrig, den zu 
großen Leistungen zu entwickeln man sich in ver- 
schiedenen Ländern bemüht, ohne daß jedoch bisher 
über Erfolge und Fortschritte Näheres und Zuverlässi- 
ges bekannt geworden wäre. Mit dem Dieselmotor aber 
auf Einheitsgewichte der von Herrn Tennyson d’Eyn- 
court erhofften Größenordnung’ kommen zu wollen, ist 
ein aussichtsloses Unternehmen. 


Hicrnach sieht es so aus, als ob der „gewaltige 
Fortschritt“, von dem der englische Chefkonstrukteur 
gesprochen, nur ein frommer Wunsch ist und' bleiben 
wird. Und doch gibt es einen Weg, der sich dem an- 
negebenen Ziele in absehbarer Zeit wenigstens zu 
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ken gar nicht mehr allzu absonderlich finden. 
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die der näheren Betrachtung wert sind. : Der Diesel- 
motor mil seinen hohen Arbeitsdrücken scheidef dabei 


| nähern gedeien würde, einen‘ Weg, der, heute Vielleicht 
noch belächelt, doch immerhin zu Möglichkeiten führt, - 


allerdings 'aus, der von sich aus mit weit geringerem. 
Gewichtsaufwande herstellbare Verpuffungsmotor . ‚tritt, 


an seine Stelle. 


Es. ist heute nur joel erid der Zeit und des. 
Bedürfnisses, Explosionsmotoren hoher Drehzahl zu 
bauen, die in 6 oder 8 Arbeitszylindern 1000 PSe. ent- 
wickeln. Für Dauerbetriebe wird das Einheitsgewicht 
solcher Motoren zwar nicht auf das von Flugzeug- 
motoren (1,5 kg /PSe und darunter), aber doch vielleicht. 
auf den elwa dreifachen Betrag herabgesetzt werden 
können, wobei auch die Massenwirkung der auf- und. 
abbewegten Teile sich noch in zulässigen Grenzen wirds 
halten :lassen. Es sind ferner eifrig geförderie Ver- 
suche in verschiedenen Ländern im Gange, die auf ver- 
schiedenen Wegen das Endziel erstreben, in Explosions- 


motoren schwere Oele mif guter, rauchfreier :Verbren- 
nung zu verarbeiten. Sind diese beiden Vorbedingungen 


erfüllt, so ließe sich an Bord eine‘ größere Zahl: von 
Motordynamos zu einer großen elektrischen Zentrale. 
zusammenstellen. Diese hätten ihren Strom auf Gene- 
ralören überzuleiten, die mit: den Schraubenwellen fest 
verbunden, möglichst weit hinten im ‚Schiff angeordnet 
sind und deren Anker mit der Àn Aussicht genommenen 
Schraubenzahl umlaufen. Die Mołordynamos sind bei 
geringem Gewichte auch verhältnismäßig klein; es 
lassen sich ihrer eine ganze Reihe nebeneinander, nach 
Bedarf durch Schottwände getrennt, im Schiffe‘ auf- 
stellen, die Anordnung in verschiedenen Stockwerken 
übereinander, 
verschiedene, aus Gründen der Sicherheit räumlich 
voneinander abgesonderten Stationen ist ohne weiteres 
möglich. Reserven lassen sich leicht schaffen. Soll 
das Schiff beispielsweise 40000 PSe entwickeln, "ao 
würde man hierfür 50 bis 55 je 1000 pferdiger Motoren 
oder,. wenn die Betriebssicherheit das verlangen 
sollte, auch noch entsprechend‘ mehr — einzubauen 
haben; die unter Berücksichtigung des Wirkungsgrades 
der Uebersetzung in Reserve verbleibenden Mötor- 
dynamos würden. die Möglichkeit bieten, bei Dauer- 
fahrten ganz systematisch und nach der Reihe: stets 


rd 


einen Teil der schnellaufenden Maschinen stillzusetzen, .: 


nachzusehen, zu überholen.. Die Anpassung an die 
Marschfahrt wäre: vollkommen, die Wirtschaftlichkeit 
bei großer und kleiner Leistung gleich gut. Alle Hilfs- 
maschinen eines solchen Schiffes wären natürlich elek- 


ebenso aber auch ihre Verteilung auf ` 


trisch: zu betreiben, der Strom hierfür würde entweder : 


den Hauptzentralen. entnommen, die dementsprechend 
zu vergrößern wären, oder von besonderen Motor- 
dynamos geliefert werden. un 


Dem modernen Schiffsmaschinenbau-Ingenieur frei, 
lich wird ein solcher Vorschlag zunächst nicht allzuviel 
Sympathie einflößen. 
anderen, das: sich dagegen. einwenden 


ließe — die 


' hohen Herstellungskosten bilden dabei wohl auch einen 


wesentlichen Punkt —: allein der Umstand, daß 50 Mo- - 
toren mit je sechs Arbeitszylindern schon die. Vielzahl 


von 300 Zylindern mit Kolben, Ventilen, Ueberiragungs- - 


Ganz abgesehen von manchem : ` 


gestängen usw. an Bord" bringen, wird ‚manchem ein | 


Aber man 
denke an die Vielgliedrigkeit moderner Dampfturbinen- 


anlagen mit ihren zahllosen Schaufeln, deren jede ja - 


auch Havariemöglichkeiten. birgt man denke an die 
heutigen Kriegsschiffs-Kesselanlagen mit ihren Pump- 
und sonstigen Hilfsanlagen, .und map - wird den Gedan- 


d 


` ?uge und Stringer sind solche Stützmittel. Als Beispiel 


~ 
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ee j Es Kann ics déi-Zwetk dieser "Zeilen sein, : s nähern könnte, den Sir Tennyson d'Eyncourf der In- 


Projekt im einzelnen. zu verfolgen und durchzuspréchen, stitution, of Petroleum Technologists als erstrebens- 
alle „Für“ und „Wider“ zu erwägen. Sie sollten ledig-  wertes Zukunftsbild vor Augen geführt hat. Sollten ihm 
lich zeigen, auf welchem Wege man schdn mit heutigen, ähnliche Gedanken bei seinen Ausführungen vorge- 
‚Mitteln sich dem EE zer e Wetugssens ‚schwebt haben? La. 


t D 
PE airs Pr atr 


Schiffbauprofile 


va Stieghorst.. ` (Schluß) 


Die. e ae das. Auftreten eines Dreh- Stutzmittel so anbringen, (dag die beabsichtigte An- 
moments zu verhindern, ist die, den Balken in den- strengung des Balkens durch die zusätzliche Ansiren- 
jenigen Querschnitisebenen, in denen Einzelkräffe auf- gung e" nicht wesentlich überhöht wird. Es möge dies 
treten, gegen Verkanten .zu stützen. Solche Stülz- an Hand der Abb. 26 besprochen werden. Der Balken 
mittel würden ‚also bei dem nach Abb. 14 beanspruchten braucht zunächst je eine Abstutzung gegen Verkanten 
Balken am freien Ende und bei dem nach Abb. 19 be- über jeder Lagerstelle. Ferner wollen wir noch inner- 
anspruchten Balken üher jeder Lagerstelle und in der halb jeder Lagerstelle je eine solche Abstützung an- 
Angriffsebene von D anzubringen sein. Da die Ursache nehmen, deren Abstand von der Lagerstele = a sei. 
des Drehmomentes die in den Flanschen wachgerufenen Die Endbefestigungen wirken auf den Balken mit den 
Schubkräfte sind, so werden diese Stützmittel zweck- Drehmomenten Maa = Map und die inneren Stütz- 
mäßig so gestaltet, daß die Flanschen des Balkens un- . mittel wirken auf den Balken mit den Drehmomenten Ma 
mittelbar mit ihnen vernielet werden konnen. Die Zur Bestimmung der Formänderungen möge die Ordi- 
hauptsächlichste Beanspruchung des Stützmittels ist ein natenachse in die Mitte der Balkenlänge gelegt werden. 


i Er er ' Aus der Flächenlast ergibt sich dann die Querkraft 
4 * ON —p-x 
und das Drehmoment & Qx = {px 
J 1 
für x= - l ist MdB Mag Cpl. 
, Wenn wir nun 
2 l 
emn 
Sp e 
setzen, erhalten wir gemäß dem Früheren die Diffe- 
rentialgleichung 
ka k 
F | b. re d x, 
‚Abb. 24 : " Abb. 25 die die Losung 
i 4 3 i à kə . ko 
Diegemoment, das für das am Ende des Balkens i Y= Sn e ^ zt n c 
(Abb. 14) anzubringende Stützmittel die Größe QE und E kə k, 


für die an den Balken (Abb. 19) anzubringenden Stütz- hat 

mittel die Größen AT bzw. BC über den Lagerstellen a 

und P à in der Angriffsebene hat. Schlingen, Unter- ! G ad 
< 


u l 
Fupx = SC muß 9 — o sein, daher ist 


für einen durch mehrere Einzelkräfte beanspruchten - (ts ae 
Balken kann ein Barringsbalken dienen. Wenn die órt* Se 
lichen Verhältnisse, die der Abb. 24 zugrunde gelegt : "TM ke“ ne 
‚sind, vorliegen, werden diese Balken innenbords am und damit ergibt sich 

iDeckshaus befestigt und am Schanzkleid bis auf Deck | k 
‚Nerabgeführt:. Unter dem Kiel des Bootes werden die Ze l i 
‚einzelnen Balken durch eine Schlinge miteinander ver- Ge k x+ EE 
“bunden. Durch diese Schlinge und durch ihre Befesli- . * hl ^k : b —x) 
gung an;der Wand des Deckshauses werden die Balken eh ‘2 

in zwei derjenigen Ebenen, in denen Einzelkräfte auf- I k 
treten, gegen Verkanlen gestützt. Nur am der dritten . S NE 
Stelle; über dem - am Schanzkleid  heruüntergebogenen  : huh e MM d ire AR 
Eride des Balkens fehlt eine Stützung. Baut man nun dx l2 kV e As 
den Barringsbalkeh aus zwei Ender: von [-Balken, die e 
einander, wie in Abb. 24 angegeben, überlappen, so 

tritt dän. die zusätzlichen Anstrengungen '&" 'hervor-' k | | 

rufendes Drefimöment an keiner Stelle des Balkens auf, U^ = Ut — id Y = = —1—-- + 
der’ Balken kann dann also wie ein Balken mif symme- Ko | 4 6 kf8 2 
irisch zum: Steg sitzenden Flanschen berechnet werden. 


^. Bei Balken, die: durch Fláchenlasten: beansptücht TX E ki E 

, werden, Jagt sich das "schädliche - ‚Drehmoment nicht so M. kf 2k IA 

restlos. beseiligenji. wie in den -votbesprochenen Bei- C prk BE) 2 ke | 
e 1 2 


'5pielen.s^fmmerhin k&nn^ntan aber -auch bei: diesen: die g 
ES : 1 
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Diesen Bedingungen entspricht 


- 


: Md -— | E SR St b "n i une i E jf d 
CE 3 Zu. für is SS 1 "Ls El i l »u wen 
und bezeichnen den Abstand der Angriffsebene des '- — 0,1391 | b Se? Br e 
Drehmoments von der Ordinatenachse mit V, so ergibt ka = 09967 k 1 - 078168 k1 ` 0,5962 kl. PROS 
sich für die Formanderung aus einem Drehmoment fol- - zo. ; 
gendes: : | Wird k = k:c- i gesetzt, ‚so: ergibt sich mit. den 
ks j : .. Beziehungen für 9, und è aus der Fláchenlast und ` 
D == k. | SES "Ee : den beiden Drehimomenfen, Ma EL > 
y Uz | 
) e" | \ \ I Ke + kı 
d H Pu m usa 2 
dy, ` Ks X : k m k xz d ' M 2 EN. 
TE qun kə., es ke ER 
dx k, k, Zi s — X) | de f Ax ) 
"2 | 3 SÉ ` 
y Vor \dy fur x von o bis (7 a und. ' E RD 
a) für das im Abstande von l = m a angreifende | i NET 3 | 
; . l 
Drehmoment | | ZEE l k " A JE =e) ES ko Mt 
ks fl kl - | | 2d RS en 
Wn t ] 2 T eU =x) D | 
Vu. = ka [FP m fi für x. größer eis (79) 7 ! QM ; 
geet? SEH RE ür in u y A "rape 
b) für das am Bee socie Drehmoment - Nach „Schiffbau“. XX. Jahrgang Seite 7 ıst nun die. : 
SS? EN : EE Ansirenguhg eines Flansches: ; 
e X K” \ f - » " 
ER ee — 1|. | 
Pax k, Oe Fe kj? (xe Kə 2-3) ) E A T S Ké EE s E 


A also 
Das am Balkenende angreifende Drehmoment ist 


g h. 
5 l . GER KR 
so groß wie das auf / — — — a angreifende, hat aber 
! ee e für, die über dem Steg gelegene Kanie des Fluid 
einen entgegengesetzten Drehsinn. Die aus der Flächen- tUr die uber dem »íeg ge SE anie des Fiansenes 
last abgeleiteten Drehmomente M'aA und Map werden nd 


hierdurch geändert, so daß sich für die Stabenden er- i osb = dE t d b). 2 f 
gibt | . 


BH 


MaA—M'aA—Ma ` s für die gegenüberliegende du ‘Kante des paidia 
Ma B = M'a Bb — Ma Mit l SE N i 
Zunächst werde a so bestimmt, da& die Diegungs- i m 3 TN T M 3p( -4x 
anstrengung o des Balkens in der Mitte seiner Länge 2 is sl x 4 h (h $i - 6b s) 
nicht überhoht wird, daß also c" hier — o ist. Die- 
Bestimung von Md und a erfolgt dann aus den Bedin- und den Beziehungen für k und k, ergibt sich für die 
gungen ; E groBte Querschnittsansir engung. de Beziehung 
) = o für x = o, | j . 
weil hier die Biegungsansirengungen nicht überhóht E P | Kä ET | X ANE 
EE | Ä S RES 7 ifi p P" "Ah E $i v. 6 b geb ua ka 
de fur x= —a-wyíürx- o, 7] k "E | SE | 
enr s Mili 
weil: der Balken an diesen Stellen gestützt wird. ue Po NE ee EE d —z7]J-PR—24x 
e ? ` ky | kog l ` e CR = 
Daraus ergeben sich folgende Bedingungs- As (5-3) eK in am jJ P rg I 
gteichungen: | e Ä | 3 
i M (b +8,2) + h s, (h? +- s3] 
| k, ) ` Wenn Ama —— 
k In 0l | . 6,06 (hs, +2 bs, 
k ^ — ~g] + ks |- i E "heat Der Verlauf der Anstrengungen ist für eiden A0 em 
2 eh "7 SO: EN "7 : langen Balken vom, Profil 165 x 90 x 10 x 15 mit k, CR = 


= œ 210 cm in Abb. 27 dargestellt. . Die. in Abb. 21 . 

S a ausgezogene Kurve gibt die Anstrengung o wieder, 
kji;-(37—61a--4a?)-F— -——(01— a) ^ . . wührend die punktierten Kurven die Spannung o + c" 
24 k 2 E: i . darstellt, und zwar die untere für die über den nic 


k2|\2 Kk, 


kens ist in der Ebene der inneren Stützstellen, im. Ab- 


| ke | mE . .'stande a — 0,189.] ven den Balkenenden, 747 oo 7596. 
DM ki Sc e (2) größer als in der Mitte der Balkenlänge. "Ohne "diese: 
T ka? S a à ar Abstützung u die : TSN des Ge nach | 


MIDI EE gem Ae e ER 
TRE tu aru EI ` wm id ni = cw ber cs T Ie Be 
+ H 


DE 
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Kk? [f 1 lY a Lk E à k, gelegene und die obere für die gegenüberliegende- freie. 
+ — || — += eh _— — lt ke lm " . Kante des Flansches. Die größte Anstrengung des. Bal- : 
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der Beziehung für ` y in ee Mitte der, Länge um un- 
. gefahr 125% überhöht worden sein. Die. Verminderung 
der Spannungsüberhóhung von- 125 % auf. 75% ist ja 


nun an: sich schon : bedeutend, RUE doch noch nicht 


hinreichend, um die verbleibende Spannungsüberhohung 
vernachlässigen zu konnen, Es, mögen daher noch die 
Spannungsverhälfnisse. untersucht werden, die sich er- 


geben, wenn die freitfragende Lange des Balkens durch - 


eine in der Mitte angebrachte, sowie durch zwei in 
‚gleichmäßigen Abständen. angeordnete .Stützmittel 
- "gegen Verkanten: gestützt wird. * 


. » Für ein Stützmittel in der Mitte der Balkenlänge er- 
gibt sich ous den Gleichungen für y, und W, und der 
` Bedingung v = o in der. Mitte der Balkenlänge 


E^ e — 

k = kt —— =0209kl 

i 2 (e — D 
und damit ergeben die Gleichungen für ð; und 8, 
E ek AE 
e k " k, 2. k (e — 2)4 e I 
0x = X "nx WE Ten > er 

, kz ; k Fu (z = ) 2 (e— 1) eh (2-3) 


—]fkürx--o. 
2. 


. SI e—2 IM 
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g Jk 2 e 2 (e — 1) e f 


und n kie 


mesch wird, ebenso wie im ersten Fall, die Span- 


nung in der Mitte der Länge nicht überhöht. Den Span- 
nungsverlauf über die Lange des Balkens zeigl Abb. 28. 
Hier gibt die obere der beiden gestrichelten Kurven 
die Spannung der über dem Steg gelegenen Kante des 
. Flansches an und die untere die Spanfung der anderen 
` Kante des Flansches. Die groBte Spannungsüberhóhung 
beträgt etwa 25 96. 


. Bei zwei 
und Ur. und der Beamgung 
| | 

== fü e urid ge 

W= -o für x — > 


ks == 0,33583 kl. 


“Damit ergibt sich aus den Oleichungen für A, 


und EN 2 
© 57 kifi x 0,66417 0,33583 |... l 
EU rl se 2x ei 2x«|lürx-obis — 
(ooh C Ac Go 
"o dT X 0566417 "E E 
$4 = — [0,16417 + 77x für x größer als — 
| e E | 
Së Mit BE 
2kh Bu 2b, (b? + s, hs h2? DER Ä 
UTERE Y n onn 


ub uu 0.06 - 420 (h si -- 2b ap 


^ 


"SCHIFFBÄU - EM. 


` as 4 44 en 
Omax = OG + o" =, 


in gleichen Abstanden —— 
Stützmitteln ergibt sich aus, der: Gleichungen für "^. 
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ergibt sich aus "den Beziehungen für e, o" und obigen 


] 
Beziehungen für 9 für x kleiner als P3 


aer IL «Qj 


4h (ls, J-6b s) | 
D 1.9024 E 4 2 E m 0,33583 e zl 
w DZ (6-0 [ 


EE |] 
und fur x größer als P 


p? (ram -J1 4 DE 1,9024 |0,16417 
S E j 

X 0,66417 | 
er ee eo) 


x (1-7) 
e l 


worin Ç — z für dieses Profil = 3,55 cm für die über 
dem Steg gelegene Kante des Flansches und = 
— 4,95 cm für die andere Kante des Flansches. Den 
Spannungsverlauf zeigt Abb. 29. Die ausgezogene 
Kurve bedeutet wieder die Spannung co’ und die ge-: 
strichelten Kurven geben die Spannungen der beiden 
Kanten der. Flanschen an. Die gestrichelte Kurve, die 
sich größtenteils über die ausgezogene erhebt, ist die 
Spannungslinie der über dem Steg gelegenen Kante der 
Flanschen. 

Die Spannungsüberhöhung beträgt in diesem Falle 
nur noch rund 10 96. 


Der Abstand der beiden inneren Stützmilttel beträgt 
420:3 = 140 cm. Bestände der Balken aus einem 
T-Profil mit gleicher Flanschbreile, so müßten ebenfalls 
Stützmittel gegen Verkanten angeordnet werden, deren 
Abstand, wegen der Flanschbreite von 9 cm, nicht 
größer als 9 - 19 = 171 cm genommen werden dürfte, 
wegen der Balkenlänge von 420 cm aber auch 140 cm 
genommen wird. Da die Spannungsuberhohung von 
10% nicht erheblich ist und nötigenfalls durch ein etwas 
stärkeres Profil berücksichtigt werden kann, so kann 
man sagen, daß die auf jeden Fall und auch bei Balken 


‘mit symmetrisch zum Steg angeordneten Flanschen ein- 


zubauenden Stützmittel, auch bei Balken mit einseitig 
zum Steg angeordneten Flanschen genügen. Die Ver- 
wendung von Balken mit einseitig zum Steg angeord- 


- neten Flanschen erfordert mithin keinen Mehraufwand 


von Material oder Arbeit gegenüber anderen Balken mit 
symmetrisch zum Steg angeordneten Flanschen. 


I mg 

e c Le o 

ke ll 
Abb. 27 


In einigen Fällen können die örtlichen und die Be- 
anspruchungsverhältnisse, sowie die freitragende Länge 
des Balkens derart sein, daß es zweckmäßiger ist, die 
Flanschen' der Balken zu verbreitern, statt Stützmittel 
einzubauen. In diesen Fällen wird man an einem [-Bal- 
ken Öegenwinkel anbringen und diese so bemessen, daß 


Seile 494 ` 


die Kraft ^ verschwindet, die die Verdrehüngs- 
beanspruchung der [-Balken bewirkt. Einen Anhalt für 


diese Maßnahme gewinnt man aus folgender ` Be~. 


trachtung: 


M RR 


Abb. 28 


Faßt man die Schubkräfte als Gegenkräfte gegen 
die .außere Kraft Q auf; so haben sie in den einzelnen 
Elementen des Querschnitis die in Abb. 30 durch Pfeile 
gekennzeichnete Richtung. 
Winkel, die am Steg des [-Balkens anliegen, haben sie 
entgegengesetzte Richtungen, weil sie in dem Flansch 
des unteren Winkels nach dem Niet hin- ünd in dem 
Flansch des oberen Winkels vom Niet wegfließen. Diese 
beiden Schubkräfte jedes Winkelschenkels haben zwar 
verschiedene Großen, können aber vernachlässigt wer- 
den, da sie in geringer Entfernung vom Steg wirken. 
Wesentlich sind die Schubkräfte, die in den vom Steg 
abstehenden Flanschen auftreten. 

Allgemein ist die Schubkraft Tz in einer Faser- 
schicht, deren Abstand von der Kante des Flansches 
=z Z Isl, o. ins 

Tors — (b — z), 
] 2 
wenn h den Abstand der Mittellinien der Flanschen, s 
dic Dicke und b die Breite eines Flansches bedeutet. 
Daraus ergibt sich die in dem Flansch auftretende 
Querkraft Ob:hs 


Qi == 4] 


Da diese Qf in dem Flansch des Winkels und dem 
Flansch des [-Profils entgegengesetzte Richtung haben, 
ist ihre Summe = 0, wenn sie in diesen beiden Quer- 
schnittsteilen gleiche Große haben. ' bei der Auswahl 
der Gegenwinkel ist also die Regel zu beobachten, daß 


die Produkte b?hs der beiden in Abb. 30 schraffierten 


Ouerschnittsteile gleiche Große haben sollen. 

Da sich dies wegen der nicht beliebig wählbaren 
Winkelabmessungen nicht immer erreichen laßt, halt 
man zweckmäßig das Produkt b? hs des Winkels, wegen 
der in dem am Steg des [-Profils auftretenden Schub- 
krafie, etwas kleiner als das des schraffierten Teiles 
des [-Flansches. 

Dies gilt sinngemäß auch für Gegenwinkel, die an 
der dem freien Flansch gegenuberliegenden Stegfläche 
von beplatteten [-Balken angebracht werden sollen. 

Seit nun bald 20 Jahren ist: die Profilfrage im 
Schiffbau lebendig. Hervorgerufen wurde sie durch un- 


dinda: Eiführüngeh: die man mit den [-Profilen ge- 


macht hatte Die Stege von [-Balken hatten sich: ge- 
krümmt Daraufhin verstärkte man die Stege, die. Ur- 
sache der Stegkrümmung. ließ man jedoch unbehelligt. 
Vielleicht hat das Mittel genützt, denn über krumm ge~ 


SCHIFFBAU_ 


en VE en EE 


. gewonnen wurden, 


In jedem der Flanschen der ` 


` gehalten ` als bei Spanten, 


mda Stege hörte man hun, nichts, neh. vielleicht: 


hat.es aber auch nichts genützt, und das. ist, wohl. añu, 
nehmen, denn da die Ursache blieb; : hätte: ‚sie. ‚auch; 
durch die verdickten. Stege weiter gewirkt und, die. Be-. 
plattung gekrümmt, wenn diese REES als die Vers 
dicklen Stege der [-Dalken war. 


Welche besonderen Frtahrüngen. nach dieser Tat : 


ist also nicht bekannt. "geworden. 
Auffällig, ist es aber, daß. die Klassifikationsgesell- 
schaften "bald nachher. die. [-Profile in Acht und Bann 
taten und dafür, den Wulstwinkel. in den Himmel hoben. 
Und mit. drakonischer Strenge ging man nun vor; wer 
etwa weiterhin noch [-Profile verwenden wollte,: "wurde: 
dafür mit einer Gewichts- und also. auch Kostenver- 
mehrung bestraft. Manchen Schiffbauer werden sie da- 
mit vor den Kopf gestoßen haben, denn bis dahin hatte 


der Wulstwinkel nur ein wenig beachteies Dasein ge~ ` 


führt, und keinen von ihnen wird .der Zustand über- 
raschen, in dem sich die. mit 
gesteiften Schotte befinden. 


Im übrigen ersehen, wir aus .den vorangegangenen . 


Betrachfungen, daß die früher übliche ‚Herstellung: der 
Spanten mit [- oder Z-förmigem Querschnitt sachgema& 
war und daß ihre ME gegen Seinen durch 


Stringer und dergleichen 

nötig war. Dem Gefühle 5 5 
nach hätte man bei aus. E o -2 
Wulstwinkeln hergestellten : E 7 = 


LL zz 


Spanten eine größere An- 
zahl von Stringern für nötig 


die mit Z- oder [-formigem 
Querschnitt hergestellt wor- | 


den waren. Tatsächlich wur- |) 

den von nun an aber sogar % F 
-auch Schiffe mit Spanien ` 
aus . Wulstwinkeln ohne | e 
Stringer gebaut; Auf den PS 


ersten Blick erscheint das 
leichtferlig, in Wirklichkeit. 


Abb. 30 


liegen die Verhältnisse, wie wir geschen haben, aber `- 
doch so, daB eine gleiche, oder nicht . ganz erheblich . . 


groBere Anzahl von Siringern nutzlos gewesen wäre. 

Daß das als Schiffbauprofil bezeichnete [- Profil 
den Anforderungen, die man an ein Schiffbauprofil 
stellen muß, nicht genügt, ist nach dem, was wir ge- 
sehen haben, klar. 
schwer, ein Umstand, der jetzt besonders ins Gewicht 
fallt, da wir mit unseren Eisenvorräten sparsamer wirl- 
schaften müssen. Der sparsame ` Umgang‘ mit Eisen ist 


‚überhaupt so ein Kapitel für sich. Wenn man die voll- 
beplatteten und dann noch mit Holz belegten Decks an- . 


sicht, wenn man die Spantkonstruktionen des Doppel- 
bodens mit ihren vielen Löchern ‚betrachtet und be- 
denkt, daß man das viele Material erst kauft und dann 
noch Arbeit und Kosten dafür aufwendet, um einen mög- 
lichst großen Teil davon nicht zu verwenden, so er- 
scheint das "unwirfschafflich und. widersirinig: Wenn 


man dann aber noch an die von mir im XX. Jahrgang 


dieser Zeitschrift besprochenen gefährlichen Festigkeits- 
verhältnisse denkt, die dem Schiffe durch den :Doppel-' 
boden und did voll beplatteten Decks einverleibt wer-. 
den, so erweist, es sich als notwendig, daß die Zeit, in 
der wir für die Entente bauen müssen, benutzt wird, 
um für den späteren Bau unserer Schiffe gesunde Kon- 


struktionen und Bauvorschrifien aufzustellen ` und -ein ` 


gesundes Versteifungsprofil zu schaffen. . x 
Wie wir gesehen haben, ist es geboten, ‚das "roti 
der Versteifung nach dem Zweck derselben ` zu wählen. 


Für Wände, die mur jausgesteitt. werden sollen, ist ‚der 
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Wulstwinkeln ` aus- SÉ 


Vor allen Dingen ist es viel zu , 
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“einfache Winkel am bran ipatti während in anderen ` 


‚ Fällen Profile mit innen zu Flanschen umgèbogenen 
Stegen am zweckmäßigsten sind. Für die Herstellung 


von Spanien werden wir daher zu einem [-Profil zu~ ` 


rückkehren müssen,. für Decksbalken und‘, Schotiver- 
_ steifungen kommt aber daneben das von: Dr. Rheder 
vorgeschlagene Profil in Frage, für dessen Brauchbar- 
keit unter anderem der Umstand spricht, daß die Kaiser- 


liche Werft Wilhelmshaven das gleiche Profil aus eige- . 


- t 
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| Systemalische Versuche mit Handelsschiffsmodellen 


Abhängigkeit der Widerstandsverhält- 
nissevon Fahrzeugen gleichen Deplace- 
ments: und gleicher Tiefgangsverhalt- 
nisse T/B. von der relativen Größe der 
Hauptspanttlache und der Lange des 
-parallelen Mittelschiffes: 

Die zweite Serie der Kenischen Versuche wurde 
für Frachtdampfer von ebenfalls durchweg L = 121,92 m 
Länge, aber nicht wie ber der ersten Serie mit 'kon- 
stanten Tiefgängen, sondern mit den gleichen Verhall- 


nissen von Tiefgang zu Breite T/B -= 0,556 in drei ver- . ` 


schiedenen Gruppen mit den konstanten Deplacements 
von D = 10160 t, 12 195 t und. 14225 t durchgeführt. 
Die vier verschiedenen Modelle L, M, N, O jeder Gruppe 
"waren durch "Verringerung der-tatsächlichen Länge des 
parallelen Mittelschiffes von 5096 bis auf 096, der Ge- 
samtschiffslange in der Weise geselzmaBig voneinander 
abgeleitet, daß die Hauptspantflachen & (unter Einhaltung 
eines gleichen T/B) vergrößert und die Volligkeitsgrade 
des. Deplacements dementsprechend verkleinert wur- 
den. , Wenn auch das durchweg mit T/B = 0,556 ein- 
gehaltene Tiefgangsverhältnis bedeutend kleiner ge- 
wählt war, als es bei gewöhnlichen, voll beladenen 
Frachidampfern im allgemeinen üblich ist, so kann durch 
Auswertung dieser Versuchsergebnisse doch bis zu 
einem gewissen Grade der Einfluß. emer" gleich- 
formigen Vergrößerung. der Haupt- 
spantfläche und .der einer damit verbundenen 
Verkürzung der Lange des parallelen 
Miltelschiffes in génugender Weise gekenn- 
“zeichnet werden. 


Die Ergebnisse der ersten Modellgruppe ` von 
D = 10160 t Deplacement sind in dem Diagramm 
‚(Abb. 10), weitere Auswertungen derselben in der üb- 
lichen, früher dargestellten Art in Abb. 11 und 12 ge- 
bracht. Zur beguemeren Anwendung für allgemeine 
Konstruktionsfälle, in. denen die Deplacements der pro- 
jektierten‘ Fahrzeuge von denen der oben untersuchten 
Schiffe bis^zu einem gewissen Grade verschieden sind, 
eignet sich E das Diagramm i in Abb. 12. 


ENIM 


E i #Zahlenbeispiel: 


Deplacemerit D = 120001; ; ) i 
Dienstgeschwindigkeit Ms = 11 e kn; i T 
E  Gesdiwihdiükeitsarad Vi T me = 2,4. 


Mit Rücksichi auf eine. leichte und billige Power anr 
genommene ideelle Länge des SE Mittelschiffes 


Ini = 660 L; . ; Dé z nc Nar V 


mt. 
an E Ne 1; 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau =; 


EE men aa nm mm ee ee Be mer 
TAE LLL 


nem Antriebe mit der Augustfehner Hütte vereinbarte, 
und anfangs 1910 dem Reichs-Marineamt vorschlug. . 
Dieses Profil kann man dahér wirklich als aus der 
Praxis heraus entstanden ansprechen. Für dasselbe 
gilt aber auch, daß der Flanschquerschnitt nicht zu groß 
sein darf, daß der Flansch nicht dicker als der Steg sein 


-soll und daß die Breite des inneren Flansches nach dem 


gewöhnlich vorkömmenden größten Abstand der Ab- 
sfützungen gegen Verkanten geregelt werden muB. 
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DH 


o — 0, 80: 
B = 0,98; 
4.8 = 0. B = 0,80 - 0,98 = 0,785. 
Fur diesen Wert von ô = 0,785 und dem diesem zu- 


geordneten von E J. D” = , 022175 ergibt sich nach 


6 
Abb. 12. bei dcn duc ud von Vs '/. ID 


D 
— 2,40 ein Werl von 


Die OroBe der Ee Hauptspantflache (Xi läßt. 


sich aus der Beziehung B5 .J. D ^^ = 0,22175 zu X = 0,22175 
ac 000% — 116,3 qm errechnen. 


— = 0,356: 
B 
./. 0,356 - B? - 8 = 116,3; B = 0,98; 
B = 18,25 m; ` 


T == 0,356 - B = 6,50 m; 
==]. B. T- . y=12000 =L - 18,25 - 6,50 - 0,785 - 
L = 126,3 m; 

L/B = 6,92. 


Fur de zweite Gruppe der Kentschen Modellc 
mit durchweg D — 12195 t Deplacement sind die Er- 
gebnisse in Abb. 13 und deren weitere Auswertungen 
in der Diagrammen (Abb. 14 und 15) gebracht. Schlie&- 


l 


` lich sind die Resultate und Auswertungen der dritten 


Gruppe mit durchweg D — 14225 t Deplacement in 
Abb. 16, 17 und 18 dargestellt. Eine weitere Durch- 
rechnung des obigen Zahlenbeispiels . auf Grund der 
Diagramme Abb. 15 und 18 ist in folgendem vor- 
genommen worden. 


Zahlenbeispiel:. Für ES vorliegenden Oe- 


schwindigkeitsgrad von Vs ./: Vb — 24, d. h. bei 
Vs = 11,5 kn und D = 12000 t, ergibt sich nach dem 
Diagramm Abb. 15 für den Wert A — 0,785 und den die- 


sem zugeordneten von &8./.D” = 0,2358 ein wirt- 


D. Vs 
schatilicher Leistungsgrad - --—- = 102; 
"ITT pe 
I2 000 - 11,5 
J. EDS = D. Vs — a = 1355; 
102 102 


X = 0,2358 - D ^ = 0,2358 - 524,15 ='123,6 qm; 


1 H T 
BP -B.T.; — = 0,356; 
117 123,6 = 0,356 / B? ` 0,98; 
B = 18,83 m; . 
T = 0,356 - B = 670 m; 


H 
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Dal. BT. Za 
12000 = L - 18,83 - 6,70 - 0,785 » 1,02; 
118,8; 


— 
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Das Diagramm Abb. 18 schließlich der extremer ge- 
haltenen dritten Modcllgruppe ergibt fur dieselben Ver- 


hältnisse: Ä 
D - Vs 
c x TUI: 
EPS 
EPS = 1369; 
X]. D == 0,248; 
Gi — 130 qm; 
T = 6,88 m; 
|. = 112,8 m; 
l. 
EET SEP 
B 


Eine Zusammenstellung der Resultate der in obigem 
` durchgeführten drei ‚Zahlenbeispiele ist in folgender 
Tabelle 2 vorgenommen worden. 


Tabelle 2. 


126,3 


118,8 | 18,82 
3 | 112,8! 1932| 688 | 5,84 | 0,356 1360 
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Hieraus ergibt sich nach Spalte 7, daß bei dem 
konstanten Deplacement von D — 12000 } und dem 
gleichen Verhältnis von T/B = 0,356 das in Spalte 1 
aufgeführte längste. Schiff von L == 126,5 m mit der ge- 
ringsten Breite von B = 18,25 und der kleinsten: Haupt- 
spantfläche & = 116,3 qm für eine Dienstgeschwindig-- 
keit von V, = 11,5 kn das günstigste ist. Trotzdem 
aber nach Spalte 4 die Längenverhältnisse L/B' der er- 
rechneten drei Schiffe von 5,84 — 6,92, d. h. bis zu 
18,5% variieren und nach Spalte 6 die Größen der 
Hauptspantflächen tj von 116,5 — 130,0 qm, d. h. bis zu 
12% anwachsen,. weisen die effektiven Schlepp-Pferde- 
stärken EPS nach Spalte 7 im äußersten Fall; nur Unter- 
schiede von noch nicht ganz 3% auf, ein Zeichen da- 
für, in welchem geringen Grade die Widerstandsver- 
hannisse des projektierten Schiffes von D =, 12000 t, 
Deplacement bei Vs = 11,5 kn Geschwindigkeit selbst 
durch die weitgehendsten Aenderungen seiner Haupi- 
abmessungen beeinflußt werden. Die in Tabelle 2 auf 
Grund der Versuchsergebnisse der zweiten Kentschen : 
Modellsetie eingetragenen Rechnungsresultate stimmen 
mit den der in Tabelle 1 verzeichneten der ersten Serie 
insofern überein, als sich in beiden Fällen das Modell 
mit der kleinsten eingetauchten Hauptspanffläche als 
das günsfigste erwiesen hat. An sich sind die Modelle 


. der. zweiten Serie fast durchweg schlechter als die. 


‚ersten, währscheinlich aus dem Orunde, weil die Tief- 


gangsverhältnisse T/B bei ihnen im allgemeinen ge- 
ringere waren. Daher kann man aus den Gesamtergeb- 
nissen der Kentschen Versuche folgende Soon 


SchluBfolgerung . | 
ziehen. Bei dem für völlige Frachtdampfer. mit 
langem ‚parallelen Mittelschff hauptsächlich ' in 
"Betracht 


kommenden " ökonomischen ^: Geschwin- 
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Allgemeines 


über die Skagerrack- 


Literatur 
Schlacht. 
zeitschrift „Naval and Military Record“ kritisiert die 
vom Artillerie-Offizier des Danzerkreuzers „Derfflin- 
ger“, Kapitän Georg von Hase, veröffentlichte Dar- 
stellung der Skagerrack-Schlacht als die beste Ver- 
. offentlichung, . die bisher in Deutschland oder einem 
anderen Lande hierüber erschienen ist. Es würde in 
dem Buche wenig oder nichts wiedergegeben, das nicht 
auf persönlicher Beobachtung beruhte, und die Position 
des Schiffes während der ganzen Schlacht hätte einen 
ausgezeichneten Ueberblick über die Tagschlacht er- 
möglicht. i 

In England wird der offizielle Bericht uber die 


Skagerrack-Schlacht, der schon im Dezember erschei- , 


nen sollte, immer noch zurückgehalten. Die Vermutun- 
‘gen der Presse laufen darauf hinaus, daß teils noch Ma- 
terial von leifenden Persönlichkeiten, deren Maßnahmen 
in der Seeschlacht in dem Berichte angegriffen würden 
(Lord Jellicoe), fehlte und teils noch amtliches Material 
aus: Deutschland erwartet würde. (Naval and Military 
Record, 11. 2. 1920.) 


Deuischland | 


Torpedowerft Wilhelmshaven. Nach 
langwierigen Verhandlungen zwischen der Marinever- 
waltung und dem Reichsschatzministerium geht die Tor- 
"pedowerft der Reichswerft in Wilhelmshaven in die Ver- 
waltung der „Deutschen Werke A.G.“ über, die eine 
.'Oründung des Reiches sind. Außer dem Aktienkapital 
von 100 Mill..M sollen noch für 300 Mill. M Genußscheine 
ausgegeben werden. Die Leitung der ehemaligen Tor- 
pedowerft soll nach der Uebernahme dem Marineober- 
un we übertragen werden. (Hamb. Nachrichten, 
26. 2. 20. 


! 


.» l Amerikanische Kritik der deutschen 
Unterseeboote. Commander E. S. Land bezeich- 
~ net in einem Aufsatze über die deutschen Unterseeboote 
als deren wichtigste Merkmale und Vorteile die ausge- 
zeichneten Maschinenanlagen, die vorzuglichen Pe- 
riskope, den Zweihüllenschutz und den großen Ueber- 
wasseraklionsradius. Dagegen betrachtet er die nach- 
folgenden Einzelheiten als anfechtbar: l 
1. Es ist nicht versucht worden, die Hilfsmaschinen zu 
isolieren., 
Es ist anscheinend nur wenig geschehen, um das 
Geräusch der Hilfsmaschinen zu beseitigen. 
Zu, weitgehende Ventilation und Kreuzverbin- 
dungen. i l 
Zu weitgehende Einrichtungen für die Luftreinigung. 
Zu viel Wellenleitungen vom Kontrollraum aus. 
Die Querschotte sind, durch eine Anzahl 
Durchführungen durchbrochen. 
Nur ein Luk im Kommandoturm. 
Die Batterien sind, abgesehen von der „U E-“ und 
der „UA“-Klasse, unzuganglich. | 
Beiklappbare Masten für drahtlose Telegraphie, 
schwer, plump und viel Raum einnehmend. 
. Zu viel Hilfsleitungen und -verbindungen jeder Art. 
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Der Berliner Korrespondent der Fach-, 


15. Mit der 


. „Venerable“, „Hannibal“; 


insbesondere die Erzielung einer ausreichenden Stabi- 
lität, statthaft erscheint. Dabei ist wiederum zu be- 
achten, daß bei gegebenem Deplacement und ge- 
gebener Schiffslange der Wahl eines zu kleinen Haupt- 
spantes insofern ein Grenze gesetzt ist, als zur Ver- 
meidung ungünstiger Widerstandsverhültnissc bei der 


„ökonomischen Geschwindigkeit ein ganz bestimmter 


Wert « für den mittleren Schärfegrad der Schiffsform 
nicht überschritten werden darf. Schaffran. 


Kriegsmarinen 


11. Den Offizieren und Deckoffizieren ist viel Platz 
eingeräumt, der Mannschaft dagegen zu wenig. 

12. Den Anbauten am Schiffskorper ist zu wenig be- 
achtung geschenkt. 

13. Der Unterwassergeschwindigkeit ist geringere Be- 
deutung beigemessen. 

14. Die Formgebung des Schiffskorpers ist fur Ueber- 
und Unterwassergeschwindigkeit nicht günstig. 
eingebauten Maschinenanlage mußten 

höhere Geschwindigkeiten zu erzielen sein. 

16. Zu viel unnötige Einrichtungen, wodurch die Boote 
zu beengt und kompliziert geworden sind. 

17. Es ıst sehr fraglich, ob die minenlegenden Kreu- 
zer und die großen Kreuzer ausreichende Stabili- 
tat. besonders in untergetauchtem Zustande haben. 

(Journal of the American Society of N. A. and M. E. 

November 19.) 

England 


Verpachtung einer Staatswerft Die 
Staatswerft in Pembroke ist auf die Dauer von 30 
lahren an die Firma Vickers, die dort Handelsschiffbau 
betreiben will, verpachtet worden. Die Mehrzahl der 
Beamtenschaft soll auf die übrigen Staatswerften ver- 
teilt werden. (Naval and Military Record, 11. 2. 20) 


Werftverkauf. Morning Post vom 5, 2. 1920 
meldet den Abschluß dcs Verkaufs der Werft von 
Chepstow, aber ohne Beachley, Dort Bury und Por- 
tishead, an ein Syndikat, an dessen Spitze Lord Glanely 
steht und zu dem auch die Fairfield Shipbuilding and 
Engineering Co. und die Anglo-Saxon Petroleum Co. 
gehoren. Die Entwicklung der Werft wird aber noch 


` beträchtliche Aufwendungen erfordern. 


. Verkauf von Kriegsschiffen. Die Navy 
List fur Januar nennt 267 Fahrzeuge, die auf der Ver- 
kaufsliste stehen. Es werden diesmal im ganzen 37 -Pa- 
trouillen-Kanonenboote der „Kil“-Klasse erwähnt, 35 
„P“-Boote, 74 Torpedoboote ‚einschließlich 23 Küsten- 
torpedobooten. Besonders genannt sind: Die Linien- 
schiffe „Implacable“, , Magnificent", „Prince George“, 
! die Kleinen Kreuzer „Ame- 
thyst^, „Astraea“, „Forward“, „Pelorus“; die Monitoren 
„M 16“, „M 18", „M 20“, „M 32“; der Zerstörer ,Dor- 
poise“; das Werkstattschiff „Aquarius“. (Times 29, und 
50. 1. 1920, Daily Telegraph 7. 2. 1920.) 

Der mit einem Wulst gegen Unterseebootsangritfe 
ausgerustete Kreuzer „Theseus“ sowie der crst zu An- 
fang des Krieges gebaute Zerstörer „Nizam“ wurden auf 
die Verkaufsliste gesetzt. (Morning Post vom 4. 2, 
Daily Telegraph vom 10. 2. 1920.) 
|. KleineKrcuzer, „E“-Typ Folgende Baudaten 
über „Emerald“ und „Enterprise“ liegen jetzt vor: Ver- 
drängung rund 6000 t, Länge 163 oder 172,2 m, Breite 


16,5 m, Geschwindigkeit 33 bis 34 kn, Maschinenleistung 


80 000 PS (beim „D“-Tvp 40000 PS), Oelvorrat ist an- 
geblich doppelt so groß wie beim „D“-Typ. wo er 1050 t 
beiragt. Bewaffnung sieben 15,2 cm und einige 7,6 oder 
10,2 cm Flak, Panzerung in Wasserlinie 76/38 mm, 
Deck 26: mm (wie beim „D“-Typ). (Engineer vom 9. t. 
1920, Times vom 30. 12. 1919.) i 
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Schlachtkreuzer „Hood“. Daily Teiler aph Dieselmotoren aus! Deutschland bezogen. ‚Auch. wäh- 


vom 8. 1. 1920 bringt folgende Gegenüberstellung der 
Hauptbaudaten des alten Linienschiffs „Hood“ und des 
neuen Schlachtkreuzers gleichen Namens: 


}.inienschifl Schlachlkreuzer 
Fertigstellung 1893 1920 N, 
Verdrängung 14 150 t 41 200 t 
Länge 115,8 m 262,1 m 
Breite | 22,9 m 31,7 m (mit Bulge) 
Tiefgang 84 m 87 m 
Maschinen- d 
leistung 13000 PS 144 000 PS 
ee 17% kn 31 kn 
: 4x 34,5 cm 8 x 38,1 cm 
Bewaffnung 140 x 152 cm — 42 X 142 cm 
Baukosten 918 856 £ 6 025 000 £ 


. Unterseemonitore. Der ,M' IS. der - 
Jahre 1917 ın Bau gegeben wurde, ıst wesentlich daner 
als die Boote vom „K“-Typ, hat. auch nur 17 kn Ueber- 
wassergeschwindigkeit. Dagegen sind die Unterwasser- 
eigenschaften weit besser. Außer der Torpedoarmierung 
tragen die „M“-Boote ein 30,5 cm-Geschütz vom nor- 
malen Linienschiffstyp, das beim Tauchen einen wasser- 
dichten Verschluß und Mundpfropfen erhält. Bisher ist 
nur „M141“ erprobt; „M2“ geht auf der Vickers-Werft 
seiner Vollendung entgegen. (Naval and Military Re- 
cord, 31. 12. 1919.) 


Unterseeboot Jaar Das von Swan, Hunter 
& Richardson in Wallsend: on, Tyne erbaute und jetzt 
abgelieferte Untersceboot „L 33“ zeigt als hauptisäch- 
hche Aenderung gegenüber den Vorgängern die Auf- 
stellung des Geschützes auf einer drehbaren Plattform 
auf der Decke des Kommandoturms. Die bisher übliche 
Geschutzanordnung auf der Back: soll zu niedrig sein, 
de daB das Geschütz nur bei gutem Wetter Verwendung 
inden kann. (Naval and Military Record, 11. 2. 1920) 


Finnland 


Torpedobootsverlust. Die drei alten Tor- 
pedoboote ,C 1" bis „C3“ gingen in der Nacht vom 
22. zum 235. 12. 1919 auf der Fahrt von Björkö nach Hel- 
singfors infolge von Schneesturm und Eisgang ver- 
toren.‘ Die Besatzungen wurden gerettet 


Frankreich 
Kleine Kreuzer. 


macht, weil die 
sechs Aufklarungskreuzer in ihrer Ausführung den 
gleichartigen Schiffen Englands, Amerikas und Italiens 
wesentlich nachständen. Geplant sind ‚5200 t Wasser- 

verdrängung, 30 kn Geschwindigkeit und eine Bewaff- 
" nung mit acht 14 cm-Geschützen. Das bedeutete Eng- 
lond gegenüber, einen Rückstand von drei Jahren, denn 
die englische ,E'"-Klasse, dic 1918 in Bau gegeben 
wurde, hat eine um 2 bis 3 kn groBere Geschwindigkeit 
als die der vorgenannten französischen Aufklärungs- 
kreuzer. Die zehn im Bau befindlichen amerikanischen 
„Scouts“. laufen 35 kn, und ihre Geschosse wiegen 
47,5 kq gegen nur 35 kg bei den französischen Schiffen. 
Die französische linferlegenheit würde ganz besonders 
dadurch auffällig, daß. alle italienischen. Kleinen: Kreu- 


zer von 1914, 1915 und 1916 eine größere Geschwindig- : 


keit besitzen. Zum Glück seien die MaBangaben nicht 
im Gesetzentwurfe selbst, sondern nur in seiner Be- 
gründung enthalten, so daB eine ‚Verbesserung noch 
möglich wäre. , 


lIinferscebootsbau. Aus einem Berichte des 
Marincministers über die Bautätigkeit für die Kriegs- 
marine wahrend des Krieges ist zu entnehmen, wie 
außerordentlich lang die Bauzeit der französischen 
Tauchboote gewesen ist. Frankreich hat dauernd mit 
Schwierigkeiten im Unterscebootsbau zu kämpfen ge- 
habt, weil es keine geeigneten Antriebsmaschinen be- 
“ab. Schon vor dem Kriege wurden deshalb einige 


'„Arthemis“, 


. während das Unterseeboot „Lagränge“, 


- Mehl“, 


| Im „Temps“ vom 17. Februar, 
1920 wird den Marinebehörden ein bitlerer Vorwurf ge- ` 
im Geselzesvorschlag vorgesehenen , 


rend des Krieges sind Fortschritte im Bau von ' Diesel- 
motoren kaum gemacht worden. Dadurch. erklärt es 
sich, daß die Bauzeit der Unterseeboote durchschnitt- 
lich drei Jahre betragen hat. Die „A-Klasse „Ariadne“; 
„Atalante“ usw.) nebst . einigen anderen 
Booten, die 1914 auf Stapel gelegt wurden, konnte erst ` 
Ende 1916 fertiggestellt werden. Die Boote Diane", 
„Clorinde“ und „Bellone“ wurden 1915 auf’ Stapel GE 
legt und Ende 1917 abgeliefert. Einige andere Boote 
des ,A"-Typs waren sogar. von 1914, bis 1918 im Bau, 
das Turbinen- 
antrieb erhielt, von 1916 bis 1918 im Bau war: Vier an- 
dere Boote dieses letzten größten ‚Typs, : der unter 
Wasser 1070 t verdrängt, konnten wegen Verzögk ung 
im Bau der Antriebsmaschinen, wie das Marineministe- 
rium selbst. zugibt, seit 1915-noch nicht fertiggestellt 
werden. Verschiedene für das Ausland im Bau’ befind- 
liche Unterseeboote wurden zwar für die französische 
Marine beschlagnahmt, sind aber noch nicht fertig ge- 
worden. (Motorschiff und Motorboot, 15. Februar. 1920.) 


tcd 


Verteilung der Sceestreitkräfte 


Flotte in heimischen Gewässern: 


- 1. Flottenflagschiff: „Provence“. - . 

2. Schlachtschiffgeschwader: „Courbet“, 
Bart“, „Paris“, „Lorraine“, „Bretagne“, „France“. 

3. Kreuzergeschwader: „Jules Michelet“ oder ,Ed- 
gar Quinet“, ‚Waldeck-Rousseau“, „Ernest Renau“. 

4. Torpedoflotte, bestehend aus drei Flottillen. zu je 
sechs Booten und einer Reserve-Flotlille: 


Erste Flottille: ,,Casque*, „Bouchier“, „Capitaine- 
„Mangini”, " Commandant- Bory“, ',Enseigne- 


„jean 


Roux“. 
Zweite Flottille: ,Algérien" f „Kabyle“ ; ,Sénédgalais ', 
„Somali“, „Sakalave“ ' „Bambara“. ` 
Dritte Flottille: ,Tonareg", „Annamite“; 
„Arabe“, ,Tonkinois", ,,Marveain*. 


„Nova“, 


Vierte ` Ersatzflottille: „Aragon“,  „Cinactene“, 
„Bisson“, „Commandant-Lucas“, „Protet‘‘, „Francis- 
: Garnier“. 


5. Streuminenschiff „Pluton“. 

6. Gruppe von sieben Avisos: „Escauf‘ P Scape 
„Sulppe“ , »YSer", „lahure“, , Dunkerque", „Toul“ oder. 
„Concy“. 


7. Gruppe von sieben Kanonenbooten: „Duchaf- ` 
fault", „Decidee“ oder „Dumont-d’Urville”, „Cäpri- 
cieuse“ , Impafiente" oder „Duperré“, „Agile“, ,lapsa- 


geuse“,  „Espiègle“. 
8. Syrische Division: Kreuzer „Jurien dé la Ora- 


vière“, Sloop „Algol“, jacht „Albatros“, sieben Fracht- 
dampfer. | 
9. Drei Transportdampfer „Foudre“, "Tourville"- 


und „Rhône“. 

s Auswarlige Steg 2 

Kreuzer im Atlantik (D. N.A): „Gloire“, Cader: 
Marseillaise". 

Division im auBersten Orient. (D. N. E. OJ: Kreuzer 
„Desaix“ oder „D’Estrees“, Sloop „Altair“, Aviso „Crä- 
conne“ Kanonenboote „Dondart de Lagrée", „Balny“ 
und „Pei-Ho“. 


Division des westlichen Afrika (DNA OX: Kreu- 
zer :„Du Chayla“, Sloops „Cassiopée“ und ,Régulus", 
Jacht „Diana“, sechs 150 t-Boote und zwei Transport- 
dampfer. , , 

Station im Pazifik: Sloop ,Aldébaran". 

Station der Antillen: Sloop „Antares“.. 

Madagaskar: Sloop „Bellatrix“ 

Baltische Division (D.N. B): Torpedoboote: Oe 


âtre“, „Téméraire“ , „Intrépide“, „Mecanicien-principal- 
Lestin“, ,Dehorler"; Avisos: „Ancre“, „Meuse“, „Aishe“, 


„Marne“, Transporidampfer , Creusot“, 
Spezialmission Ap Deutschland: Avisos; ` -, Ailette" 
(Moniteur de Ja Flotte“, 21. SENG 1920. . 


und , Oise". 


SEP NISUS 


. habe, gelte es, 


liche. Ausgaben vorgesehen, 


D 


Japan: | 


" Háushalt. Im japanischen. Haushaltsvoranschlag 


. für 4920-21. ist am. bemerkenswertesten die ungeheure 


Zunahme der Ausgaben: für Heer und Marine. Für 
Marinezwecke ^ wird... die gewaltige Summe von 


377770078 Yen (128222 184/ mehr als im Vorjahre) ge-. 


fordert, . Hiervon sind 252999 054 Yen für auBerordent- 
che: . Diese umfassen haupt- 
sachlich den Bau weiterer Schlachtschiffe, um die japa- 


‘nische Flotte auf zwei Schlachtgeschwader von je acht 
‚Schiffen zu bringen. Zu diesen Ausgaben des Haus- 


haltsplanes treten noch die großen über acht Jahre ver- 
teilten Summen, die für die Ausführung des neuen Bau- 
programms erforderlich sind, in’ dem der Bau von vier 


Linienschiffen, vier Schlachtkreuzern, zwölf. Kreuzern, 


37: Zerstörern, fünf Kanonenbooten, zwölf Spezial- 
schiffen, ` sechs Minensuchern. und einigen Untersee- 
booten vorgeschen ist. (New York Journal of Com- 
merce, 22, Januar 1920.) gs 


Polen 


Seegeltung. Im „Dziennik Poznanski“ yom 
12. Februar 1920 schreibt der polnische Schiffskapitan 


' Korytowsk: Jetzt, wo das neue Polen die kühnste seiner 


politischen Forderungen, den Zutritt zum Meere, erlangt 
diese Tatsache durch Erwerb von 
Handelsschiffen, Einrichtung eines Hafens und Schaf- 


ang einer. Kriegsflotte. auszunützen. . Hoffentlich werde 
. das 


Abkommen über Danzig günstig ausfällen; wenn 
nicht, werde Polen sich sofort an den Bau eines Han- 
dels- und eines Kriegshafens an der eigenen Küste 
machen müssen. Sichern werden Polens Küste und See- 


‘handel nur eine entsprechende Küstenbefestigung «und 


der Bau einer starken KriegstloHe. 


. Ein Aufsatz im ,Kurjer. Poznanski“, 11. Februar 


.1920, -behandelt ebenfalls die Wichtigkeit der. Ostsee 


für Polens Entwicklung und führt: aus: „Der Dau einer 
polnischen Handels- und.Kriegsflotte tritf als eine der 
wichtigsten Aufgaben an unse heran“. l 

Nach dem „Dziennik Gdanski“ vom 13.. Februar 1920 
hat der polnische Landtag auf Antrag des Abgeord- 
neten d’Rosset den Bau eines von Danzig unabhängigen 
Hafens beschlossen. 


Torpedoboote. Der Oberste Rat soll Dolen 
sechs deutsche Torpedoboote zugesprochen haben. 


Vereinigte Staaten 


Schiffstypenfragen „Scientific American" 
behandelt in einem Aufsatze die Frage des zukünftigen 
Schlachtschifftyps der Vereinigten Staaten. Da die 
Marinepolitik dieser Staaten stels offensiv sein müsse, 
so erscheine ein schnellfahrender Mischtyp am geeig- 
netsten. Geschwindigkeit und Manövrierfähigkeit ge- 
währen mindestens gleichen Schutz wie starke Panze- 
rung. Einen geeigneten Mischtyp stellt nach Ansicht 
des Blattes der deutsche Schlachtkreuzer „Derfflinger“ 
dar, falls er auf 32000 t Wasserverdrängung und 30 kn 
Geschwindigkeit - gebracht, sowie mit 40,6 cm-Ge- 
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schützen beslückt würde. Für einen derartigen Misch- . 
typ träten auch Admiral Mayo und Vizeadmiral Sims 
mit den Seeoffizieren, die am Seekriege wirklich teil- 
genommen haben, ein, während Vizeadmiral Fletcher 
und der „General Board" die bisherigen beiden Typen 
der 42000 #-Linienschiffe und der 35000 }-Kreuzer bei- 
behalten möchten. (Rivista Marittima, Dezember 1919.) 


ai 
u 


Torpedobootszerstörer. Nach „Temps“ ` 
vom 7. Dezember 1919 sollen englische Werften einen 


- Bauaufirag für 20 amerikanische Zerstörer vom Typ der 
. neuesten englischen. Boote (1250 1 und 28 000, WPS) er- 


halten haben. 


Organisation des Luftfahrwesens. 
Zwischen dem Lufifahramt, dem Marine- und Kriegs- 
minister .ist folgende Organisation des Luftfahrwesens 
vereinbart worden. Einteilung: 1. Luftfahrwesen der 
Armee, 2. der Flotte (navy aircraft), 5. der Marine (ma- 
rine aircraft). Die Jetzteren. beiden Gruppen, die beide 
dem Marineamt unterstellt sind, unterscheiden sich 
durch Art der Bemannung der Flugzeuge, insofern bei 
der Gruppe 2 Flottenpersonal, bei der Gruppe 3 Per- 
sonal des Marinckorps verwandt wird. Als Aufgaben, 
die im Falle eines Krieges dem Luftfahrwesen für die 
Flotte (2) zufallen, sind folgende festgelegt: Unter- 
nehmungen von schwimmenden Stutzpunkten oder von 
Stülzpunkten der Luftflotte von Land aus: a) als ein 
Teil der Flotte b) fur llebersee-Erkundungen, c) gegen 
feindliche  Landanlagen, sofern derartige Unter- 
nehmungen gemeinsam mit anderen Kräften der Flotte 
ausgeführt werden, oder allein, sofern sie als besondere 
Floffenaufgabe gelten, d) zum Schutz der Secverbin- 
dung der Küstenorte durch Erkundungen, Begleitung 
von Schiffen, Angriff auf feindliche Unterseeboote, 
Luftfahrzeuge und Hilfsschiffe im Bereiche der Küsten- 
zone, e) allein oder gemeinsam mit Streitkräften der 


: Armee und Marine gegen feindliche Küstenangriffe von 


See her. Die Aufgaben des Luftfahrwesens der Ma- 
rıne (3) sind im wesentlichen ın einer Verstärkung der 
Luftflotte der Armee zu sehen. Fur das Zusammen- 
arbeiten und die gegenseitige Unterstützung der drei 
Gruppen sind wiederum genaue Bestimmungen ge- 
troffen, die dahin zusammenlaufen, daß der jeweils 
schwächere Teil von dem stärkeren Unterstützung an- 
fordern soll. Um das Zusammenwirken dieser drci 
Gruppen bci Beschaffung und Erprobung des Materials, 
bei der Ausbildung des Personals und bei der Einrich- 
tung von Stutzpunkten sicherzustellen, ist eine die 
Gruppen zusammenfassende Behorde, das Luftfahramt 
(aeronautical board) geschaffen, das auch alle Mitte] 
für das gesamte Luftfahrwesen beim Kongreß anzu- 
fordern hat. (Army and Navy Journal, 31. Januar 1920.) 


Schiffsverkäufe Für den Verkauf der 
Kanonenboote „Yorktown“ (1888 vom Stapel) und 
„Machias“ sınd Verkaufsangebote bis zum 28. Februar 
En LO (Army and Navy Journal, 31. Januar 
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. Die Meldung an die Zeiten der groBartigen Entwicklung 


unserer Linienreedereien zu Ende des vorigen Jahr- 
hunderts, denn das Schiff ist der jetzt 51 Jahre. alte 
frühere Schnelldampfer „Havel“ des Norddeutschen 
Lloyds. Die „Havel“ und ihr Schwesterschiff ;, Spree" 


‘gehörten zu den ersten Schnelldampfern. dieser _ Ree- 


derei. Die „Spree“ wurde bekanntlich später. auf der 
Stettiner Vulkanwerfi zum Doppelschraubendampfei 
umgebaut und auf den Namen „Kaiserin Maria. There- 
sia“ umgetaäuft.. Unter. diesem Namen wurde ‚der 
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Dampfer hauptsächlich für Vergnügungsfahrten des 


Norddeutschen Lloyd verwandt und machte Reisen nach 
Norwegen, Westindien, Mittelamerika usw. Bei Aus- 


bruch des russisch-japanischen Krieges 1904 wurde die . 


„Kaiserin Maria Theresia“ an Rußland verkauft und als 
Hilfskreuzer verwandt. Als solcher machte sie die 
historische Fahrt der Baltischen Flotte mit und sank als 
erstes Schiff in der Schlacht bei Tschushima. 

. Die. „Havel“ dagegen wurde während des ` spa- 
nisch-amerikanischen Krieges 1896 nach Spanien ver- 
kauft und zum Hilfskreuzer umgebaut. .Als solcher 


nahm sie an der Fahrt des spanischen Ersatzgeschwa- ' 


ders teil, das nach der Seeschlacht von Manilla unter 
dem Befehl des Admirals Montojo in Cadix ausgerüstet 
und nach dem fernen Osten entsandt wurde. Das Ge- 
schwader gelangte jedoch nur bis Port Said, von wo es 
auf Einspruch der Engländer umkehren mußte. Es isi 
ein guies Zeichen für die Vortrefflichkeit des deutschen 
Schiffbaumaterials, daß dieser alte deutsche Schnell- 
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‚Laden: und Löschen dienen 10 Ladewinden: ` Ver- 


dampfer auch heute noch nach 31' Jahren Passagiere ` 


uber den Ozean befördert. 


Verkauf einer Bremer Viermastbark. 
An der ‚Hamburger Börse wurde die Viermastbark 
„Lucy Vinnen“ öffentlich verkauft. Das auf 1 Mill. M 


eingesetzte Schiff erzielte einen Kaufpreis von 1 510 000 


Mark. Käufer ıst die Firma 


H. Kayser u. Sohn in 
Bremen. 


Ausland. 


Ein neuer Standardtiyp der Doxford 
and Sons, Ltd. Daß der englische Schiffbau die 
Grundsätze gesunder Typisierung beibehalten will, zeigt 
ein Angcbol dieser bekannten Sunderlander Firma. 
Sie bietet einen Normalfrachtdampfer von 9300 tons 


'deadweight an, und zwar sowohl als Shelterdecker 


wie als Eindecker. Die Abmessungen des Schiffes sind 
420° x 534' X 37’. Die vorgenannte Tragfähigkeit wird 
bei einem Tiefgang von 251%’ erreicht. Der Laderaum- 
inhalt beträgt 570000 Kubikfuß, die Geschwindigkeit 
betragt bei einer Maschinenleistung von etwa 3000 PS 
12 kn Probefahrts- und 10% kn Reisegeschwindigkeit. 
Dei gleichem Schiffskorper bietet die Firma drei ver- 
schiedene Maschinenarten an, und zwar Dreifachexpan- 
sionsmaschinen mit Kohle- oder Oelfeuerung mit Mitt- 
schiffsaufstellung und Dieselmaschinen mit Aufstellung 
m Achlerschiff. Als Vergleichszahlen gibt die Firma 
bei 10% kn einen Kohleverbrauch von 36 tons täglich, 
gegenüber 22 tons Oel bei Oelfeuerung und 9 tons für 
die Dieselanlage. Das Maschinenpersonal beträgt bei 
Kohlefeuerung 21 Mann, für die beiden anderen Anlagen 
11 Mann. Oelfeuerung und : Motoranlage setzen den 
Rauminhalt um 45000 Kubikfuß hinauf, trotzdem dabei 
die Vermessungsbedingung der 13% eingehalten wird. 


"e 


Die Besatzung kann wahlweise in der Poop oder Back : 


untergebracht werden. Daf ein solches Vorgehen für 
die Firma erfolgreich ist, ergibt sich. daraus, daß Dox- 
ford von diesem Typ 45 Schiffe in Bau hat. 


——— —— 


Englischer Schiffsverkauf. Der Damp- 


Ter „Francia“, der Ende Januar von der Cardiff Steam 


Navigation Co. für 85000 Pfund Sterling angekauft 
nn war, ist jetzt wieder verkauft worden, und zwar 
an die British Dominions S. S. Co. für 92500 Pfd. Sterl. 
Der 1181/703 Reg.-T. große und 1915 gebaute Dampfer 
ladet 1630 t. 


Aus dem holländischen Schiffbau. Der 


auf der Werft der Scheepsbouw-Mij. Nieuwe Waterweg ` 


in Schiedam für Rechnung der Reederei von Nievelt 
Goudriaan & Co. in Rotterdam gebaute Frachtdampfer 
„Albiero“ ist dieser Tage fertiggestellt. Das Schiff 


hat 7100 1 Tragfähigkeit und hat die Abmessungen ` 


370 x 50x 29'. Das Schiff ist für Lloyds. hochste 
Klasse gebaut, hat außer anderen Zertifikaten eins für 
Holzfahrt, hat zwei Decks, eine kurze Brücke, Back und 


erhöhtes Hinterdeck, hat über seine ganze Länge einen 


Doppelboden zur Aufnahme des Wasserballastes und 
sechs stählerne, wasserdichte Schotten. "Züm schnellen 


vaart Mu Neerlandia 


mittels eines besondereh, -schweren Ladebaums können 


schwere Gegenstände bis zu einem Gewicht von 30 f 


gehiBt werden., Der Dampfer hat eine dreifache Ex- 


pansionsmaschine, die ungefähr 2260 DS indiziert. Der 
Salon des Kapitäns, wie überhaupt sämtliche Innen- 


einrichtungen sind auf das behaglichste eingerichtet. 
Das Logis liegt im Hinterschiff. Die Rudermaschine ist 
mit Macgregors Patent: Oil Brake versehen.. P 
Dampfer hat die Probefahrten am 25. Februar erledigt, 
dabei eine Fahrt von 12 Seemeilen gegen den Strom 
erzielt und wurde danach von der Reederei über- 


nommen. — Der auf der Werft der Firma de Groot & 


van Vliek in Sijksterveer für Rechnung der Vracht- 
gebaute stählerne Frachtdampfer 
„Heereveen“ hat am 10. Februar trotz des schlech- 
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Der : 


ten Wetters die Probefahrten erledigt, die zur vollsten - 


Zufriedenheit ausfielen. Obwohl die Maschine nicht 
die Höchstleistung lieferte, entwickelte sie doch. mehr 
als die kontraktlich vereinbarten 600 PS. Das Schiff, 
das drei Masten hat, ist etwa 1040 Y groß und ist für 
Veritas höchste Klásse gebaut. Die' Abmessungen des 
Dampfers sind 55 x 8x 4,5 m. Salon des Kapitäns, 
Messe und Kammern der Offiziere liegen mittschiffs, 
während die Mannschaft im Vorschiff wohnt, Sämt- 
liche Räume sind auf das Modernste eingerichtet. — 
Der auf der Werft.von Verschure & Co. in Amsterdam 
für Rechnung der. Holland-Gulf-Stoomvaart-Mij. in 


Rotterdam gebaute Frachtdampfer „Laura“ hat am . 
12. Februar die Probefahrten zufriedenstellend erledigt. ^ 


Das, Schiff hat ein Ladevermögen von 1800 1, hat die 


Abmessungen 230 x 34 x 16' und eine Maschine von >- 


750 DS. — Der auf van der Giessen's & Zonen's Werft 
in Krimpen a. d. Yssel für Rechnung der Internationale 
Sleepdienst-Mij in Rotterdam, gebaute Seeschlepper 
Waterweg“ hat die Probefahrten erledigt. Das 
Schiff, das nach den Bestimmungen des Germanischen 
Lloyd gebaut. ist, hat die Abmessungen 91 x 20 x 12. 
Kammern des Kapitäns und der Offiziere liegen im 
Vorschiff, während sich 
findet. Die Dreifach-Expansionsmaschine leistet 400 PS, 
mit -denen der Schlepper eine mittlere Fahrt von 10 
Seemeilen macht. — Auf der Werft Van Goor & Spiek- 


mann in Zwartluis ist am 10. Februar ein stählernes. 


Motorschiff mit den Abmessungen 31,4 x 5.4 x 2,1 
Meter vom Stapel gelaufen. 
Donsiotor von 70.PS, außerdem einen Motor an Deck 
zum Laden und Löschen. Auf der freigewordenen 
Helling wurde sofort der Kiel zu einem Schwesterschiff 
mit denselben Abmessungen gelegt. yx 

Amerikanischer Molorschiffbau. Das 
erste amerikanische Motorschiff von 10000 1 wird in 
nächster Zeit vollendet sein. In dieses Schiff wurden 
zwei Dieselmotoren von je 2250 PS, die bei Burmeister 
& Wain in Kopenhagen bestellt wurden, eingebaut. Bis- 


her wurden in den Vereinigten Staaten .Motorschiffe ; 


nicht gebaut. Der Shipping Board hat sich nunmehr 
entschlossen, eine große Zahl von Mötorschiffen in 
Auftrag zu geben, die mit Motoren derselben oder nur 
wenig geringerer Kraft ausgestaltet werden sollen. Die 


bedeutendsten Maschinenfabriken unternehmen zur 
Herstellung der Motoren bereits die notwendigen 
Schritte. Es ist beabsichtigt, auch die Motorschiffe in 


Einheitsgrößen herzustellen, um, in kürzester Zeit eine 
größere Anzahl Schiffe erbauen zu können. Die Ueber- 
wachungskommissión des .Shipping Board soll beab- 


sichtigen, im Laufe der nächsten. Monate pro Tag einen > 


Motor herzustellen, . Bis Ende.1920 aber sollen zwei 
heferungsbereit sein. ` Sonach, wäre es schon nach 
12 Monaten möglich, jeden Tag ein 10:000 }-Motorschiff 
vom Stapel zu lassen. Go weilgesteck! dieses Ziel zü- 


nächst erscheint, ist es doch bei dem heuligen Stande " 


der amerikanischen Werften und Maschinenfabriken er- 


möchten, sich eine solche schnelle 


-— 


lässig zeigt. 


as Logis im Hinterschiff be-: 


Das Schiff erhält einen | 


vollständige Schiffsmaschinen in jeweils 24 Stunden ab- .: 


reichbar, wenn, was wir nicht zu bemerken vergessen. . 


1 eim he elle Massenproduktion : 
aus konstruktiven und wirtschaftlichen, Rücksichfen..zu« *. 
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Name, ~ Säite Eé en | an Maschine Bauwerfi . — Besteller 


England... , | .. WEE LN 4 
.Langford-. n.. +. |Frachid.|86.9X41.7X6.8| 3600 t. d. w. | 3-f. Exp. |. Swan, Hunter & Wig- Soithun Line, 
S6 oe. 7 ee i a . ham Richardson, Stavanger 

: RR MS M NN Sunder- 
X i i TIT E ] a 

| Taivoa. an... ühl- /|1454 x 191 x 129 || 11 000 t d. wl 4-f. Exp: — Armstrong, Whit- ` Shaw, Savill & 

ph RW ' PA " | [95000 iPS worth & Co., :| Albion Co., 

d Fate Ge j | E Newcasllc conii une London 
Saint Prosper .... |Frachid. 110.6 16.0X0.0| 6900 t. d. w. | 3-f. Exp. | Wm. Gray & Co, i| Soc.Navale de: 
m SET. v l ` | Oelfeuerung | West-Hartlepool l'Ouest, Paris 
 Touter, cna ». 1|105.1*14,6*7,6| 5500 t. d. w. a Smith's Dock Co, | H. M. Wrangell 
; " BEBE E E | South Shields & Co, 
s hod TS i " Hangesund 
. Kdlisones. ...,. ER 121.2X15.8x95| 8000 tda wl, Ayrshive Docky and | British & South 
l |. .] 2500 iPS Co., Irving American 
| Steam Nav. 
-i Co., Liverpool 

S Jevpore . EE i - j ës | Wm. Gray & Co.(1918) | D. & O. Steam 

ME : | | ' Pallion, Sunderland | Nav. Co, 
ij E London 
Lakore ....... » - " " R. Thompson & Sons, | P. & O Steam 

d | 'Sunderland ` Nav. Co., 
| l í London 
Mendosa ...... |Fru. P.D, 143.3X 17.8X — — Getr.. Swan, Hunler & Wig- | Soc. Gen. de 

ko Turb. ham Richardson, Transporto 
` Walker, Newcastle- Maritimas à 
' S on-Tyne Vapeur, 
D i Marseilles 
© Syrian.. ;. 7... | Frachtd. |73.1X10.8X53| 2000 ł d. w. = Lloyd Royal Belge Soc Anon. 
Y r UE x d (Great Britain), Lloyd Royal 
' . Whitsinch Belge, 
l | i u Antwerpen: 
Giulio Cesare... |Fr. u.'P.D. 1929 x 232 X 15.2 | 20 000 Br.R.T. | Getr. Swan, Hunter & Wig- | Navigazione 
aO " Turb. ham Richardson, Generale Ita- 
'Vereinigt.Staaten Wallsand liana, Genua 


‚Steel Age und. ~> l 
‘Steelmaker ... 5 1205 x 168 x 107. 9700 t. d. W. | Gelir, Tub. | Federal Shipb. Co, Uu. S. Steel Pro- 


(Parsons' 
Kearny, N. J. ducis Co. 
d ) 
|. | SVS New Vork 
Probefahrten 
England : | | 
Lord Guilford . .. Frachid. 131:0416.9X8.8| 11000 4. dw. | 5-f; Exp. | . L.Thompson & Sons, | Byron Steam- 
y l l . Sunderland ship Co, 
l l , yQ - London 
lreverbyn ..... P 121.2X15.8~.9.5] 8200 1. d. w. i Harland & Wolff, HainSteamship 
j Govan, Glasgow ! Co. St. Ives, 
l l : l , Cornwall 
Gâmavia ...... | " » ^ j = ' Palmer's S.-B. A British India 
` ' Iron Co, Hebburn- Steam Nav. 
"E" ; Ka SECH . | . on- Tyne Co., London 
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Dau eines groBen ergehen für 
Italien in England. Auf der Werft von Swan, 
Hunter u. Wigham’ Richardson in Wallsend lief kürzlich 
für die Navigazione Generale Italiana in Genua der 
20 000 Br.-Reg.-T. große 'Dampfer ,,Guilio Cesare“ vom 
Stapel, der zwischen Genua und Buenos Aires yer- 
kehren soll. Der Dampfer soll mit allem Luxus ausge- 
stattet werden. Die Gesamtlänge beträgt 633 Fuß, die 


Breite 76 Fuß und die Tiefe etwas über 50 Fuß. Der, 


neue Dampfer hat acht Decks mit Einrichtungen für 
1800 Passagiere, darunter 210 erster Klasse, 310 zwei- 
ter Klasse. Die Besatzung zählt außerdem 500 Dassa- 
giere. 
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: Werften - m=: 
Inland. = 


Von den Danziger Werften. 
weiteren Verlauf der von uns bereits gemeldeten Un- 
ruhen auf den Danziger Werften erfahren wir folgendes: 


Die Firma Schichau hatte zunächst 400 Arbeitern 
die Aufforderung zur Wiederaufnahme der Arbeit zu- 
geschickt. Starke Streikposten der ausgesperrten Ar- 
beiter verhinderten jedoch am 20. Februar die Arbeits- 
willigen am Betreten der Werft. In neun Ver- 
sammlungen der verschiedenen Arbeiterorganisationen 
am folgenden Tage wurde dann jedoch nach längerer 
Aussprache in geheimer Abstimmung mit 838 gegen 
444 Stimmen bei zehn Enthaltungen nachstehende Ent- 
schlieung der Vertrauensleute angenommen: 


Die am 21. Februar 1920 versammelten Vertrauens- 
leute der arbeitslosen Arbeiter der Firma Schichau aller 
Gewerkschaftsrichtungen nehmen Kenntnis von dem Be- 
richt uber die Besprechungen der Vertreter der arbeits- 
losen Schichau-Arbeiter mit den Vertretern des Herrn 
Oberkommissar und erklären abermals, daß ‘die Ar- 
beiterschaft nicht in einen Streik eingetreten ist, son- 
dern von dcr Firma entlassen wurde. 


. Sie nimmt weiter Kenntnis von der Nichtverbind- 
lichkeitserklarung des Schiedsspruches der gesetzlichen 
Schlichtungsinstanz vom 24. Januar 1920 durch den De- 


. Ueber den ' 


| SCHIFFBAU 


mobilmachungskommissar und bedauert diese Ablehnung - 


schr. Dadurch wird das allgemeine Vertrauen ın die 
Schlichtungsorgane erschuttert und somit das Wirt- 
schaftsleben schwer gefährdet. 


Da die Arbeiterschaft in der Freien Stadt Danzig 
keine Möglichkeit zu weiteren Verhandlungen vor einer 
höheren Instanz mchr hat, und das allgemeine Elend ihr 
den Eintritt in einen Streik zur Durchsetzung der 
Schiedsspruchlöhne verbietet, so empfehlen die Ver- 
traucnsleute, der Not gehorchend, den Deut 
Kollegen, die Arbeit aufzunehmen. 


Der Arbeiterausschuß wird beauftragt, die Firma zu 
ersuchen, bekannt zu geben, in welcher Reihenfolge 
die einzelnen Branchen und Berufe sich zur Arbeits- 
aufnahme melden sollen. 

Damit ist dieser hochsi inerfreuliche Zwischenfall 
erledigt. Die Firma rechnete damit, bis Ende Februar 
den Betrieb wieder voll in Gang zu setzen. Bis auf 
einige radikale Elemente sollen sämtliche Arbeiter wie- 
der cingestellt werden. 

In Anbetracht der großen Notlage dieser Aar 


schaft beschlossen die Gewerkschaften, allen Arbeıts-- 


losen noch eine Notlagenunterstützung für die ersten 
Tage nach der Arbeitsaufnahme zu zahlen. 


Ueber die Lage auf der Danziger Werft ul 


wir für dasselbe Datum folgendes: 
Die Danziger Werft ist noch boenen 


Die. Ar- ` 


beiter stehen aber noch im Lohn und Sind. somil ver- > 


pflichtel, wenn erforderlich, zur Arbeit zu erscheinen. 
Andernfalls würden sie ihren Lohn verlieren. Not- 
arbeiten werden verrichtef. Wann die Aufforderung 
zur allgemeinen Wiederaufnahme der Arbeit erfolgen 


^ 


wird; 


‚ festgesetzt. 


yh 


ist noch nicht bekannt: 
Danziger Werft haben de" Beteiligung der Arbeiterräte 
an den: Verhandlungen, die zur Wiedereinstellung sámt-- 
licher Arbeiter führen sollen, beschlossen, ‘damit eine 


.möglichst rasche Wiederau nahme der Arbeit. ‚gewähr- 


leistet ist. 

Ebenso haben dis Arbeiter der Klawiltersehem 
Werft am 21. Februar beschlossen, das Angebot der 
Firma vom. 9. Februar für die Regelung der Löhne an- 
zunehmen, so daß auch auf dieser Werft wieder 
Ruhe ist. 

^ Die Bewegung ist also für die Arbeiter vollkommen 
ergebnislos verlaufen, der Lohnausfall hat den Leuten 
im Gegenteil nur Schaden gebrachl. Der Vorgang ist 
kennzeichnend für die Danziger Verhältnisse. Die 
Unternehmer unterliegen nicht den Hemmungen,. die 
ihnen in Deutschland auf Schritt und Tritt die für, die 


. Betriebsleitung nötigen Schritte unmöglich machen und 


angesichts der äußerst ungünstigen wirtschaftlichen 
Lage des Danziger Schiffbaues ist daher auch jede Ar- 
beiterbewegung zum Mi&lingen verurteilt. Die Schwie- 
rigkeiten für die Danziger Werften ergaben sich dar- 
aus, daß deutsche Reedereien ihre in Danzig unter- 
gebrachten Aufträge zurückziehen,. weil sie für den 
Bau von Schiffen in Danzig, das als Ausland gilt, nicht 
die Vorteile des Beihilfengesetzes genießen. Für an- 
dere Aufträge fehlt, es den Werften an Material, nur 
Schichau soll einen Posten amerikanischen Schiffbau- 
stahl’ bekommen haben, so daB die Danziger Werften. 
augenblicklich eine Krise. durchmachen, 
noch nicht abzusehen ist, 


Bi 
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Die Lage in Elbing. 


. folgendes: 
Von der. Betriebsleitung der Schichauwerke wur- .: 


den am 11. v. M. die Gewerkschaftsvertreter zusammen- 
gerufen. Oberingenieur Rothe machte die Mitteilung, 
daß die Firma beabsichtige, den Betrieb in 'beschränk- 
tem Umfange wieder zu eröffnen; dies werde bekannt 
gemacht, und dann konnen sich die Arbeiter zur Ein- 
stellung schriftlich melden: Eingestellt. würden auch: 
Arbeiter, die bisher nicht auf dem Werk tätig gewesen 
seien. Den Antragstellern würde ein Bescheid der 


Firma zugehen, ob und wann sie ‚eingestellt werden. — 


Die Lohne werden von der Betriebsleitung selbständig 
Ferner werde eine geteilte Arbeitszeit ein- 
geführt, wobei die achtstündige Arbeitszeit durch eine 
eineinhalbstündige Mittagspause unterbrochen werde. 
Es ware dies schon lange ein Wunsch der Firma, welche 
auf dem Standpunkt stehe, daß bei der heutigen 
schlechten Ernahrungsweise ein Arbeiter ohne warmes. 
Mittagessen nicht acht Stunden. lang ununterbrochen. 
schwere Arbeit leisten könne. ' Ferner teilte Herr R. 
mit, daß nicht wieder alle Arbeiter eingestellt würden, 
sondern nur solche, die Gewähr dafür bieten, daß ein 
ersprießliches Arbeiten mit ihnen möglich sei und die 
auf Verlangen äuch Akkordarbeit übernehmen. — Die. 
Arbeiter haben in mehreren Versammlungen zu den Be- 
dingungen Stellung genommen, und wenn auch in 
einigen Versammlungen die Mehrheit gegen eine Auf- 
nahme der Arbeit zu diesen Bedingungen war, wodurch 
dann der Streik erklärt wäre, so war doch die zum 
Streik bereite erforderliche Zweidrittelmehrheit der Be- 
legschaft nicht; zustandegekommen. Die schriftlichen 
Angebote zur Arbeit sind: bei der Firma Schichau in 
us MASSER eingegangen. 


—& 


: Betriebseinstellung auf der 
A. - G. Weser. Nachdem diese: Werft erst vor kur- 
zem Kohlenferien hatte einlegen. müssen, ist sie am 
24. Februar :schon wieder gezwungen gewesen, ihren 
Betrieb wegen Kohlenmangels stillzulegen. Während 


der Dauer der Betriebsschlie&ung wird eine Anzahl Ari 


beiter mit eiligen und. Notstandsarbeiten beschäftigt, 
werden;. ferner .ein Teil der Arbeiter, deren Beschäf- 
tigung keinen Brennstoff erfordert und sich 'mit dem 
beschränkten Betrieb vereinbaren läßt. 


4000 Mann aan Wenden konnen. 
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Wir erfahren Herpes 


Es werden vor- .' 
. aussichtlich wahrend der Betriebsschlie&ung etwa 3- bis 
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‚angestellten werden voll weiter ‚beschäftigt, die Be~- 
iriebsangestelllen, soweit sie für den eingeschränkten 
Betrieb notwendig sind. D 

" ORE auf der Deutschen Werft 
der Nacht vom 27. zum 28. Februar von einem größeren 
Brande heimgesucht. Auf nicht aufgeklärte ^ Weise 
stand die aus Holz gebaute große Spantenhalle ploiz- 
lich in Flammen. Der heftige Wind sorgte für schnelle 
Ausbreitung, und das leicht brennbare Material tat das 
übrige. Die Züge 8 und 2 der Feuerwehr hatten große 
Mühe, die Feuersbrunst auf ihren Herd zu beschränken. 
‘ Die Flammen hatten bereits die zwischen der Spanien- 


halle und der elektrischen Kraftstation liegenden Fässer : 


mit Teer und Oel ergriffen. und waren schon auf .das 


Kraftwerk übergesprungen, als es der Löschmannschaft, : 


die insgesamt sieben Rohre vorgelegt halle, gelang, 
dem Element Einhalt zu gebieten. Von der etwa 150 zu 
60 m großen Halle steht nur noch eine Ruine und der 
Inhalt an Holzwerk und Maschinen ist teils vernichtet, 
- teils schwer beschädigt worden. Nach, fünfstündiger 
Arbeit konnte ein Teil der Züge 8 und 2, die unter dem 
Kommando der Brandinspektoren Krebs und Herzog ge- 


standen hatten, wieder abrücken und die Nachlösch-- 


arbeiten der Mithilfe der Züge 1 und 3 überlassen. 


Akt. - Ges. Neptun Schiffswerft und 
Maschinenfabrik in Rostock. In’ den Aktien 
der Gesellschaft sind in, der letzten Zeit erhebliche Um- 
. sätze erfolgt. Wie wir hören, sind die Käufe zum 
, großen Teil für ausländische Rechnung getätigt worden, 
‚und zwar verlautet, da& eine schwedische Gesellschaft 
ähnlichen Charakters sich für die Neptun-Gesellschaft 
interessiere und zum Zwecke der Einflußnahme auf die 
Gesellschaft diese Käufe vornehme. 


Ausland. 


Der steigende Einfluß des Britischen 
Lloyds. auf dem Kontinent. Wir berichteten 
bereits. über die wichtigen Erweiterungen von Lloyds 
. Register of Shipping in Frankreich und die Vorteile, 


die durch Errichtung eines Ausschusses von Lloyds Re- | 


gister of Shipping in Paris erzielt worden sind, und mel- 
deten auch bereits, daß Schweden diesem Beispiel folgt. 
Ein schwedischer Ausschuß von Lloyds Register of 
Shipping ist jetzt, in Gotenburg gebildet worden, um 
den Schiffseigentümern, Versicherern und Schiffbauern 
. von Schweden zu ermöglichen, in der Klassifizierung 
von schwedischen Schiffen vertreten zu sein. Die 
Klassifizierung von schwedischen Schiffen ist sehr viel 
während der letzten Jahre besprochen worden und erst 
im letzten Jahre wurden endgültige Schritte in dieser 
Angelegenheit unternommen. Im letzten Herbst kam 
Dan Broström von Messrs. Axel Brostrom A Sohn aus 
Gotenburg und Gunnar Carlsson von der Rederiaktie- 
bolag Transatlantic zusammen mit dem Vertreter der 
Versicherer Lange, nach London, und, als Resultat der 
dort gepflogenen Verhandlungen wurden mit dem Aus- 
schuß von Lloyds Register of Shipping Vereinbarungen 
für die Errichtung eines schwedischen Ausschusses auf 
denselben Linien wie der kürzlich in Paris gebildete 
Ausschuß getroffen. Rr t 

.Eine ähnliche Meldung liegt aus Südeuropa vor. 
Das frühere österreichisch-ungarische , Klassifikations- 


‚institut hat nach Einstellung der Feindseligkeiten den ` 


Namen Veritas Adriatico angenommen und die. durch 
den Krieg .unterbrochenen Beziehungen zu Lloyds Re- 
gister wieder angeknüpft. Zu diesem Zwecke ist ein 
Mitglied der Kommission des österreichisch-unga- 
rischen Klassifikationsinstituts,. Ives, der 
erster Inspektor von Lloyds Register in Triest war, dort- 
hin‘ zurückgekehrt, um de nötigen Anordnüngen zu 
treffen. Das Abkommen betr. Zusammenarbeit der bei- 
. den Klassifikationsinstitute ist nunmehr wieder in Kraft 
gelreten, so daß die in..der Adria tätigen Reedereien 
ihre ‚Schiffe wieder bei beiden Instituten, auf. Grund der 
Besichtigung nur - eines derselben, zu klassifizieren in 


der lage sind. . 


SCHIEFBAU 


Die Deutsche Werft auf Finkenwärder wurde in. 


. wird für 50Cts. auf den Dollar mitverkauft. 


gleichzeitig . 
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. Die Aufhebung der englischen Aus- 
fuhrerlaubnis: für neue und ältere Schiffe wird 
nach Mitteilungen an skandinavische Makler geplant. 
Da in England bereits große ausländische, darunter auch 
schwedische Bestellungen: gemacht und neuerdings ge- 
plant seien, wird schwedischen Reedern dringend ge- 
raten, sich vor Abschluß neuer Verträge zu verge- 
wissern, wie ‚weit diesen Meldungen Tatsachen zu- 


grunde liegen. 


Bau von Tankschiffen. Die Schiffbaufirma 
Armstrong Withworth und Vickers haben so große Auf- 
träge für den Bau von Tankschiffen für die Scottish 
American Oil Comp. erhalten, daß die Firmen jeizt fur 
mehrere Jahre hinaus mit Aufträgen versehen sind. 


Verkauf amerikanischer Schiffs- 
werften. Zwischen dem Schiffsreeder Christoff 
Hannevig und der Baltimore Drydock u. Shipbuilding 
Co. ist laut Meldung aus New York vom 22. Februar ein 
Kontrakt unterzeichnet worden betreffend den Verkauf 
von Hannevigs Werkstätten in New Jersey, vorbehalt- 
lich der Zustimmung des amerikanischen Schiffahrts+ 
amies. Der Verkaufspreis beträgt angeblich 4200 000 
Dollar. — Ebenso wird gemeldet, daß Hannevig die von 
ihm übernommene Wilmington-Werft, die vom amerika- 
nischen Staat mit einem Kostenaufwand von 2 000 000 
Dollar erbaut worden ist, für 500000 Dollar an die Geo 
A. Fuller Co. verkauft hat. Das vorhandene Material 
Die auf 
der Werft im Bau befindlichen Schiffe müssen ferlig- 
gestellt werden auf einer Basis von 202% Dollar je 
Reg.-T. ` 

Neues Riesendock in Drennerton, 
Washington, U.S. Ein Trockendock von 950 Fuß 
Länge, angeblich das größte seiner Art in der Well, ist 
an dem genannten Platze eingeweiht worden. („New 
York Times“. 


Aus dem französischen Schiffbau. Wir 
brachten in unserem letzten Hefte bereits die Meldung, 
daß die diesjährige Monatsleistung des franzosischen 
Handelsschiffbaus für den Januar 14000 Br.-T. betragt 


und ein Teil der französischen Presse feiert diese Zahl 


als einen bedeutenden Fortschritt gegenuber den Frie- 
densjahren. Einer nüchternen Betrachtung erscheint 
diese Begeisterung recht wenig angebracht. Der Plan 
für den Wiederaufbau der französischen Handelsflotte 
rechnet mit einer Jahresleistung von 500 000 1, d. h. einer 
Monatsproduktion von etwa 42000 t. Die Januarleistung 
wäre also gerade ein Drittel des Soll und mithin ziem- 
lich klein. Als Grunde für die niedrige Leistungsfähig- 
keit gibt die französische Fachpresse drei Ursachen an. 
Finmal den Rohstoffmangel infolge der Kriegsschäden 
der französischen Eisenindustrie, dann das Verkehrs- 
elend und schließlich für ausländische Beschaffungen 
der schlechte Stand der französischen Valuta. 

Ein großer französischer Schiffsauf- 
trag. Die Compagnie des Chargeurs Reunis haf 
21 Schiffe bei verschiedenen ‘Werften in Auftrag ge- 
geben. Elf dieser Schiffe werden schnelle Doppel- 
schrauber mit Einrichtungen für den Transport gefrore- 
nen Fleisches. 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 
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Inland. P 

Auslieferung der Schiffe zwischen 
1000 und 1600 Brviioionnen ` Nachdem am 
18. Februar die Verfügung von der Regierung ver- 
offentlicht wurde, die, Beschlag .legt. auf alle: noch in 
deutschen. Handen verbliepenen Schiffe über 1600 t und 
die Enteignung ‘der Hälfte der..Schiffe, zwischen .1000 
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und 1600 t einleitef, beginnen in der ersten Märzwoche 
die Verhandlungen in London über die Ausführung der 
noch unerledigten, die Handelsschiffahrt bezüglichen 
Bestimmungen des Friedensvertrages. Von allen Sei- 
ten ist die Regierung auf das dringendsle gemahnt 
worden, alles daran zu seizen, unsere Feinde von der 
unbedingten Notwendigkeit einer Revision dieser un- 
heilvollen Bedingungen zu überzeugen. | 


Eine schwere Aufgabe harrt der deutschen Unter- 
händler, und sie können nur dann Ersprießliches leisten, 
wenn die Entente- endlich zur Einsicht kommt, daß eine 
vollständige Verrächtung der wirtschaftlichen Notwen- 
digkeiten Deutschlands den eigenen Interessen wider- 
spricht. 

Der Schiffbau hat alle Veranlassung, der Entwick- 
lung der Frage mit besonderer Besorgnis zu folgen. 
Die Auslieferung des Restes unserer Flotte schwächt 
dıe Reedereien weiterhin. Die ersten erfreulichen An- 
fange eigener Schiffahrt werden aufs neue in der Ent- 
wicklung gehemmt werden und die dadurch hervorge- 
rufene Verzögerung in der Entwicklung der Reedereien 
Ast für die mit ihnen auf Verderb und Gedeih verbunde- 
nen Werften eine neue ernste Sorge. ` 

Ganz abgesehen davon aber können die augen- 
blicklichen Wirkungen dieser Auslieferung für den 
Schiffbau verhängnisvoll werden. Die Belieferung der 
Werften mit Kohle und Eisen ist auf dem Tiefpunkt an- 
gelangt, eine weitere Reduktion muß zum Stillstand der 
Werke führen. Die Auslieferung der wenigen uns ver- 
bliebenen Schiffe bedeutet aber Schwächung der aus- 
landischen Erzausfuhr und Vergrößerung des hei- 
mischen Transportelendes, Herabsetzung der Nahrungs- 
mittelzufuhr und Schwächung unserer Kaufkraft infolge 
des Fortfalls einer Devisenguelle, Umstände, die 
schwere Produktionshemmungen auslösen müssen, die 
für die ohnehin trübe Lage der Werften das Schlimmste 
befurchten lassen. e 

Es ist moglich, daß beim Erscheinen dieser, Zeilen 
die Frage bereits geklart ist. Wir hoffen, daB diese 


Klarung in einem Sinne. erfolgt, der Deutschland und. 


damit ouch dem deutschen Schiffbau wenigstens soviel 
Luft laßt, daß der Wille zum Aufbau nicht schon durch 
die Einsicht in die Unmöglichkeit seiner Durchführung 
gelahmt wird. 
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Schiffsverluste im Januar. Nach den 
listen des Germanischen Lloyd wurden im Januar 1920 
als Totalverluste an Dampfern von 100 Brutto-T. und 
:daruber 49 mit 69 056 1 gegen 67 mit 91 062 t im Januar 
1919 und an Seglern von 50 Netto-Reg.-T. und darüber 
40 mit 19 062 t gegen 58 mit 15 477 t im Januar 1919 ge- 
meldet. Von den Dampfern sind 23 mit 28935 1 (17 mit 
22454 im Vorjahre) durch Strandung, 4 mit 2002 (6 mit 
11 140) durch Kollision, 2 mit 5736 t (6 mit 6372) durch 
Feuer verloren gegangen; 4 mit 938 t (7 mit 8089) sind 
verschollen, 8 mit 9688 1 (16 mit 24112) sind gesunken, 
6 mit 17715 t (15 mit 16325) durch Minen oder vom 
Feinde zum Sinken gebracht und 2 mit 4022 t verlassen: 
(Im Januar 1919 war außerdem noch 1 Dampfer von 
1210 t infolge Eisschadens gesunken und 1 Dampfer von 
1602 t kondemniert. 

Von den Seglern gingen 20 mit 9117 (29 mit 752) t 
durch Strandung, 1 mit 130 (1 mit 134) 1 durch Kollision, 
2 mit 377 (2 mit 507) t durch Feuer verloren, 4 mit 1000 
(1 mit 558) 1 sind verschollen, 8 mit 6522 (8 mit 2451) ł 
gesunken, 4 mit 1498 (7 mit 1818) } verlassen und 1 mit 
417 (1 mit 155) } wurde kondemniert. (Im Januar 1919 
war außerdem 1 Segler mit 55 t gekentert und 8 mit 


1771 1 waren durch Minen oder Feinde zum Sinken ge- 


bracht. Pr 
Beschädigungen haben im Januar außerdem erlitten 
an Dampfern 301 (205 im Januar v. LI und an Seglern 76 
(40 im Jan. v. LL Unter den Schaden der Dampfer be- 
irafen 56 Maschinenunfälle, und zwar 5 Wellenbrüche, 
7 Kessel, 9 Schrauben- und 37 diverse: Maschinen- 
schaden. | | f 
. Von den total verloren gegangenen Schiffen hatten 
3 Dampfer und 4'Segler Holz, 5 Dampfer und 2 Segler 
Kohlen, 2 Dampfer Stückgut, 1 Dampfer ‘Getreide, 
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Schützen, hat eine große Hohe erreicht. 
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leichte Ladung, 2 Dampfer Fische, 1 Dampfer. Detro- 


leum und 1 Segler Ballast an Bord, während die Ladung. 
und 34 Seglern unbekannt ge- ` 


bei 32 Dampfern 
blieben ist. 
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Die Versteigerung der deutschen 
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2 Damipfer und 2 Segler schwere ‚Ladung, - 1 Dampfer ` 


Schiffe in Amerika scheint nicht glatt vor sich: 


zu gehen, die Meldungen darüber sind ziemlich unklar; 


es scheint jedoch, als wenn die erzielten Preise hinter. 


den vom Shipping: Board festgesetzten Preisen zu~ 
rückbleiben. Neuerdings hat nun der Supreme Court 


für etwa 30 Schiffe ein Verkaufsverbot. ausgesprochen, .: 


da es offenkundig Strohmànnern englischer Kapitäl- 


kreise gelungen war, die Schiffe an sich zu bringen. 
.Das mangelnde Interesse amerikanischer Reedereien 


erklärt sich wohl daraus, daß es sich meistens um Fahr- 
gastdampfer handelt, für deren Betrieb es den Ameri- 


kanern an Einrichtungen und Erfahrungen mangelt. 
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Zur Frage der Vorzugsaktien. Die Zahl 
der Unternehmungen, die sich durch Ausgabe von Vor- 
zugsaklien gegen die Einflüsse der lleberfremdung 


sen sind daher Bedenken aufgetaucht, ob ‘man einer 


weiteren Verbreiterung dieser MaBregel' wegen der da- ` 
‚ mit verbundenen Nachteile weiter zuseheri könne, ohne 


besondere Vorkehrungen zu treffen, und an der Ber- 


liner Börse ist z. B. ein. besonderer Ausschuß zur Prü- . 


fung dieser Frage eingesetzt worden. 


Dieser Reaktion entsprechend sah sich der Vor- 
stand der Bugsier-, Reederei- und Bergungs-A.-O. ge- 
zwungen, einen entsprechenden Antrag auf der Gene- 
ralversammlung der Gesellschaff am 26. Februar zu- 
rückzuziehen, da zwei deutsche Aktionärgruppen, die 


traten und von denen eine die Hamburg-Amerika Linie 
RE erklärf hatten, gegen den Antrag stimmen zu wol- 
en. 
Dampfischiffahrisgesellschaft „Kosmos“ ein gleicher 
Antrag infolge des Widerspruches der Nationalbank für 


Deutschland und der Fürst Henckel von Donnersmarck- : 


schen, Verwaltung nur mit der Klausel durchgebracht 
werden, daß die Vorzugsaktien nur dann mehrstimmbe- 
rechtigt sind, wenn die Ueberfremdungsgefahr nachge- 


wiesen wird. 


Tarifverträge in der Seeschiffahrt. 
Der vom Zentralverein Deutscher Rheder mit den maß- 
gebenden wirtschaftlichen Verbänden der , Arbeitneh- 


mer am 23. Oktober 1919 geschlossene Tarifvertrag für 


die deutschen Handelsschiffe, der tatsächlich schon seit 
seinem Abschlusse fast sämtlichen. Verträgen in der 
Seeschiffahrt zugrunde gelegt wurde, ist nunmehr vom 
Reichsarbeitsministerium unter dem 20. Februar 1920 für 
allgemein verbindlich erklärt worden. Diese Erklärung 
gilt rückwirkend. vom 1. Januar 1920 ab. — Da der für 
die Seeschlepper und Seeleichter am 27. Oktober 1919 
geschlossene Tarifvertrag bereits vor längerer Zeit mit 


^ 


In Börsenkrei- 


. zusammen mehr als die Hälfte des Aktienkapitals ver- 


Ebenso konnte auf der Generalversammlung der . 


Wirkung vom 1. November 1919 für allgemein verbind- 


lich erklärt worden ist, sind nunmehr sämtliche Dienst- 
verháltnisse in der Seeschiffahrt ausschließlich nacn 
diesen Tarifverträgen zu beurteilen. 


4 


Ausland. 


Zur Einführung der Oelfeuetung? Das 
Shipping Board hat einige präktische Versuche zur Fr- 
mittlung der Vorzüge der Oelfeuerung im. Bordbetrieb 
angestellt. Es sandte z. Bi 
gleiche Schiffe von New York nach Santos. Das Schiff 
mit Oelfeuerung machte die Reise in 21 Tagen 13 Stun- 
den und brauchte 359" jeni | 
feuerung 'hatte eine Reisedauer von 24 Tagen 13 Stun- 


Oel, dasjenige mit. Kohlen- . 


zwei sonst ' vollständige . 


den und, einen Kohlenverbrauch von 657 f. “Unter der: 


Annahme, daß die täglichen Ausgaben für einen 
Dampfer. 1500 Dollar betragen und in Anbetracht der 
Umstände, daB der, Dampfer mt: OelfeuBrung. sechs 


Heizer Weniger brauchte und 700 t Ladung mehr nehmen 
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"konnte zu einem Frachisatze von 45 Dollar, machte. er. 
die Reise 35105 Dollar billiger als das Schiff .mit 
Kohlenfeuerung. SC 


‚ Ein weiteres Beispiel für die Vorzüge der Oel- 
feuerung bilden die Ergebnisse ` beim Umbau der 
. Dampfer „San Juan“ und „Ponce“. 

keit stieg um 2 kn, die Dampfstrecke von 4500 mit 6000 
: Seemeilen. Der Fortfall der Kohlenbunker ermöglichte 
von weiteren 500 t deadweight und steigerte den Raum- 
inhalt um 25%. Die-Besatzung würde von 78 mit 68 
Köpfen herabgesetzt. : l | Se 

Die Ersparnis an Personal geht auch deutlich aus 
den Vorschriften. des Shipping Board über die Kopf- 


zahl der Besatzung hervor. Die dafür maßgebende 'Ta- . 


' belle sieht folgendermaßen aus: 


lons deadweighl : Kohlefeuerung . "` Oelfeuerung 


5 000 16 12 
6 000: ` 17 13 
7 000 17 15 
8 000 24 14 
9 000 24 14 
10 000 27 18 
11000 ` 27 18 


Die letzte statistische Berechnung über die 
. Zusammensetzung der finnischen Handelsflotie , zeigt 
den Starid derselben am 30. Juni 1919. Zu dieser Zeit 
waren folgende Schiffe vorhanden (n Br.-T.: 


Anzahl t 
Prähme und Leichter 3084 279 648 
Segelschiffe ........ 1144 142721 
Dampfschiffe  ........ 692 82 625 
Molorschiffe ...:..... 101 9 548 

5021 514542 


Am, 31. Dezember 1918 betrug die Anzahl der 
Schiffe 5153 mit einem Tonnengehalt von 530750 1, 
das bedeutet einen Rückgang im ersten Halbjahr 1919 
von 132 Schiffen mit 16 207 t. | 

a 1 : 


|. Industrie 7 


aemnunaMEGUNNENNNENSNENSURGSEESENERNENEREMERRE"WENHERNPESPENPEURERE 
^ * ` 


Inland. 


S Aus der Eisenindustrie. Die Lage auf dem 
- Stabeisenmarkt verschlechtert sich weiter. Der Eisen- 
-bahnersireik und das Hochwasser hatten zur Folge, daß 
einzelne, Werke erst Ende Januar ihre Walzenstraßen 
‚teilweise wieder in Betrieb nehmen konnien. Sehr be- 
unruhigend wirkte auf den Markt ferner der ungeheure 
Kursslurz der Mark. Die ; Werkstoffknappheit ver- 
schärfte sich infolge der geringen Erzeugung der Werke 
außerordentlich und führte dazu, daB viele Fabriken 
und Werkstätten ihre: Betriebe noch weiter einschrän- 
ken oder ganz stillegen mußten. Besonders schlimm 
sieht es in dieser Beziehung in manchen Bezirken der 
Kleineisenindustrie aus, z. B. in der Solinger und Thü- 
ringer Gegend; namentlich im Schmalkaldener Gebiet 
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." sind viele kleine Betriebe zur vollständigen Stilleguna 
Auf dem Auslandsmarkt. ist seit ` 


gezwungen worden. 
Dezember 1919 keine wesentliche' Aenderung eingetre- 
ten. Auch hier hérrscht nach wie vor groBe Knappheit, 


' " und es werden für sofort greifbare Mengen wesentlich 


höhere Preise als im; Dezember gezahlt.: Engländ hat 
` seine .Ausführ. nach Holland in der letzten Zeit ver- 
stärkt, besonders in Schiffbauzeug. Amerikanischer 
Wettbewerb macht sich in den nordischen Ländern, na- 
‚mentlich in Norwegen, sehr fühlbar. . Ueberhaupt nimmt 
die Ausfuhr. von Amerika nach llebersee weiter zu; die 
‚ amerikanischen. Walzwerke sind mit. Aufträgen ` für 


. Uébersee voll besetzt. Das Zurückgehen der franzó- 


.Sischen und'beldischen Franken. sowie des Pfundes 
`. Sterling ‚hat. zur Folge, ' daß, die. Angebote dieser. Län- 
` der plötzlich um 10^bis 2076 Billiger lauten, `. 20. sollen 
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Die Geschwindig- , 
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Angebole von Belgien in Holland vorliegen, die einem 
i | Auf ähnlicher: 
Grundlage sollen sich auch die von England in Holland 
abgegebenen Preise kürzlich bewegt haben. Bezeich- 
nend sind die Zahlen über den Auftragsbestand des 
amerikanischen . Stahltrustes; sie ergeben, daß Ende 
Dezember 1919 ein Bestand an unerledigten Auffrägen 
in Höhe von 8397 602 t vorhanden war, gegen einen 
Bestand am 31. Mai 1919 von 4350827 t. Der bestand 


het sich also in diesen wenigen Monaten rund ver- 


doppelt. 


. Wennenswerte Veränderungen in der Lage des 
Grobblechmarktes sind nicht eingetreten. Der Bedarf 
an Grobblechen war nach wie vor sehr stark und konnte 
von den Werken nicht befriedigt werden. 


. A Auf dem Feinblechmarkt lagen die Verhältnisse, so- 
weit die Befriedigung des Bedarfs in Betracht kommt, 
sehr ungünstig und verschlechterten sich von Tag zu 
Tag. Der Kohlen- und Halbzeugmangel sowie die Ver- 
kehrsschwierigkeiten machten es den Werken unmög- 
lich, auch den eingeschränkten Betrieb aufrechizuer- 
halten. Sogar dort ging die Erzeugung mehr und mehr: 
zurück, wo durch Verbindung mit Zechen und durch 
Besitz von eigenem Erz die Voraussetzungen fur eine 
Erzeugungsmöglichkeit in gewissem Umfange gegeben 
waren. Die Belieferung der reinen Walzwerke mit 
Halbzeug hörte so qut wie ganz auf. Aus dem Aus- 
lande ist die Nachfrage bei steigenden Preisen sehr 
rege geblieben. 


Die Lage der schmiedeeiserne Röhren herstellenden 
Werke zeigt gleichfalls keine Besserung, spilzi sich 
vielmehr weiter zu. Der Mangel an Kohle und Roheisen 
machte sich in verschärftem Maße geltend, so daß die 
Werke zu einschneidenden Betriebseinschränkungen ge- 
zwungen waren. Unter dem Einfluß dieser Schwierig- 
keiten kamen die Werke naturgemäß mit der Erledi- 
gung der reichlich vorliegenden Aufträge weiter in 
Rückstand und sind auch in absehbarer Zeit nicht in 
der Lage, dem immer noch zunehmenden Verlangen 


nach Röhren auch nur einigermaßen gerecht zu werden. 


Bee ra 


Der Reichswirtschaftsrat wird vom 
„Reichsverband der deutschen Industrie“ nicht beschickt 
werden, wenn die Art der Zusammensetzung nach den 
Beschlüssen .des Reichsrates bestehen bleiben sollte. 
Die in der Zentralarbeitsgemeinschaft zusammen- 
geschlossene. Arbeiterschaft faßte einen ähnlichen Be- . 
schluß hinsichtlich der Entsendung der Arbeitnehmer. 


^ ZusammenschluB des deutschen 
Röhrenhandels. Unter 'den deutschen Rohren- 
händlern sind. Verhandlungen eingeleitet, um den ge- 
samten deutschen Röhrenhandel in einem Verbande zu 
vereinigen. 


Ausland. 


Gewinnbeschränkung im englischen 
Kohlenbergbau. Dem englischen Unterhause_ist 
ein neuer Gesetzentwurf zur Beschränkung der Ge- 
winne im Kohlenbergbau; zugegangen. Nachdem im 
Herbst vorigen Jahres der Gesetzentwurf gescheitert ist, 
der vorsah, daß den Grubenbesitzern ein fester Satz 
pro Tonne geförderter Kohle als Unternehmergewinn 
ausgezahlt werden sollte, hat die Regierung einen neuen 
Entwurf ausgearbeitet, der den Grubenbesitzern aus 
dem Erlös der Kohlenverkäufe den Gewinn des letzten 
Friedensjahres zusichert. Sind die Reingewinne des 
Kohlenbergbaues größer als die Vorkriegsgewinne, so 
wird ein Zehntel des lleberschusses den Grubenbesitzern 
zu den Vorkriegsgewinnen zusätzlich ausgezahlt. Fallt 
der Reingewinn unter den Betrag der Vorkriegszeit, so 
wird erst eine Entschädigung gewährt, wenn der Aus- 
fall ein Zehntel des Vorkriegsgewinnes beträgt, Der 
Unterschied zwischen dem Verkaufserlös der englischen 
Kohlenförderung und den Vorkriegsgewinnen der 
Grubenbesitzer wird nach dem neuen Gesetz also, zu 
neun Zehntel zur Besserung der Lebensbedingungen der 


. Bergarbeiter und zur Verbilligung' des Inlandspreises 
E" K i 
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der, englischen Kohle verwendet werden.: 
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Zur Frage der gleitenden Lohnskala. 
In der „Industrie- und Handelszeitung“ (Berlin) berichtet 
Stadtrat Dr. Karding über einen Versuch, den man in 
Flensburg mit gleitenden Lohnen gemacht hat. Die An- 
regung zur Einführung gleitender Lohnsätze ging in 
Flensburg vom Lohn- und Arbeitsamt aus, einer pari- 
taschen Organisation zur Schlichtung von Lohn- 
streitigkeiten. l 


Es wurde zunachst die Entwicklung der Löhne der . 


gewerblichen Gruppen untersucht, die für das wir- 
schaftliche Leben Flensburgs die größte Bedeutung 
haben, wobei man feststellte, daß in dem letzten Viertel- 
jahr 1919 der durchschnittliche Lohn eine Steigerung um 
52 Pf. oder 23% erfahren hatte. Die Entwicklung: der 
Preise wurde auf Grund von Feststellungen, die das 
Gewerkschaftskartell und die Städtische Lohnkommis- 
sion von Zeit zu Zeit vorgenommen halten, um den 
Mindestbedarf eines Einzelnen oder einer Normalfamilie 
zu erfahren, untersucht. Dabei mußten auch hier die- 
jenigen. Lebensmittel berücksichtigt werden, welche auf 
Karten verausgabt werden; daneben auch solche, die 
im freien Handel erfahrungsgemäß in erheblichem Um- 
fange beschafft werden. Die Untersuchung ging noch 
etwas weiter, indem sie auch auf die Ausgaben für 
Wohnung, Feuerung, Beleuchtung, Steuern, ferner für 
Kleidung und Fußzeug ausgedehnt wurde. Dabei wurde 
als Hauptgegenstand der Kleidung ein Männeranzug mit 
einer Lebensdauer von zwei Jahren angenommen und 
die Ausgabe für Schuhzeug ungefähr so angesetzt, als 
ob alle zehn Wochen ein Neubesohlen der Stiefel not- 
wendig ware. Hiernach ergab sich folgende Ueber- 
sicht uber die Ausgaben einer Einzelperson für eine 


SCHIFFBAU. 


Woche: 


Gegenstand Menge ee em EE am 
Brot . . . .. ... 2400g 130M 1,55 M 
Wurst u. Fleisch auf Karte 180 g 1,50 M 1,50 M 
Fleisch ohne Karte 70 095 M 1415 M 
Kartoffeln 3500 g 140M 1,40 M 
Butter und Margarine auf 
Karte: Butter 70 g 0,84 M 084 M 
Margarine 180 g 560M 474 M 
Zucker auf Karte 170 g 020M 0,44 M 
Magermiich . . . . . 11 0,35 M 0,35 M 
Frische Fische (Dorsch) 500 g 1,80 M 2,30 M 
Mühlenfabrikate und 
Hulsenfrüchte . 500 g 1,13 M 1,92 M 
Summe — 15,07 M 16,19 M 
Gas (Automat) y s 3 cbm 1,17 M 1,56 M 
Kohlen: Durchschnitt der 
fünf Kohlenarten ohne . . 
Fuhrkosten . . . . . Ih Zr. 3,13 M. 416 M 
Holz (Buchen) einschl. | : 
Fuhrlohn . . . . . Den cbm 095 M 125 M 
Miete (2 St.-Wohn., Frie- > 
densmiete 200 M (1. 1. i 
1920 = 15% Aufschl.) — 440M 450M 
Staats- und Gemeindest. 
nach "2000 M (bei kunft, 
Neuveranl. n. 5000 M) T 
einschl. Abfhrgeb. usw. — 4,67 M 423 M 


Lea Sohlen 2,80 M. 4,50 M 
too Kaufpr. 5,00 M 6,00 M 


22,09 M 26,20 M 
Gesamtsumme . . — 35,16 M 42,59 M 


A Diese .ebersicht zeigte, daß der „Normalbedarf“ 
vom 1. Oktober 1919, wo er in der Woche 35,16 M.be- 
Inden halte, bis. zum 1. Januar 1920, wo er 42,50 M aus- 


FuBbekleidung . . . - 
Herrenanzug (Konfektion) 


Summe . . = 


mächfe,: um. rund 20% gestiegen war. . Dieser. Prozent- 
SA entsprach recht‘ gut dem für die Steigerung der 
l.öhne im gleichen Zeitraum ermittelten und bewies, daB 
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‘Lebensmittel. 
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ander gestellt waren. TE 

An Hand dieser Unterlagen unterbreitefe das. Lohn- 
und Arbeitsamt den wirtschaftlichen Parteien der Stadt, ` 
dem Arbeitgeberverband auf der einen, dem Gewerk- 


hier in der Tat zwei vergleichbare Größen 'nebenein- 


` 


.schafiskartell auf der anderen Seite, den Vorschlag, 


cine Vereinbarung für sämtliche Gewerke zu treffen, 
wonach weiterhin von Monat zu Monat die: Löhne in - 
demselben ‚Maße erhöht oder ermäßigt werden ‘sollten, 
in welchem die Kosten des Normalbedarfes: gestiegen ` 
oder gefallen seien. Dabei soll die Erhöhung oder-Er- 
mäßigung nicht allgemein im gleichen Prozentsatz er- 
folgen, weil diese eine Benachteiligung der am geringst 
bezählten Arbeitergruppen bedeuten würde, sondern 
bei allen Lohngruppen um den gleichen Beitrag, nam- 
lich um einen Prozentsatz des oben ermittelten Durch- 
schnittsiohnes von 2,75 M. Wenn z. B. die Kosten des 
Lebensbedarfes am 1. Februar gegenüber denen vom 
1. Januar 1920 um 10% steigen würden, so sollten samt- 
liche gewerblichen Arbeiterlöhne am. 1.. Februar um 
1096. von 2,75 M, also um 27 Pf., erhöht werden. Beide 
wirtschaftlichen Verbände stimmten diesem Vorschlage 
zu. Die: Brauchbarkeit desselben zeigte sich darin, daß 
auch andere Betriebe, z. B. die Stadt, sofort ihren Ar- 
beitern die gleiche Klausel gewährten. 


Diese oder ähnliche Ueberlegungen sind sicher bei 
dem Hochschnellen der Preise in den letzten Wochen 
überall angestellt worden. Es liegt uns fern, den Wert ` 
solcher Betrachtungen gänzlich ignorieren zu wollen, ` 
denn eine zuverlässige Statistik über die Kosten der 
Lebenshaltung ist geeignet, in der: Zukunft eine ge- 
sunde Grundlage für die Behandlung von Lohnfragen 
zu bilden. Die automatische Lohnanpassung negiert 
jedoch das Grundgesetz aller Produktion, daß es eines 


Anreizes zu ihrer Steigerung bedarf, um eine Mehr- 


leistung zu erreichen. Es kommt letzten Endes nicht 
darauf an, wie hoch die Löhne sind, sondern; daß man 
sich etwas dafür kaufen darf. Wir geben dazu die 
Aeußerungen Calwers in einem der letzten Hefte seiner 
Wochenschrift „Die Konjunktur“ wieder: 


Die immer rascher vor sich gehende Steigerung der 
Lebensmittelpreise hat .die Arbeiter mit der Regelung 
der Löhne durch die bisherigen Tarifverträge unzu- : 
frieden gemacht. Es ist der Gedanke aufgetaucht, die 
Löhne "gewissermaßen automatisch der Bewegung der 
Lebensmittelpreise anzupassen, so daß jede Verteue- 
rung des Lebensmittelunterhalts ohne weiteres eine ent- 
sprechend starke Erhöhung der Löhne zur Folge haben . 
soll. Volkswirtschaftlich ist der Gedanke durchaus zu 
verwerfen, da die Arbeiter durch seine Verwirklichung 
ihre Lage nicht im nn werden, wohl - 
aber die sich gegenwärtig schon :vollziehende. Ver- 
schlechterung für die gesamte gewerkliche Arbeiter- 
schaft beschleunigt werden wird‘ Die Verwirklichung 
des volkswirtschaftlich ganz verkehrten Gedankens ist 


überhaupt nur möglich,.wenn die Geldverwässerung mit - | 


Hochdruck weiter betrieben wird. Die Arbeiter haben 
den dringenden Wunsch, sich die zum Unterhalt nötigen 
Lebensmittel kaufen zu können. Die Vorräte an Lebens- 
mitteln sind aber nicht so groB, um diesen Wunsch auch 
nur annähernd erfüllen zu können. Entweder kann ein 
Teil der gewerblichen Arbeiter leistungsfähig erhalten 
werden, dann muß aber schon ein großer Teil dem 
Hunger überliefert werden, oder aber die . Gesamtheit - 
der Arbeiter muß immer mehr auf eine ausreichende 
Ernährung, Bekleidung und so weiter. verzichten. Eine 
dritte Möglichkeit gibt es nicht, da eben keine Wunder 
auf dem so nüchternen Gebiete der Wirtschaft pas- 
sieren. Führt man die, automatische Lohnanpassung ein, 
so verurteilt man die Gesamtarbeiterschaft zum allmäh- 
lichen Verhungern. Denn damit, daß man. ihnen ‚bei 
jeder Steigerung der Lebensmittelpreise Papierscheine 
in die Hand drückt, deren nomineller Wert die Steige- : 
rung der Lebensmiltelpreise ausgleicht, gibt man diesem 
Papiergeld noch lange. keine Kaufkraft für mehr 
lel. Denn da die Vorräte an. Lebensmitteln | 
knapp Bleiben und vorläufig immer knapper werden. so" 
werden de in den Verkehr gepumpten Papierscheine . 


nichts anderes bewirken, als daß die Preise für die 
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'Lebensmittel noch: viel, "viel rascher und, heftiger ' stéi- 
gen, als das bisher "beobachtet werden könnte, Steigen 
die ‚Lebensmittelpreise z. B. um 10% und folgen- nun die 
Löhne‘ mit 1096: Steigerung in. kürzester Zeit nach, so 
wird de Folge sein, ‘daß die Lebensmiltel, ‘die sich in- 
zwischen nicht vermehren konnten, 'statt um: nur 10%, 
gleich um 15 und :20% weiter ‚steigen werden. Der 
Wettlauf zwischen, Lebensmittelpreisen und Löhnen wird 
noch. Soller werden: als bisher, -ohfie, daß freilich die 
"Lóhne'jemals die Lebensmittelpreise einholen. könnten. 
Diese vergebliche Jagd. kann mit Häfe der Notenpresse 
einige Zeit vor sich gehen, aber es ist gar kein Zweifel, 
daß be dieser Jagd die Arbeiierschaft den kürzeren 
ziehen und zusammenbrechen muß. Mit noch so viel 
wefllosen Papierscheinen kann man die Arbeiterschaft 
nicht., satt machen. Lebensmittel lassen sich mit der 
Notenpresse nicht aus der Luft zaubern. Die Zwangs- 
wirtschaft dagegen sorgt dafür, daß die Gesamtheit der 


Lebensmittel unausgesetzt in der Abnahme begriffen: 


bleibt: Die automatische Lohnanpassung ist ein neues 
Trugbild; hinter dem das Gespenst des Hungers sich 
versteckt hält. 


: Wenn unser Wirtschaftssystemi weiter in dem Sinne 


arbeitet, daß man Steigerung der Produktion durch 
Zwangswirischaft ersetzt, werden wir nicht dazu kom- 
men, die Schraube ohne Ende zu bremsen. Hier wie 
überall ist des Rätsels Lösung sehr einfach, wie die 
Wahrheit immer den Stempel der Einfachheit an sich 


trägt. 


, „Entwicklung der Angestelltenver- 
bände. Der linke Flügel der Angestelltenorganisa- 
tionen hat sich bemerkenswert entwickelt. Die Zahl de: 
Mitglieder des „Zentralverbandes der Angestellten“,. die 
freigewerkschaftliche ‚Organisation der kaufmännischen 

- Büroangestellten, hat am 31. Dezember 1919 die Zahl 

von 366051 Mitgliedern erreicht. Ueber die Entwick- 

lung des. Mitgliederbestandes gibt die folgende Tabelle 

Aufschluß: 


am 31. Dezember 1918 66228 
am 31. Marz 1919 . . 158 603 
' am 30. Juni 1919 . .' . . 196 478 
am 30. Seplember 1919 . 217 425 
am 31. Dezember 1919 366 051 


. Im Laufe eines Jahres hatte der „Zentralverband 
der ‚Angestellten seine Mitgliederzahl um 2997235 Mit- 
glieder steigern können. Der Zentralverband der An- 


gestellten ist durch diese Entwicklung nicht nur eine ` 


der größten freigewerkschaftlichen Organisationen’ ge- 
worden, sondern auch die größte Angestelltenorgani- 
sation überhaupt. i 


. Gefahren des Betriebsrätegesetzes. 
Den Befürchtungen der Arbeitgeber, daB das Betriebs- 
rätegeseiz den Gewerkschaften ein Sprungbrett sein 
würde für weitérgehende Forderungen, die weit über 
das Gesetz hinausgehen, ist. prompt: die Bestätigung 
geworden. Nor uns liegt eine solche Forderung, die der 


dafür im Gesetz vorgesehenen Möglichkeit entsprechend - 


als Festlegung des Wirkungsbereiches eines Detriebs- 
de innerhalb eines Tarifvertrages gedacht ist. ^ "Sie 
lautet: 

„Der Betriebsrat bzw. Obmann hat das. Kontroll- 
und Mitbestimmungsrecht über den technischen Betrieb 
' und die dazu gehörenden Bücher und Unterlagen, ferner 


bei Einstellungen, Entlassungen und Besetzung leitender : 


Posten sowie aller Dersonalfragen.. In größeren Be- 
trieben (es handelt sich um ein Handwerk) ist der Ob- 
mann ‚von der zu leistenden Arbeit. zu entbinden. Die 
Sitzungen des Betriebsrates finden während der Arbeits- 
zeit statt. Werden vom Betriebsrat zur Klarstellung 
von Streitfragen. und Beschwerden Betriebsarbeiter be- 
nötigt, so, ist diesen die erforderliche Zeit freizugeben. 
- Einlaß in diese Sitzungen wird allen Personen gewährt, 
die. zur Klärung von wichtigen Angelegenheiten nötig 
sind, - Ueber die Wichtigkeit entscheidet der. Betriebs- 
Tal. In mittleren, und, kleineren :Betrieben ‘erledigt die 
. Arbeiten des Beiriebsrates. der Obmann, 
allen Betrieben nur‘-Mitglieder: des: Zentralverbandes der 
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X. beschäffigt werden.  Betriebsratsmitglieder dürfen 
bei Arbeitsmangel, nup entlassen werden mif Zustim- 
mung der Arbeitérschaft, die in einer in Frage kom- 
menden Versammlung in diesem Falle sofort Neuwahl 


“vorzunehmen haben. 


Werfteinrichtungen und |. 
: .. Werftbetrieb ` :: 
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Ein "neuer | Rostklopfapparat Herr 
G. E. Sundblom in Gothenburg hat ein Patent auf einen 
Rosiklopfapparat genommen, der im wesenllichen aus 
einem rotierenden Rohr besteht, an dem kurze Reien 
befestigt sind. Der Antrieb erfolgt durch einen Elektro- 
motor. ` 


Ein neues Verfahren zum Entfernen 
von Nieten und Schneiden von Metall ist 
der Société Anonyme d'Acélylene patentiert worden. 
Das’ Niet wirkt dabei als eine Elektrode, während die 
andere durch einen Eisenstab gebildet wird, der ahn- 
lich wie bei den normalen Schweißelektroden einen 
Mantel aus Stoffen hat, die das Schmelzen des Niet- 
materials fördern. Bei einer Stromstärke von 250 bis 
300 Amp. soll ein Niet in 20 Sekunden weggeschmolzen 


. Sein. 
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Mitteilungen des Normenausschusses 
der deutschen Industrie. Entwurfe neuer 
Normenblätter. Einspruchsfrist 15. März 1920. 


|: Transmissionen. 
D I Norm 120 (Entwurf 2) Riemenscheiben- und Rie- 
men-Breiten für Transmissionen. 
D | Norm 190 (Entwurf 1) Schraubenaugen mit Lang- 
.lochern fur Transmissionsteile. 
D I Norm 195 Blatt 1 und 2 (Entwurf 1) Stehbocke für 
Transmissions-Stehlager. 


Bedienungselemente. 


D I Norm 471 en 1) Drehbare Walzengriffe 
olz). 
D I Norm 472 (Entwurf 1) Drehbare Walzengriffe 
. (Eisen). 
' "D I Norm 475 (Entwurf 1) Hahngriffe. 
D I Norm 474 (Entwurf 1) Werkzeughefte. 
i NE Rohrleitungen. 
D I Norm 375 (Entwurf 1) Verstärkte Niederdruck- 
.Rohrverbindungen. Aufwalz - Flansche. 
D I Norm 377 (Entwurf 1) Verstärkte Niederdruck- 
Rohrverbindungen.. Niet-Flansche. 
D I Norm 378 (Entwurf 1)  Mitteldruck-Rohrverbin- 
dungen. Aufschweiß-Flansche. 
D I Norm 379 (Entwurf 1)  Mitteldruck-Rohrverbin- 
dungen. Aufwalz-Flansche. 
D I Norm 380 (Entwurf 1)  Mitteldruck-Rohrverbin- 
dungen. Niet-Flansche. 
D I Norm 381 (Entwurf 1)  Mitteldruck-Rohrverbin- 
. -. dungen. Lose Flansche mit Aufwalz- 
; : ^ "`" Bordringen. 
D L Norm 382 . (Entwurf ` 1) .Mitteldruck-Rohrverbin- 
l dungen. Lose Flansche mit Niet-Bord- 
. ^ ringen. i 
D I Norm 385. (Entwurf 1) Hochdruck-Rohrverbin- 
"VC dungen, Aufschweiß-Flansche. 
D I Norm 384. (Entwurf. 1) Hochdruck-Rohrverbin- 


io -., dungen. ‚Aufwalz-Flansche. WW 
D I Norm 385 (Entwurf ' 1) Hochdruck-Rohrverbin- 
JAN E dungen. ‚ Niet-Flansche. ` > 
By Se . Hebemaschin en: zé NE" - 
D. I: Norm 301 (Entwurf 1) Durchmesser der Dráhiseile. 
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Schiffbaudirektor der „Deutschen 
Werft“ Hamburg, Richard Kühnf. Der 
11. Februar 1920 hat mit dem Ableben des Direktors der 
Deutschen Werft, Richard Kühn, der deutschen Schiff- 
bauindustrie einen überaus herben Verlust gebracht, 
dessen Tragweite sıch erst dem offenbart, welcher Ge- 
legenheit hatte, während der letzten beiden Jahre das 
Emporsteigen dieses Mannes zu beobachten, der 
zweifellos zu den führenden Männern nicht nur seines 
Faches, sondern wahrscheinlich seines deutschen Vater- 
landes zu zählen berufen war. 

Als im Jahre 1918 der Gründungskonzern der 
„Deutschen Werft“ in Hamburg den Bau der Werft be- 
schlossen hatte und sich nach den Männern umsah, in 
deren Händen das geplante Riesenwerk nun der Wirk- 
lichkeit enftgegenreifen sollte, erkannte Generaldirektor 
Ballin der Hamburg-Amerika 
Linie mit scharfem Blick in dem , 
ungen Oberingenieur der Vul- ! 
kanwerft in Stettin die Fähig- 
keiten, die für die Losung der 
schiffbautechnischen Fragen des 
neuen Betriebes notwendig er- 
achtet wurden, und gewann ihn 
nach langen Verhandlungen für 
die neue Stellung, da Kuhn, durch 
lleberanstrengung im vaterlän- 
dıschen Dienst wahrend der ersien 
Kriegsmonate gesundheitlich be- 
einträchtigt, sich scheute, eine 
Tätigkeit zu übernehmen, die, wie 
er klar erkannte, nur mit außer- 
gewöhnlicher Leistungsfähigkeit 
durchgeführt werden konnte. 

Seine Bedenken wurden aber 
schließlich beseitigt durch den 
groben Reiz der seltenen Auf- 
gabe, eine Werft großten Shles 
von Grund auf mit den modern- 
sten Mitteln und unter Milwir- 
kung von drei der größten deut- 
schen Unternehmungen ‚mitent- 
werfen und aufbauen zu helfen, 
zumal sich die Zusammenarbeit 
mit den beiden anderen, gleich 
jugendlichen und arbeitsfrohen 
Leitern, dem Maschinenbaudirek- 
tor Dr.-Ing. Scholz und dem 
Kaufmännischen Direktor Warnholtz von Anbeginn 
an einheitlich und vertrauensvoll gestaltete. So ging 
er mit dem ganzen jugendlichen Feuer seiner Person- 
lichkeit und mit nie ermüdender Arbeitskraft in die ge- 
waltige Arbeit hinein. Und die Wahl war keine Ent- 
tauschung; denn allen, die nun das allmähliche Werden 
des neuen Werkes mitbeobachten konnten, wurde es 
bald klar, dab sich an dieser großen Aufgabe, deren 
glückliche Lösung nur zu oft unter den Folgen des Krie- 
ges und der Revolution in Frage gestellt wurde, eine 
Führernatur allerersten Ranges entwickelte. Je großer 
die Schwierigkeiten, um so größer wurde seine Talkraft 
und seine Arbeitsfähigkeit. 

Mit den neuen Aufgaben der neuen Stellung offen- 
barten sich seine Fähigkeiten auf allen Gebieten. Neben 
der tiefen Gründlichkeit seiner Fachkenntnisse und sei- 
nen vielseitigen reichen Erfahrungen im Schiffbau trat 
jetzt seine besondere Begabung in der Organisation 
großer Betriebe, der Lösung kaufmännischer Probleme 
und der richtigen Behandlung der Menschen klar zu- 
tage. Mit seltener Sachkunde und großer Begeisterung 
für seine Schiffbaukunst paarte er rückhaltlose Ehrlich- 
keit und eine Wäarmherzigkeit, die auch mit den Sorgen 
und Nöten des Nebenmenschen mitfühlte, und verstand 
es, alle seine Mitarbeiter vom Direktor bis zum Ar- 
beiter herunter — und: das: willıheute: viel heißen — an 


‘Schiffbaudireklor Richard Kühn + 
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sich zu fesseln und ihr Vertrauen zu gewinnen, seine 
Gegner aber zu enlwaffnen und ihnen Achtung abzu- 
zwingen. 

Wie manchem ist er in dieser Zeit Freund und Be- 
rater gewesen, und wie hielt er die Freundesireue den 
alten und den neuen Freunden. Der kräftige -Druck 
seiner Hand und der klare offene Blick seines Auges 
waren sicherer als Siegel und Unterschriften. 

Als Folge dieser hohen menschlichen Eigenschaften, 
die alles Sachliche immer hinter das Persönliche stell- 
ten, entwickelte sich in seiner Umgebung eine Finmülig- 
keit des Zusammenarbeitens, die heute so selten ist, 
und der allein es zu verdanken ist, daß schon die ersten 
riesigen Pfeiler der Hellinganlage aus aufgespühltem 
Ufergelände emporragen, wo noch vor wenigen Jahren, 
die Unterelbe ihre Wellen zum Meere schickte und die 
Finkenwärder Fischever vor ihren den Deich krönen- 
den Häusern Anker. warfen. 


Mitten aus dieser erfolgreichen und rastlosen Tätig- 
keit, die ihn bis in die letzten Stunden seines Kranken- 
lagers beschäftigte, hat ihn der unerbilfliche Tod her- 
ausgerissen. Zu einer schweren 
Blinddarmentzündung, deren Ope- 
ration jedoch sehr günstig und 
mit Aussicht auf qule Heilung 
verlief, gesellte sich ein schwerer 
Orippeanfall, den der sonst ‚so 
kräftige Körper nicht überstehen 
sollte. 


Richard Kühn war es nicht 
beschieden, mehr als die Grund- 
steine der größten deutschen 
Werftanlage zu legen, aber diese 
Grundlagen sind so. fest und 
sicher, daß auf ihnen der Dau 
stark und wohlgegründet weiter 
aufgeführt werden kann. 

Der Entwicklungsgang des 
hervorragenden Mannes verdient 
festgehalten zu werden, nichl 
nur, weil er neue technische 
. Werte schuf, sondern auch be- 
i. sonders deshalb, weil daran zu 
sehen ist, wie auch in der viel- 
geschmähten Zeit vor dem Kriege 
und während desselben, dem 
wahrhaft tüchtigen’ Manne der 
Weg zum Erfolge offenstand, 
auch ohne Fürsprache einflub- 
reicher Freunde: denn Kühn hat 
alles erreicht, allein aus eigener 
Kraft. Er stammte aus einer Alt- 
berliner Kaufmannsfamilie,welche 
keinerlei Beziehungen zum Schiffbau hatte. Am 
24. Mai 1878 in Berlin geboren, verlor er seine vor- 
treffliche Mutter schon in frühen Jahren und hat die- 
sen Verlust oft schmerzlich empfunden, bis ihm seine 
im September 1904 geschlossene Ehe den glücklichsten 
Ersatz bot. Er besuchte das Sophien-Realgymnasium 
bis Ostern 1897, wo er die Reifeprüfung ablegte, und 
war dank seiner Begabung und seiner großen Arbeils- 
kraft immer unter den ersten seiner Klasse zu finden. 
Nach halbjährlicher praktischer Arbeitszeit begann er 
im Herbst 1897 an der Kgl. Technischen Hochschule 
Berlin das Studium des Schiffbaufaches, für das er 
eine glühende Liebe und hohe Begabung milbrachle, 
Wohl selten sind so wundervoll bis ins kleinste durch- 
gearbeitete Zeichnungen zur Prüfung eingereicht 
worden. 

Schon in der Studentenzeit, in der sich die Jugend 
selbst mit klarem Blick ihre Führer wählt, zeigte sich, 
daß in ihm eine Fuhrernatur schlummerte. Der Akade- 
mische Turnverein, „Kurmark“, der Ausschuß der Stu- 
dierenden und die Schiffbauervereinigung „Latte“ sahen 
ihn mehrfach an leitender Stelle, und die damals ge- 
schlossene Freundschaft mit vielen ‚seiner Studien- 
genossen, hat manches Jahrzehnt überdauert. | 

‚Nach4Ablegung der.;Dauführerprüfung am 25. Sep- 
lember 1902 erfullte er seine Militärpflicht als Einjährig- 
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Freiwilliger bei der dÉ Atilene in Friedrichsort 
un vollendete sein Studium mit der Diplom-Ingenieur- 
prüf ung am 24. Oktober 1904. Vor letzterer, vom 5. Ok- 
tober 1905 bis 16. September 1904 wirkte er als tech- 
nischer Hilfsarbeiter bei der Konstruktionsabteilung im 
Reichsmarineamt zu Berlin, Dort erwarb er sich die Grund- 
lagen zu seiner. später so oft bewunderten Tüchtigkeit, 
mit staatlichen Behörden erfolgreich zu verhandeln. Die 


Kleinschiffswerft Josef L. Meyer in Papenburg a. Ems, 


welche damals kleinere Bauten für die Reichsmarine 
lieferte, gewann im Oktober 1904 den arbeitsamen In- 
genieur für die Stelle des Bürochefs, und in Papenburg 
‚unter den. ‚ günstigen . Arbeitsverhältnissen einer über- 
sichtlichen gut geleiteten Werft, konnte Kühn alle seine 
- Gaben erfolgreich weiter entwickeln. Denn diese Stel- 
lung erforderte reibungsloses Zusammenarbeiten mit 
dem Besitzer, dem Büropersonal und dem Betrieb und 
sicherte Kühn eine Reihe wertvoller Lebens- und Fach- 
erfahrungen, die der im OroBbetrieb aufwachsende 

‚Junge Ingenieur häufig entbehren mug. Die Stellung 
‚gab ihm die Möglichkeit zu heiraten und die sechs Jahre 
seiner Tätigkeit in Papenburg 1904 bis 1910 gehörten zu 
den glücklichsten seines Lebens. 


Das Jahr 1910 brachte einen Wechsel durch Frei- 
werden der Stelle des .Schiffbau-Oberingenieurs und 
.Bürochefs der Tecklenborgschen Werft in Geestemünde, 
‚die Kühn angeboten wurde.. Er nahm an und wurde nun 
während seiner. vierjährigen Tätigkeit ein geschätzter 
Mitarbeiter des verstorbenen Direktors Claußen, der 
in Kühns offenem, klugen und sachkundigen Wesen sehr 
bald außergewöhnliche Werte erkannte, und ihn bald 
mit seinem uneingeschrankten Vertrauen auszeichnete. 
Nach der Tätigkeit auf det Meyerschen Werft, auf der 
fast ausschließlich kleine Schiffe von besonderer Figen- 
‚art, wie flachgehende FluBschiffe, Raddampfer, Schlep- 
per, Feuerschiffe, Artillerietender und dergleichen in an- 
regendem Wechsel gebaut wurden, traten nun die For- 
derungen einer modernen Großschiffswerft an Kühn 
heran und er erwies sich als dieser Aufgabe voll ge- 
wachsen. Unter seiner Leitung entstanden von 1910 bis 
Februar 1914 neben großen Frachtdampfern der Passa- 
gier- und Frachtdampfer „Senator Burchard“ und das 
Schulschiff „Großherzog Friedrich August“. Auch hier 
zeigte sich als hervorstechende Eigenart Kühns seine 
‚Immer gleichbleibende Selbstlosigkeit und Sachlichkeit, 
die ihm alle Herzen eroberte und ihn zu einem wert- 
vollen und erfolgreichen Arbeiter im Betriebe eines 
solchen Werkes machte. 


Der Februar 1914 brachte dann ein Angebot des 
Stettiner Vulcan für die Stelle eines Oberingenieurs 
der alten Stettiner Werft, von der ein großer Teil des 
Personals zum neuen Werk nach Hamburg über- 
gesiedelt war und es fiel Kühn die Aufgabe zu, im Ver- 
ein mit dem dortigen neuen Schiffbaudirektor Dr.-Ing. 
Weitbrecht die Stettiner Werft hochzuhalten zu 
einer Zeit, wo das Hauptaugenmerk. des Direktoriums 
auf die Weiterentwicklung der Hamburger Werft ge- 
richtet war. Die Vollendung des in Bau befindlichen 
: Dampfers „Tirpitz“, bei welchem neben anderen schiff- 
baulichen Neuerungen auch der Einbau von Fotlinger- 
Transformätoren erfolgte, wurde leider durch den Aus- 
bruch des Krieges verhindert und Kühn mußte seine 
ganze Kraft der mächtig einsetzenden Bautätigkeit für 
die deutsche Marine widmen. Seine Tätigkeit auf der 
Werft und in der  Schiffsbesichligungskommission 
(S.B.K.) spannte seine Arbeitskraft aufs höchste an 
und die damaligen, Ueberanstrengungen legten den 
ersten Grund zu einer Krankheit der Lunge, die ihn 
lange Zeit an_der vollen Auswirkung seiner Kräfte hin- 
derte. So kam.es, daß er anfänglich ein Angebot auf 
die neue Direktorstelle bei der deutschen Werf in Ham- 
burg ablehnte, bis ihn schlieBlich mit A e REIR Gei 
. Gesundheit im Herbst des ] Jahres die neuartige 
Aufgabe zur llebernalime der Stellung Mühle. 


" In: dem lebhaft: pulsierenden Leben der größten 


. deutschen Hansastadt fand er sich räsch zurecht und 


gewann bald4das 'Vertfäuen der führenden ‚Mäntier in 
Hamburgs 'Staatswesen, Industrie ünd Schitfálitt. Thur 


- SCHIFFBAU 


nm dam ION ze 


So wurde eine Grundlage für weitere segensreiche 
und erfolgreiche Arbeit in unserem Vaterlande gegeben, 
wie sie sachlich besser und menschlich gesegneter wohl 
selten vorkommt. Vom Kleinen zum Großen in unermüd- 
lichem Streben sich fortentwickelnd, überall seine nach- 
sten Pflichten bis ins kleinste erfüllend, schlieBlich an 
führende Stelle berufen, hat Kuhn berechtigte Hoff- 

nungen auf weitere ganz hervorragende Leistungen 

wecken dürfen. Diese Hoffnungen müssen wir und un- 
ser Volk heute begraben, aber die ragenden Hellinge 
am Ufer der Unterelbe werden noch in vielen Jahren 
singen und sagen von der rastlosen, selbstlosen Tatig- 
keit eines echten deutschen Mannes. 


Profesor O. Lienau, Danzig. 
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Ueber die Pläne für die Neugestal- 
tung der Seewarte erfährt der Hamburger Korre- 
Spondeni folgendes: 


In einer von Mitgliedern des Nautischen Vereins, 
des Vereins Deutscher Seeschiffer zu llamburg und des 
Vereins Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handels- 
marine besuchten Versammlung im Ad. Woermann- 
Haus hielt Geh. Oberregierungsrat Capelle einen ein- 

gehenden Vortrag über die Reorganisation der See- 
ane Er wies einleitend darauf hin, daB mit der durch 
den Frieden bedingten Einschränkung unserer Marine 
das Nautische Departement des Reichsmarineamts auf- 
gehoben und ein wesentlicher Teil der durch dieses 
geleisteten Aufgabe auf die Secwarte übergegangen 
sei. So würden die Nachrichten fur Seefahrer, der 
F.T. Zeitdienst, der Gezeitendienst und Eisnachrichten- 
dienst jetzt von der Seewarte bearbeitet. Dic Seewarte 
umfasse jetzt zehn verschiedene Abteilungen, deren 
Tätigkeit und Aufgaben Redner eingehend behandelte, 
wobei er wiederholt um die Mitarbeit der nautischen 
Kreise bat. Nachdem Redner ferner die Schaffung des 
Beirates der Seewarte behandelt hatte, wies er im An- 
schluß seiner mit lebhaftem Beifall aufgenommenen 
Ausführungen darauf hin, daß die Neuorganisation des 
von ihm geleiteten Instituts neuerdings den Widerspruch 
des Chefs der Admiralitat gefunden habe und daß die 
Schiffahrtskreise durch ein Rundschreiben hätten dafur 
gewonnen werden sollen, daß verschiedene Arbeits- 
gebiete an den Chef der Admiralitat zurückgegeben 


würden. 


Auf Anregung des zum Versammlungsleiter er- 
wählten Kapitan C. Schroedier fand eine Aussprache 
statt. Admiral Taegert trai lebhaft dafür ein, daß die 
Seehandbücher, wie bisher, in Berlin hergestellt werden 
müBten, da sie auf eine Zusammenarbeit mit den Karto- 
graphen angewiesen seien. Ebenso sei die Auslands- 
vermessung Sache der Marine. Ferner müßten dic 
Nachrichten für Seefahrer dort hergestellt werden, wo 
die Seekarten bearbeitet würden. Die Verlegung der 
Kartenherstellung nach Hamburg würde außerordent- 
lich kostspielig sein. Auf alle Fälle solle man erst nach 
gründlicher Prüfung Beschlüsse fassen. Es äußersten 
sich weiter Kapitän König, der den Standpunkt der Ad- 
miralität vertrat, und Kapitän Simonsen, der den deut- 
schen Seeschiffahrtstag als die zur Entscheidung be- 
rufene Instanz bezeichnete. — In einem Schlußwort ver- 
trat Geheimrat Capelle nochmals seinen Standpunkt und 
wies darauf hin, daß bis zum Jahre 1903 die Herstellung 
der Seehandbücher bei der Seewarte erfolgte und nur 
provisorisch nach Berlin verlegt worden sei. 

Eine neue Form des drahtlosen Hilfe- 
rüfes für Schiffe. Die Marconi Wireless Tele- 
graph Company hat einen neuen, drahtlosen Notruf ent- 
deckt, wodurch ein Schiff, das sich in Not befindet, auf 
anderen Schiffen befindliche Alarmklingeln innerhalb 
einer gewissen Entfernung lButen? lassen kann. Da auf 
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vielen der kleineren Schiffe nur ein Funkentelegraphist 
en Bord ist, dürfte die Erfindung besonders für, solche 
Schiffe von größter Wichtigkeit sein, Das spezielle 
Signal soll aus einer Gruppe von Punkten aus, dem 
Morsecode, bestehen, welche auf einer 600. m-Welle mit 
einer Geschwindigkeit von 180 Punkten per Minute aus- 
gesandt werden soll. Der „Anruf“ wird durch eine 
starke Klingel . bewirkt, welche auf den angerufenen 
Schiffen zu lauten anfängt, Wenn so die Aufmerksam- 


Inland. 
Kapitalserhöhungen. eo 

Dillinger Hüttenwerke  Akt.-Ges, Dillingen, um 
10 637500 M auf 36 Mill. M. : 

Eisenwerk Wülfel, Hannover-Wülfel, um 837 600 M 
auf 2% Mill, M. 

Gasmotoren-Fabrik Deutz, Cóln-Deutz, um 3 998 000 
Mark auf 26 Mill. M. 

Siegen-Lothringer Werke vorm. H. Fölzer Söhne, 
Siegen, um 1,5 auf 3 Mill. M. 

Vereinigte Enc nen und 'Stanzwerke A.-G., 
Regis, um 1,2 auf 5,5 Mill. M 
gationen. 

.  Kabelwerk Rheydt A.-G., Rheydt, um 7 auf 
14 Mill. M, außerdem 1 Mill. M Vorzugsaktien. 

Voltohm Seil- und Kabelwerke A.-G., Frankfurt, 
um 1 auf 2 Mill. M. 

Lauchhammer A.-G., Riesa, um 6 auf 25 Mill: M. 

Berliner Maschinenbau A.-O. vorm. Schwartzkopf, 
Berlin, um 12 auf 24 Mill. M, 

Nüscke & Co., Schiffswerft, 
6,36 Mill. M. 

J A. Riedinger Maschinen- und Bronzewaren- 
Fabrik A.-G., Augsburg, um 3 auf 8 Mill. M. 

Maschinenfabrik Eßlingen, um 4 auf 16 Mil. M. 

Deutsche Seehandels-A.-G., Cuxhaven, um 500 000 
Mark auf 1,5 Mill. M. 

Deutsche Dampffischereigesellschaft „Nordsee“ um 
250000 M mit 20-fachem Stimmrecht. 


Stettin, um 3 auf 


Eisenwerk-Gesellschaft . Maximilianshütte, Rosen- 
berg, von 23,44 auf 50 Mill. M . 
Maschinenfabrik Germania vorm. ]. S. ZEN DE 


& Sohn, Chemnitz, um 2,4 auf 6 Mill. M. 

Oberschlesische Eisen-Industrie A.-O. für Bergbau 
und Hüttenbetrieb, Gleiwitz, um 10 auf 38 Mill. M. 

Neue Dampfer-Compagnie, Steltiinna um 5 auf 
9%, Mill. M. 

Deufsche Kabelwerke A.-G., Berlin-Lichtenberg, um 
8 Mill. M. 


Dividenden. 


Eisenwerk Wulfel, ua ne 16% (Vorschl.. 
Howaldtswerke AO. 12% (genehm.). 
A.-G. Neptun, en und Maschinenfabrik, 
Ba 8% (genehm.). 
Bremen-Besigheimer Oelfabriken, Bremen, 25% 
(Vorschl), gegen 15, 15, 15, 18, 18% in den Vorjahren. 
Voltohm, Seil- und Kabelwerke: A.-G., Frankfurt 
am Main, 30%, außerdem einen Bonus für 1916 von 
100 M und für 1917 und 1918 je 200 M in Kriegsanleihe. 
Eisenhültenwerk Thale A.-G., Thale, 30% (genehm.). 


Schlesische Dampfer-Compagnie,. Berliner | Lloyd 
A.-G., Breslau, 12% (Vorschl.). 
Maschinenfabrik Germania vorm. S. Schwalbe 


& Sohn, Chemnitz, 20% (Vorschl.).. 
Continental-Caoutchouc- und ; ; Gutta-Percha-tom- 
pagnie, Hannover; SE 


In der Genéralversanimiung: SC Bénz "i Cie, | 


Rheinische Automobil- und Motoren- 


| SCHIFFBAU ` 


, außerdem 1 Mill. M Obli-. 
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keit des- Funkentelegraphisten: ed ist, kann. die. Vera 
bindung durch: drahtlose Telegraphic dann auf dem de. 
wöhnlichen: Wege hergestellt: werden. ` - 

.. Pis jetzt ist dieses -System noch. auf keinem "Schiffe 
eingebaut: worden, man. hat jedoch . Versuche mit einer 
besonderen, Station bei Shelford, ungefähr‘ 30 Meilen 
von Chelmsford, gemacht, die ausgezeichnete Resultate 
gezeitigt. haben. Man hofft deshalb, daß diese . Er- 


‚findung bald. oni allen Sehen eingeführt sein wird. 
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E Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und ry 


n Mitteilungen aus dem Leserkreise mit, Angabe der Quelle werden hierunter-gern aufgenommen 


tabrik würde: die Erhöhung des Aktienkapitals, um. 
11 duf 35 Mill, M, ferner die vorgeschlagenen Satzungs- . 
änderungen und de" Ausgabe von 10 Mill. M 5prozen- 
hger hypothekarisch sichergestellter Obligationen ge- 
nehmigt. Die neuen Aktien werden den Aktionären im 
Verhältnis von 2 zu 1 zu 112% angeboten. 


Der Vorsitzende Geh. Kommeizienrat: Dr. Richard 
Brösien machte im Verlaufe. seiner Ausführungen ‚An- 
gaben . über. die Produktions- und Arbeiterverhältnisse 
bei der ‚Gesellschaft. Während sich die Arbeiterzahl 
seit 1913-14 um 20% erhöht hat, ist. die Lohnsümme 
gleichzeitig um 250%: gestiegen. Die Gesamtunkosten 
haben sich im gleichen Zeitraume um 400% erhöht; da~- 
gegen ist die Wagenproduklion, um mehr als 20% zu- 
rückgegangen. Bei den Rohmaterialpreisen stellen sich 
die Verhältnisse außerordentlich ungünstig, immerhin 
werde aber jetzt, namentlich im Auslande, ein Fabrikat- 
preis erzielt, welcher der vielfachen. Verteuerung der 
Produktion entspricht. Auch die Arbeitsleistungen be- 
ginnen sich zu bessern. Der Kohlenmangel ist für die: 
Gesellschaft nicht so empfindlich gewesen, weil recht- 
zeitig Anlagen ‚geschaffen wurden, in welchen .die ver- 
mn Betriebsstoffe zur Anwendung. kommen 

onnen | 


Die Gesellschaft wird demnächst die Ausgabe von 
Vorzugsaktien mit BESSER Stimmrecht vorschlagen 
müssen. ; 


Die außerordentliche Generalversammlung 
der Vereinigten Kónigs- und Laurahüftte 
genehmigte einstimmig und ohne Erörterung die von 
der ‘Verwaltung vorgeschlagene Kapitalserhöhung um 
18 Mill. M; von 36 Mill. M auf 54 Mill. M.. Die jungen 
Aktien, die für das laufende Jahr zur Hälfte divıdenden- ' 
berechtigt sind und die über nominell 1200 M lauten, 
werden mit der Verpflichtung übernommen, daß sie den 
alten Aktionären zum 'Ausgabekurs von 130% zuzüglich 
4% Stuckzinsen vom 1. Januar d. J. ab im Verhältnis von. 
2 zu 1 zum Bezug angeboten werden müssen. Die Zü- 
sammensetzung des Uebernahmekonsortiums: wurde 
nicht bekannigegeben. 


Zur Begründung wies der Vorsitzende, Dr. v. Schwa- 
bach, darauf hin, daß sich bei der Gesellschaft unter 
der Einwirkung der allgemeinen Verhältnisse ein starker 
Kapitalbedarf geltend mache. Geheimrat Hilger er- 
klarie die Kapitalvermehrung: für dringend erforderlich. 
Der Umschlag der Gesellschaft sei von 60 bis 70 Mill. M 
im Jahr vor dem. Kriege auf 400 Mill. M, die Löhne von, 
2 Mill. M jáhrlich auf im Augenblick 16 Mill. M i im Monat 
gestiegen. Grubenholz, von dem die Gesellschaft 
100000 Festmeter jährlich verbrauche, kostet jeizt 150, 
bald 200 M gegen 15 M, ein Dampfkessel früher. 40 oob, 
jetzt 1 Mill. M. 


. Fs verlautet, daß. die . Entente entgegen 'dem 
Friedensvertrag auf die oberschlesische Kohle Anspruch 
erheben wolle: Das wäre ein unerträglicher Schlag, 
aber man, hoffe, daß die Entente es schließlich Deutsch- 


‘land nicht. unmöglich ‚machen werde, weiter zu arbeiten, 


und daß:sie schließlich..eine EES in. ‚großen 
Zügen vornehmen werde. 


^ 


- 
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M Der Betrieb dér-Oruben def ECHTEN vollzieht 
sich ‚ohne Schwierigkeit: Es isf eine nicht unerhebliche 


‚Steigerung der Produktion’ eingetreten. Augenblicklich . 


werden bei der Gesellschaft täglich: 9000 t gefördert: 
Die: Sechsstundenschicht., wird für Oberschlesien vor- 
laufig nicht in Frage kommen. Die Entente würdé sie 
nicht erláuben.' Im übrigen. würde die Einführung der 
Séchsstundenschicht einen Produktionsausfall von jahr- 
lich 45 Millionen Tonnen bedeuten. 


^50 Die Hütten der: Gesellschaft sind auf SE Zeit 
ausverkauft. 

. Der Auftragsbestand bei der Gesellschaft hat, eine 
phantastische,Höhe erreicht, augenblicklich verfügen die 
Werke. über Aufträge in Höhe von 262 Mill. M, und es 
‚sei fast ein Kunststück, keine neuen Aufträge zu €r- 
langen.. Erfreulich sei, "dag die Leistungen der Beleg- 
schaften sich langsdm, aber. dauernd bessern. 


Hinsichtlich der Aussichten bemerkte der General- 
direktor, daß sich noch keine bestimmten Angaben 
machen ließen. Wenn aber nicht allés trügt, wird das 
Ergebnis für 1919-20 besser als im Vorjahr ausfallen. 
Aber im allgemeinen seien die Verhältnisse noch ziem- 
‚lich unklar, auf dem Papier allerdings seien noch nie 
 dagewesene Gewinne erzielt worden. 

l ; Hochfreguenz - Maschinen A.- G. für 
drahtlose ‚Telegraphie in Berlin. Der Auf: 
sichtsrat hat beschlossen, für das Jahr 1919 auf das 
Kapital von 1,6 Mill. M Aktien Lit. A 10% Dividende und 
25 Bonus (gegen 10% + 11,5% Bonus in den vier Vor- 
.jahren) und von 500000 M Aktien Lit. B 10% Dividende 


und 82,8% Bonus [gegen 10% Dividende und BER 


Bonus) zur Verteilung vorzuschlagen. 

Ilse, Bergbau -A.-G. zu Grube Ilse 
'N. - L. Die außerordentliche Generalversammlung, in 
der 7932000 M Stammaktien und 3 653000 M Vorzugs- 
aktien mit zusammen 15238 Stimmen vertreten waren, 
beschloß, das Grundkapital um 22,5 auf 45 Mill. M durch 
Ausgabe von 15 Mill. M Stammaktien und 7,5 Mill. M 
Vorzugsaktien zu erhöhen. Die neuen Aktien, die vom 
1. Januar 1920 ab an der Dividende teilnahmen, werden 
von der Mitteldeutschen. Creditbank übernommen, und 
zwar die Stammaktien zu 110% und die Vorzugsaktien 
‘zu. pari mit der Verpflichtung, sie zu dem gleichen 
Kurse den Besitzern: alter Aktien im Verhältnis von 1:1 
zum Bezuge anzubieten. Zur Begründung führte der 
Vorsitzende aus, daß die neuen Mitiel einmal gebraucht 
‘werden zur ‚Stärkung der Betriebsmittel, da die heute 
zu leistenden laufenden Zahlungen das Vielfache der 
Friedensbeträge erfordern. Ferner sind große Aufwen- 
dungen für die Herrichtung der Werke in den Friedens- 
zustand erforderlich, und endlich sind auch Mittel für 
die.Vollendung des Werkes Erika, das, soweit de Ver- 
hältnisse es gestatteten, gefördert werden soll, erforder- 
lich. Beiträge hierfür zu nennen sei unmóglich, da die 
hierfür vor kurzem v&m Vorstand gemachten "Aufstel- 
lungen heute schon wieder überholt sind. General- 
direktor Schumann teilt mit, daB, soweit sich bisher 
übersehen lasse, fur 1919 eine Dividende von 10% zu 
erwarten ist, gegen 22% im Vorjahre. , 


^ Eisen- und Stahlwerk Hosch. In der 
außerordentlichen Generalversammlung wurde die Er- 
hóhung des, Grundkapitals um 12 auf 40. Mill. M be- 
‚schlossen. Es werden 7 Mill M Stammaklien. und 
5 Mill. M Vorzugsaklien mit 5%: Vorzugsdividende und 
dreifachem Stimmrecht ausgegeben: Die Stammaktien, 
dié'an den Ergebnissen des lefzten Jahres zur Hälfte 


beteiligt sind, werden von einem unter Führung des 


Schaaffhausenschen Bankvereins gebi deten Konsortium 
zu: 15096 übernommen und zum gleichen Kurse zuzüg- 
lich des halben SchluBnotenstempels den bisherigen 
Aktionären im Verhältnis von 4 zu 1 angeboten werden. 
Die: ‚Vorzugsäktien werden an ein durch deri Schaafi- 
Käusenschen Bankvereiri' gebildetes Konsortium ` úber- 
‚geben. -Die Ausgäbe der auf Namen ausgestellten Vor- 
zugsaktien erfölgt zur Wahrung. der. Interessen der Ge- 
N Gegen etwaige. Ueberffemdung. Der 'Gesell- 
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schaft sind zur Erreichung dieses Zweckes weilesi- 
gehende Rechte in bezug. auf diese Vorzugsaktien vor- 
behalten. Wie verlautet, ist: das Werk in den Fertig- 
fabrikat-Abteilungen bis an die äußerste Grenze der 
Leistungsfähigkeit beschäftigt. Es sollen Erwägungen 
stättfinden, um die. schwedische Schuld, die durch die 
schlechte 'Valuta eine größere Inflafion erreicht hat, 
durch eine Operation erheblich herabzusetzen oder zu 
tilgen. Außer einer großen stillen Reserve, die in dem 
ausgedehnten Kohlenbergwerkbesitz . der Gesellschaft 
begründet: ist, soll das Werk große wertvolle Erz- 
bestände in Schweden besitzen, mit deren Hilfe die 
schwedische Schuld leicht abgefragen werden könnte. 


Deutsche Werke D -'(. Nach langwierigen 
Verhandlungen zwischen der Marineverwaltung und dem 
Reichsschatzministerium geht die Torpedowerft der 
Reichswerft in Wilhelmshaven -in die Verwaltung der 
„Deutschen Werke, A.-G.“ über. Die Leitung der Tor- | 
pedowerft soll nach der Uebernahme Marinebaurat 
Winter übertragen werden. 


Elektrische Licht- und Kraftanlagen 
A. - G:in Berlin. Dem Aufsichtsrat wurde der Ab- 
schluß per 30. September vorgelegt. Der ın Kürze er- 
scheinende Geschäftsbericht sagt, die Lage der Gesell- 
schaft würde zu guten Hoffnungen berechtigen, wenn 
nicht die 1907 aufgenommene Anleihe von 8,09 Mill. M 
auch in Schweizer Franken verzinslich und ebenso 1927 
rückzahlbar ware. Der bisher noch in Franken aufrecht- 
erhaltene Zinsendienst dieser Anleihe hat bereits in dem 
am 30. September 1919 abgelaufenen Geschäftsjahr das 
sonst befriedigende Ergebnis so beeinträchtigt, daß eine 
Dividende wieder nicht in Vorschlag gebracht werden 
kann. Vor zwei Jahren und vorher wurden 5% verieilt. 

Die Bhemnischen Stakiwerke A. - G.in 
Duisburg beabsichtigen den Erwerb der Kohlen- 
zeche Ewald, die eine Förderung von 2,04 Millionen 
Tonnen Steinkohlen und 147000 1 Koks im Jahre 1916 
aufzuweisen hatte. 


-Ottensener Eisenwerk A Oo in Al- 
tona - Ottensen. ‚Der Aufsichtsrat beschloB, der 
zum 31. Márz einberufenen Generalversammlung Tur das 
am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 dic 
Verteilung einer Dividende von 10% (wie i. V.) in Vor- 
. schlag zu bringen. Ferner beantragt die Verwaltung 
die weitere Erhöhung des Aktienkapitals um 2%, Mill. M 
Stammaktien und 500000 M mit sechsfachem Stimm- 
recht ausgestattete Vorzugsaktien auf 6 Mill. M 


China Reederei A - G in Hamburg. 
Unter diesem Namen wurde eine Reederei mit einem 
Grundkápital von 1,15 Mill. M gegründet. In den Auf- 
sichisrat der ‚Gesellschaft ist u. a. Dr. Bendixen, Di- 
rektor der Hamburger Hypothekenbank, und der Groß- 
kaufmann Diederichsen eingetreten. 


Der Vorstand der Wilhelm - Heinrichs- 
werke, vormals Wilh. Heinrich Grillo, A.-C. 
in Düsseldorf macht bekannt, daß auf die Aktien 
dieser Gesellschaft von Seiten der zum Konzern der 
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und Hütten A.-G. 


` in Bochum gehörenden Rheinischen Elektrowerke A.-G. 


in Köln ein Kaufangebot auf der Basis des Aktien-Um- 
tausches derart, daß für eine Aktie der Wilhelm-Hein- 
“rich Werke eine Aktie der Deutsch-Luxemburgischen 
Bergwerks- und Hütten-A.-O., jedesmal mit Dividenden- 
schein vom 1. Juli 1918 sowie eine Barzahlung von 10%, 
gewährt wird, eingegangen ist. Die Verwaltung der 
Wilhelm-Heinrich Werke A.-G. empfiehlt die Annahme 
des Angebots.. Die Zustimmung ist bis zum 25. ° Februar 
zu „geben. 


Die Flensburger. Dampfschitfährts: 
A. - G. von 1869 erzielte im Geschäftsjahre 1919 einen 
-Betriebsgewinn von 1,12 (1,02) Mill; M. Dagegen er- 
Den Abschreibungen auf Dampfer : 515 000 
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(455 000) M, Steuern und Abgaben 97 000. (59000) M. 
Aus einem Reingewinn von 1,09 (0,86) Mill. M wird, wie 
bereits gemeldet, eine Dividende von wieder 20% in 
- Vorschlag gebracht. Als Beihilfe für im Kriege verloren 
gegangene Dampfer ist der Gesellschaft vom Reiche 
` eine Anzahlung gemacht worden, die für Neubauten zur 
Verfügung steht. | 


Lindes Eismaschinen — Deutsche Ox- ` 


hydric A. - G. Die Gesellschaft für Lindes Eis- 
maschinen beabsichtigt im Zusammenhang mit einer Er- 
werbung der Deutschen Oxhydric A.-G. die Erhöhung 
ihres Kapıtals um 4 auf 16 Mill. M, und zwar durch Aus- 
gabe von 3600 Stück Inhaberaktien im Nennwerte von 
1000 M und 2000 Stück Vorzugsäktien im Nennwerte 
von 200 M, die auf den Namen lauten und nur mit Zu- 
stimmung des Aufsichtsrates und der Generalversamm- 
lung übertragen werden dürfen. Diese Vorzugsaklien 
sollen mit einer Dividende von 6%. und fünffachem 
Stimmrecht ausgestattet werden. Den Oxhydric-Akltio- 
náren sollen für fünf ihrer Aktien vier Aktien der Linde- 
Gesellschaft gewahrt werden. Die Vereinigung erfolgt 
zur Vereinheitlichung des Verkaufsgeschäftes in Sauer- 
stoffen und Wasserstoffen sowie Autogen- und 
Schweißapparaten, wofür auch bereits mit der Che- 
mischen Fabrik Griesheim-Elektron Abmachungen be- 
stehen, die einstweilen zwischen Griesheim und Linde 
unverändert bestehen bleiben. ut : 


Es wird beabsichtigt, die Gruben der liseder 
Hütte in Groß-Ilsede so auszubauen, daß sie in 
der Lage sind, bis zu 6 Mill. 1 Roherze jährlich zu for- 
dern. Es ist in Aussicht genommen, davon zunächst 
jährlich mindestens 1 Mill. t den Rheinisch-Westfali- 
schen Hutten zuzuführen und diese Menge nach Bedarf 
zu erhohen. Für den eigenen Verbrauch der llseder 
Hutte aber bleibt eine Menge von 1800000 t jährlich 
vorbehalten. Die für die Rheinisch-Westfälischen Ab- 
nehmer vorgesehene Menge bedeutet selbst bei nur 
1 Mill. t jährlich cinc ganz beträchtliche Erhöhung der 
jetzigen Lieferungen. 


A.-G. Neptun, Schiffswerfit und Ma- 
schinenfabrik in Rostoc.k. Der Vorstand be- 
richtet über das Geschäftsjahr 1919 u. a. folgendes: 
Nach Sistierung der Bauaufträge durch die Marine ge- 


mäß den Bestimmungen des Waffenstillstandes hat die - 


Gesellschaft den Bau von Handelsfahrzeugen wieder 
aufgenommen. Leider war es infolge des Kohlen- und 
Materialmangels nicht möglich. den Betrieb ın der frühe- 
ren Weise fortzusetzen. Außerdem wurde die Unter- 
nehmungslust der Reeder durch die unbestimmien Be- 
dingungen des Friedensverirages gehemmt. Die Tätig- 
keit der Werft auf dem Gebiete der Reparaturen und 
Umbauten hat die Gesellschaft in die Lage versetzt, 
einen um 100000 M größeren Reingewinn gegenüber 
dem Vorjahre zu erzielen, der aber durch die erforder- 
liche größere Kriegssteuerrücklage aufgezehrt wird. 
Für Neuanschaffungen, wie Hellinganlage, Bau eines 
Verwaltungsgebäudes sowie eines Fruhstücksgebaudes 
für die Arbeiterschaft war eine Erhöhung des Aktien- 
kapitals um eine Million Mark, sowie Vermehrung der 
Obligationsschuld um gleichfalls eine Million Mark not- 
wendig, die in der außerordentlichen Generalversamm- 
lung vom 20. September 1919 gemäß dem Antrage der 
Verwaltung beschlossen und, inzwischen durchgeführt 
wurde. Die Zulassung der neuen Aktien an der Börse, 
die für die zweite Hälfte des Geschäftsjahres 1919 an 
der Dividende teilnehmen, ist beantragt worden. Der 
Vorstand bringt hiernach auf das erhöhte Aktienkapital 
die Verteilung einer Dividende von 8 Prozent m Vor- 
schlag. Die Reparatur und Instandhaltung der maschi- 
nellen Anlagen und Werfteinrichtungen erforderfen in- 
folge der andauernd steigenden Malerialpreise und 
Löhne eine Mehraufwendung von fast 700 000 M aegen- 
über dem Vorjahre. Minderwertige Ersatz-Detriebs- 
mittel usw. verursachten eine weitere starke Mehrab- 
nutzung aller: Anlagen, so-.dafB auch für 1919. größere 


Abschreibungen: dringend, erforderlich ‚waren. ` Der hier-. 


nach verbleibende Reingewinn beträgt. 865.957,61 ; M. 
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Der am, 14. Februar staHgefundenen Oeneralyersamm- 
lung wurde folgende" Verteilung’ vorgeschlagen: Rück-- 
lage für Kriegssteuer 496000 M, Talonsleuer 4279.M, 
5 Porn Reservefonds 43 296,88 M, 8 ‚Prozent Divi- 
dende auf 5000 000 M gleich 240 000 M, desgleichen auf 
1000000 M für ein halbes Jahr: gleich 40000 M, Tan-.- 
tiemen 30198,76 M, Vortrag: auf neue Rechnung 
12 162,97 M. Aus der Bilanz, die auf beiden Seiten mit.. 
26 262 367,82 M. abschließt,. sind. u. a. noch folgende 
Posten bemerkenswert: Aktiva: Bestände, zu, Neubauten 
4531 296,74 M, in Arbeit befindliche. Neubauten usw. 
11 748 720,05 M, Bankguthaben und außenstehende For- 
derungen 6132003,34 M. Passiva: Anzählungen . auf 
Schiffe usw. 18 138 625,87 M.. P rss 


| Ausland. AP p3 

- Am 19. Dezember fand eine Vorstands- 
sitzung der Osaka Shosen Kaisha stall, auf 
dér beschlossen wurde, das Kapital der Gesellschaft 
von 50 auf 100 Mill. Yen zu erhöhen. Die Aktionäre er- 
halten auf zehn alte neun neue Aktien. Die Zahl der 
Vorstandsmitglieder wird von sieben auf zehn erhöht. 
Als Dividende für das abgelaufene Jahr werden , 40% 
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Die Oevesund - Werft in Landskrona 
hat ihr Aktienkanital um etwa 2 Mill. auf 8,5 Mill. Kr. 
erhöht. "Die Werft soll erweitert werden.: 

Dividenden. ` Dänisch-französische Dampf-. 
schiffahrts-Gesellschaft in Kopenhagen aus 4 541 806 Kr. 
D V. 3012682 Kr) Reingewinn 65% (wie i. V). — 


"Dampfschiffahrts-Gesellschaft Malmö in Kopenhägen 


20%. ` 


Die Mercantile Marine Finance Corpo- 
ration in London beabsichtigt, eine Schiffshypo- ` 
thekenbank zu gründen, wie sie in Holland bereits seit 
langem bestehen. . : 


Für die Eisenindustrie Schwedens ge- 
staltete sich der Geschäftsgang im Jahre 1919 un- 
günstig, auch bei der Ausfuhr von Eisenerz, So wurden 
1919 aus Schweden 2219 000 t ausgeführt, wahrend 1918 
die Ausfuhr 4485000 1 betrug und vor dem Kriege so- 
gar 6500000 t erreicht hatte. Die Eisenausfuhr ging: 
von 300 000 t in 1918 auf 246000 t in 1919 zurück. Die 
Einfuhr von Eisen in Schweden umfaßte. 1919 151 500 1 
gegen 100000 t im vorhergehenden Jahre. Von den 
131 Hochöfen, die es gegenwärtig in Schweden: gibt, ' 
waren bei Beginn dieses Jahres 49 in Betrieb, und von 
den 216 Lancashire-Herden arbeiteten 76. Bessemer. 
ofen gibt es 22, wovon 12 in Gang waren; von den 
76 Martinöfen arbeiteten 42 und von den 16 elektrischen 
Stahlöfen und Tiegelstahlöfen 6. Die Eisenproduktion 
im Jahre 1919 betrug bei Roheisen 497000 t: gegen 
674000 t 1918, Rohluppen und Rohschienen 61600 1 


. (4918 92 000 D; Bessemer- und Thomasguß 57 100 1 gegen 


64900 t. 1918. In Martinguß betrug die Produktion 


:412 300 1 gegen 458300 t im vorhergehenden Jahre; in 


Tiegel- und elekirischem Guß 11200 t gegen 8500 1: 1918 
in gewalzlem und geschmiedetem Eisen und Stahl 
312 000 t gegen 361 500 t im vorhergehenden Jahre. Be- 
merkenswert ist, daß die lleberschwemmung mit frem- 


. dem Eisen und Stahl, die man in Schweden befürchtete, 


nicht stattgefunden hat, obgleich sich dazu günstige Ge- - 
legenheit bot. Die Prodüktionsziffern für 1918 bedeuten . 
ebenfälls schon eine nennenswerte Verringerung, gegen 
das vorhergehende Jahr; was eine Folge der zunehmen- 
den schwierigen Zeitverhältnisse, war. Auch die Stein- 
kohlengewinnung, die im südlichen, Schweden, in, der 
Provinz Schonen vor sich geht, nimmt ab und betrug 
1918 404494 . 1, während 1917 442653 1! gebrochen 
wurden. E x Ode. cte (uw qs. e ed 
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Jahresergeb isse englischer Reeder 
reien und Werften. Die. „British India Steam 
Navigation Co., :Ltd.", schlägt ‘aus ehem Reingewinn 
von 172 052 Pid. Sterh arh DE hung ‚die Auge 


schülung - von. 366 Dividende rund, Zë Bonus. beites 
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"steuertrei) vor, bei 2 188. Ptd. Sterl; Vortrag auf das 
neue Geschäftsjahr. 

' Die „Khedivi al Mail Steamship a. Graving Dock 
Co., Ltd." „ schlägt für das am 30. Juni abgelaufene Ge- 
| schäftsjahr .die Verteilung von 20%.. Gewinn duf die 
Stammaktien vor. 

- Die „Prince Line Lid.“ weist Dir das dmi 30. Jüni 
abgelaufene Geschäftsjahr einschließlich 49258 Pfd. 
Sterl. Vortrag und nach Abschreibungen, Steuern usw. 
Ginen verteilbaren Reingewinn von. 321062 Did Sterl. 
us, woraus 10% auf das erhöhte Kapital verteilt wer- 
n, 150000 Did. -Sterl. in Reserve gestellt- und 
530 765 Did Sterl. vorgetragen werden. 

*' Die „London American Maritime Trading Co., Lid. 

(Petersen & Co., Lid)“, erzielte in dem am 31. Juli ab- 
gelaufenen Geschäftsjahre 64 825 Did. Sterl. Gewinn, 
woraus die Stammaktien 20, die Vorzugsaktien 87276 
Gewinn erhalten. ` 

Die ,,London Maritime Investment Co., Ltd.", welche 
von dem 1 Mill. Did Sterl. betragenden Aktienkapital 
erst 500000 Pfd. Sterl. begeben hat, legt nunmehr die 
restlichen 50000 Pfd. Sterl. zur Zeichnung: auf, 

Die „Mitre Shipping Co,, Lid.“, hat die freiwillige 
. Liquidation beschlossen. Neben einer Abfindung für 
Direktion und Aufsichtsrat in Höhe von 31 000 Did. Sterl. 
als Entschädigung für die Aufgabe des Geschäfts stehen 
bei einem Aktienkapital von 250000 Did. Sterl. Reali- 


salionswerle von 134 Mill. zur Verfügung, so daß die., 


10-Pfd.-Sterl.-Aktie voraussichtlich mit 70 Did Sterl.- 
ausbezahlt werden wird. 

Die „Reederei von Elder Dempster & Co., Lid.", er- 
höht ihr Aktienkapital auf 15435000 Did. Sterl. durch 
Ausgabe von 3 Mill. Did Sterl. 676 Vorzugsaklien, 7 Mill. 
Did Sterl.. Vorzugsaklien und - Erhöhung des Stamm- 
aktienbetrages auf 3 Mill. Did Sterl. Die Gesellschaft 
hat im Kriege 162000 Br.-Reg.-T. verloren. 

Die „Northumberland Shipbuilding Co. Lid.“, ver- 
zeichnet für das am 30. Juni 1919 abgelaufene Betriebs- 
jahr einen Gewinn von 222693 Pfd. Sterl. Hieraus er- 
halten die 400 000 Did Sterl: Vorzugsaktien 10%, wäh- 
. rend auf 100 Did Sterl. Stammaktien 70% Gewinn 
entfallen. 2 
Die Werft von „Wm. Doxford & Sons, Ltd.“, erhöht 
“ihr. Aktienkapital von 500000 Did Sterl. auf 2,4 Mill. 
Pfd. Sterl. durch Ausgabe von 38 Mill. Shares zu je 
1 Schilling. ' l 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des an 
' Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 3632, 
` ICE Calmann, Hannover. 


Hannover, den 6. Marz 1920. 


Name: , Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 716 1f» 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransport 120 — 
Blohm & Voß. . 2.2... 129 8/, 
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i Name: Kurs: 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 439 — 
Bremer Vulkan . . 370 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. w. Mittelrhein 250 — 
Dampfschiff-Gesellsehaft Neptun . . . . x 
Dampfsch« Rhederei Horn . . . 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 229 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 445 — 
Deutsche Levante-Linie . ER 420 — . 
Deutsche Ostafrika-Linie 242 — 
Flsflether Werft . 215 — 
Emder Rhederei . 318 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 313 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie — 685 — 
Flensburger Damopfschiff-Gesellschaft von 1869 740 — 
Flensburger Schiffsbau š a 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . ee 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . : s dos 
Hamburg-Bremen-Afrika . 349 — 
Hamburq Süd-Amerika Dampfschiff 293 — 
Hansa Dampfschiffahrt , 395 — 
Howaldiswerke. . 281 -- 
Mannheimer Dampfschleppschiffohri 100 — 
Midaard Die Seewerk A.-G.. . 135 — 
Mindener Schleppschiff 326 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel. . == 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 368 — 
Neptun Schiffswerft . 2993), 
Niederrhein. Damptschleppschiff. 1 Ges. . 105 — 
Norddeutscher Lloyd SS l = 
Ocean Dampfer Flensburg . 325 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . Ee 
Reiherstiea Schiffswerft . . 332 -- 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 . 1977 
Rhederei Frisia : SS 
Rhederei Juist . "m JOE 
Reederei Visurgis i. L. 2... 235 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft BECH SS 
Rolandlinie . . a ei de ble 
Schleppschiffahrt- a. d. Neckar . . 150 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 550 — 
Schles. Dampfer Comp. . 352 1: 
Schiffswerft Henry Koch . 160 — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 168 — 
Seck, Dresden . . lu ya Q1 D 
Seebeck Schiffswerft . . pt ute ox m 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 0.. 488 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth Es 95 
Stettiner Vulcan . 2:95 adt We de dip XEM ERU 
Tecklenborg Schiffswerft Ze Sg 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 790 — 
Vereinigte RS UE 202. e 
Weser A.-G. 0. . 330 — 
Woermann Linie . . . . . . b cux ET e 


(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werle werden 


‘gern berücksichtigt.) 


^ * t € 
eenggneggengnngnggggngenggeaengggggngnengnboagngggeegeogggegggogodggnpngngg-989Renngggeggngnnnbonegogengogggeeggengnggegng 
? a 


Kriegsschiffbau 
. Ber Bau von Unterseebooten-auf der Germania-Werft. 
Von Br. M. H. Techel. ' (Zeitschr, d. Ver. d. Ing. ^ 


i 21. Febr. 20 S. 173) Entwicklungsgang der Diesel- 

' motoren dcs obigen Firma von der ersten Ausführung 

, ! mit 200 PS Leistung im Jahre 1904 bus zu der größten 
: von 1700 PS. Zahlreiche Abbildungen. hei , 


e ; Mandelpschifibai 


La ' dem: ?fsherwoóod - i stem. 
Lloyd- List "26: KA ES ‘Tabelle über die oi 


I 
t 1 ' f H 
iti " ve HE UE 


Zeitschriftenschau 


SRWERFASSESESENEERRPRRENAENRBENRSNAPAFESENONEERCANMENRNAENSNEEREARENESENSEEANERERNANEUSEHAENSEROENNRNMRNEARAVAFESEEASS 


der Schiffe nach dieser Bauart; im Jahre 1910 wurden 
danach 40 Fahrzeuge mit zusammen 272000 t, 1919 
bereits 210 Schiffe mit 1888000 t gebaut. 

Der Weltschiffbau im Jahre 1919. (Mar. Ing. and Nav. 
Arch. Jan. 20 S. 170.) Zusammenstellung der auf den 
verschiedenen -Werften aller Länder gebauten Fahr- 
zeuge.nach Zahl und Rauminhalt. Tabelle der zuge- 
hörigen Maschinen. 

Amerikanischer Schiffbau. `. (Shipp.. and Shipp. Rec, 
15. Jan. 20 S: 78.) -Es sind zurzeit. 152 Handelsschiff 
mit: 805000 Br.-Reg.-T. im Bau, darunter 369 084 
P ct, allein fur Fankschiffe. pou e Ug MIT 
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Eisenbetonschiffbau in Ungarn. 


ton u. Eisen 8. Jan. 20 S. 7.) „Beschreibung eines Neu- 


92X0,2X2,4 . 
in Ovir. Abm. e m. 
D = 500 t; Einrichtungszeichnungen und ‚Linienriß: 


baus der Werft „Fluvio“ 


Dampfkrattanlagen 


Die Dampfkesselexplosionen im Deutschen Reich wäh- 
rend des Jahres 1918. (Viertelsjahrsheft zur Statistik 
im Deutschen Reich 3. Heft 1919.) Aufführung der ver- 
schiedenen Explosionen, abgesehen von den 
bahnlokomotivkesseln und den Dampferzeugern der 
Heeres- und ege Nàchtráge aus dem 
Jahre 1917, 


lleber die Entgasung des Kesselspeisewassers. Von 
Dipl.-Ing. Ludwig Jung, Bochum. : (Zeitschr. d.' Ver. d. 
Ing. 21. Febr. 20 S. 186.) 
photographischen Aufnahmen wird der schädliche 
Einfluß von gashaHigem Speisewasser auf das Kessel- 
blech gezeigt, die Bedeutung des gasfreien Speise- 
wassers dargelegi und auf geeignete MaBnahmen zur 
Erzielung von gasfreiem Speisewasser hingewiesen. - 


Verbrennungsmotoren 


Fim Mahnwort an die deutschen Bootsmotoren-Fabri- 
kanten. Von Tiller. (Die Yacht 13. Febr. 20 S. 94.) 
Dedingungen für die Konstruktion 'verschiedener Mo- 
lor-Anlagen. Der Verfasser befürwortet den Dau von 
soliden, langsamlaufenden, nicht zu leichten Motoren. 


Hilfsmaschinen und Apparate 


Kolbenpumpe oder Turbopumpe für Wasserwerksbe- 
triebe. Von F. Leitner. (Journal für Oasbeleuchtung 
und Wasserversorgung vom 3. Jan. 20) Die Turbo- 
pumpe ist im Dampfverbrauch der Kolbenpumpe ge- 
genuber unterlegen und daher bei den heutigen teu- 
ren Kohlenpreisen wirtschaftlich schlechter. Sie 


kommt als Hauptbetriebsmaschine daher nicht in Be- - 


tracht und kann höchstens als Aushilfsmaschine eine 
Rolle spielen. 


Ein neucr Rostklopfapparat. (Skibsbigning 19. Dez. 19 
S. 425.) Beschreibung einer einfachen Vorrichtung, 
die dem Ingenieur Sandblom in Gothenburg paten- 


tiert ist. 
LI 


Motor- und Segelsport, Luftfahrzeuge 


Die Navigation auf Segelboolen. Von Dr. C. Hüttner. 
(Die Yacht 13. Febr. 20 S. 89.) Rechtweisend oder 
mißweisend? Grade oder Striche? Erörterung der 
Grunde fur dic Einfuhrung der rechtweisenden Navi- 
gation, d. h. der Zurückführung aller Kurse, Peilungen, 
Richtungen auf die wahren Himmelsrichtungen. 


(Die Yacht 15. Febr. 20 S. 91) 

12,5*X570 à 
Abm. DOT US 
I inien-Einrichtungszeichnungen 'nebst Beschreibung. 
Abbildungen des ähnlich gebauten Fischerfahrzeuges 
„Leonore Johanna“ aus Pellwom und des Dienstfahr- 
zeuges „Hooge“ aus Husum. 


Zollkreuzer „Stralsund“. 


Neubau von Junge, Wevelsfleth. 


^5 
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SCHIFFBAU 


Von G. Neumann. (Be-: 


Eisen- ` 


An der Hand von mikro- : 


Der 


Hamburgische Schiffbau- Versuchsanstal, en w 


HAMBURG 33, Schlicksweg = eeng 
Untersuchungen von Schiffs- und S chraube enmodellen ` 


‚auch auf verschiedenen Wasseriielen: 


a ES beiden. Versuchsbecken: 165 X 8 X 5 m und. 185. X 16 X 25 m 
` Gesamte Nutzungslänge 350 m ` 


AN: LH 


Der schwedische '40: PE E super! “im: ‚Meßver- 
fahren des D. S. V. (Die Yacht 13. Febr.; 20. S. 98.) 
. Erörterung der Anträge auf. dem lei lem deutschen | 
Seglerlage. in. Hamburg, wegen der. Annahme: einer 
mittelgroßen deutschen. Kreuzerklasse von etwa: 60 om 
und der Einführung ` cines ` schwedischen, ‚Schären- 
SES s qu 


Theorie und. Versuchswesen - 


Berechnung von Óas- und: Oel-Ferhleitüngen. Von de 
.Orahl (Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 7. Febr. 20 S. 138) . 
` Vergleich zwischen BA. Rohrleitungen, und hohen 
Kompressionen und weiteren Rohrleitungen und klei- 

`- neren Maschinenanlagen auf Grund: der rgebnisse 
einer Untersuchungsarbeit von 'Geheimrat' Wittfeld. 
AT im „Zentralblatt der Bauverw. vom 
1 arz 19 
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| Verschiedenes - | 

Die elektrische Zugtórderünd auf der Strecke kreias 
Riksgrausen der schwedischen . Staatsbahn. . Von 
Obering. Winkler, Charlottenburg. (Zeitschr. d: Ver. 
d. Ing. 21. Febr. 20. S. 181) Die schwedische Regie- 
‚rung hat nach eingehenden Versuchen über: die Elek- 
trisierung der Staatsbahnen den Umbau der Riks- 

' grauseribahn von Dampflokomotivenbetrieb auf elek- 
trischen Betrieb beschlossen und durchgeführt. : s 

| SEN der bahn wurde durchschnittlich um 40% 
'Crho 


Amerikanische Stahltrust (Glückauf 29, Jan. 20.) ` 
"Zusammenstellung über ` die betreffenden Werke 
(144 Stück) und Angabe des’ Personalbestandes 
(200 000 Mann). Mittlerer : Jahreslohn eines. Arbeiters 
annähernd 2000 Dollar. 


Die heutige Nummer enthält eine Beilage der Firma 
Deutsch-Luxemburgische.. .Bergwerks- und Hütten-A.G. 
Abteilung Dortmunder Union; ‘Dortmund, über Union- 
Patentanker, worauf wir besonders aufmerksam. machen. 
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Das vorliegende Heft gelangt infolge der politischen Wirren und des Generalstreiks mit Verspätung zum Versand. 


Das nächste Heft erscheint ebenfalls als Doppelnummer 19/20 und gelangt am 7. April zur Ausgabe.  . -4 
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| Bezugspreis 
vierieljährlich innerhalb Deutschlands und Oesterr.-Ungarns 10 Mk. 
Einzeihefle 1,25 Mk. Für das Ausland besondere Preise. 
Erscheint jährlich 52 mal an jedem Millwoch. 


Anzeigen 


werden mif 1,25 Mk. für die viergespallene Nonpareillezeile, ' auf 
dem Umschlage mit 1,75 Mk. berechnet, Stellengesuche 75 Pfq. 
die Zeile. Bei Wiederholungen wird enisprechender Rabati 
gewährt: Beilagen nach Uebereinkunfl. Erfüllungsort Berlin. 
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| XXI. Jahrgang 
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Die kommenden Jahre werden besonders für Deutsch- 
land reich mit Arbeit gesegnet sein müssen, wenn es 
seinen früheren Platz auf dem Weltmarkt wieder er- 
ringen will. Neben Befriedigung des Bedarfes im eigenen 
- Lande muß danach getrachtet werden, einen Gegenwert 
- für die vom Ausland benötigten Rohstoffe in Gestalt von 
erstklassigen ' Industrie-Erzeugnissen hervorzubringen, 
damit sich eine möglichst hohe aktive Handelsbilanz 
‚ergibt. 
; ‚Um des zu erreichen, ist es dringend nötig, daß 
außer einer allgemeinen Hebung der Arbeitsfreudigkeit 
auch umfangreiche wirtschaftliche Maßnahmen ergriffen 
` werden. Zu diesen gehört auch die richtige Verwendung 
und Ersparnis von Werkstoffen. Die Not der Zeit hat 


ja in den ‘letzten Jahren. auch hierin manche Fortschritte ` 


gebracht, und weiteres kann erreicht werden, wenn alle 
"diesbezüglichen Erfahrungen der einzelnen Industrie- 
zweige unter. Ausschaltung der sonst üblichen Ge- 
heimniskramerei allgemein bekannt und benutzt werden, 
wie ähnliches auch Riedler?!) in seinem Aufsatz über 
„Zerfall und Neubau der technischen Hochschulen“ drin- 
gend fordert. 

Das im Schiffbau bzw. Schiffsmaschinenbau übliche 
Streben nach Gewichtsverminderung ist wohl am gründ- 
lichsten im Leichtmaschinenbau (Automobil-, Luftschiff- 
und Flugzeugbau) durchgeführt worden, und sollen des- 
halb im Nachstehenden einige der dort üblichen hoch- 
wertigen Werkstoffe und ihre Verwendung beschrieben 
. werden, welche in dieser Beziehung besonders fördernd 
gewirkt haben. 

Der Begriff: 
verschieden auslegen. So kann ein Werkstoff für eine 
bestimmte Ausführung hochwertig sein, wenn letztere 
dadurch besonders leistungsfähig oder preiswert wird. 
Zum Beispiel verwendet man je nach Größe und Ver- 


3) Z. d. V. d. I. Jahrg. 1919, Heft dand 15. 
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„Hochwertige Werkstoffe“ laßt sich . 


Hochwertige Werkstoffe 


Von F. Kretzschmar. 


wendungszweck für die Außenhaut von Booten: Segel- 
tuch, Holz, sowie Eisen und andere Metalle. Aehnliches 
gilt für Flugzeuge, deren Verbandteile usw. aus Holz, 
Duralumin oder Stahl hergestellt werden. Ferner laBt 
sich der Standpunkt vertreten, daß nur die Leichtigkeit 
bei gleicher Festigkeit, ohne Rücksicht auf den Preis, 
maBgebend ist, wie dies in den letzten Jahren oft der 
Fall war. Auch der Preis der Volumeneinheit spielt fur 
gewisse Gegenstände wie Türbeschlage usw. eine große 
Polle. 

Hier sollen unter hochwertigen Werkstoffen solche 
verstanden werden, welche sich entweder durch hohe 
Festigkeit oder durch geringe Dichte (spezifisches Ge- 
wicht) auszeichnen, und sınd die nachstehenden Angaben 
nur als Beitrag zur Frage dieser „Mochwertigen Werk- 
stoffe“ zu betrachten, ohne daß dieselben auf Vollstän- 


" digkeit Anspruch erheben. 


A. Hochwertige Stahle. 


Als solche kommen hier diejenigen in Betracht, 
welche mit Nickel, Chrom und Wolfram legiert sind. 


Im allgemeinen Schiffbau bzw. Schiffsmaschinenbau 
wurden in früheren Jahren der Gußstahl für Kurbelwellen 
usw., Nickelstahl für Panzerzwecke und unmagnetische 
Teile verwendet, wahrend Legierungen mit Woltram und 
anderen Edelmetallen fur Werkzeugstahle viel Verwen- 
dung fanden. Auch der Gußstahl erfuhr immer weitere 
Verbreitung ?). 

In den letzten Jahren kabel sich aber auf Grund der 
Erfahrungen im Leichtmaschinenbau' auch für andere 
Teile wie Zahnradgetriebe für Unterseeboote usw. hoch- 
werlige Stähle bestens bewährt und sollten in Zukunft 
noch viel ausgiebigere Verwendung finden. 


e a 


2) Jahrbuch d. Schiffbauteechn. Gesell 
und Z. d. V. d. 1. Jahrg. 1919, He 2 ung y el Band 20 
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Da in der neuen „Hütte“ über Kruppsche- wan Boh- 


lerstáhle zahlreiche Angaben vorhanden sind, so sollen 
im folgenden als Ergänzung einige Erzeugnisse der B i s- 
marckhütte O.-Schlesien angeführt werden, 
‘ über welche deren Kataloge bezüglich Verwendung und 
^»ehandlung weitere eingehende Auskunft geben. 


Ta- ` 
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0,3—0,7 mm hat ‚sich in gewissen: Fällen bei gleich- 
zciligem sehr ruhigen Gang des Getriebes bestens be- 


` währt. 


belle 1 gibt die Hauptwerle vón drei Stahlsorten an. ' 


bei der Verwendung hochwertiger und deshalb meist 
teurer Werkstoffe ist schon bei Anfertigung der Zeich- 
nungen mehr als sonst üblich darauf zu achten, daß mit 


Rücksicht auf den höheren Preis möglichst am Ge- 


wicht der rohen Stücke gespart. werden kann, 


auch darf man mit dem sonst üblichen ‚Sicherheitsgrad - 


oft etwas.heruntergehen, sofern es die Art des Werk- 
stoffes und Beanspruchung des Dauteiles gestattet. 


Zur Vermeidung von Härterissen sind ent- 
sprechende Maßnahmen zu ergreifen. So müssen z. B. 
alle scharfen Kanten auch an den Zahnflanken der Zahn- 
rader vermieden werden. Selbst die Unebenheiten der 
geschruppten Flächen konnen zu Rissen Veranlassung 
geben, besonders dann, wenn diese Stellen durch un- 
sachgemäße Werkzeugstähle usw. bei der Bearbeitung 
uberansprucht werden. 


Ahe lebergaànge zwischen verschiedenen Ab- 
messungen des Werkstückes dürfen nur langsam ver- 
laufen. Wie Versuche festgestellt haben, ist ein para- 
bolischer bzw. hyperbolischer Uebergang einem Viertel- 
kreis bedeutend überlegen. Im gleichen Sinne wirkt 
auch die Kruppsche Befestigung von Zapfen in Achs- 
schenkeln ?). 


Bei Einsatzhärtung ist zu beachten, daß die 
Harteschicht nur eine beschränkte ist, und die Härte mit 
der Tiefe abnimmt, sodaß dieselbe beim starken Nach- 
schleifen geschwächt wird. Ist die Spanstärke beim 
Nachschleifen an einzelnen Stellen zu groß, so kann da- 


durch ein teilweises Ausglühen hervorgerufen werden. . 


Sollen bei Einsatzhärtung : bestimmte Teile eines 
Stückes weich bleiben, so kann man diese Stellen, statt 
wie sonst üblich mit Lehm zu umhüllen, welcher leicht 
Rissc bekommt oder abspringt, auch verzinken oder mit 
einem anderen Metallüberzug, am besten Kupfer ver- 
sehen. Geschieht dies auf galvanischem Wege, so sind 
dabei die später zu härtenden Teile mit Wachs zu über- 
ziehen. Noch besser ist hierfür das Metallspritzver- 
fahren von M. U. Schoop, welches in kürzerer Zeit einen 
dickeren lleberzug liefert (s. weiteres unter „Alumini- 
um‘). 

Zahnräder, welche einer stoßweisen 
spruchung ausgesetzt sind, was wohl bei allen Propeller- 
antrieben besonders auch durch. Schwingungen vor- 
kommen kann, müssen zwischen den ineinander greifen- 
den Zahnen für eine Oelschicht Platz lassen, welche 
gleichzeitig die ungünstigen Wirkungen kleiner Verbie- 
gungen und Verdrehungen vermindert). Fin Spiel von 


3) Z. d. V. d. I. Jahrg. 1919, S. 431. | 
H Jahrbuch d. Schiffbautechn. Gesellschaft, Band 20. 
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Ein sehr gutes. Beispiel für die ' Formgebung hoch- 
wertiger Werkstücke bietet der gewöhnliche Sc h rau- 
benbolzen Abb. 1-4. ' 


Abb. 1 zeigt eine normale als Handelsware erhältliche 
Schraube mit den im allgemeinen Maschinenbau üb- 
nr Abmessungen des Kopfes. , Der Uebergang bei 

“ is} meist nur wenig abgerundet. 


E: Abb. 2 ist wie im keichtmaschi enbau üblich die 
Schlüsselweite des Kopfes bei gleichem Schaftdurch- 
messer kleiner angenommen, und der llebergang bei »ü 
gut ausgebildet, wodurch sich, wie Versuche ergeben 
haben, ein bedeutend festerer Kopf ergibt. : Ebenso ist 
die Ausrundung am Ende des Gewindes für die Festig- 
keit des Bolzens von Vorteil. 


Abb. 5 zeigt am Kopf einen noch Gegen lleber- 
gang des Werkstoffes: bei gleichzeitiger weiterer Ge- 
wichiverminderung. Die, dort angegebene Ausbohrung 
des Kopfes ist auch für Nieten VORGE Schlagen worden 


d 


Abb. 3 


Abb, 1: Abb. 2 


f 
und die Ausführung: durch D. R. D. geschützt, dürfte:aber 
bei der Herstellung wegen Schwierigkeiten beim Vor- 
halten. und Ausbildung des Setzkopfes wenig : Verwen- 


' dung finden. 


Schrauben;: welche nur selten: gelöst den und | 
diese bilden wohl die größte- Anzahl; könnten: viel häu- 
figer als jetzt üblich mit versenktem Kopf nach Abb. 4 
ausgeführt: werden. Auch bei dieser: Form ergibt sich: 
ein guler Uebergang der Zugspannungen in den Kopf, 
Wird derselbe, wie bei langen ‚Schrauben. meist üblich, 
warm angestaucht, so erhält man auch bei dieser Form 
den besten Uebergang der Werkstoffasern. vom.:Schaft 
in.. den. "Kopf. : 


Nimmt man ‘an, daß die: in.den: Abbildungeit ange- 
debenen'vier Schrauben ais:dem Vollen gedreht wer- 
den, so ergibt sich bei fast gleicher Arbeitszeit für die. 


. erste und letzte Ausführung, für diese ein um rund 10 S 


geringerer Werkstoffverbrauch und ein um etwa 25 9 
kleineres Gewicht, was bei einer größeren Anzahl Von 
Schrauben wohl zu beachten ist. 


Für größere Bearbeitete Schrauben’ kommen zwecks 
Gewichtserleichterung die Ausführungen nach den 


Tabelle 1 


lul et: "las pn E 
Verwendung E Marke Ir Ari | Zustand | bein) E 2 c Ue 
Zahnräder, Wellen | NC 4 Chrom Nidkelstäht| Einsab gehärtet 150-200 120-175 | 10—5 | 40 +-30 
Zahnräder,‘ Wellen | NKHv |Chrom-Nickelstahl, extra hoch vergütet o HO. 95 8 40 
Schrauben . NKHv Chrom-Nickelstahl| vergütet gezogen . | SS 60 — 70 10 55 
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$ na) 4 L gut F , 
neusien Normen HNA Schr. 2 mit angebohrtém oder 
verdünntem Schaft in Frage. RS 
Ein Sheradisieren 5) (Verzinken in 250—3009 C ge~ 
heizten ‘umlaufenden Trommeln mittels Zinkstaub usw.) 
von hochwertigen Stahlteilen sollte nicht stattfinden, da 
Versuche ergeben haben, daß sich hierdurch die Festig- 
keit vermindert. Ob sich die Festigkeitswerte später 
wieder erholen, ist mir nicht bekannt. Ausgeschlossen 
ist dies für gewisse Stahlsorten nicht, da z. B. Stahl- 
draht, welcher zwecks Abzundern in verdünnter 
Schwefelsäure gebadet wurde, dadurch so brüchig 
wird, daß er beim Hinwerfen in Stücke zerfällt, sich 
aber bei langerem Lagern an der Luft wieder vollstándig 
erholt.) Dagegen. sprechen allerdings die Versuche 
von Johnson & Woorich 7), nach welchen es sich beim 
Sheradisieren um einen Sublimationsvorgang handelt. 


. Als Rostschutz genügt in den meisten Fällen ein 
sorgfältiges Einfetten oder Lackieren. Das oben er- 
wähnte Schoopsche Verfahren kame hier bisweilen 'auch 
in Betracht. ` . 

Für die Preisgrundlage hochwertiger Stähle kann 
man folgendes annehmen. Es kosten: 
unlegierte Spezialstähle etwa: das Doppelte von 
S.M.-Stahl, . | 
. leicht legierte Spezialstähle etwa das Dreifache von 
S.M.-Stahl, 
hoch legierfe Spezialstühle, etwa. das Vierfache von 
'S.M-Stah. ` 


| B. Aluminium.) 

Wenngleich sich die großen Hoffnungen: nicht er- 
füllt haben, die auf das Aluminium Ende der achtziger 
Jahre bei Erzeugung: der ersten größeren und preis- 
werten Mengen dieses Werkstoffes gesetzt wurden, so 

*ist es doch für verschiedene Zwecke fast unentbehrlich 
geworden, Abgesehen von den vielen Gebrauchsgegen- 
stánden des. táglichen Lebens, wie Koch- und EB- 
geschirre, ist wohl die Anfangsentwicklung des Luft- 
schiffbaues ohne dieses Metall fast undenkbar. 


- Die erste mir bekannte größere Verwendung von ` 


Aluminium im, Schiffbau ıst das von Escher, Wyb 
& Cie-Zürich im Jahre 1890 erbaute Aluminium- 


Naphtamotorboot.. ‚Zephir“ von 6 m Länge und 1,5 m ` 


Breite, welches 1891 während der Ausstellung in Frank- 
furt- den Main befahren und sich auch später bestens 
bewährt hat. Von derselben Firma Sind noch weitere 
zum Teil zerlegbare Aliminiumboote erbaut worden, von 
denen z. B. aus. den. deutschen Kolonien bis 1914 sichere 
Nachrichten über noch völlkommene Brauchbarkeit vor- 
liegen, womit die Beständigkeit von Aluminiumschiffen 
im Süßwasser genügend erwiesen ist. 


Bei der Herstellung von Schiffsschalen aus diesem - 


Werkstoff ist besonders auf möglichst chemische 
Gleichheit, sowohl für die Bleche, Winkel usw, als auch 
für die Nieten zu achten, da sich sonst leicht gal- 
vanische Ströme bilden, die eine schnelle Zersetzung 
herbeiführen. Will man ein anderes Metall mit Alu- 
minum verbinden, so muB zwischen diesen beiden 


Werkstoffen ein gut isollerender Anstrich oder sonstige 


Schutzschicht vorhanden ‚sein. Hierfür hat sich sehr 
qut eine Mischung von schwarzem Eisenlack mit Benzol 
und Maschinenöl bewahrt. 


5) Prometheus vom 20. April 1918, S. 270. 
'€ Prometheus vom 8. Juni 1918, S. 325. 
7) Chemikerzeitung, Jahrg. 1912, S. 1013. 
7) s. a. „Schiffbau“ Jahrg. l, Seite 1. 
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Aomimibm hat folgende technische und sonstige 
Eigenschaften: 


Chemisches Zeichen . . . . . . . AL 
Atomgewicht Sa us 27,10 
Dichte, geschmolzen `. 2,54 t/m? 
: Dichte, gegossen `. OS en 26  , 
Dichte, gewalzt oder gezogen . . . 21. y 
Schmelzpunkt . . TN "E 657,59 C 
Siedepunkt "PO 1800» C 
Warmeleitfahigkeit bei 0° C.. . 0,54 
Warmeleitfahigkeit bei 1009 C.. . . 0,56 
` Mittlerer linearer Ausdehnungskoeffi- 
zient von 09—1009 C.. . . . . 0,000025 
Mittlere spezifische Wärme von 
| —78.—4-159 C 222.2. 0,198 
Mittlere spezifische Wärme von 
+ 150—1850 C. `. 0219  * 
Zerreißfestigkeit, Guk . m 10-12 kg/mm? 
Zerreißfestigkeit, warm gewalzt . 14-15 » 


Zerreißfestigkeit, kalt bearbeitet bis 27 sl 


Streckgrenze, Gug. . . . 28 „ 
Streckgrenze, gezogen Ex 12,5-20 
Proportionalitätsgrenze, Gub . 1,25 , 
Elastizitatsmodul A" 6750 
Dehnung, Guk . . . . . . 12 % 
Dehnung, gewalzt oder gezogen 20-25 % 


Harte, Brinell. . . . . | | , , |, 52 
Spezifischer Leitungswiderstand bei | 
908—997, Reinheit ks m d. A 0,028 Olim, m 
Aluminium, der Luft ausgesetzt, oxidiert sehr schnell. 
Diese Oxydschicht hat aber nicht, wie bei Eisen, eine 
weitere Zerstörung des darunferliegenden Metalles zur 
Folge, sie bildet vielmehr einen vorzuglich schützenden 
Ueberzug, wodurch sich die große Haltbarkeit dieses 
Werkstoffes in Luft und Wasser erklärt. Aluminium ist 
ferner sehr widerstandsfähig gegen konzentrierte Essig- 
säuren, Formaldehyd, Wasserstoff-Superoxyd usw., da- 
gegen ist es gegen Sodalaugen usw. sehr empfindlich, 
auch sind mit Aluminiumgefäßen für Wein teilweise 
schlechte Erfahrungen gemacht worden. 


Infolge seiner großen Dehnbarkeit eignet sich Alu- 


minium sehr gut für alle Treib- und Drückarbeiten. Be- 
: züglich Hämmerbarkeit kommt es gleich nach dem Gold. 


Wo also neben Leichtigkeit auch eine gewisse Form- 
gebung und Werkstoffstárke gegen äußere Beschädi- 
gungen verlangt wird, wie bei Kleiderspinden, Wasch- 
tischen, Koch-. und EBgeschirren usw. für Schiffe, kann 
Aluminium vorteilhaft verwendet werden, da es auch der 
Seeluff standhall. (S. a. Technik und Wirtschaft, 
Nov. 19. S. 775 u. f.) 

Eine bedeutende Vergrößerung seines Verwen- 
dungsbereiches erfuhr Aluminium im Jahre 1906, als es 
M. U. Schoop-Zürich gelang, dieses Metall zu 
schweiBen. - Bis dahin konnte man wegen der großen 
Wärmeleitungsfähigkeit dieses Werksioffes bei Alu- 
miniumgefäßen, sofern sie Temperaturschwankungen 
ausgesetzt waren, eine, dauernd dichte Vernietung 
oder sonstige dichte Verbindung nicht erzielen. Eine 
Lotung mittels Zinn oder anderen Metallen war ebenfalls 
nicht ständig haltbar, da sich in diesem Fall bei Hinzu- 
tritt von Feuchtigkeit galvanische Ströme bildeien, die 
eine Lösung der Aluminiumteile wieder herbeiführten. 

Dieses Schoopsche Verfahren, welches durch Pa- 
lente geschützt ist und durch die „A.-G. für Auto- 
ıgene Aluminium-Schweißung in Zürich“, 
die Lizenz vergibt, weitgehende Verbreitung gefunden 
hat, beruht auf dem chemischen Vorgang, daß Gemische 
von Alkalichloriden und Fluoriden die Oxydschicht des 
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| mins selbst "bei dessen Schmelztemperatur, zü 
losen vermogen. 


Dunne Bleche werden zwecks Siena an den 
Verbindungsstellen gebördelt ünd flanscharlig ; anein- 
ander gepreßt. Nach Aufstreichen der Schweißpaste 
findet ein Niederschmelzen dieser Flanschen mittels 
einer Acetylen-Sauerstofflamme usw. statt, wodurch die 
Schweißung hergestellt ist. 
Ausführung dieses Arberitsvorganges reiche Erfahrungen 
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Wenngleich für eine gute. 


nötig sind, so ist er doch einfach genug, daß auch an~. 


gelernte Frauen in kurzer Zeil diese Arbeit ausführen 
können. Um ein wirklich festes Gefüge an der Schweiß- 
stelle zu erhalten, muB dieselbe gui gehämmert werden, 
und ist dann eine ‚mindestens ebenso große Festigkeit 
wie bei den ungeschweißten Teilen zu ereichen. Ferner 


ist darauf zu achten, daß die Schweißnaht: auf beiden ` 


Seiten gut gereinigt wird, da sonst die. übriggebliebene 
Schweißpaste keine schützende Oxydschicht aufkommen 
läßt und somit, besonders bei dünnen Blechen, eine 
rasche Zerstörung begünstigt. Bei starken Blechen und 


Gußteilen wird die Schweißung durch Aufschmelzen von ` 


Aluminium herbeigeführt. Bei diesen ist darauf zu 
achten, daß beim unsachgemäßen Schweißen 


Spannungsrisse entstehen können. 


leicht 


Werden älle nötigen Vorschriften beachtet, so erhält- 


man ein dauernd befriedigendes Ergebnis, was die zahl- 
reiche Verwendung und beste Bewährung geschweißter 
Aluminiumbehälter für Oel, Benzin usw. beweist, welche 
im Luftschiff- und Flugzeugbau Verwendung gefunden 
haben und die somit auch fur. Motorboote usw. in,De- 
tracht kommen. . 

Obenstehend wurde besonders die Verwendung von 
gewalztem und gezogenem Aluminium behandelt, und 
sei über Gußteile aus diesem Metall noch folgendes er- 
wahnt. 


AluminiumguB zeigt bezüglich GuBspannung, Lunker, 


schlechtes Auslaufen der Formen usw. manche Aehn-: 


lichkeit mit dem Stahlgu&, weshalb auch hier auf die 
unter „A“ erwähnten Veroffentlichungen uber StahlguB 
verwiesen sei. Er bietet durch sein geringes Gewicht, 
seine leichte Bearbeitbarkeit und sein gutes Aussehen 
in vielen Fällen große Vorteile vor Grauguß und an- 
deren Metallen. Aus seinen Eigenschaften ergibt sich, 
daß fast alles, was bisher aus Kupfer oder Messing her- 


gestellt wurde, durch Aluminium ersetzt werden kann, ' 


soweit es die Festigkeit usw. dieses Werkstolles ge- 


stattet. 


Ein besonders großes Gebiet geeigneter Verwer: 
dung von Aluminiumguß im Schiffbau bilden z. B.: 
Deckel und Ringe. fur Decköffnungen, Treppenschienen, 
l'enstersprossen, Türbeschlage, Griffe, Geländerstangen, 
Rand- und Sockelleisten und anderes mehr. , 

Wird eine groBere Festigkeit usw. verlangt, so läßt 
sich diese in gewissen Grenzen durch Zusatz verschie- 
dener Metalle erreichen. Entsprechende Legierungen 


ergeben z. B. auch schöne goldgelbe und doch: noch ` 


leichte Werkstücke. 


Man muB natürlich hier wie überall: sich überlegen, 
wo cin Leichtmetall am Platze ist. 
desselben z. P. für Briefbeschwerer, 
kommt, zeigt einen groBen Unverstand. 


die auch vor- 


Ferner kommt das gewöhnliche Aluminium nicht für . 


Wellenlager und Lagerbüchsen in Betracht, da es bei 
Reibung leicht schmiert. 
mehr, wenn angängig, Gehäuse aus AluminiumguB : mit 
kraffsparenden Kugel- oder Walzenlagern. 


Eine Verwendung 


Sehr gul 


. Holz USW. ausgeführt werden. 


„den. 


haben. ich dür Euer auch Legierungen. aus. Al, 
und Fe bewährt.2) - E 


v, Zu 


Das Schmieren ee Metalles hät. ‚aber äuch in- 
solen einen gewissen. Vorteil, als sich eiserne‘ Muttern 
von Schrauben beim Anziehen « auf dem Aluminium 
leicht festfressen und damit eine .gewisse Sicherheit 
gegen Lösen bilden, so daB bei Schrauben; die keine 
Erschütterung erleiden, Muttern. direkt auf Aluminium, 


‘ohne Unterlagscheibe und ohne weitere Sicherung, ver- 


wendet werden können. Aus: dem gleichen Grunde | 
dürften auch Unterlagscheiben aus, Aluminium zwischen 
eiserner: Mutter und eisernem Sene usw. zu empfeh- 
len sein. 


Eine weitere Verwendung findet besonders Alu- - 
minium neben Blei, Zinn usw. durch die im Vorstehenden 
unter A schon kurz erwähnte Schoopesche.Me- 
tallisrerung?) nach folgendem kurz angegebenen 
Verfahren: In einer „Metallspritzpistole“ wird ein Me- 
fallstengel oder -Draht gleichmäßig. vorgeschoben. An 
seinem vorderen Ende werden von einer Gas-Flamme 
oder einem elektrischen Lichtbogen fortwährend Tröpf- 
chen abgeschmolzen, die. durch Geblasewind fein zer- 
teilt und mit großer Wucht auf die zu überziehende 
Flache aufgeschleudert werden, wodurch die aufge- 
spritzten Metalle eine große gleichmäßige. Dichte und 
Härte erhalten, also.einen guten Schutzüberzug ergeben. ' 


Die Stärke des ‘Ueberzuges kann: in 0,02—10 mm 
Dicke ausgeführt werden, und ist die Haftfestigkeit des- 
selben eine. ausgezeichnete. Die Metallbezüge zeigen. 
eine schöne gleichmäßig samtartige Oberfläche, die sich' 
sehr gut bearbeiten (schleifen, polieren. usw.) läßt. Durch. : 
das gleiche Verfahren können auch Metalleinlagen in 
Dieses. darf jedoch nicht 
nachtrocknen oder quellen.. Wohl aus diesem Grunde 
hat.sich auch die Aluminiumbespritzung eines hölzernen 
Segelbootes nicht bewährt. Als Schutzschicht” gegen 
das Rosten eiserner Schiffsschalen wird ein, Zinküber- 
zug nach diesem Verfahren 'empföhlen. 


Da galvanische Niederschläge von Aluminium nicht 
moglich sind, so ist für dieses Metall durch Schoopieren 
ein neues großes Verwendungsgebiet erschlossen wor- 
Hierzu gehören besonders alle Schutzüberzüge für 
Beschläge aus Grauguß usw., sowie für Stahlteile, welche. 
keine weitere Wärmebehandlung vertragen. | 

Die Generallizenznehmerin für Deutschland ist die 
Firma „Metallatom“ G. m. b. H. Berlin-Tem- 
pelhof. 

Die Bearbeitung des Aluminiums geschieht 
fast mit, den gleichen Schneidwerkzeigen, welche für 
Hartholz in Gebrauch sind. Da, wie schon oben erwähnt, 
dieses Metall leicht schmiert, so sind Feilen mit Kreuz- 
hieb unbrauchbar, und deshalb Raspeln und sogenannte 
Zinnfeilen zu verwenden. Beim Hobeln, Drehen Dei 
müssen entsprechende Schnitigeschwindigkeiten einge- 
halten werden, worüber verschiedene Handbücher Aus- 
kunft geben.?). 

Die seit 1916 im Festichei Interesse gegründeten 


* 


` groen Aluminiumwerke, von denen hier das Erft- 


werk- -Grevenbroich/Niederrhein erwähnt 


- Technik und Wirtschaft, Jahrg. 
?)) Das Schoopsche  Metallspritzverfahren. 
H. Güniher und M. ll. Schoop. 


1919, Heft 10, 


Von 
Franksche Verlags- 


Hierfür verwendet mar viel- , buchhandlung Stuttgart. . 


. 10) Die moderne Vórkalkulation in Maschinen- 
fabriken. Von M. ‘Siegrist, Verlag von M. Krayn, 


Berlin W. 
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' sei, CH es besonders bestrebt ist, sich der ‚Forderungen: 


des Schiffbaäues anzupassen, fordern auf Grund der 
darin festgelegten großen Kapitalien auch aus volks- 
‘wirtschaftlichen Gründen eine weitgehende Verwendung 
von Aluminium, da durch dieses Metall die Einfuhr von 
Kupfer und Zinn vermindert. werden kann. Eine Preis- 
angabe is! wegen der, verschiedenen Arten der Alumi- 


nium-Erzeugnisse schwierig. Als Anhalt kann gellen, 


4 
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daß Gußteile aus diesem Metall bei gleichem Gewicht 


ungefähr 5mal. so teuer als. Grauguß, 


Y» », »  » Messing 
M o» » »  » Kupfer sind. 


Deachtet man hierbei die Dichte (1/m^) des Aluminiums 
gegenüber den anderen Metallen, so wird man sich in 
vielen Fällen für ersteres entscheiden. 

j (Schlu& folgt) 


regen nn an ee a te 


. lorkret und. seine Anwendung im Schiffbau 


Die in den letzten Jahren, und namentlich wahrend 
des Krieges, in den Vereinigten Staaten von Amerika 
Zu bedeutender Aufnahme gelangten Torkret-Arbeiten, 
deren Einführung in Deutschland durch die kürzlich 
für diesen Zweck gegründete Allgemeine Torkret- 
Gesellschaft in Berlin mit Energie betrieben wird, 


sind in ihrem Wesentlichen weiter nichts, als wie zu ' 


bedeutender 
Arbeiten. 


Auch in Deutschland hat es bisher an ‘ähnlichen 
Versuchen nicht gefehlt. Leider ist man hier über die. 
ersten, beinahe. schüchternen Versuche nicht hinausge- 
kommen, wahrend man in Amerika gleich den ersten 
aus, dem Jahre 1908 stammenden Arbeiten dieser Art 
mit so großem Interesse entgegenkam, daß der Erfolg 
von vornherein möglich gemacht wurde. 


Trotzdem -hat es auch dort einige Jahre gedauert, 
bis für diesen Zweck geeignete Maschinen geschaffen 
wurden und bis die verschiedenen Anwendungsgebiete 
so weit durchgearbeitet und festgelegt waren, da& man 
weilere Kreise für die Sache: in Betracht ziehen konnte. 
Viel Zeit und ganz besonders viel Geld hat es gekostet, 
um das für den, Ausbau der. Torkret-Bauweisen so un- 
bedingt nötige Zusammenarbeiten von Ingenieuren der 
verschiedenen Zweige zu erreichen. Es wurden nicht 
nur bedeutende .Beton-, Maschinen- und namentlich 
Preßluft-Ingenieure. an die Ausarbeitung. der oft sehr 
schwierigen Probleme gestelli, sondern es war auch 
nötig, Fachleute aus dem Hoch- und, Tiefbau, dem 
Bergbau, dem Schiffbau und der in Amerika hochent- 
wickelten Kunststein-Industrie zu Rate zu ziehen, um 
ein wirklich brauchbares Gesamtresultat zu erreichen! 


Das für Torkret-Arbeiten erforderliche Beton-Ge- 
blase, der. Tector, wurde von dem Deutsch-Amerikaner 
Herrn.Ingenieur Carl Weber (bisher Präsident der von 
ihm gegründeten Cement-Gun Consiruction Company 
in Chicago sowie" technischer Direktor der Torkret 
Shipbuilding Corporalion-New York erfunden und kon- 
'siruieri. Der Name Tector ist von dem lateinischen 
,Téclorium,' welches auf deutsch Mörtelschicht oder 
^ Schutzdecke heißt, abgeleitet. Der Name Torkret für 
das neue Beton-Material ist eine Abkürzung: der Be- 
zeichnung Tector-Konkret oder Tector-Beton. 


Vollkommenheit gebrachte ' Spritzbeton- 


Der Tector besteht im wesentlichen aus zwei auf. 


Rädern stehenden und übereinander ` angeordneten 
Preßluft-Kesseln, welche meistens aus Gußeisen ange- 
fertigt sind. Beide Kessel, oder auch Kammern ge- 
nannt, können durch in Gummi gelagerte Glockenven- 
tile nach Belieben geöffnet und geschlossen werden. 
Die untere Massekammer steht beständig unter Arbeits- 
druck, während die obere Kammer eine Luflschleuse 
bildet, um die Einbringung der Torkretmasse. in die 
untere Kammer zu ermöglichen. , 

In Abb. 1 bringen wir eine solche Maschine zur 
Darstellung, und ist die Bauart des Tectors daraus deut- 


lich zu ersehen. Die vorbeschriebene Anordnung der 
beiden Kammern hat den Zweck, ein kontinuierliches 
Arbeiten der Maschine zu ermöglichen; dies ist bei den 
meisten Arbeiten dieser Art unbedingt erforderlich und 
kann nur bei ganz kleinen, für Spezialzwecke gebauten 


. Tectoren in Fortfall kommen. 


Auf der unteren Kammer ist ein ebenfalls durch 
Preßluft betriebener kleiner Motor angebracht, welcher 
durch Schneckengetriebe die im Innern der Masse- 
kammer befindlichen Mischarme und die Speiseregu- 
lierung antreibl. Auch das Manometer sowie die noli- 
gen Stellvorrichtungen sind auf dem oberen Masse- 
kammerdeckel befestigt. 


Tectoren werden jetzt in verschiedenen Ausfuhrun- 
gen gebaut. Die hier abgebildete Maschine war be- 
sonders für Schiffbau konstruiert. Ein neueres Modell 
besitzt zwei Masseschlauchleitungen, welche je nach 
Belieben entweder einzeln oder bei genügender Luft- 
zuführung auch zugleich zur Anwendung kommen 
konnen. Ein anderes Modell, welches namentlich für 
kleinere Arbeiten in Frage kommt und wo eine ganz 
hesonders niedrige. Maschine nötig wird, hat keine 
Schleusenkammer und ist deshalb auch nicht für kon- 
thnulerlichen Betrieb geeignet. Dieser Tector, welcher 
nur eine, Gesamthöhe von ca. 85 cm hat, ist hauptsäch- 
ich fur Huttenwerke zur Reparatur der Hochofen wäh- 
rend des Betriebes, welches nur ganz kleine Masse- 
mengen erfordert, oder zum Befahren der engen Berg- 
werksstollen, bestimmt. Die Höhe des normalen Tectors 
beträgt etwa 120 cm und ist das Gewicht der Maschine 
ungefähr 480 kg. 


Die zum Tectorbetriebe erforderliche Preßluft kann 
durch einen Kompressor beliebiger Bauart geliefert 
werden. Mit Vorteil werden fahrbare Ausrüstungen 
von etwa 4 bis 6 cbm Minutenleistung gebraucht, da- 
mil ein etwaiges Umstellen der Anlage ohne Zeitver- 
lust geschehen kann. Der Tector wird mit dem Kom- 
pressor durch leichte Schlauch- oder Rohrleitungen: von 
eiwa 35 bis 40 mm Durchmesser. verbunden; diese Lei- 
tungen können beliebige Länge haben. Bei ganz lan- 
gen Leitungen ist es ratsam, einen Entwässerungstopf an 
der tiefsten Stelle derselben einzubauen. Der Arbeits- 
druck beträgt je nach dem Zweck der auszuführenden 
Arbeiten von 2% bis 4 Atm. 


Die Masseleitungen vom Tector zur Düse haben 
einen inneren Durchmesser von 32 mm und bestehen 
aus einem 9 mm starken Gummischlauch (reine Para- 
gummi-Einlage 6 mm stark), der durch vier- bis fünf- 
fache umhüllende Gewebelagen versteiff und gegen 
auBere. Abnutzung geschützt wird. Diese Schläuche 
haben eine sehr große Lebensdauer. Obgleich Stahl-- 
rohre, welche hier und da als Notbehelf in die Masse- 
leitung gebaut wurden, in zwei bis drei Stunden voll- 
ständig ausgeschliffen. waren, hallen diese Gummi- 
schläuche meist viele Monate im ununterbrochenen 
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stärksten Betriebe, so daß trotz des gegenwärtig hohen 
Anschaffungspreises der Schläuche die Kosten, welche 
auf die einzelnen Arbeiten als Abnutzung in Anrech- 
nung kommen mussen, so klein sind, daß sie kaum in 
Betracht zu ziehen sind. Die Schläuche werden alle in 
Normallängen von 10 m geliefert und sind gleich mit 
den dazugehörigen Spezialkupplungen ausgerüstet. 


Die Masseleitung kann bis zu etwa 250 m beliebige 
Lange haben, natürlich ist es vorteilhaft, ungebührlich 
lange Schlauchleitungen zu vermeiden. 

Die Lage der Arbeitsstelle über oder 
lectorebene ist ziemlich gleichgültig, Bei 
jufterung der hohen Stahlschornsteine für die große 
neue Kraltanlage der Fordschen Automobilwerke in 
Detroit arbeitete der Düsenführer im Hängegerüst bis 
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Abb.1 


von Bergwerksschächten wurden. schon Tiefen bis zu 
380, m erreicht, ohne daß sich besondere Schwierig- 
keiten -ergeben hätten. 


Horizontale Längen der Masseschläuche von be- 
deutend uber 250 m sind z. D. bei Reparatur ‚unter- 
ircischer städtischer Kanalisationsanlagen sowie auch 
bei llferschufzarbeiten am Mississippi nötig geworden 
und sind ohne jede Schwierigkeit, natürlich mit gut ein- 
gearbeiteten Leuten, überwunden. 


Die Düse, welche sich am Ende der Masseleitung 
befindet, besteht aus zwei hintereinander gelagerten 
konischen Mundstücken mit auswechselbaren Gummi- 
futtern. Dieser Düse wird das zur zweiten Anfeuch- 
tung ‘der Torkretmasse benötigte Wasser durch einen 
dünnen Wasserschlauch' zugeführt "und wird" dasselbe 
durch die Sauqwirkung der Vakuumduse selbsttätig an= 
gesaugt. 

In Abb: 2 ist die Düse sowie ihre: Haridhabund deùt- 
lich veranschaulicht. Die Abbildung wurde im Bauhof 
der Torkret Shipbuilding Corporation am Hudson bei 
New York genommen und veranschaulicht die Herstel- 


| A ^ dei i y d g 
AAA e KE ANg 47/18 _ 


lung des Bodenteiles eines groken Rahöl-Transport- 
schiffes. Masse- und Wasserschlauch sind deutlich zu 
erkennen, ebenso wie auch der Abstand des Düsen- 
Tuhrers von der Anlragflache sowie die Stellung des- 
selben zur Arbeit ersichtlich ist. Die Menge des zur 
endgültigen Anfeuchtung. der Masse erforderlichen 
Wassers reguliert der: Düsenführer durch ein kleines. 
Ventil. 


Das Webersche Verfahren, welches für die Vor- 
bereitung und namentlich die Anfeuchtung der Torkret- 
masse benutzt wird, unterscheidet sich von allen an- 
deren ` bisher versuchten Methoden dadurch, daß das 
zur Torkretbereitung nötige Wasser in zwei getrennten 
Teilen zur Beigabe gelangt. Etwa ein Drittel bis die 
Hälfte der gesamten Wassermenge wird der Masse bei 
der Mischung zugesetzt, schon ehe dieselbe in den 
Tector kommt, wodurch 'alle Sfaubbildung vermieden 
und einer Entmischung durch die Luft vorgebeugt wird, 
Bei dem alten amerikanischen Trockenverfahren (dry- 
Prozeß) hat die Arbeitsluft im Masseschlauch eine Wir- 
kung analog dem Windseparator (ähnlich wie bei der 
Getreidereinigung durch Gebläse), wodurch die feineren 
Z/ementteilchen von den. gröberen Kies- und Sand- 
körnern fortwährend getrennt werden. Die dadurch 
verursachte Ungleichheit des Fertigproduktes wird 
durch. die erste Anfeuchtung wirksam vermieden. 


Ferner wird durch die Oberflächenbefeuchtung der 
Masseleile eine größere Ausnutzung der Betriebsluft 
erreicht, weil eine bessere Füllung des Schlauchquer- 
schnittes die natürliche Folge ist. | 

Die zweite, zur vollständigen Mörtelbereitung noch 
erforderliche Wasserbeigabe erfolgt, wie oben be- 
schrieben, in. der Düse. unter ständiger Kontrolle des 
Dusenführers. Von Wichtigkeit. ist noch, dab das 
Wasser in die Masse gesaugt wird. Dadurch werden 
nicht nur die sonst meist erforderlich gewesenen Hoch- 
druckpumpen. für die Wasserleitung. unnólig, sondern 
auch die vielen durch das hochgespannte Wasser ver- 
ursachten  Schlauchbrüche- kommen vollständig in 
Fortfall. | l 


Die Aufnahme des Düsenwassers in der bereits vór- 
gefeuchteten Masse ist selbstversfändlich auch viel 
schneller und vollständiger wie beim Trockenverfahren, 
welches gerade. wegen des ungleichmäßigen Anfeuch- 
lens der Masse unter Staubentwicklung und Schichten- 
bildung mit großen Schwierigkeiten zu kämpfen hatte. 


Das namentlich auch in Deutschland" von verschie- 
dener Seite in Vorschlag gebrachte‘ Naßverfahren hat 
sich in Amerika nicht bewährt, weil dasselbe nur für 
ganz kurze Schlauchleitungen in Frage kommt und auch 
wegen des bedeutend größeren Verbrauchs an Preßlufl 
viel zu feuer wird. Um ein „Spritzen“ der ferfig an- 
gemachten Mörtelmasse zu ermöglichen, muß derselben 
ein großer Ueberschuß von Wasser beigegeben werden, 
was naturlich einen schlecht häftenden Mörtel von ge- 
ringer Festigkeit und -Haltbarkeıt zur Folge haben muß. 
Deswegen. ist auch das Naßverfahren itwet-process) 
heute Tast vollständig in Vergessenheit geraten. 


Eine Abart dieses alten Naßverfahrens (und nicht 
mit demselben zu verwechseln) ist die. englische „Grou- 
Iıng“-Methode, ‘welche namentlich in Amerika von Ran- 
some zu Anfang . der neunziger Jahre zu großer Ent- 
wicklung ‚gebracht wurde. Dieses Verfahren besteht 
darin, daß ` em feiner, reicher Zementmörtel, auch 
Schlicker oder Grout genannt, in einen Luftkessel gefüllt 
und von dort mit hohem Druck — bis zu 20 Atm. — durch 
kurze Rohrleitungen gepreB! wird. Diese Arbeitsweise 
findet zum nachträglichen Abdichten von Tunnel- und 
Brückengewölben,  Fundamentmauern, Felsenwänden 
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usw. sehr vorteilhafte Anwendung. Diese Arbeiten bil- 
den aber eine ganz besondere Klasse und sind nicht als 
Spritzbetonarbeiten zu betrachten. 


Ebenso wie beim Naßverfahren arbeitet. hier die 
Preßluft als Kolben. und muß die Reibungswiderstande 
in den Rohr- und Schlauchleitungen durch große Druck- 
Natürlich kommen nur kurze Lei- 
lungslángen in Frage, die sich trotzdem leicht ver- 
stopfen, was immer sehr zeitraubende und lästige be- 
Iriebsstorungen zur Folge hat. 


Beim Torkret- sowie auch beim Trockenverfahren 
geschieht die Arbeitsleistung der PreBluft auf -gänzlich 
andere Weise. Sie bildet hier in der Masseleitung einen 
starken Luftstrom, durch welchen das in dieselbe eın- 
geführte Betonmaterial genau so mit forlgerissen wird 
wie Staub oder Schnee im Windsturm. Deswegen sind 
auch hier Verstopfungen der Schlauchleitungen fast 
ganzlich ausgeschlossen und ist auch die Abnulzung 
derselben eine so | geringe. Die einzelnen Masse- 
teilchen rasen, im Luftstrom schwebend, durch die Lei- 
tung und werden beim geringsten Anprall an die 
Oummiwande derselben wie Billardbälle von den Ban- 
den zuruckgeworfen. 


Als Torkretmasse dient gewöhnlich reiner scharfer 
Kiessand bis zu 10 mm Korngröße und Portlandzement. 
Gemisch! wird im Verhältnis 1:1 bis 1:5 je nach der 
verlangten Härte und Dichligkeit der Masse... Wo nach- 
Iragliche Flächenbearbeitung mit der Hand nötig wird, 
kann der Masse auch eine den Abbindeprozeß etwas 


 verzögernde Trockenkalk-Beimischung gegeben. wer- 


den. Eine Beimischung von 3 bis 5 Pfund Kalk pro 
100 Pfund. des benötigten Zements ist auch. bei beson- 
ders dichten Mischungen zur Vermeidung der unschönen 
Haarrisse sehr oft empfehlenswert. Der Grund dieser. 
Wirkung ist darin zu finden, daB durch die wasser- 
anziehende und wasserfesthaltende Eigenschaften des 
Kalkes. eine zu rasche Oberflächenaustrocknung auf 
wirksamste Weise vermieden wird. 


Für Spezialzwecke können mit dem Tector auch 
noch beliebig andere. Bindemittel- und Material- 
zusammenstellungen. verarbeitet - werden, ebenso «wie 
auch Farbstoffe usw. beliebige Verwendung finden kön- 
nen, Solche Sonderarbeiten sind. aber in Wirklichkeit 
keine „Torkret“ausführungen, denn unter Torkret' ist. nur 
ein mit Portlandzement als Bindemittel hergestellter 
und nach dem Weberschen Doppel-Annässeverfahren 
mittels Preßluft angetragener Feinbeton zu verstehen. 


J. Von gewöhnlichem Beton oder Mörtel unterscheidet 
sich Torkret namentlich. durch seine große Härte und 
Dichtigkeit, ganz besonders aber dodurch, daß beim 
Anlragen von Torkret mit der Antragfläche eine. voll- 
ständige Verkitfung, auch kalte Verschweißung ge- 
nannt, stattfindet. Beim gewöhnlichen Beton muß 
Schichtenbildung möglichst vermieden werden, weil die 
einzelnen Lagen niemals einwandfrei rusammenhaften 
und stets eine schwächere Stelle im Betonkörper bil- 
den. Deswegen werden auch Betonbehälter für Flüssig- 
keiten usw. wenn möglich, óhne Arbeitsunterbrechung 
hergestellt. Ganz besondere Sorgfalt ist nötig, wenn 


‚frischer Beton auf schon abgebundene und ältere Beton- 


massen verbandsicher gebracht werden muB. 


Beim Torkret liegt die Sache genau umgekehrt. 
Hier bildet die „Fuge“ den stärksten und dichtesten Teil 
des Körpers. Es macht keinen Unterschied, ob der 
Verband an älten oder neuen ‚Flächen geschieht oder 
ob es sich um glatte oder rauhe Flächen handelt. Es 
ist auch gleichgültig, ob der Anschuß von oben nach 
unten (in Fußbodenlage), von unten nach oben (in 
Deckenlage) oder von der Seite (in Wandlage) erfolgt. 


Es tritt in jedem Falle eine vollständige Verkittung mil 
der alten Fläche ein, wodurch ein unlösbarer Verband 


"auf durchaus zuverlässige Weise hergestellt wird. 


Torkrei-Schiffswäanden und 
bei Barackenbauten und 


Deshalb werden bei 
auch bei Reservoirdichtungen, 


` wo sonst noch ganz besonders auf Dichtigkeit gesehen 


werden muß, mehrere dünne Torkretlagen aufeinandei 
gebracht. .Dies geschieht, um zu vermeiden, daß sich 
Rissebildungen durch die ganze Wandstärke erstrecken 
konnen. Jede frische Lage deckt etwaige Rissebildungen 
in der vorhergehenden, möglichst gründlich abgebun- 
denen Unterschicht. Da das Abbinden der emzelnen 
Lagen (Lamellen) zu gänzlich verschiedenen Zeiten 
stattfindet, sind. durchgehende Rissebildungen, gerade 
wie bei fourmierten Holzern, beinahe unmöglıch ge- 
macht. Auch werden beim Torkretbau, genau wie beim 
lagenweise zusammengeleimten 'Holze, sehr oft ganz 
verschiedene Massemischungen fur die einzelnen 
Schichten gewahlf, um die Ausdehnungsbestrebungen 
der einzelnen Lagen verschieden zu bemessen. Im 


u geg gl 


EE 


Abb, 2 


Schiffbau z. D. wird oft auch jede einzelne Schicht mil 
einer besonderen, sehr . leichten: Streckmetall- | ode) 
Drahtgewebeeinlage verstärkt, so. dak gewissermaßen 
eine ,Filzbildung" stattfindet. Der Betonfachmann wird 


ohne weiteres den Wert solcher Wandformation für alle 


/wecke, wo leichte, stark. bewehrte, elastische Beton- 
konstruktionen zur Bedingung werden, einsehen und 
auch sofort überzeugt, sein, daß durch solche Anwen- 
dungsmöglichkeiten der Zementindustrie für den Schiff- 
bau Gebiete erschlossen werden, welche bisher als ganz 
außer Betracht kommend ‚angesehen werden mußten. 
Es sollen hier nur, als bereits in ernste Betrachtung ge- 
zogen, auch der Bau von Eisenbahnwäggons, Torkret- 
fässer, schwimmender Seezeichen, transportabler Ge- 
bäude usw, Erwähnung finden. 


Torkret: ist, wie aus den. gemachten Andeutungen 
hervorgeht, kein Beton im eigentlichen Sinne des Wor- 
les, sondern wir haben es in Wirklichkeit. mit einem 
vollständig neuen Produkt zu tun, welches . mehrere 
ganzlich .neue.Industrien im Gefolge hat. Daß. für Tor- 
kretausführungen, wie oben angedeutet, auch die ver- 
schiedenen Leichtfüllstoffe zur ausgiebigen Verwendung 
gelangen, ist. selbstverständlich, namentlich im Motor- 
boot und Kleinschiffbau sind dieselben von großer 
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Wichtigkeit, ebenso wie natürlich auch für -—— 


transportäbler Torkretprodukte. 


Um die angeführten Eigenschaften des Torkret zu 
verstehen, brauchen .wir uns nur den Aufbau einer 
Torkrellage zu vergegenwarligen. Der Massestrom, 
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welcher aus der Düse mit einer Geschwindigkeit‘ von": 
etwa 100 m pro Sekunde heraustritt, wird senkrecht . 


auf die vorher ebenfalls mit dem Tector (durch Preß- 
luft und Wasserstrahl der Maschine) gründlich ge~- 
reinigte und angenaBie Antragfläche gerichtet. Durch 
die enorme Schleuderkraft des Gebläses werden aus 
der anprallenden Masse. — als Rückprall — die gröbe- 
ren Teile der Masse für den ersten Moment aus- 
geschieden. Nur der reine Zement und die staubfeinen 
Teile der Mischung verbleiben, bis sich auf der Antrag- 
stelle cin dünner Zementfilm gebildet hat, der alle Poren 
der alten Flache unter hohem Druck ausfullt und im 
Augenblick genugende Dicke erhalt, um die nun folgen- 
den groberen Masseteile wic ein Klebstoff festzuhalten. 


Dies ist derselbe Vorgang, als wenn man einen mit 
Schlamm umhulltén Stein an eine harte Mauer wirft. 
Der Stein fällt herab und ist, wenn die Wurfkraft groß 
genug war, vom Schlamm vollstandig gereinigt. Der 
Schlamm bleibt aber an der Wand; und: wenn man das 


Manöver genugend oft wiederholt, so wird schließlich . 


auch der Stein in der inzwischen immer dicker ge- 
wordenen Schlammasse hängen bleiben. Genau das- 
selbe spielt sich beim Torkretanwurf ab und ist die 
natürliche Ursache der innigen Verkittung oder „Ver- 
schweiBung" der Torkretlage mit der Antragflache, und 
der Grund, warum sich damit Réparatur- und Abdich- 
tungsarbeifen ausführen lassen, die bisher für unaus- 
führbar gelten mußten. 


Derselbe Vorgang SEH a natürlich mit 


jeder neuen Schicht und bei der Einhüllung eines jeden. 


Teilchens der Metallbewehrung. Trotzdem: ist der Ver- 
lust an Fallsand (durch Ruckprall) sehr gerifig, denn es 


handelt sich nur um. momentane Abscheidungen, und da 
der Sand kaum cine Spur von Zement enthält, kann er‘ 


mit l.eichtigkeit wieder verwendet werden. 


Die Bildung dieses Zementfilms ist ein .vollstandig ^ 
Es: 


charakteristisches Zeichen des Antragverfahrens. 


ist nicht im geringsten von der Geschicklichkeit oder : 


dem guten Willen des Dusenführers abhängig und des- 
halb, wie jedes andere Naturgesetz, absolut zuverlassig 
und unvermeidbar. Die große 'Haftfestigkeit des 
/cmentfilms geht am besten daraus hervor, daß nach 
dem gewaltsamen Entfernen der Torkretschicht von 
Stahlplatten und selbst nach mehrmaligem Biegen der- 
selben der. Verbandfilm, intakt blieb und sogar dem 
Abkratzen mit scharfen Werkzeugen großen Widerstand 
c ntgegensetzte. 


Um die Dichtigkcit der Torkretmasse, ohne weitere 
Rücksicht auf die soeben beschriebene Filmbildung, zu 
crklaren, 
Schlamm nochmals gebraucht werden. Denken wir uns 
hunderttausende solcher Steinchen werden in rascher 
Aufeinanderfolge gegen dieselbe Wandfläche ge- 
schleudert, mit genugend Schlammbeigabe, um alle 
Poren zwischen denselben reichlich auszufüllen. Jeder 
Stein, der nicht ein geeignetes Mörtellager findet, treibt 
wohl erst wie ein kleiner Hammer die Masse dichter zu- 
sammen, aber er selbst fällt ab, wenn er nicht sofort 
vom nachfolgenden Schlamm festgebettet wird. Wenn 
mehr Steine, wie die Schlammasse aufnehmen kann, 
vorhanden sind, so müssen dieselben zu Boden fallen. 
Fbenso verhält es sich beim Aufbau einer Torkret- 
schicht, nur geschieht hier die Ausscheidung: in. noch 


soll das gewählte Beispiel von Stein und 
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ausgeblasene Druckluft, die auch alles überschüssige 


Wasser aus der Masse entfernt, die. Oberfläche fort- 


während vollständig rein hält. 


Ein Zuviel oder Zuwenig Wasser ist bei der Torkret- 
bildung ebenfalls unmöglich.. Bei nur geringem Wasser- 
überschu& würde die Masse auf. der Antragfláche. 
„laufen“ oder „sacken“, 
fehlt, ein Anhaften des trockenen T orkreimaterials sich 
nicht erzwingen läßt.. Der Düsenführer hat die Regu- 
lierung der Wasserbeigabe leicht und vollständig in 
seiner Gewalt, durch etwaige Unachtsamkeit kann er 
wohl Materialverschwendung verursachen, aber der 
Qualität der Arbeit keinen groBeren Abbruch tun. 


Es würde zu weit führen, hier auch noch, auf die 
vielen anderen Eigenschaften des Torkret. einzugehen, 
das ganze Gebiet ist ein viel zu umfangreiches und er- 
fordert ernste Fachstudien, die weit über den Rahmen 
gewöhnlicher Betonarbeiten hinausgehen. Wir hoffen 
jedoch, in Zukunft noch öfters Aufsätze über Theorie 
und Praxis bringen zu können. 


Das Anwendungsgebiet der Torkretarbeiten ist auch 
außerhalb des Schiffbaues ein sehr großes und viel- 
seitiges. Die ersten Geblasebetanversuche wurden von 
dem Wunsche beseelt, einen billigen Ersatz der Hand- 
arbeit für den Verputz von Wandflächen zu schaffen. 
In Amerika, wo solche Verputzarbeiten infolge eigen- 
arliger Arbeitsverhältnisse künstlich auf eine ganz un- 
glaubliche Hohe getrieben wurden, lag da ein sehr 
großes Feld vor. Auch der Wunsch, den vielen Holz- 
hausern durch Zementverputz (auf Drahtgewebe) 
größere Feuersicherheit, längere Lebensdauer, besseres 
Aussehen und namentlich auch noch gleichmäßigere, 
Innentemperaturen zu geben, war sehr: rege geworden 
und legte den Gedanken der maschinellen Ausführung 
solcher Arbeiten sehr nahe. Es stellte sich -aber bald 
heraus, daß bei weitem das größere und lohnendere 
Feld für Torkretarbeiten auf dem Gebiete des Ingenieur- 
Dauwesens zu finden sei und sind da durch Herrn Weber 
während der letzten Jahre eine ganze Anzahl von. 
Spezialkonstruktionen geschaffen worden, welche in 
Fachkreisen berechtigtes Aufsehen erregt haben. 


Als besonders beachtenswert sollen 'nur die Ab- 
dichtungsarbeiten für große Wasserwerksreservoire, die 
Wiederherstellung alter Brückenfundamente, die Aus- 
kleidung von Felsentunnels, die Trockenlegung und Re- 


- paratur "von Bergwerksschächten und auch die Ein- 


kapselung und Wiederherstellung eiserner Brücken- 


, konstruktionen erwähnt werden. 


Von großem Vorteil hat sich aueh Torkret zur Her: 
stellung leichter freitragender Wände. und Dächer er- 
wiesen, ‚welche in Amerika. namentlich für Fabrik- und 
Speicherbauten sowie für Dockanlagen, Baracken und 
Siedlungsbauten ` ausgiebige: Verwendung 

haben. 


, Zur Herstellung solcher Wände usw. sind nur ganz 
leichte einseitige‘ Verschalungen erforderlich, welche 
meistens aus mit Papier überzogenen Holzrahmen be- 
stehen. Diese Formen". werden. in Normalgrößen von 
etwa 1 m Länge hergestellt und können beliebig oft zur 
Wiederverwendung gelangen, wodurch die Kosten auf 
der denkbar geringsten Flöhe bleiben. Für die Herstel- 
lung komplizierter Schiffsformen kommen biegsame 
Verschalungen zur vorteilhaften Anwendung. Für große 
Tankbauten und ‘ähnliche Ausführungen ist Segeltuch 
das beliebteste Formmalerial. Auch der Bau der er- 
forderlichen Gerüste ist sehr einfach. Eine Belastung 
derselben durch Baumaterialien, Mörtelkübel, Werk- 
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Ji zéuge usw, kommt in Fortal ‘sje brauchen’ nur. ‚stark v poo eiserner und hólzerper : ‚Schiffsrümpfe ist Tor- 


- und sicher genug zu sein, um den Düsenführer mit dem ` 


.' Schlauch zu tragen und sind deshalb für die meisten 
-` Arbeiten leichte . tragbare Gerüste vollständig, ` age 


s 


reichend. 
Für die Verwendung von Zement. -und Beton im 


Schiffbau werden, wie aus diesem kurzen Aufsatz leicht 


zu ersehen ist, durch Torkret.mehrere vollständig neue 
Gesichtspunkte gegeben. "Nicht allein, wird durch die 
Anwendung desselben der 
Schwimmdocks, Baggerprämen, Leichtern, Pontons und 
' anderen Fahrzeugen sehr erleichtert und verbilligt, són- 
dern auch zur Verstärkung, 


í 


3 


Bau von .Betonschiffen, 


Reparatur und Umbau , 
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. kret in außerordentlich hohem Maße geeignet. 

Die hohen Kosten für die teuren Stampf- oder Guß- 
formen kommen zum größfen Teil in Forffall und die 
. Herstellung der schwierigsten Schiffslinien ist in Tor- 
` ktefausführung sehr leicht gemacht worden. Wegen der 
“großen Dichte und Festigkeit, der besseren und leich- 
teren Unterbringung der Bewehrungseinlagen und der 
dadurch erreichten größeren Elastizität der Konsfruk- 
tionen kann mit wesentlich geringeren Wandstärken ge- 
arbeitet werden, was natürlich wegen der Ersparnis an 
Schiffsgewicht von ganz außerordentlich wirtschaft- 
licher Bedeutung ist. Wb. 


Säurebeständigkeit von ‘Alum numbronzen. 


Von Marine-Oberbaurat S c h ulz. 


. Das Verhalten von Metallen und Legierungen gegen 
Chemische Einflüsse hat für viele ihrer Verwendungs- 
gebiete eine große Bedeutung gewonnen. Einen Bei- 
irag zur weiteren Klärung ‘dieser. Frage liefern die von 
Kowalke?) in dem Universitäts-Laboratorium zu Wis- 
consin ausgeführten Versuche‘ mit zwei eisenhaltigen 
Aluminiumbronzen .A. und B, deren Zusammensetzung 
und mechanische Figenschaften aus Tabelle 1 hervor- 
gehen, und die von der American Metal Products Co., 
o Milwaukee, zur Verfügung gestellt waren. 


Tabelle 1. 
l.egierung Bronze A Bronze B 
Kupfer .. 87,0 % 85,6 % 
Aluminium: 9.8 96 10,8156 
' Eisen. . 0. 3,4496 3,57% 
Zerreißfestigkeit SEN e ée 99 32,5 
Dehnung in Prozenten MEN S 
(Probestab-Länge 50,8 mm) . 19% 13,0% 
Spezifisches Gewicht . . . . . 71. 7,58 


 . Da diese Bronzen etwa die gleichen Festigkeiten 
wie Stahl.zeigen, sich ferner gut schmieden und walzen 
' lassen und auch zur Herstellung von groBem Gehause- 


guß geeignet sind, so haben sie in Amerika eine ge-: 


«^ wisse Bedeutung erlangt; es wurde daher ihr weiterer 


Verwendungsbereich bei der Einwirkung von Säuren 


ins Auge gefaßt. 

Die Proben waren 25 mm . lang, : hatten 
1,75 X 1,75! qmm Querschnitt und eine glatte Oberflache. 
Je zwei Proben wurden nun so in Bechergefäße gelegt, 
' daß sie ‚sich nicht gegenseitig beruhrten; nach be- 
stimmten. Tagen wurden sie 'herausgenommen, . in 
Wasser abgewaschen, getrocknet, gewogen und der 
„sgewichtsverlust beider Proben in Gramm auf 1.gdm 
* Oberfläche 'berechnet. Die Versuche wurden bei 22, 
30 und 90? C. vorgenommen. 
für diese Versuche weithalsige, mit Gummipfropfen ge- 
dichtete Flaschen benutzt, durch die oben und unten 
offene lange Glasröhren geführt waren, die als Kon- 
denser dienten; die Erwärmung geschah in einem elek- 
trisch beheizten Ofen.. Die bei diesen Versuchen er- 
zielten Resultate sind in Tabelle 2 und 5 zusammen-^ 
gestellt. 

Aus Tabelle 2 ersieht man, daß Bronze A gegen- 
über Schwefel-, Milch-, Phosphor-, Weinstein- 
‚ Essigsäure ziemlich beständig ist, dagegen wird sie von 


u 1) Chemical and metallurgical ‚Engineering -vom 


7 Januar 1920. 


In letzterem Falle wurden . 


und 


konzentrierter Salpetersäure sehr stark angegriffen; 
auch der Angriff durch Hydrochlorid und Ammoniak 
ist noch zu stark, um die Bronze für derartige Zwecke 
praktisch verwenden zu können. Gegen kaustische 
Soda dagegen ist sie kalt wie warm ziemlich un- 
empfindlich; bei 90? hatte sich die Oberfläche mit einer 
dünnen Hayt überzogen, so daß eine kleine Gewichts- 
vermehrung eingetreten war. 

Aus Tabelle 3 ergibt sich die außerordentliche 
Widerstandsfähigkeit der Bronze B gegenüber 
Schwefelsäure; Salpetersäure greift indessen diese 


‚Bronze auch stark an, Ammoniak etwas weniger und 


Hydrochlorid etwas mehr als Bronze A. 


: Tabelle 2: Bronze A. 
Gewichtsverlust in g/gdm. 


Schwefelsaure. 


Temperatur 22? C. Temperalur 90 " C. 


lage 50%, 350%, 109, 350, 

7 0,194 0,051 0,140 0,146 
14 0,259 0,116 . 0,276 0,965 
21 0,529 0,215 0,430 3,120 
28 0,382 0,274 0,565 3,91 

Hydrochloridsaure. | 

7 0,750 0,182 
14 3,150 3,01 
21 19,7 26,8 
28 ~. 29,5 

Ammoniak. 

SÉ 2,015 2,865 1,74 
14 5,42 5,43 3,005 
21 8,24 992 64 
28 10,85 13,38 

| Kaustische Soda. 

7 . 0,008 . 0,009 0,017 0,022* 
14 0,009 0,009 0,037 0,022* 
21 0,012 0,022 0,056 0,033” 
28 0,011 0,025 0,086 0,031* 

* Gewichtszunahme. 

| Milchsäure. 

7 0,039 0,048 0,048 0,202 
14 . 0,079 0,097 0,12 0,84 
21 0,128 0,151 0,196 1,526 

0,206 0,262 2,415 


28 — 0,174 
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Phosphorsaure. l - Vergleichswerle mit anderen Lesieraiuen. uic iier SCH 
Temperalur 229 C; ‚Temperatur 90°C. _ gleichen . Bedingungen beansprucht werden, -angestelll ` 
lage 509 O5 ` und auch auf das Verhalten in Seewasser. ausgedehnt . 
7 0,039 ^ | 0,062 0,087 0,003 würden. : 
14 |. 0072 0,12 0,76 > ' 0,006 Tabelle 4 Bronze A 
21 0,126 0,206 0,307 0,15 Gewichtsverlust in g/qdm, 
S GE ? Gees 0,44 0,615 Zaff Schwefelsäure 30% bei 220, = 
Weinsteinsäure. ` : . Tage . Geschmiedet . Gewabl ` ` Oégossen ` 
7 . 0,014 0,023 0,040 0,020 9 7 0,022 ` 0,055 .' 0,059 
14 0,022 0,059 0,068 0,045 14 0,045 0102, .. 0,105 
21 0,034 0,058 0,095 0,154 21, 0,064 0,175 0,471 .- 
28 0,044 0,072 0,120 0,241 28 ` 0,085 . 0:210 0,224 
| Essigsäure. — däi Weiterhin wird auf die von dem englischen Corro- 
7 0,126 0,108 0,012 0,041 . Sions- Committee gefundenen Resultate mit einer Alu- 
14 0,264 0,216 0,143 0,129 miniumbronze von etwa 8% Al, Rest Kupfer, hin- 
21 0,465 0,578 0,270 0,620 gewiesen, die sich im Vergleich zu Messing als sehr - 
28 0,600 0,485 0,344 1,100 unempfindlich gegen. Seewasser gezeigt hat, : voraus-, 
l gesetzt, daß diese Bronze möglichst oxydfrei hergestellt 
l'abelle 3: Bronze D. war. . In’ diesem Zusammenhange sei ferner auf die 
Gewichtsverlust in g/gdm. TEE Versuche von A. Head ?) hingewiesen, der 
Schwefelsäure. zu dem Resultat kommt, daß durch die Hinzufügung von 
_ Temperatur 30° C. etwas Nickel zu Küpfer-Aluminiurilegierüngeri . neben 
Tage . 50%, 350), 10 9/, Festigkeit und" Dehnung auch die EE 
7 0,025 0,051 0,087 keit erheblich gesteigert wird. ` 
14 0,025 0,045 0,102 Es erscheint “daher "erwünscht, wenn auch : 
21 0,028 ‚0,054 0,148 Deutschland statt der hochwertigen: Zinnbronzen Dë 
28 0,037 0,068 0,186 die Aluminiumbronzen eingeführt würden, zumal da Zinn 
35 0,039 0,076 0,226 bei uns sehr:knapp und teuer ist, dagegen Aluminium 
Essigsäure wohl in größeren Mengen hergestellt werden. kann, so- - 
"SsIgsaure. bald die Kohlennot etwas behoben sein: wird. 
S ere s OM Es kommt noch hinzu, daß die Aluminiumbronzen ' 
24 07 67 0 47 0399 erheblich größere Festigkeiten als Zinnbronzen. ergeben. 
28 107 0.685 052 Aus den von Edwards und.Andrew ?) angestellten Ver- 
35 156 0.87 0.699 * gleichsversuchen geht z. P. hervor, daB die Zinnbronze 
: mit 90% Cu und 10% Sn bei 50,8 mm 'Zerreißstablänge 
Ammoniak. 32,4 kg/gmm Festigkeit und 40% Dehnung, und die 
7 0,224 0,47 1,35 Aluminiumbronze mit 92,5. Cu und 7,5 Al 535 kg/qmm 
14 2,14 3,5 3,26 und 71% Dehnung ergeben liat." Die Festigkeits-Zahlen 
24 ! 4,51 4,57 5.48 werden durch: Eisenzusatz. noch erheblich gesteigert; 
28 5.95 5,51 er so wurde mit der Legierung 89 Cu; 7, Al, 5,5 Fe eine 
35 5.9. Festigkeit von 52,2. ko/omm bei “24% Dehnung 9) er- 
reicht. Diese Brofize entspricht‘ ‘annähernd den ‘oben 
Kaustische Soda. behandelten amerikanischen Bronzen, - Nachdem in 
7 0,025 0,041 . Deutschland mit gutem Frfolge'Sondermessing, nämlich. 
14 : 0,025 0,07 die Eiseri-Zinkbronzen mil"etwa-55 bis 59% Kupfer: für 
21 0,050 0,092 viele Zwecke, namentlich bei "det "Maririe, eingeführt 
28 0,054 0,102 ! sind, . wird hiermit die Anregung: gegeben, Versuche mit 
35 0,036 0,121 den besprochenen Eisen-Aluminium-Bronzen bezüglich 
Interessant ist noch die Feststellung, dat ge- ihrer Herstellung, Bearbeitungsmöglichkeit, Festigkeils- 


schmiedete Bronze A in 3096; Schwefelsäure nur ; 


etwa halb so stark angegriffen wird wie gewalzte 
Bleche oder gegossenes Material deser Bronze. 
Tabelle 4 gibt hierüber nahere Aufschlüsse. 

Diese Untersuchungen von Kowalke geben zwar 
fur die verschiedenen Sauren absolute Werte, indessen 
wäre es von großem Interesse, Mo iE 


Interessante Neuerung für Dampjleitungen.. . 


Von einem idealen Absperrorgan bei Dampfleitun- 
gen wird zunächst absolute Dichtheit, ferner die. Mög- 
lichkeit einer einfachen und bequemen Nachdichtung 
nach längerem Gebrauch und insbesondere ein mög- 
lichst freier Durchgang ohne Richtungswechsel. ver- 
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eigenschaften, und Seewasserbeständigkeit (auch in Be- -. 
rührung mit anderen Materialien) vorzunehmen und da- 
bei ihre etwaige" Brauchbarkeit für geschmiedete Teile 


und Seewasserrohre festzustellen. 


2) Institufe of Metals. XL 1944, S. 169. 
8) Institute. of, Metals Nr. 2, 1909, 2 29. 
1M) Engineering, 1915;5. 3206. 
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langt. ‚In. erhöhtem Maße werden diese. ‚Anforderungen 
an Leitungen für hochgespannten Dampf gestellt. Die 
bekannten normalen Absperrventile entsprechen diesen 
Forderungen nur unvollkommen. Insbesondere muß bei 
diesen Ventilen der scharfe Richtungswechsel und der 
hierdurch bedingte beträchtliche Druckabfall in Kauf ge- 
nommen werden. Auch wird selten, insbesondere nach 
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einiger Gebrauchsdauer, eine absolute Dichtheil bei 
diesen Ventilen erzielt. 

Bei den normalen Absperrorganen vermeidet man 
terner zweckmäßig Dampfgeschwindigkeiten über 30 m 
pro Sekunde, weil schon hierbei ein erheblicher Druck- 
abfall eintritt und die Spannungsverluste besonders 
dann emen beträchtlichen Prozentsatz erreichen, wenn 
in der Dampfleitung mehrere Ventile angeordnet wer- 
den müssen.. Bei den bisherigen Ausführungen konnte 
das Absperrventil haufig ohne weiteres als Drosselhahn 
bezeichnet werden. Ein einziges Absperrventil von 
200 mm Lichtwelte mit schärfen Richtungswechsel er- 
gibt schon bei etwa 30 m Dampfgeschwindigkeit einen 
Druckabfall von 0,15 Alm. Bei einem Absperr- 
organ mil freiem Durchgang -tritt ein 
Druckabfallin dieser Höhe erst bei mehr 
als 110 m Geschwindigkeit pro Sekunde 
ein, wie durch Versuche festgestellt worden ist. Nun 
ist aber die Zulässigkeit größerer Dampfgeschwindiq- 
keiten auberst wichtig für die Bestimmungen der Rohr- 
leitungsabhmessungen bzw. der Rohrdurchmesser, die 


"Abb. 1. Quersdinill des geschlossenen Vents 


um 50 kleiner bemessen. werden, ;je- großer -diesDampf- 
geschwindigkeit gewählt werden kann. 

Die Maschinenfabrik A. Borsig, Berlin-Tegel, 
bringt ein neues Ventil auf den Markt, dessen Konstruk- 
tion diese Erfahrungen zugrunde gelegt sind. 


Die Vorteile dieses ‚Borsig-Ideal-Ventiles" - sind: 


I. Ungehinderter freier Durchtritt durch das Ventil 
und dadurch 


2. Vermeidung vom Druckverlusten in dem Ventil 
verbunden mit der Möglichkeit, das Ventil bei ein- 
tretenden Undichtigkeiten nachzuschleifen, ohne es 
ausbauen zu müssen. 

*. Die Wahl höherer Geschwindigkeiten und damil 
engerer Rohrleitungen, d. h. also geringeres An- 
lagekapital für die Rohrleitungsanlagen. 

4. Geringere Ausstrahlungsverluste bei warmen Me- 
dien infolge geringerer Außenflächen der enger 
gewählten Leitungen, d. h. höhere Wirtschaft- 
lichkeit. 

5 Höhere Betriebsdrücke an der Verwendungsstelle 
infolge geringeren Druckabfalles. 

6. Geringere Kosten für Wartung und Instandhaltung 
der engeren Rohrleitungen großeren gegenuber. 


Abb, 2. Querschnilt des offenen Venlils 


Das Ideäl-Ventil ist ein Ventil mit Kniehebelver- 
schluß, das sich außerordentlich leicht offnen und 
schließen läßt. Bis einschl. 225 mm | W und 16 Atm. 
Betriebsdruck ist die Anbringung von besonderen klei- 
nen Umfuhrungsventilen, die offers zu Dbetriebsstorungen 
Veränlassung geben, überflüssig. 

Abb. 1 stellt das Ventil in geschlossenem Zustand 
dar, während Abb. 2 das Ventil in. der Offenstellung 
bringt. Abb. 3 zeigt einen Querschnitt (Längsschnitt), 


Abb. 5 


und aus Abb. 4 ist der Vorgang des Einschleifens er- 
sichtlich. Der Ventilteller c, Abb. 3, ist mittels des 
Hebels d schwingend um den Zapfen e aufgehängt. Die 
Aufhängung erfolgt derart, daß der Teller beweglich 
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Abb. 4 


von dem fest im Hebel d eingesetzten Zapfen f getragen 
wird. Der Teller ist mit einem Finfuhrungskonus k ver- 
sehen, um beim Einschwingen eine genügende Zen- 
Irierung der Sitzflächen zu erzielen. 


Brasilien 

Linienschiff „Sao Paulo“ Das Linienschiff 
„>80 Paulo", das kurz nach der Krie serklarung der 
Vereinigten Staaten auf die. Staatswerfi in New York 
zur völligen Ueberholung gekommen war, hat jetzt die 
Werft wieder verlassen und ist nach Guantanamo in See 
gegangen, um dort gemeinsam mit dem Atlantischen 
Geschwader der Vereinigten Staaten llebungen abzu- 
halten. (Army and Navy Journal, 17. 1. 1920.) 


Deutschland 


Persönliches. Der Marineboural Schlichting 
ist mit Ende März von dem Kommando zur Dienstleistung 
in der Admiralıtäat abgelöst und von Berlin nach Wil- 
helmshaven versetzt unter Zuteilung zur Reichswerft 
Wilhelmshaven. Desgleichen ist der charakt. Marinebau- 
rat Lottmann: von Berlin nach Wilhelmshaven versetzt. 
Der Marıne-Schiffbaumeister Dröseln ist als Referent 
der Gruppe Marineluflfahr! bzw. Mitglied der Unter- 
kommission Marine bei der Luftfriedenskommission unter 
belassung in seiner gegenwärtigen Dienststellung kom- 
mandiert. Dem Marine-Schiffbaumeister Brodersen und 
dem charakt. Marınebaurat Conlmann ist die nach- 
gesuchte Entlassung aus dem Reichsdienst mit Dension 
erteilt, (M.V:Bl. 7) 

Organisation der Geschwaderver- 
bande der Ostsee und Nordsee. 1. Aus den 
den beiden Stationskommandos unterstellten . Schiffen, 
lorpedobootsstreitkräften und Minensuchverbänden wird 
fur jede Station ein Geschwaderverband gebildet. Chefs 
dıeser Geschwader sind der Befehlshaber der Seestreit- 
kräfte der Ostsee (D. S. O) und der Befehlshaber der 
Seestreitkräfte der Nordsee (B.S N). 

2. Aus den dem Befehlshaber der Seestreitkräfte der 
Ostsee unterstellten Torpedobootsstreitkräften wird die 
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Die Oeffnungs- und Schlubbewegung wird von. 
einem senkrecht zur Rohrachse im Gehäuse angeord- 
neten Schlitten | abgeleitet. 


In der Schlußstellung steht die Druckstelze q nahe- | 
zu achsial und bildet mit dem Schlitten | einen Knie- 
hebel, der den Ventilteller auf den Sitz b prekt. 


beim Oeffnen werden Hebel d und Teller c zwang- 
lauflig vom Sitz abgehoben. Wie aus Abb. 2 ersichtlich, 
liegt der Dichtungsring des Ventiltellers c in der Offen- 
stellung des Ventils geschützt, und der Teller selbst ist 
ganzlich aus dem Ventil herausgezogen, gibt also. den 
ganzen Querschnitt desselben frei. 


Um ein Einschleifen der Ventilsitze zu ermöglichen, 
wird die Flanschverbindung des Gehäuses mit dem 
Deckel gelöst. Alsdann werden die Innenteile aus dem 
Gehause herausgezogen, der Zapfen s wird herausge- 
nommen und, wie aus Abb. 4 ersichtlich, ein ent- 
sprechend geformter Schlüssel x auf die Verlänge- 
rung w schwingbar aufgesteckt. Der Ventilleller' c ist 
mit einem Lochkranz. versehen, . Entsprechend dem 
Hebelausschlag, welcher durch die obere lichte Weite 
des Ventilgehäuses ‚gegeben ist, kann mit dem Teller 
beim Eingriff des Schlüssels in eines der Locher die 
zum Einschleifen notwendige Vor- und Rückwärts- 
drehung ausgeführt werden. Die Wahl der Lochteilung 
ıst derartig, daß der Schlüsse stets wieder in ein ande- 
res Loch eingreifen kann, was ein gutes, vollständiges 
Aufschleifen der Sitzfläche gewährleistet. 


Der Teller kann. ferner hochgeklappt werden und 
ragt dann mit seinem Dichtungsring über den Flansch: 
des Gehäuses hinaus. Der Dichtungsring wird dadurch 
zugängig, und es kann leicht neues Schleifmaterial auf- 
gebracht werden. ` 


, Oslsee-Torpedobootstloliille'', bestehend aus der 1. und 
2, , Osisee-Torpedobootshalbflotlille", und aus den dem 
Befehlshaber der Seestreitkräfte der Nordsee unter- 
stellten Torpedobootsstreitkräften die ‚Nordsee-Tor- 
pedobootsflottille", bestehend aus. der 1. und .2. ,,Nord- 
see- l'orpedobootshalbfloHille", gebildet. ^ 

5. Die Minensuchverbande werden sofort dem Be- 
lehlshaber der Seestreitkräfte der Ostsee bzw. dem De- 
lehlshaber der Seestreitkräfte der Nordsee unterstellt, 

4. Jedem Geschwaderchef wird ein II. Admiral bei- 
gegeben. Die Festsetzung des Wirkungskreises der 
II. Admirale erfolgt durch die Chefs der Stationen, die 


dem Chef der Admiralität hierüber Meldung machen ™ 


(M. V. BI. 7.) 


Unterseebootsverluste, Als das deutsche 
,unlerseeboot 115" im. vergangenen April in Hastings 
auf den Strand getrieben wurde, gingen zwei Leute der 
Kustenwache hinunter, um das Fahrzeug zu besichtigen. 
Als sie zurückkamen, waren sie in Schweiß gebadet und 
erbrachen sich. Der eine starb vor zwei Monaten, der 
andere lebte bis zum 12. Februar 1920. Bei der Leichen- 
schau wurde gesagt, daß Seewasser, verfaultes Fleisch, 
Kartoffeln und Zwiebeln das Unterseeboot ‚mit Gasen 
gefüllt hätten. (Morning Post, 18. Februar 1920.) 


England 

Außerdienststellung von Panzer- 
kreuzern. Zur Einschränkung der hohen Indienst- 
haltungskosten ` hat die Admiralität sich dazu ent- 
schlossen, den Panzerkreuzer „Lion“ in die Reserve 
überzufuhren. Der große Kohlenverbrauch des Schiffes, 
selbst bei ökonomischen Geschwindigkeiten. würde un- 
geheure Kosten verursachen. Es verlautet auch, daß 
der Panzerkreuzer „Tiger“ in gleicher Weise demnächst 


außer Dienst gestellt (dupl soll. Lë künftige Zu- 
Hosted by OOQ C 
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~ sammenseizung des Panzerkreuzergeschwaders dürfte 


po a: 
m S 


sich auf „Hood“, „Renówn“ und „Repulse“ beschränken.. 


(Naval and "Military. Record, 3. 3. 1920.) 


p Au sr an g ie r ung. Nach „Morning Post“ vom: 
20. Febr. und 23: Febr. 1920 sind. der Schlachtkreuzer 


,Koxburgh". und die Linienschiffe „Prince George" und 
„Caesar auf die Merkaufsliste gesetzt worden. 


BE Bautätigk eil; Zur. Entlastung: der ‚Privat- 


werften, und um: den Staatswerften" Beschäftigung zu ` 


“geben, sind in letzter Zeif von Privatwerften gebaufe 


. Schiffe den Staatswerften zur Fertigstellung zugewiesen . 
worden. So wurde kürzlich der Zerstörer ,,Whitehall",. 


der dreiBigste: seit Kriegsausbruch bei Swan, Hunter 
& Wigham Richardson’ in Wallsend gebaute, auf eine 


war, dak, abgesehen von wenigen Schiissen, nur 
der Ueberraschung, die den Ausgang 


vom Feinde 
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"dern der bewußten Absicht Lord Jellicoes, die eigenen 


Schiffe zu schonen, und die Folge seiner Bla ls 

die 
Schlachtkreuzer im. Gefecht standen und alle Vorteile 
schnell hatten ent- 
scheiden können, verloren gingen. Als er sich endlich 
veiwentwickelt hatte, drohte ein deutscher 
Torpedoangriff. Nun’ wird von Bellairs die Geschichte 
des berühmten Signals gegeben, das die Admiralıtal 


"niemals bekanntgegeben hat. „Beatty machte eimen 


verzweifelten Versuch, die Lage durch ein Signal zu 
retten, das von der ganzen Flote aufgenommen wurde 
und das die Vorhut der Schlachtflotte unter Führung 


des „King George V." (Admiral Jerram) ersuchte, ihm 


zu folgen und den Feind abzuschneiden und zu umringen. 


Stáatswerft überführt. Der bei J. brown A Co. in Clyde- : 
bank gebaute Kleine Kreuzer „Enterprise“ wird nach ` 


Devonport, der bei Armstrong in Elswick gebaute Kleine 


-Kreuzer „Emerald“ und‘ der an Doxford & Sons in 


` Sunderland vergebene Zerstörer „Shikari“ werden nach 
© Chatham zur Vollendung. geschleppt. (Naval and Mili- 
i tary Record, 14. Januar, 4. Februar 1920). ` | 


- Werften und Flottenstülzpunkte. Dic 


i 


` sofortige Schließung des Marinestützpunktes Cardiff und ` 


. die Schließung der Werftanlage in Dover zum 51. März 
. 1920 ist angeordnet worden. (Daily Telegraph, 12. Fe- 
bruar 19200) | |... | | 

. Nächdem der Flottenstützpunkt von Scapa am 


.15. Februar 1920 auf Friedensfuß gesetzt worden ist, 


. werden die ehemals deutschen Kleinen Kreuzer „Em- 


"den", „Frankfurt“ und „Nürnberg“ sowie 20 Zerstörer ` 


nach dem Firth of Forth übergeführt werden. (Morning 


` Post vom 14. Februar und 16. Februar 1920.) 


GEN Funkenteleg raphie. Der geschützte. Kreu- - 
zer „Antrim“, der mit einem Aufwande von 70000 £ 


überholt worden ist, ist am 5. 3. 1920 in Chatham in 
Dienst gestellt worden, um in Portsmouth als Versuchs- 


schiff) aber mußte befolgt werden, 


Das Signal von der „Iron Duke" (Lord Jellicoes Flagg- 
| und die Große Flotte ` 
schied aus der Schlacht aus. Lord Jellicoe erwähnt 
dieses vor allem wichtige Signal in seinem Bericht uber 


-© die Schlacht nicht, doch ist es in der Marine allgemein 
-' bekannt, daß ein Signal dieser Art gegeben und gebucht 


wurde" „Ich kam, ich sah, ich wandte mich ab," ist 
Bellairs’ Urteil über die Rolle, die Admiral Jellicoe 
spielle, der, wie er sagt, mit 27 Linienschiffen sich vor 
elf deutschen Zerstörern abwandte, obgleich nur cins 
von seinen Linienschiffen durch Geschutzfeuer ge- 
troffen war. 

Die Folgen des Unvermögens, die deutsche Flotte 
zu zerstören, werden von Bellairs wie folgt angegeben: 
Sie waren weltumspannend. Die Unterseebootdrohung 


hing von der Unterstützung der Hochseeflotte ab, und 


‘sie wuchs zu einer Größe, die England fast den Krieg 


verlieren ließ. Es gehörte eine erstaunliche Anstrengung 
der englischen Industrie dazu, sie in Schach zu halten. 


. Die Große Flotte selbst mußte dauernd in Bereitschaft 
‘ für die nächste Seeschlacht gehalten werden. 


Da die 
Admiralität die Verantwortung für den Schutz des Ver- 
einigten Königreichs gegen feindlichen Einbruch ins 
Land nicht übernehmen wollte, so wurde in England 


— eine große Armee festgehalten, deren Fehlen ın Frank- 


schiff für Signalwesen und Funkentelegraphie zu dienen. - 


. (Morning Post vom 20. 2.1220) — 


"Schie&übungen. Wie verlauiet, soll de At- 


| lantische Flotte. nach Rückkehr aus dem Mittelmeer . 


. SchieBübungen auf die alten Linienschiffe „Swiftsure“ ` 


| und. „Agamemnon“ 
P cord, 14. 1. 1920.) 


abhalten. (Naval and Military Re- 


ar. Verkaufsliste. Auf die Verkaufsliste sind 


neuerdings gesetzt worden: Das Linienschiff „Superb“ 


. (Stapellauf 1907), die Schlachtkreuzer „Inflexible“ und. 


„indomitable“ (Stapellauf beider 1906), die Kleinen 


Kreuzer „Boadicea“ und „Newcastle“ sowie die Moni-. ` 


toren. „Sir John Moore“, „General. Crawford“, „M. 24" 
urd „M. 26". (Morning Post vom 14. Februar und 16. Fe- 
bruar 1920) — Beni, «X ENEE wien éi 
Australische Marine. Die Möglichkeit, daß 
das Luftfahrzeug die Kriegführung der Zukunft gänzlich 
umgestaltet, 


beschäftigt die. öffentliche Meinung. in, 


Australien so lebhaft, daß ein großes Marineprogramm ` 


gegenwärtig nur geringen Anklang beim Volke findet. - 


(Morning Post vom 19. 2. 19901, 


u en 


Seeschlachtvorde 


m Skagerrak. „Daily 


Mail“ vom 10. Februar 1920 bespricht das vom Kor- ` 


vettenkapitän Bellairs über die Schlacht vor dem: Ska- 


gerrak verfaßte Buch, das der Admiralität: Verschleie- - 
rung der Wahrheit vorwirft. Nach Bellairs ist die Ska- 


gerrak-Schlacht eines der größten Rätsel des Krieges, 
und der Bericht der englischen Admiralität über sie ein. 


, Märchen. Die erste Andeutung der Wahrheit ist, „dag: 
$ er- 
halt, während Lord Jellicoe Viscount bleibt und 50 600 £ 


` Beatty, der Untergebene, Earl wird und. 100.000 


bekommt“. Die Nichtvernichtung der deutschen Flotte 


“unter Admiral Scheer ist nicht einem Mangel an Nach- : 


. ‚richten oder geringer Sichtigkeit zuzuschreiben, son- 


l 


‘als Fachmann in Marinedingen aufzuspielen. 


rinebehörden getadelt wurden. 


reich :zu den schrecklichen Verlusten von März-Anril 


1918 beitrug. Nach diesen Verlusten wurde eine Viertel- 
million Mann nach Frankreich geschickt. Das ist die 
allgemeine Anklage. Es ist die Beschuldigung .e]aecs 
Systems und nicht eines Mannes, denn der Maan ist. das 


. Opfer des Systems, das ihn schuf. . Das System ist noch : 
immer an der Arbeit und verbirgt die Wahrheit. ` Der 


Bericht des deutschen Admirals über die Schlacht wird 
in diesem Augenblick noch in Whitehall unter Verschluß 
gehalten, während man Lord Jellicoe noch erlaubt, sich 
„Warum 
wird Admiral Scheers Bericht unterdrückt? | Etwa weil 
er zuviel von der Wahrheit: erzahlt?“ "od 

In „Däily Telegraph" vom 15.2. 1920 beschäftig! 
sich Archibald Hurd mit dem gleichen Buche. Er spricht 
Bellairs die. Berechtigung und Befähigung zu der un- 


günstigen Kritik Jellicoes ab und hebt hervor, daß Del- 


lairs seit 18 Jahren nicht mehr zur See gefahren, sondern 


. an Land allmählich bis zu seinem jetzigen Dienstgrad 
 aufgerückt sei. „Admiral Scheer wird dieses Zeugnis des 
"früheren Leutnants der englischen Flotte mit der Wur- 


digung lesen, die es verdient, ebenso wie vieles andere 


in der Ausarbeitung über die Fehler, die in Ausbildung, 
, Verwaltung und Führung der englischen FloHe gemacht 

sind." Bellairs Zweck sei anscheinend, die „volle Wahr- 
o heit, so wie er sie versteht“, festzulegen und «len 


Schleier von der Schlacht vor dem Skagerrack zu luften. 
Die englische Admiralität habe aber hinsichtlich dieser 
Schlacht keine Politik der Verheimlichung getrieben. 
Sie erlie& nach: der Schlacht eine Reihe von Bekannt- 
machungen, „so plump und unzweideulig", daß die Ma- 
Später wurde eine auf 
Grund der damals bekannten Unterlagen von Sir Julian 


Corbett geschriebene ausführliche Schilderung ver- 
- öffentlicht. 


Lord Jellicoes Telegramm und Lord Beattys 
Bericht wurden ebenfalls bekanntgegeben, allerdings 
durch die Seelords zensuriert, um Deutschland nicht 
wertvolle Angaben zu liefern. Die Admiralitat habe ter- 


ner einen Ausschuß eingesetzt, dessen ausführlicher Be- 
i N & ; e x 
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richt demnächst veröffentlicht werden soll; sie habe den | 
englischen Zeitungen erlaubt, Darstellungen der Schlacht: 


nach deutschen Berichten abzudrucken. Endlich sei Sir 


Julian Corbett im Besitze alles Materials, um eine amt- - 
liche. Seekriegsgeschichte zu schreiben, deren erster ` 


Band schon binnen kurzem herausgegeben werden. soll. 


Archibald.Hurd will ein Buch des Admirals: Scheer 


in der Handschrift gelesen haben; die. Admiralität habe 


keinen Finger geriihrt, um das Erscheinen. dieses Buches ` 


in England: zu hindern. Es sei jedoch schwer zu ver- 
stehen, „weshalb die Admiralität: ihrerseits die Ent- 
schuldigungen des früheren Führers der kürzlich be- 
qrabenen Hochsecflotte für seine Niederlage ‘veröffent- 
lichen sollic". Hurd schließt seine Ausführungen mit 


einem nochmäligen | Hinweise ` auf die Unzustündigkeit. ` ` 
und Unzulänglichkeit Bellairs, den englischen Flotten- ` 


chef zu kritisieren. 


Frankreich 
., Mitielmeer-Flotte. Die i | 
ist auf Anordnung des Marineministers in zwei Ge: 


schwader geteilt, das östliche und westliche. Das öst- 


liche Geschwader setzt sich aus dem Großkampfschiff 
„Lorraine“, den Panzerkreuzern. „Waldeck-Rousseau“, 
„Krnest-Renan“ und „Edgar-Quinet“ sowie einer Reihe 


kleinerer Einheiten, das östliche aus den sechs Linien-- 


schiffen „France“, „Courbet“, Paris", Jean Dart", 
„Provence“ und, „Bretagne“ sowie einer Flotille von 
sechs Torpedohooten zusammen. (Moniteur de la Flotte, 
6. 5. 1920.) | EM | Se 


Linstellung von Kreuzerreparaturen. 


IInter dem neuen Marineminister sind die Wiederher- 


stellunasarbeiten an verschiedenen Kreuzern der ,Ad- 


miral Aube“-Klasse (10000 t, 21 kn), die englischen 
Werften übertragen waren, eingestellt: worden, da die 
hohen Umbaukosten in keinem Verhältnis zum späteren 
Getechtswert der Kreuzer 
Record, 3 3. 1920.) 


Funkentelegraphie - Nach London ' and 


China Telegraph, 9. 2. 1920, ist eine unmittelbare, Ver- ` 
dem Fiffelturm und den Stationen 


bindung, zwischen. | den. lone 
bach-«mi in Indochina und Vünnanfu m Südchina einge- 
richtet worden. Bisher konnten nur geringe Verständi- 


gungen erreicht werden; aber man hofft, dab näch der ` 


Fertigstellung der Station in Saigon auch der Händels- 


verkehr an der Funkentelegraphie nach ‘dem fernen 


Osten teilnehmen kann, Der Bau der Station in Saigon 
schreitet fort. | | IS ER NA 
AC . Japan ` 
= Stapellauf. ;, Der Kleine 
(5500 f. 55 kn) lief vom Stapel. (Nieuwe Rotterdamsche 
Courant, 24. 2. 1920.) Ce 2 


oer cann 


H B 


Hcizol. Die japanische. 


gebaut werden. Die ` | 
darin, genügend Oel zu erhalten. 


D 


Gegenwärtig. sind auf der. Mitsubishi-Wertt in: Na- 


gasaki und der Vokohama-Werft fünf. neue Tankdampfer 
in Bau, und weitere sollen nach. den Bewilligungen des 
Reichstages im Laufe des Jahres! folgen. Die Oelfeue- 
rung soll allmahlich Jahr fur Jahr gesteigert werden, so 
dab schließlich Oel das Hauptfeuerungsmäterial der. ja- 
panischen Kriegsmarine -bilden wird. "Man st dabei, 
die Mäschinenanlagen zeitgemäß zu. verbessern. und 


durch. neue. Konstruktionen zu ersetzen, um das. Oel ` 


besser auszunutzen und orobere Geschwindigkeiten zu 
erzielen (Petroleum Times vom 17.. 1. 4920). UL 
Halten ` - 


a LEAL 


Personal. 


Mittelmeer-Flotte | 


stehen. (Naval and Military ` 


Kreuzer. „Tama“ 


Marine wird die Gench- ` 
migung, für den, Ankauf yon Schweröl. nachsuchen. ` 
. Gleichzeitig soll eine arökere Anzahl von Tankschiffen ` 
Schwierigkeit besteht. vor allem 


Infolge der Entlassungen: muß das | 
Maschincnpersonal der Linien-, Aufklarungs- und Hilfs- ` 
schiffe bis auf weiteres um ein Drittel, das Torpedo- 
personal um ein Viertel, in den Landstellen (abgesehen 
` von der Funkentelegraphie) das Maschinenpersonal vm 
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de Hälfte verringert werden. 
RiMarima, 2. 2. 19200 ^ 0 


27.2. 1920) - 
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Verkauf, Der 1895 von Stapel gelautene Panzer- 
kreuzer 5; Vettor Pisani“ ist in Spezia zum Verkauf ge~ 


stellt worden (Rivista Marittima, Dezember 1919). : `. 


i U 


EE E 
© Marinepolitik.. Zur Wahrnehmung der Inter-. 


essen Polens hat in Danzig der polnische Admiral Po. 


rowski seinen Sitz. (Dziennik: Gdanski, 25. 2 1920.) d 
| Ca? Schweden |. ^.^. - 


Motortorpedoboote: Die Firma Thornyeroft 
hat der schwedischen Marine Motórtorpedoboote der 


für die englische Marine in größerer Zahl gebauten : 


leichten Typen von .12, 17 und 21 m Lange angeboten. ` 


` Der ‚mittelgroße Typ (17 m Länge), Kat bei 1 m Tiefgang ` 
rund 10 i Verdrängung und braucht A Mann Besatzung. - 
Die Antriebsanlage besteht aus zwei zwölfzylindrigen 
Thornycroft-Motoren. von je 375 PS Leistung, die den ` 


Booten cine Geschwindigkeit von 45-50 kn geben ` 
sollen.. Die Fahrtstrecke ‚beträgt -225 sm. Das Boot 


"hat F. T.-Einrichtung und ist mit zwei: 45 cm-Torpedos ` 


und vier .Unterwasserhomben ausgerüstet. (Stockholm ` 
Dagblad, 10. 2 1920)... 0o Som, TES ar 

. Friedensverhandlungen. Bei Beratung der ` 
Bedingungen für Heer- und Luftfahrwesen im Friedens- 
vertrage mit der. Türkei beschloB der Ausschuß unter 


‚Marschall Foch am 3. 3. 1920, die türkische Flotte ab- ` 
. wracken zu lassen. Lo Tel., 5..3. 1920) ` uen RR 


m . Vereinigte. Staaten... ` 
Neubauplan. Der: Floftenausschül des Re- 


‚präsentantenhauses ‚prüft gegenwärtig das Programm .: 


des Admirals Badger, der dafür : eintritt, daß Amerika - 
über die größte Flotte: der Welt verfügen soll. Das 
Programm sieht. den, Bau: von zwei: Schlachtschiffen mit 
rund A4 000.1 "Verdrängung. vor;.. die. mindestens die ` 
gleiche ‚Kampfkraft wie det englische .Schlachtkreuzer 
„lood“. und ‚die, neueren japanischen Kampfschiffe er- 
halten sollen, ferner eines Schlachtkreuzers von 32,500: t- 
Verdrängung, .zehn Kleiner Kreuzer von rund 10000 t- 
und einer größeren Zahl von. Zerstörern, .Unterseebooten - 
und Speziälschiffen vor, .'...[Vöss..Ztq.; 6. 5. 1920)... ` 


eere. meega alls 


. Unferseeboote... Dàs; yon der .Stäatswerft ` 
Portsmouth gebaute ‘U-Boot ;,S' 4*; das ünter..Derück^ : 
sichtigung der Kriegserfahrungen entworfen. würde, soll 
In sich die Vorzüge der besten deutschen Typen mit den 
neuesten : Ergebnissen amerikanischen ‚Erfindergeistes‘ 
vereinigen., Die.Länge.beträgt 76,2-m, die Breite 457m. 
Die "Unterwassergeschwindigkeit: is]- auf. 435 kio bez ` 
messen. Die Tauchzeit wird mit 14 Mitten ängedeben. 
“Für, den Ueberwasseranfrieb " dienen zwei je 'acht- 
hundertpferdige Busch-Sulzer-Dieselmotoreh. ` Die Oe- 
schützbewaffnung besteht aus 11,5 cm-Oeschützen. Be- ` 

satzungsstärke: 23 Mann. (Motor Ship and Motor Boat, 
re re eee quie 


“Hilfskreu zer: Dei Bau der vom Shipping Board 
geplanten, als Hilfskreuzer in. Aussicht - genommenen 
30 kn-Schnelldampfer von rund 300 m Länge ist nach 


, Scientific American vom 7. 2. 1920 aufgegeben worden. 


Angesichts der riesigen Baukosten, die auf 25 000 000 


. Dollar für jedes Schiff geschätzt wurden, sowie der 


zu erwartenden extrem. hohen Betriebskosten scheint 
diese Entscheidung selbstverständlich; beträgt doch 
allein der tägliche Kohlenverbrauch eines derartigen 
Schiffes mit rund 1700.4, mindestéris 70: %, mehr als der ` 
Verbrauch eines der früheren. deutschen Schnelldampfer 
vom.. „Imperator“-Typ. ` Die .. Inbetriebhaltung ` solcher 


. Kohlentresser. schließt bei den: gegenwärtigen Kohlen- 


preisen jede Rentabilität aus. Das scheint auch die. 
Cunard-Linie: auf. Grund der bisherigen Erfahrungen mit 
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E e „Imperator“ sten. tesigesteilt ; zu Haben SC 
| folgende: Schiffe im Bau: 10 Großkampfschiffe, 6 Dan- 


denn es verlautet, daß sie sich mit: dem Gedanken trägt, 
die. Maschinenanlage dieses. u nn Umbau 
wirtschaftlicher zu gestalten. AN 


— nt 


Bas: von: Die meer Die United En- 
gineering Works in San Francisco, die Baulizenzen von ` 
der Firma. Tosi. erworben haben, “errichten ein großes ` 


"Werk zum Bau von Dieselmotoren en Si {Motor 
A & Motor Boat, 27. 2. 1920.) 


war De nn, 


pn, A übitsh rwesen. Der Sege des skene 
-antenhauses hat berichtet, daB. die Kriegsausgaben für 
die Luftflotte | 1050 Millionen - Dollar betragen haben. 


Hierfür wurden ín, den 19. Kriegsmonaten 215 Aufkla- . 


‚Tungsflugzeuge, Typ DH 4, hergestellt und nach Frank- 


‘reich gesandt. Beim Waffenstillstand besaßen die Ver- - 


‘einigten Staaten außer den oben erwähnten noch 527 
von ihren Bundesgenossen gekaufte Flugzeuge. (Nieuwe 
Rolterdamsche Courant, 21. 2. 192 DI , | 


es Panzeikreuzer. ` Die Hauptdaten des am 


(S September. 1919 in Bau gegebenen Panzerkreuzer, | 


“deren Konstruktion auf Grund eingehender Informatio- 
nen des Marinesekretärs und der Departemenischefs 
mit den Admiralitäten in England, Frankreich und Italien 
gegenüber "dem ursprünglichen Entwurfe abgeändert 


wurde, sind nach: dem Jahresberichte des Chefkon-. 


'strukteurs. folgende: . | E 
Länge zw. den Derp. - : 259,10. m 
Lange über alles , m ES A 266,38 m: 
.GroBle Breite ........ 3214m- 

^ Größter Tiefgang ...... 945 m 

o Verdrängung ......... 44 200 t 
| Geschwindigkeit - Luces er MAS KT 


| au SLDENg: acht 40,6 cm in. EE EE 
25 sechzehn 15,22 cm, 
vier 7,6 cm-Flaks, 
| (5 vier 55,5 cm-Unterwasserausstoßrohre, 
Mc vier 53,3 cm-Ausstoßrohre an Deck. 


Amy. and SS Journal, 20. 12. 1919). 
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| w 42 c. Nr. 319 816.  echurzhulsedur Vass 
serstandsgláser und ähnliche Zwecke. 
Nitzsche A Co., Hart- und Drahtglas-Industrie in Arns- - 
dorf, Bez. Dresden. Zusatz zum Patent 316 518. 


Diese Neuerung stellt eine Ver- 


Heft Nr. 10 des „Schiffbau“ vom 

26. Januar d.]. auf Seite 354 rechte 
. Spalte beschriebenen Einrichtung dar, 
.' . bei der das Wasserstandsglas zwischen 
zwei aneinandergeleglen Hartglas- 
platten untergebracht ist, die zu diesem 
! Zweck mit einer eingeschliffenen oder 
eingepreßten Rinne versehen sind. Nach der vorliegen- 
den Erfindung 
werden, daß sie selbst das Wasserstandsrohr bilden und 
somit ein besonderes . Wasserstandsglas fortgelassen 
werden kann. Um die Anschlußstutzen der Armatur 
dampfdicht einsetzen zu können, sind an den Enden 
konische Erweiterungen | vorgesehen, in: die mil einer 
Dichtung m die Stutzen hineinpassen. Zum Abdichten der 


Hartglasplatten gegeneinander ‘können zwischen ihren. 


Anlageflächen verschiedene Mittel benutzt werden. 


Kl. 65a. Nr. 315954. Tauchbootkürper. 


Dr.-Ing. Max Tillmann in Hamburg. 


Der neue Tauchbootkörper hat ene . solche ` Fon, 


daß der Außenkörper A den Druckkörper D unten nicht 
ganz einhülll, sondern so nach oben gezogen ist, daB 


seitliche Längskanäle G und a EES und dab die 
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 Patent- Bericht 


tiefsten Punkte des Außenkörpers etwa in gleicher Höhe 


.einfaching der im Patentberichi im ` 


sollen die Hartglasplatten so ausgebildet — 


un 
un 
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N eu b au DH e n. Am 1. Október 1919 befanden sich ` 


zerkreuzer, 10 Spähkreuzer, .3 Oelschiffe, 2 Kanonen- 
boole, 2 Munitionstransportschiffe, . 1 Werkstattschiff, 


zu m Lazarettschiff, 166 Torpedobootszerstörer, 9 Minen- ` 


suchboote, 18 seegehende Schlepper, 26. Hafenschlep- 


per, 8 Oelprähme, 55 Unterseeboote und 45 Patrouillen- 


fahrzeuge. (Army and Navy Journal, 6. 12. 1919.) 


Stapellauf. Der Zerstörer "Oso? lief am 
29. Dezember 1919 in Squantum, Mass, vom Stapel. 


Ä (Army and Navy Journal, 10. 1. 1920.) 


"Wertten. Der Marinesekretär hat das Geschenk 
eines Bauplatzes für einen Marinestützpunkt, der von 
der Stadt Alameda angeboten wurde, angenommen und 
dabei erklärt, das dringendste Bedürfnis der Marine sei 
die Errichtung eines Marinestüutzpunktes in Californien. 
Der Kongreß muß jedoch noch die für den Bau nötigen 
Mittel bewilligen. (Morning Post, 14. 2. 1920.) 


Schie&übungen. 75 Schiub Binden soll das 
alle Linienschiff „Indiana“ benutzt werden. Vor dem 
Verlassen des Schiffes will man die Maschine auf 
äußerste Kraft stellen und das Ruder so legen, daß das 
Schiff im De läuft. (Naval and Military Record, 
14. 1. 1920.) | 


Personal. Nach Berichten an das Marineamf 
fehlten am 2. Januar 1920 an der Sollstärke des aktıven 
Marinepersonals von 170 000 Mann 67 220, also mehr als 
ein Drittel. In der Reserve standen 254 858 Mann. Nach 
Ansicht des Marineamts ist auf bessere Anwerbungser- 
gebnisse erst zu hoffen, wenn die jetzt beratene Þe- 


. soldungserhohung Gesetz geworden ist. (Army and 


Navy Journal, 10. 1. 1920.) 
Der Dersonalmangel nötigte dazu, von der Atlan- 


Ro Flotte, die von Anfang Januar bis Ende April in 


den Gewässern der Antillen Uebungen abhält, das zweite 

Linienschiffsgeschwader und die erste Zerstörerflotille 
mit Besatzungsstämmen in den Heimathäfen zurückzu- 
halens (Army and Navy Journal, 3. 4. 1920.) 


mit der Unterkante des Druckkörpers liegen. Die so 


gebildeten Längskanäle G und G! haben den Vorteil, 


daß sich ein guter Wasserzulauf zu den Propellern er- 
gibt. Außerdem sollen sich hierdurch nach Ansicht des 
Erfinders auch bessere Widerstandsverhallnisse sowohl 
bei der lleberwasser- als auch bei der Unterwasserfahrt 


. ergeben. Da die tiefsten Punkte des Außenkörpers 


etwa in gleicher Höhe mit der Unterkante des Druck- 
körpers liegen, hat das Boot beim Aufgrundliegen und 


Docken eine gute seitliche Stützung, so PET nach An- 


sicht des Erfinders sogar Dockkiele und Sicherheitskiele 
in Forifall kommen können. Schließlich soll sich gue. 
‚noch eine ur an Gewicht KE eeh 
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Kl. 14c. Nr. 307.642. E Ee 
und Abdampftürbine ` EE 
Schiffsmaschinenanlage. ‚Gustav 
in Hamburg. 


Bei Schiifäfnaschinenanlägen dieser Re be Get 


die Kolbenmaschine unmittelbar und die Abdampftur- 
bine über ein Rädergetriebe auf die Schraubenwelle 
arbeitet, bedingt die Veranderlichkeit der ` 
maschinen-Drehkraft eine mehr oder weniger grobe 
Ungleichförmigkeit der Kurbelwellenwinkelgeschwindig- 
keit, deren Größe von der Gröke der umlaufenden 
Massen abhängig ist. Bei starrer Verbindung der Tur- 
bine mit dem Rädergetriebe muß natürlich. auch" der 


Lauf der Turbinentrommel an dieser Ungleichförmigkeit 


teilnehmen, so daß. die dazu nötigen Beschleunigungs- 
und Verzogerungskrafte das Rädergetriebe in schäd- 
licher Weise. stark beanspruchen. 
Erfindung dadurch verhindert werden, daß die Turbine 


mit dem Ritzel torsionselastisch verbunden ‘wird. Um 


hierbei die Turbine bei genügender Wellenlänge dichi 


an das Rädergetriebe heranrücken zu konnen, kann die.' 
daß der Schaufel- 


Finrichtung so getroffen werden, 
träger nur an der dem Rädergetriebe abgekehrten Seite 


fest mit der Welle verbunden ist, so daß sich die Tur- AE 
binenwelle unabhangig von der Steifigkeit der Trommel ` 


verdrehen kann. Wie die nachstehende Abbildung 
zeigt, kann die Anlage auch so ausgeführt werden, 


daß die Schaufelträgerwelle 8 hohl ausgebildet ist und ` | 


mit ihrem, dem Rädergetriebe abgekehrten Ende 7 


durch eine neue auf Verdrehung beanspruchte Welle 10 | 


mit dem Ritzel 5 verbunden ist. Hierdurch "wird. er- 
reicht, dal das elastische Glied, also die Welle 10, nur 
auf Verdrehung, nicht aber zugleich auf Biegung- be- 
ansprucht wird. 
hierbei über das Endlager 


hinaus verlängert werden. 
In dem durch Trommel, 


gungen auftreten, die unter Umständen ein gefähr- | 
liches Maß erreichen. Um das zu verhindern, ` sollen 
auf der Ritzelwelle zusätzliche Schwungmassen ange- 


or net werden. 


Kl. 13a. Nr. erröhrenkes 


315942. Wass sèl. 
Dietrich Schäfer m Kiel. | 1 
Dei dieser Erfindung handelt es sich um einen 


Schiffswasserröhrenkessel mit Ober- 
verbindenden Verdamptungsrohren 

bündel aufgelösten Fallrohren. 
sollen die Verdampfungsröhren immer in genügender 
Weise gekühlt werden, ohne 
daß sich. 
messungen 


und Unterkessel 


und in 


im Gesamtfall- 


stárkung der Wirkung der 
Fallrohren 


brennungsluft durch die ab- 
gesclilossenen Fallrohren- 


bundel hindurchgeführt wird. Die in Richtung der in 


der vorstehenden Abbildung. ‚eingezeichneten Pfeile 


durch die abgeschlossenen Fallróhrenbündel e hindurch- 
strómende Luft kühlt das in ihnen enthaltene Wasser ab, 
so daB also der. Unterschied zwischen dem ER | 


SOHIFPRBAU. 


Bauer 


ER macht wird. 


mine angebrachter Greifer 
| en der Ge 
Kiel. 


` werden soll, sihi 
| festgehalten. wird, ist nach der Erfindung mit nn S 


Kolben-  : 


Dies soll nach der 


Die hohle Schaufeltragerwelle kann 


Welle und Ritzel gebildeten 
System konnen bei dieser Ausführung Resonanzschwin- 


Rohren- ` 
Durch die neue Pauart: 


unbequeme Ab- ., 


rohrquerschnitt ergeben. Zu 
diesem Zweck soll zur Ver- - 


eine . künstliche . 
. äußere Abkühlung derselben. ` 
dadurch herbeigeführt wér- ` 
den, daB die gesamte Ver- . 


| JI nm 


“Gewicht dia ; ‚Feiltöhreninhaites xd deit des; ée ` 
der Verdampfungsröhren ein: ‚größerer. wird, was eine ` 
‚Beschleunigung des NWasserumlaufes zur: Folge hat. Zu- 
gleich ergibt sich der Vorteil; deb: die Wärmieausstrah-:, 


jung der Fallröhren, die. sonst’ einen Verlust. darstellt,- 


zur en der gege Ke Lar 
Kl. 65d. Nr. 308 553. Unterhalb. einer D 


E M. m. Au 4 SC , 
Wilhelm Poppe in. 


Det. nene. Greifen; de am ok ' nc 
dag eine aüflreffende Such! he 


vorrichtung versehen, de beim Fangen einer Suchleine . 
von selbst in Tätigkeit treten und. diese zerschneiden: `. 
Bei der in der nachstehenden, Abbildung dargestellten `- 


-Ausführungsform ist zu diesem Zweck in den: Körper 1 


des Greifers, der zum Fangen der Süchleinen mit vier. 
Armen 16, versehen ist, unter jedem von: diesen ein 
Zylinder 2 mit Kolben 4 angebracht, der mit ‚einer 
Schneide 5 versehen isl. Diese Schneide arbeitet zu- ` 
sammen mit einer Schneidkonie 15, ah. dem zugehorigen : 
Arm 16. Der Kolben 4 ist mit einer.  Aushóhlung. 6-ver- .' 
schen, die mit Pulver gefüllt ist, das.durch einen Schlag- 
bolzen 8. zur: ‚Explosion . gebracht werden „kann. Dieser 


, Schlagbolzen - ward. dureh. ‚einen SE, ‚einen Kopf: m 


greifenden Hebel: 18 in pam Lage GE E der 
um: einen Bolzen 17 schwingbar und so eingestellt ist, ` 
daß er von einer gefangenen Suchleine beiseite -ge- . 
schoben. wird und den Schlagbolzen freigibt. Dadurch. 


. wird das Pulver in den Kolben 4 zur Explosion gebracht, : 


so daB dieser vorgeschleuder! wird und mit "der: 
Schneide 5 zusammen mit der Schneidkante 15 die ge- 
fangene Suchleine durchschneidet. du m " 


Kl. 46a. Nr. 313.703, ee 
nungskrafimaschine. Aktiebolaget Wigelius : 
Motorer in .Oóteburg, Schweden. "ket 


Dei , den ` bekannten " Verbundverbrennungskraft- 
maschinen, bei denen 'der Hochdruckzylinder, nachdem 
der .Hochdruckkolben einen Teil seines Hubes zurück^. 
gelegt hat, mit dem Niederdruckzylinder mm Verbindung 


: gesetzt und nach erfolgter Expansion mit Frischluft ge- 
` spilt wird, arbeitet der Niederdruckkolben gewöhnlich 
als Saugpumpe für den Hochdruckzylinderraum zwecks 


Spülung ‚desselben. ‚Infolgedessen. kann bei gewissen 
Füllungen ein nicht unerheblicher - Unterdruck in den 
Zylinderráumen entstehen, der einen Arbeitsverlust be- 
deutet. Um dies zu verhüten, soll de Spülung bei einem 
gewissen Ueberdruck «(z. .B. 0,5 bis 1 Atm.) stattfinden, 
der so groß ist, daß kein Unterdruck in den Zylindern | 
‚bei der- Expansion entstehen kann. Damit auch bei Aen- 


 detung der Füllung der erforderliche Ueberdruck auf- 
“rechterhalten. wird, wird: die Einrichtung nach der Er- 


findung só getroffen, daß das Oeffnen des Frischluft- 


.ventils derart in Abhängigkeit von der Füllung geregelt 
wird, daB es bei Verminderung der Füllung früher ge- 
` öffnet wird, und zwar immer so früh, daß ein Unterdruck 
bei der Expansion nicht entstehen kann. 
sich um «eine Maschine, bei der'der Hochdruckkolben ` 
a den ‚Auspuff aus. om Niederdruckzylinder steuert, . 


Handel es. 


., gesteuert: werden. 


, Außer 
` saugeleitung d zwischen. Sammel- und Speisebehälter 


- und k sich schließen. 


 » empfanger 


o ER die Spülung 7 Hoch 


30.8 har 
ag großen. ieberdruck ‚erfolgen, daß der Druck auch m. | 
"Niederdruéckzylinder während der auf die ‘Spülung fol- . 
genden Schlufexpansion: nicht unter den, atmosphä- 
rischen. Druck ` jerunfergeht:: -Am Schluß, sol hierbei im 
Niederduckzylinder.. ein. kleiner Ueberdruck, z, B. von 
92. oder 0,5 bis 1. Aim. vorhanden sein. = 

KI. 13b. His 316219. Dampfwasser- EN Rück- ` 
speisevorrichtung. Samson. - Apparate =- Bau- 
gesellschaft. in Frankfurt a. M.' i 
Dempfwasserrückspeisevor Helio | 
ungen, bei denen das Dampfwasser aus einem Sammel- 


Die |. bekannten . 


behalter in einen höher als der Kessel gelegenen und 


mil dem Kessel im Wasser- und Dampfreum verbun- 
denen Speisebehülter angesaugt wird und bei denen die 
- | , Steuerung der erforderlichen. 


und : Ableitungsventile 
Schwimmer. bewirkt 


A = Zu- - 

3 durch ` 
= wird, haben den Uebelstand, 
. daB leicht. ein Klemmen ein- 
| teilt und die Steuerung daher 
Hz .unzuverlassig ist. Nach der 
:. vworliegenden Erfindung ist 

"deshalb die Einrichtung so 
]. getroffen worden, .da& die 

A. den Speisebehälter f mit dem 
. Kessel verbindenden  Leitun- 
gen g und h mit Ventilen i 
und k oder Hähnen versehen 
. ^ sind, die durch einen Thermo- 
staten ] im Sammelbehälter a 
B die vom Behälter a aufsteigende 
e eingeschaltet. 
in der An- 


Leitung d ist ein. Rückschlagventil 
diesem Rückschlagventil kann 


noch ein Absperrventil vorgesehen werden, das durch 
einen Thermostaten im Sammelbehalter gesteuert wird. 
Dieses: Ventil schließt sich nach der Entleerung des 


. Sammelbehälters infolge Abkühlung des Thermostaten. 
Liegt dieser letztere etwas höher als der Thermostat |, 
. so Öffnet sich das Ventil etwas später als die Ventile i 
Dies hat zur Folge, daß im Be~ 
. háller f Dampf niedergeschlagen wird und daher ein 


größerer Unterdruck entsteht, der bewirkt, daß das 
Dampfwasser mit großer Geschwindigkeit in der Lei- 


tung d hochgesaugt wird. 


Kl. 74d. Nr. 309 198. 


ckz indes 5 bei ^er 3 
A -Y&uscli- ‚und Signalempfang 
wendete und auf jedem Fahr- 
der Art notwendig waren, so 


‘ergab sich für die. Bedie- 
“nung ein sehr umständlicher 


eine 


in Stockholm, Schweden. 


‚äußeren Teile gleiche Festigkeit zu 


ire N E 
für Geräusche und Signale. 
Allas-Werke, Akt.-Ges. in Berlin. | |. | 


arliger, kreisformiger Ausdrehungen 5 


"pa" men bisher für Ge- 
gesonderte Empfänger ver- Eg 


zeug mehrere Empfänger je- 


Schalläapparat. Demgegen- ` 
über soll nach der Erfindung. 
wesentliche Verein- 
fachung erzielt. werden, und 


zwar durch Schaffung eines Empfängers, der sowohl für 
. Geräusch- als auch Signalempfang geeignet ist. 


Diese 
Aufgabe ist dadurch gelöst, daß bei einem mit zwei 


.schallaufnehmenden Klangkörpern und damit gekoppel- 
ten, hintereinander 
. phonen) ausgestatteten Empfänger das eine gekoppelte 
. System für Gerauschempíang geeignet ist, wahrend das ` 


geschalteten Detekdoren (Mikro- 


andere auf einen Signalton abgestimmt ıst. Das eine 
schwingende System ist also der bisher verwendete 
Geräuschempfänger, während das, andere System dem 
durch die Art der Abstimmung besonders für Signat- 


: empfang geeigneten Tonempfänger ' entspricht. 


Kl. 14c. Nr. 317 892. Zusammen- 
gesetzte Turbinenscheiıbe. 
Aktiebolaget Ljungströms Angturbin 


Da es bei Herstellung großer Tur- 
binenscheiben, die mit einer großen 
Tourenzahl laufen, schwierig ist, bei 
der Hartung in dem inneren . und 


erzielen; hat man solche Scheiben 
aus drei Teilen, und zwar aus einer 
mittleren, die Radialschaufeln 4 tra- 
genden Scheibe und zwei Seifen- 
scheiben 1 und 2 hergestellt, die 
man mittels . durchgehender Bolzen 
miteinander verbunden hat. Hier- 
bei wurden die Scheiben wegen 
der vielen Bolzenlöcher in hohem 
Maße geschwächt, so dak ein 
Auseinanderfliegen der Scheiben zu 
befürchten war. Diese Gefahr soll nach der vorliegen- 
den Erfindung dadurch beseitigt werden, daß die beiden 
Seitenscheiben 1 und 2 mittels schwalbenschwanz- 
auf dem Mittel- 


teil aufgeschrumpft werden. 


Schiffe / 
s | Inland. | = 
Fischdampfer Konsul Rüst“. Der in 


Lauenburg a. d. E. für Rechnung der Rostocker Hoch- 
seefischerei Actien-Ges. erbaute Fischdampfer „Konsul 
Rust" ist am 1. März zur Uebernahme durch die Ree- 
derei in Rostock eingetroffen. 


Neubau „D. A. D. 76" der Dium "s & 
Voß. Ende Februar wurde bei Blohm & Voß für die 


Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Gesellschafl ein . 
— Frachtdampfer von 8000 t ae. fertiggestellt. E 
: Das Schiff, das namenlos blieb und 
nummer „D. A. D. 76" führt, wurde nach der Probefahrt 


die Reederei- 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit “Angabe dér Quelle werden NEEN gern aufgenommen 


serin, „iduna“ 
Johannes Lamp in Hamburg ubergegangen. 


. bur g I“, 


Das Schiff ıst auf das : 
modernste eingerichtet: und. ist SEH für Island- 


fahrt bestimmt. 
cassin“ heißt. 


von der Reederei übernommen und lief dann nach Eng- : 


land zur Ablieferung. aus. 


Die ehemalige Schunerjacht der Kai- 
ist in den Besitz der Reederfirma 


Schonerjacht „Ham- 
d", bisher dem Verein Seefahrt 
ist nach dem Ausland. verkauft. 


deutsche 
| | ex ,Westward' 
in Hamburg gehörend, 


Die 


. "Am Hafenkai von New York sank der frü- 
here deutsche Dampfer „Prinz Joachim“, der jetzt „Mo- 


Der von 
erbaute 


| Fi schda mp fer 
der Schiffswerft n 


„Konsul Pust“, 
G. Hitzler, Lauenburg (E.), 


Fischdampfer „Konsul Dust" machte am 26. Februar von 
Hamburg seine Probefahrt, die zur vollen Zufriedenheit 


ges Bestellers verlief. ‘Die vertraglichen Bedingungen ` 


4* 
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 bezügl. EE und, Geschwindigkeit den weit über - 

so daB das. Schiff. sofort: von der Reederei ` 
. Mit einer Leistung von 500 DSi - 
bei 122 minutl. Umdrehungen lief, der Dampfer 15 kn, 
` und bei 98 Touren wurden noch über 10 kn erreicht. Im. 


troffen, 
übernommen wurde. 


s$ paeran, NEM 


Anschluß an die Probefahrt wurde der Dampfer . nach : 
seinem Heimatshafen Rostock überführt und hat seine ` 


erste Fangreise angelreten. 
- fischerei A.-G. hat damit ihre Tätigkeit aufgenommen. 
Bemerkenswert. ist die für heutige: Verhältnisse 


schnelle Fertigstellung des Schiffes nach dem Stapel- 
Der Kessel wurde erst Ende Dezember eingesetzt 


lauf. 


Die Rostocker Hochsee- ` ` 


und schon acht Wochen später fand die Uebergabe : 


statt. Es ist dieses ein Zeichen von dem guten Zu- 
sammenarbeiten der Werftleitung mit ihren Arbeitern, 
welches ander en betrieben. als Vorbild dienen könnte. 


` Ausland. | 
E T0. *Sonittbau für 


Shipbuilding Co. in Sunderland ist am 26. Februar. der 


für Rechnung der Sioomv.. My Nederland in Amsterdam 


erbaute Dampfer ‚Enggano‘ vom Stapel gelaufen. 


Das Schiff, das den Shelterdek-Typ hat, hat die Ab- 


.messungen 438:54:37 Fuß. ` 
i Der auf der Werft von Swan Hunter & 


| ^h ol làn 2 
dische Rechnung. Auf der Werft der Sunderland 


= nna 


"Eih a 


angebotene Lieferzeit. 


Anspruch genommen.. 


2 larid : außerordentlich schwierig zu beschaffen sein. 


. Wigham | 


Richardson in Wallsend für Rechnung des "Kon. Hol- > 


landschen Lloyd erbaute Frachtdampfer „Amstel- 
land“ ist am 21. Februar vom Stapel gelaufen. Das 


Schiff ist für Lloyds höchste Klasse gebaut, hat ein 


Kreuzer-Heck und die Abmessungen 490 : 62; einen Tiet- 


gang von 29 Fuß und eine Tragfähigkeit von 15000 t. ` 


Die 5 Kessel sind sowohl für Kohle- als auch für Oel- 
feuerung eingerichtet. 
richtungen zur Mitnahme von Gefrierfleisch versehen, 
die übrigen Räume dienen für andere Ladung. Die 


Zwei Räume sind mii Kühlvor- ~ 


Wohnraume der Offiziere und Maschinisten liegen hinter ` 


der Brücke, das Logis im Achlterschiff. 


Der Salon des 
Kapılans liegt über der Offiziersmesse. PPS 


| Probefahrlen. 


e m A m s e e e m a a ug ga D t 
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UE . Die Naamlooze Vennootschap vw. h.. dé 


d.. Gießen en Zoon's Scheepswerven Ac. Krimpen. a.d. 
` Vssel-hat für die Gebr. van Uden in Rotterdam den ` 
Frachidampfer „Keilehaven“ zur Ablieferung gebracht. . 


Die Hauptangaben des Schiffes 2 e 


^ Länge zw. d. Loten . : | 99.06 m 
. Breite auf. Spanten > . . . 14:55 m 
Höhe des Haupidecks PE 7.5] m 
' Tiefgang, beladen . . .... . 6.21 m 
Tragfähigkeit im metr. 1. . 5140 1 
Wasserverdrangung dabei . 7050 1 
Völligkeitsgrad `. < = 0.80 | 
Volligkeitsgrad des Hauptspants | | i c 198. vs 
Bruttotonnage . . ` 2732,89- Beg: -T. 
»  Neltotonnage . . 1785. 26 Reg.-T. 
Ind. bierdeleistung Deu Ee 4500 ıHP >- 
Reisegeschwindigkeit . . ^s iss d 10`kn ` 


EES dra S 
dn Us merika. Die englische. Eadle Oil Transport Comp. .. 
hat. bei der: Standard Shipbuilding: Company mm. New - 

. Vork vier Oeltankdampfer-von je 8400 tons d W.. bestellt. ` 
Die englischen Angebote auf diese Schiffe schwanklen. . 

zwischen 40 urid 45 £, das. amerikanische Angebot war. ` 

106 Dollar Pir de Tonne d. w. "Nach Friedenskurs: sind... 
deis. ebenfalls etwa 40 £, infolge des. schlechten ‚Standes: ^. 

. der englischen -Währung zahlt die" englische ‚Reederei. 
aber jetzi etwa 58 £ in New Vork ‘für die Tonne. dw ` 
: Der Preis ist: bei der Vergebung also nicht maßgebend . 
' gewesen, sondern allein die kurze, von den Amerikanern: ` 

Die englischen Werften sind im . 

. Verhältnis zu ihrer  Materialbelieferung- übermäßig. Ki OS 

‚Besonders Bleche sollen in ~ ; 


$ 


Holländischer. Frachidampter ‚Keile- R 


Das parallele Mittelschift erstreckt sich über 3007, o 


der Länge; im Vorschiff laufen: die Wasserlinien bis 5 m 
unter der C.N.L pu 


c d » | 


. gehalt | | 
China ` "EE Se E Ae | : 
War Diadem...‘. | Frachtd. | 100.9x14.2X7.8 | 5000 L d. w: SÉ Exp. | ShanghaiDodk& Eng. — 
ik | | u FER | Co., Pootung . | | 
War Trooper.. » | 122.5X15.8X9.4 8000 t d. w.. | veri kn "Hongkong & Wham- | m 
| | SCH EE $ b . | poa Dock Co. | | 
England SS ka d | A i 
Treverbyn. ..... » 121.9X15.8x— .1.8200tLd;.w.|  — | Harland & Wolff, Lid. | Hain Steamship SÉ 
| Lr | 5300 B.R. T. — Govan > | Co, Lid. | 
Balfe......... " 121.9X15.8X9.4 | 5770 Br.R.T. | 3-f. Exp. David & Wm. Hender- Lamport & Holt, 
KL MM GË x | son & Co, Ltd. Ltd., Liverpool 
EE MN XE AN | . Glasgow : | " 
Poriseatho ... .. 3i: 104.2X14.2X7.8 — 5200 I. d. w. | v& 12's kn divine S Shipb. & Dry R. Mc. Neil & us 
| NC CP M u | Docks Co. Lid, . Sons, Cardiff 
| | | ER oe m agde ua ^West-Harllepool ` | 
Port Adelaide . .. Kühl- | 152.4X19.0X10.9 | 12000 LL. d w.| 2 Getr. | R. C. M. Hawthorn, | Commonwealth 
schiff TN dq 75 5207 Turb ` ‚ Leslie. & Co. : & Dominion 
| | | la b adr d TAM < | 4500 eDS | es Jine | 
Port Caroline . .:. |Fahrg.-D.| 146.5X19.0X10.1| 8263B.R.T. | 2 Getr. | North Yard: v. Work- | Commonwealth 
| | = AE lU Turb. man, Clark & Co,| & Dominion 
Holland | WM Ri v=l4 kn |. Ltd., Belfast ` | Line 
Friesland ...... See- , 42X7.60X4,30 e 3- t. Exp. | Jonker & Stans, Bureau Wijs- 
| schlepper| . | MES | d Hendrik Ido Ambacht muller . 
Laura `... | Frachld. | 70.1X10.4X4.9: | 1900 t H w. | 750 iPS.. Verschure A Cois ` | Holland Gulf St. 
| dept Seals | Werft, Amsterdam | Mij., Rotterdam 
Aurora el EE 74.5X11.3X5.2 2240 t d. We ENZ Exp. Rotterdam GEES) Koninkl. Nederl. 
| We Main. we la des Ahr. rr E "Mu. StoombootMij. . 
Heereveen i 55X8,55X442 . 1040 t d w. 600 iPS: | Grooten van Vliek, | Vrachtfahrt Mi, 


S 


Tonnen- 


| Slikkerveer u Neerlandia 


Das Schiff ist als Eindecker ) 


e GE E E 


Seile. 557- 
.. 034m 
> BE}: 1:55 Ge 
Anzahl der Räume. . . . . . .'. zwei 
., Anzahl der Winden. . . . . . . . keine d 
'. Bruflolonnage e, : 115574 Reg.-T. 
.NeHolonnagge ... .... ... . . . .66097 Reg.-T. 
Klasse: Engl. Lloyd 1100A 1. . | We 
©. Die von der Bauwerft gelieferte Dreifachexpansions- 
 maschine hat die Zylinderabmessungen 15% X 25'/; 
x 41 Zoll bei 36 Zoll Hub und leistet 750 Pferde. Der 
. Zylinderkessel hat bei einem Durchmesser von 14 Fuß 
.: 6% Zoll und einer Lange von 10 Fuß eine Heizflache 
. von 1985 Quadralifu& und 14 Atm. Arbeitsdruck. 


mit Back, Brücke und Deep nach der höchsten Klasse Sommerfreibord: : . . . 


. Ein französischer Trawler mit Motor- 
 antrieb. Wir bringen in diesem Heft einen Längs- 
. Schni des französischen Trawlers „Equille‘, der als ` 
Motorfahrzeug bemerkenswert ist. Das .Schiff ist mil 
vier Schwesterschiffen während des Krieges in Frank- 
‘reich gebaut und hat einen Motor der. Firma Augustin 
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e ML E al d z Französischer Molortrawler „Equille“ 
dock Mij. mit den  Zylinderabmessungen 23X 37% . Normand in Havre. Die Abmessungen des Schiffes sind 
X 65 Zoll bei 42 Zoll Hub und zwei Zylinderkesseln von. folgende: Länge 148 Fuß, Breite 25 Fuß, Tiefgang 15 Fuß 
15 Durchmesser und 10 6” Länge. Die Gesamtheizfläche 4 Zoll, Verdrängung 650 1, deadweight Tragfähigkeit 
beträgt 4272 Quadratfuß, der Dampfdruck 14 Atm. Der | 515 1 Der’Motor verleiht bei 500 Wellenpferden ent- 
Donkeykessel der in einem ReceB des Kesselraumes sprechend 652 iPS eine Geschwindigkeit von 10,5 kn. 
untergebracht ist, hat 800 Quadratfu& Heizfläche und für Er hat sechs Zylinder von 410 mm Durchmesser bei 
einen Arbeilsdruck von etwa.8' Atm. berechnet. . 550 mm Hub. An dem einen Ende sind zwei dreistufige 
Der Inhalt der normalen Bunker. beträgt 275 1. Im Kompressoren angeordnet, während die Kühlwasser- 
Doppelboden und den Pieks können zusammen 884 1 und Schmierölpumpen mit Hilfe eines Balanciers an- 
Wasserballast untergebracht werden. Der Gesamtinhall getrieben ‘werden. ‘Der Molor arbeitet als Viertakt- 
der Laderäume beträgt 6436 cbm. ps . ^' maschine. . | | lar 


Holländischer Frachtdampfer,Laura". _ Drei Standard EA? | | 
Die Verschure en Co.s Scheepsbouw en Maschine- qe : onn xiv a Se ro Se GC Ee 2 h 2 
fabriek, Amsterdam, hat an. die‘ Holland Gulf Stoom- ampton. Die starke Herabsetzung der Kriegsschiff- 
vaart Mpy. Rotterdam den Frachtdampfer „Laura“ ab- pauaufträge in England stellt die eigentlichen Kriegs- 
geliefert. Das Schiff ist ein Quarferdecker mit folgen-  schiffswerften vor ähnliche Probleme, wie sie jetzt einen 


den Abmessungen: GE Uu , . Teil der deutschen Werften bewegen. Zu diesen ge- 
-Länge zwischen den Loten . . . . .. 770410m .. hort auch die Thornycroft Lid. die jetzt über ihre ur- 
Breite auf Hauptspant u.s Ir . .  Sprüngliche Absicht, als Ersatz sich auf den Bau flach- 


Seitenhöhe E dE, S. v4 
Raumliefe . . . . . . ... A 
Tiefgang beladen . zog. mou o A 


m 
m — gehender Flußdampfer und von Luftfahrzeugen zu be- 
5m. >- Schranken, aufgibt und mit dem Angebot auf drei ` 
m - '"Frachidampfertypen kleiner. und mittlerer Art hervor- | 
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tritt. Es handelt sich um einen 500, einen 2000 und einen 
4300 t deadweight-Typ. ` ju 


Der kleinste davon hat folgende Abmessungen: 
Länge über alles 162 Fuß, Länge zwischen den Loten 
155 Fuß, Breite eines Spanten 26 Fub, Raumtiefe 12 Fuß 
6 Zoll, Tiefgang beladen 12 Fuß, indizierte Pferdestärken 
500, Geschwindigkeit 9,5 kn. | 


Das Schiff ist ein Einschraubendampfer, mit Back, 
Briicke und erhöhtem Quarterdeck von Brücke bis Heck. 
Die Maschine steht hinten; die beiden Laderäume sind 
durch ein Stanbschott getrennt. Die Dreifachexpansions- 
maschine hat die  Zylinderabmessungen 1395 x 22 
x 35 Zoll bei 27 Zoll Hub, macht 120 Umdrehungen und 
erhält den Dampf von einem Zylinderkessel von 13% Fuß 
Durchmesser und 40/4 Fuß Lange mit 1650 QuadratfuB 
lleizfläche und 53 Quadratfu& Rostfläche und 14,5 Atm. 
Arbeitsdruck. Der Kondensator hat 550 QuadratfuB 
Kühlfläche. Die Luft-, Hauptkühlwasser- und zwei 
Bilgepumpen haben direkten Antrieb von der Haupt- 
maschine. An sonstigen Hilfsmaschinen ist eine Spül- 
pumpe, eine Hilfsspeisepumpe, eine Ballast- und eine 
Bilgepumpc vorgesehen. 
mit je cinem Ladebaum und* einer Winde. 
inhalt beträgt 55 t. 


Der 2000- Tonner hat die Maschinenanlage mittschiffs, 
Back, kurze Brücke, erhöhtes Quarterdeck und darauf 
anschlickend an dic Brücke ein von Bord zu Bord 
gehendes Deckshaus. 


Die Hauptabmessungen sind folgende: Lange uber 
alles 250' 6", Länge zwischen den Loten 240', Breite auf 
Spanten 36/, Raumtiefe 18/6". Tiefgang beladen 16' 9”, 
indizierte Pfcrdestárken 900, Geschwindigkeit 94. kn. 


Das Schiff hat vier wasserdichte Schotte und dem- 
entsprechend zwei Laderaume und  durchlaufenden 
Doppelboden. Die Mannschaft liegt in der Back, Offi- 
ziere und Maschinisten auf der Brücke., die Ruder- 
maschine erhält ein festes Schutzhaus. 


Die Zylinder der Maschine haben Durchmesser von 
18 x 30 x 50 Zoll bei 35 Zoll Hub. Den Dampf liefern 
zwei Zylinderkessel von 135: Fuß Durchmesser und 
10% Fuß länge für 14,5 Atm. bei 1455 Quadratfuß Heiz- 
fläche und 45 Quadratfuß Rostflache. Der Kondensator 
hat 1500 Quadratfuß Kühlfläche. Die Hilfsmaschinen- 
ausstattung entspricht der obigen. Das Schiff hat einen 
Mast ganz vorn und ganz achtern und an jedem Ende 
des Brückenhauses einen milischiffs stehenden Lade- 
pfosten mit je zwei Bäumen und einer Winde. 


Der letzte Typ ist ein 4300-Tonner mit den folgenden 
Abmessungen: Länge über alles 511', Lange zwischen 
den loten 300, Breite auf Spanten 43/6", Raumtiefe 
24 5%”, Tiefgang beladen 20 5", Geschwindigkeit, be~- 
laden bei der Probefahrt 9% kn, im Dienst 9 kn, Ma- 
schinenleistung 1350 ı PS. 

Das Schiff ist ein Eindecker mit Back, Brücke und 
Poop. Es hat durchlaufenden Doppclboden auf der 
ganzen länge. Die Maschine steht mitischiffs und bei 


Der Bunker- 


fünf wasscrdichten Schotten entstehen damit drei Lade-: 


raume. |n der Back kann ladung gefahren werden. 
Offiziere und Maschinisten wohnen auf dem Brücken- 
deck, die Mannschaft in der Poop.  ' 


Die Dreifachexpansionsmaschine hat Zylinderdurch- 
messer. von 21 x 34 x 57 Zoll bei 36 Zoll Hub und erhalt 
den Dampf aus zwei Zylinderkesseln von 1494 FuB 
Durchmesser und ‚10% Fuß Länge. Das Schiff hat zwei 
Masten mit je einem Ladebaum und einer Winde ganz 
vorn und achtern im Schiff und an jedem Ende der 
Briicke zwei Pfosten mit je einem Baum und einer Winde. 


Von dem 500-Tonner hat die Firma zwei Schiffe für 
britische Rechnung in Bau, von dem mittleren Typ, vier 
Stick, davon je zwei für französische und griechische 
Eigentümer, und von dem 4300-Tonner neun Schiffe, 
wovon vier auf norwegische, drei für griechische und 
je eines für französische und griechische Rechnung 
gehen. Bei gleichem Schiffskörper erhalten einige der 
letzteren Oelfeuerung und Triebturbinen. Nachzutragen 
sind noch einige Raumangaben des großen Typs mit 
folgenden Werten: 


_SCHIFFBAU. 


Das Schiff hat zwei Masten . 


' halten. 


. Maschinen 


i 
H U M 


Laderauminhalt: N. 

Baum |... Q5 2e s onn e EC 

Raum 2 .....-.050 A el. 
Raum 5 .. ren... 7 dor 
Brücke . . . 2o s JON Ef. 
^ Back und Vorpiekstore " 18.000 C.f. 
SÉ 220.565 C. f. 

Tonnage: : 

Unterdeck . 2245 Reg.-T. ' 
Brutto Ee . 2540 Reg.-T.. 
Neto, . . . . .-.. «€ 1535 Reg.-T. 

d Wasserballast: E 

Vorpiek .°. ... 85 tons 
Ballasitank 141 . . 104 tons 
Ballastànk 2 . . 210 tons 
Ballasitank 5 . ^ . . . 66 tons 
Dallasttank 4. . . . . ı .. 1357 tons 
" Ballattanık5 . . . . . :,60 tons 
Aichterpiek | 75 tons 
' | Summa 766 tons 
Bunkerinhalt . . . . 200 tons: 


Neuer Dampfer für Polen. Eine neue pol- 
nische Reederei hat bei Colby Bros. Ltd. in Lovestoft ` 
ihren ersten Dampfer unter polnischer Flagge bestellt. 
Er soll etwa 2000 t d. w. und 9%, kn Geschwindigkeit er- 
Der Schiffahrtskontrolleur hat seine Einwilli- 
gung zu dem Bau’ gegeben, und man erwartet, daB das 
Schiff im Frühsommer fertig sein wird. Amerikanische 
Werften hatten sich sehr um diese Bestellung bemüht; . 
doch ist der Auftrag schließlich in England unterge- 
bracht worden. | 
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Inland. 


Reparatur des Dampfers „Baklan“ bei 
Blohm & Voß. Die Reparatur án diesem, Ende No- 
vember von England nach Hamburg eingeschleppten 
russischen Dampfer ist nahezu vollendet. Das Schiff, 
das im Jahre 1916 bei einer Munilionsexplosion in Ar- 
changel fast vollkommen wrack wurde und zwei Jahre 
unter Wasser gelegen hatte, wurde ‚von der West- 
Russischen Dampfschiffs-Kompagnie gehoben und zur 
Wiederinstandsetzung nach hier geschleppt. Wie ver- 
lautet, soll das Schiff an eine :Kopenhagener Aktien- 
Gesellschaft verkauft werden, die bereits mehrere Mil- 
lionen für Reparaturkosten bewilligt hat. Der Dampfer, 
wird Anfang Mai die Werft verlassen ünd danach die 
Probefahrten erledigen. 

Die von uns in Nr. 16 vom 10: März ds. Is gebrachte 
Nachricht über ein Großfeuer auf der Deutschen 
Werft A-G. in Hamburg-Finkenwärder 
haben wir insofern zu berichtigen, daß es sich nur um 
ein Schadenfeuer geringer Ausdehnung an einem über 
dem Spantenplan errichteten hölzernen Schutzdach des 
Werftbetriebes Tollerort, früher Hamburger: Werft, han- 
delte, das teilweise dem Brande zum Opfer gefallen ist. 
irgendwelcher Art sind nicht beschädigt 
worden, so daß der Werftbetrieb in vollem Umfange 


‘aufrecht erhalten werden konnte. 


Ausland. 


Die 44- Stundenwoche in England. Wir 
berichteten bereits über die Einsetzung einer paritä- 
tischen Kommission, die die Aufgabe hat, den Einfluß 
der Einführung der 44-Stundenwoche auf die Leistungs- 
fähigkeit‘ des englischen Schiffbaues festzustellen. Man 
hat bis jetzt nichts von dem Ergebnis der Untersuchungen 
dieses Ausschusses etwas gehört, so daB es fast 


scheint, daß diejenigen englischen Blätter ‚Recht be- 


halten, die zu erzählen wissen, daß das Material, das 
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die Unternehmer: diesem: Ausselu ” über: die Herab- 
-setzung der Leistung. der Werften infolge: der Reduktion 


der Wochenstunden von 52 auf 47 vorgelegt! haben, den 


"Vertretern der trade-unions vorgelegt: Haben, auf, diese 


einen derartigen. Eindruck gemacht: hat; daß: sie nicht 
auf der Durchsetzung ihrer‘ Forderung bestehen. Es 


` fehlt den Unternehmen allerdings: auch nicht. an’ Agi- 


 lalionsmalerial angesichts der: überall aufschießenden 


-— 


Konkurrenz im Auslande; und besonders des dumping 
der deutschen Werften in der letzten Zeit infolge der 


Valutsverhältnisse scheint Stoff dazu zu liefern. Die. 


Einführung der 44-Stundenwoche ist daher sehr zweifel- 
haft, denn ein. Appell an die nationale Gesinnung der 
englischen Arbeiter hat noch ne versagt. 


€ ame fe atm at 


Ende des Formerstreiks in England. 
Nach 18wochentlicher Dauer ist der große Streik der 


Former auf den englischen Schiffswerften Ende Januar 
beendet worden, Das Ergebms ist eine wöchentliche 


. Lohnerhöhung von 5 sh die Woche und die Einsetzung 


einer ‚pariläfischen Kommission, welche die Arbeits- 
bedingungen im einzelnen und die Ortszuschläge fest- 
stellen soll. Das Ergebnis ist also für die Arbeiter 
mager genug, und die englische Presse spricht daher 
die Hoffnung aus, daß die Arbeiter aus dem Streik die 
Lehre ziehen werden, daß-es vorteilhafter ist, Schieds- 
gerichisverfahren in Anspruch zu nehmen, als radikale 
Methoden wie -Streik bis zur Erschöpfung der Kassen 
anzuwenden. Der Formersireik ist in dieser Beziehung 


' besonders lehrreich, da man berechnet hat, daß durch 


den Streik der 30000 Former mindestens 100 000 Mann 
brotlos geworden sind. 


tm me pma an^ pete 


Schließung. der Hog-island - Werft. 


Die ‘Nachrichten, nach denen das Shipping Board be- 


 absichfigl, die Hog-Island-Werft als solche aufzugeben, 


Ende der Arbeit noch immer nicht in Sicht. 


scheinen sich zu bestätigen. lieber die Verwertung der 


“ Anlagen schweben mehrere Projekte. 


———— arene 


"Aus der Schiffhauindustrie Schott- 
lands. Große Unzufriedenheit herrscht bei den Eisen- 
arbeitern in dem Clydedisirikt, da sich die Verhand- 
lungen über die neuen Raten für die Bezahlung von 
Stückwerk immer wieder verzögern. Verhandlungen 
sind darüber wahrend der: letzten vier Jahre gepflogen 
worden, aber infolge der gewaltigen Menge von Einzel- 
heiten, die in Betracht gezogen werden müssen; ist das 
} Verschie- 
dene Verireter der Leute schuldigen die Arbeitgeber 
an, daB sie die Sache wohl beschleunigen könnten, es 
iedoch: vorzógen, mit einer Festsetzung der Preise zu 
warten, bis schlechte Zeiten kommen. 

Die Anschuldigung begründet sich darauf, daß Be- 
zahlungen unter den augenblicklichen Verhältnissen 
hohe sein müßten, während solche, die man in schlech- 
teren Zeiten festsetzen würde, sich auf eine medrige 
Basis stützen würden, und daß es daher im Interesse der 
Arbeitgeber läge, die Verhandlungen solange wie mög- 
lich hinauszuziehen. Die: Tatsache besteht, daß nur 
sehr wenige Versammlungen der verhandelnden Komi- 
tees gehalten werden, was eine beträchtliche Unzu- 
fricdenheit unter den in Frage kommenden Leuten her- 
vorgerufen hat. Sie erscheint aber grundlos, wenn man 
bedenkt. daß es leicht möglich: isl, ähnlich wie in 
Deutschland als Akkordbasis- die Zeit anzusehen. 

In der ersten Hälfte‘ des Januär wurden wie gewohn- 
lich nur sehr wenige Schiffe in den schottischen: Werf- 
ten vom Stapel gelassen. Im der zweiten Hälfte des 
Monats waren die Verhältnisse, wieder die normalen, 
und der vom Stapel gelassene Tonnengehalt für den 
Monat dürfte mit der Durchschnitisjanuarförderung 
früherer Jahre korrespondieren. Unter ‘den , Clyde- 
dampfern befanden sich der Turbinendampfer „Manga- 
lore“ von 9800 t für Messrs. Thos & Ino: Brocklebank 
Lid. der Turbinendampfer „Saland” von 8000 t für den 
Koninklijke Hollandsche Lloyd: und der „Hightland War- 
rior“ von 8000 t für Messrs. H & W. Nelson, Lid. Der 
Dampfer „Balzat“ von 5300 t wurde in Parlick für 
Messrs. l.amport & Holt Lid: vom Stapel gelassen. 
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Messrs. Barclay: Curle-& Co, Ltd: von WhHeinch 
hatten zwei Stapellaufe innerhalb einer Woche und die 
Probefahrten des Dampfers „Otaci“ für die Federal 
Steam Navigation Co. Die „Octaci“ ist ein Fracnt- 


. dampfer von 8000 1 und ersetzt das Schiff gleichen 


Namens, welches während des Krieges von dem deut- 
schen Hilfskreuzer „Möwe“ versenkt worden war. Au 
der Ostküste sind drei Schiffe vom Stapel gelassen 
worden — ein Fischdampfer in Aberdeen, der Dampfer 
„Mahmondieh“ von 540 t in Dundee für die Khedivial 
Mail Steam Ship & Graving Dock Comp. Lid. und der 


‚300 Fuß lange Dampfer „Nelly Lasri“ in Burntisland für 


französische Eigentümer. Die Burnt Island Shipbuilding 
Comp. war ursprünglich für den Bau von Dampfern „en 


' masse" nach Art der amerikanischen „Submarine Boat 


Corporation“ gegründet worden, geht jelzl aber so 
schnell wie möglich zu dem Bau von gewöhnlichen 
Schiffen und Schiffen, die für gewisse industrielle 
Zwecke entworfen werden, über. 


Verschärfung der Konzentrations- 
bewegungen in der amerikanischen und 
englischen Schiffbauindustrie. Fast gleich- 
zeitig laufen aus Amerika und England Meldungen dar- 
über ein, da& in den Schiffbauindustrien dieser Lander 
eine starke ZusammenschluBbewegung einsetzt. Die 
amerikanischen Meldungen lauten noch etwas un- 
bestimmt; sie sprechen von einer Organisation aller 
nordamerikanischen Werften einschließlich der kana- 
dischen, einer Vertrustung also, die vielleicht weniger 
aggressive Zwecke verfolgt als den, der zu erwarten- 
den schlechten Konjunktur gegenüber besser gerüstet 
zu sein. Anders in England. Unter der Fuhrung der 
verhältnismäßig noch jungen Northumberland Shipbuil- 
ding Company, an.deren Spitze der als Organisator be- 
kannte Lord Inchcaps getreten ist, scheint sich hier all- 
mählich eine an Finanzkraft und Leistungsfalugkeil 
übermachtige Gruppe von Werften zu bilden, mit dem 
ausgesprochenen Zweck, durch Zusammenfassung der 
Produktionsmittel und Stärkung des finanziellen Rück- 
halts der drohenden ausländischen Konkurrenz zu be- 
gegnen. Daß die Gruppe weitgesteckte Ziele verfolgt, 
geht daraus hervor, daB sie kürzlich die ehglische 
Staalswerft von Chepsiow erworben hal, was an- 
gesichis der bisher bestehenden Unmöglichkeit, diese 
Werft auch nur einigermaßen in Gang zu bringen, auf 
die Kapitalkraft und das Selbstvertrauen der neuen Or- 
ganisation deutliches Licht wirft. 


Fur den Schiffbau bedeuten diese Bewegungen 
nichts anderes als ein Besinnen auf die Notwendigkeit, 
sich modernen Fabrikationsmeihoden zuzuwenden. Für 
die Produktion der in den meisten l.ändern üblichen 
Form von Werften bedeuten die neuzeitlichen Losungen 
von Reihenbau und Normalisierung nichts als Worte. 
Die amerikanischen Riesenwerften waren ein Weg, sie 
zu verwirklichen, der Zusammenschluß mehrerer klei- 
nerer Werften zu einer Produktivgenossenschaft ist cin 
zweiter. Hoffentlich versteht die deutsche Schiffbau- 
industrie die Zeichen der Zeit richtig. Die gemeinsame 
Arbeit im Kriegsausschuß deutscher Werften hat ihr die 
Möglichkeit gezeigt, wie eine solche Zusammenarbeit 
moglich ist. 

Ein neues Schwimmdock in Pensa- 
In Densacola ist kürzlich cin neues 
Schwimmdock von 5000 Tonnen normaler Hebekraft in 
Betrieb genommen worden, das als Hochstlast 6000 t 
heben kann. Die näheren Angaben darüber sind fol- 
Länge über alles 380 Fuß, Breite 94 Fuß über 
alles und 78 Fuß 2 Zoll zwischen den Kästen. Der aus 
den klimatischen Verhältnissen sich ergebenden Vor- 
liebe.der Amerikaner entsprechend, ist das Dock durch- 
weg aus Holz gebaut. Die einzelnen Sektionen sind 
durch schwere Verzachtungen so miteinander ver-, 
i System bildet. 
Die: Pontons. sind an der Seite 12 Fuß, in der Mitte ein- 
schließlich der 5 Fuß 6 Zoll hohen Kielblócke 18 Fuß 
hoch. Als Lenzpumpen dienen vertikale Zentrifugal- 
pumpen, die auf den Pontonboden stehen und elektro- 
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motorischen Antrieb haben. Ein 5000 t-Schiff kann in 


einer Stunde gedockt werden. 


en in SAT e Von den 
Werften Astilleros del Nervion, Euskalduna und La So- 
ciedad Espanola de Construcciones Navales (von letz- 


terer sind Vickers Hauptaktionäre) und anderen kleine- | 


ren Werften sind über 60000 1 Tragfähigkeit wahrend 
des Krieges vom Stapel gelaufen. Meist handelte es 
sich um Schiffe zwischen 2000 und 5000 t; ein Dampfer 
von 12000 t, der „Artagan-Mendi“, 
Euskalduna gebaut. Es gibt in Spanien kleinere’ Werft- 
betriebe für den Bau kleiner Schiffe, hauptsächlich 
Fischercifahrzeuge, in den Fischereihäfen Bermeo, 
J.equeilo und Ondarrao. Die Bilbao-Werften [ur Eisen- 
und Stahlboote sind außer „Astilleros del Nervion, So- 
ciedad Espanola de Construcciones Navales und Com- 
pania Euskalduna de construcion y reparacion de 
bugues, die schon genannt sind: Hijos de Cortadi y Ca., 
Maqguinistra Moderna, Ayo y Uriarte, Babio e Ibarren, 
Jacinto Suarez, Uribe y Eguiraun und Astilleros Ardanaz 
F. A. Die Bilbao-Werften für Holzschiffbau sind: Casi- 
miro Zunzunegui, „Astilleros del Cadagua, Hijis di Men- 
diguren, Viuda € Hijos de Uresandi, Hijos de Amedeo 
Amade, Alberdi, Beascoechea y Ca., Torrontegui, San 
Salvador y Ca. und F. Navajas. Ferner eine Werft für 
Betonschiffbau, nämlich Sociedad de Construcciones 
navales de hormigon armado. Was die augenblickliche 
Bautätigkeit betrifft, so hat Aslilleros del Nervion vier 
Schiffe mit zusammen 15000 i in Bau. Euskalduna 
baut ebenfalls vier Schiffe mit über 16000 t. La So- 
ciedad Espanola de Construcciones Navales hal 
35000 t in Dau, welche Schiffe zum Teil schon fast 
fertiggestellt sind, darunter befindet sich ein trarisallan- 
tischer Dampfer von etwa 17000 1, vier kleinere Tramp- 
dampfer und ein Dampfer von 18000 L Die anderen 
Werften haben insgesamt etwa 20 Boote zwischen 500 
und 1200 t in Bau. Von den größten Dampfern, die 
wahrend des Krieges gebaut wurden, sind drei mit Tur- 
binen ausgerüstet, die von England geliefert wurden. 
Bei den anderen Dampfern sind die Maschinen groößten- 
teils in Bilbao gebaut worden. Wie verlauliet, sollen 
die Werke von Martinez de las Riva von spanischen 
Firmen angekauft werden. (Weser Zo 


Italienischer Schiffbau. Ueber die Bau- 
tätigkeit auf’ den italienischen Werften geben die fol- 
genden Listen AufschluB: 

a) Im bau befindlich: 

I. Schiffswerft Federale in Pietraligure: Dampfer 
„Nr. 1“ 5500 Br.-Reg.-T. 

Il. Schiffswerft Cerusa in Voltri: 
5480, Dampfer „Nr. 104" 5480, Dampier 
6480 Br.-Reg.-T. 

III. Schiffswerft Odero in Sestri Ponente: Dampfer 

„Nr. 301“ 6000 Br.-Reg.-T. 


Dampfer „Nr. 102" 
„Nr. 105“ 


IV. Schiffswerft Ansaldo in Sestri Ponente: Dampter 


„Nr. 231“ („Ansaldo VIIL") 5200, Dampfer „Nr. 25 
(„Ansaldo IX.) 5200, Dampfer „Nr. 233“ („Ansaldo X.) 
5200, Dampfer „Nr. 236" (, ‚Cesare Battisti“) 6500, 
Dampfer „NT. 248“ („Nazario Sauro") 6500, Dampfer 
„Nr. 249" („Ammiraglio Bettolo“) 6500 Br.-Reg.-T. 

V. Schiffswerft Ansaldo Savoja in Cornigliano Li- 


gure: E „Nr. 57“ 5200, Dampfer „Nr. 58“ 5200 Br.- 


eg 

Vi. ‘Schiffswerft Odero in Genua: Dampfer „Nr. 232“ 
6000, Dampfer „Nr. 255" 6000 Br.-Reg.-T. . 

VII. Schiffswerft Esercizio Bacini in Riva Trigoso: 
Dampfer Nr. 78“ 5900, Dampfer „Nr. 82" 5900, Dampter 
„Nr. 85" 5900 Br. -Reg.-T. 

VIII. Schiffswerft Ansaldo San Giorgio in Spezia: 
Damplier 165" 5500, Dampfer ., Nr. 169" 5500, 
170" 5500, Dampfer ,Nr. 174" 5500, 
Dampfer „Nr. 175" 5500 Pr. -Reg.-T. ! 

IX. Schiffswerft Orlando in Livorno: Dampfer 
„Nr. D. B.“ 6000, Dampfer „Nr. D. Bb. 6000 Br.-Reg. -T. 

X. Schiffswerft Alti Forni in Portovecchio: Dampfer 
„Nr. 1“ 5550 Br.-Reg.-T. 
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Dampfer „Nr. CB 10" 5600 


wurde auf der Werft ` 


‚vom Sfapel gelaufen: 


— Xk. Schiffswerft ue Napoletani in Napoli: 
r.-Reg.- 
XII. Sehiftswertt Tosi in Toronto: Damper Nr. 21“ : 
5500, Dampfer „Nr. 5500 Br.-Reg.-T. . : 
XIIL Schiffswerft onen Navali Riuniti in Palermio:. 
Dampfer „Nr. 72" 5500, Dampfer „Nr, 78°“ 5500, Dampfer. 
„Nr. 79“ 5500, Dampfer , ‚Nr. 80“ 5500 Br.-Reg. SE SS 
XIV. Schiffswerft Cantieri Navali -Riuniti in. Ancona: 
Dampfer „Nr. 84“ 5800 Br.-Reg.-T. 


Zusammen: 34 Dampfer, die, mit Ausnahme. von 


~ drei oder vier, alle Frachtdampfer sind von insgesamt 


193 990 1, 


b) Im Jahre 1919 sind folgende Schiffe, 
„Ansaldo VI.“ 5350, „An- 

saldo VII.“ 5350, „Ansaldo San Giorgio 11.“ 5665, „An- 
saldo Savoja ll.“ 5288, „Castelporziano“ 5500, „C.B. 11“ 


2200, „Ybis“ 4550, „Montello“ 6105, „Sestri“ 55400 Bn-/ . 


Reg.-T.,.zu denen noch folgende hinzutreten: „Monte 
Grappa" 6950, „Ombla“ 7659, „Piave“ 6950 Br.-Reg.-T., 
die in den vormals österreichischen Werften gebaut 
worden sind. 

Auffällig ist bei diesen Angaben die Ee 
recht ansehnliche Große. 


Neugründungen in der francos echeh 
Werftindustrie. Während des Krieges sind fol- 
gende Privatwerflen neu gegründet worden: Les Chan- 
fiers de la Seine Maritime, au Trait (Seine-Inférieure); 
Les Chantiers Navals Francais in Caen; La Société 
Normande de Constructions Navales in Caen; La Com- 
pagnie Générale de Constructions Navales in Nantes; 
La Compagnie Générale de Matériel Naval in La Ro- 
chelle; Les Chantiers.du Sud-Ouest in Bordeaux; Les 
Chantiers Industriels de l'Adour in Bayonne; Les Chan- 
tiers Généraux in Cette. Zur Vervollständigung seien 
hier die bereits vor dem Kriegsausbruch in Frankreich 
bestehenden Privatwerften angeführt. Es sind folgende: 
Les Chantiers de France, Dünkirchen; Les Chantiers 
de Normandie, Grand-Quewilly; Les Chantiers de la 
Manche, Dieppe; Les Chantiers Augustin Normand, 
Havre; Les Forges et Chantiers de la Méditerranée, 
Havre: Les Chanliers de Penhoet, Saint-Nazaire; Les 
Chantiers de la Loire, Nantes; Les. Chantiers Dubigeon, ` 
Nantes; Les Chantiers de Bretagne, Nantes; Les Chan- 
tiers de la Gironde, Bordeaux; La Société de Dyle ei 
Bacalan, Bordeaux; Les Chantiers de Provence, Mar- 
seille; Les Chantiers de Barriol, Arles; Les Chantiers 
des Messageries Maritimes, la Ciotat (umgewandelt in 
Société Drovencale de Construction Navales), Les For- 
ges et Chantiers de la Méditerranée, La Seyne. Die 
Leistungsfähigkeit der gesamten Privatwerfien während 
der nächsten. drei Jahre wird in der Zeit vom 1. Juli bis 
30. Juni in Brutto-Register-Tonnen wie . folgt ein- 
geschätzt: 1909 bis 1920 310 000, 1920-21 445 000, 1921-22 
500 000, das sind bis zum 1. Juli 1922 insgesamt 4 255 000 
Br. -Reg. -T. doch dürften diese Schätzungen wohl die 
Leistungsfähigkeit der Werkstätten als solche darstellen 
ohne Berücksichtigung der Arbeiterverhältnisse, der 
EE und Get Leistungsfähigkeit der Hilfs- 
industrie 


nn en 


Americain Bureau of Shipping. Die 
Zeitschrift „Rudder“ bringt. einige Angaben über diesc 
dem Germanischen und Britischen Lloyd entsprechende 
amerikanische Klassifikationsgesellschaft. Als der ame- 
rikanische Schiffbau im Kriege anfing, größeren Umfang 
anzunehmen, verhandelte das Shipping Board mit dem 
British Lloyd über’ die Klassifizierung amerikanischer 
Schiffe. Die Verhandlungen zerschlugen sich jedoch, 
weil der Lloyd den Amerikanern. nicht den von ihnen 
beanspruchten Einfluß auf die Geschäftsführung ein- 
räumen wollten. Das Shipping Board wandte sich dar- 
auf an die 1862 gegründete American Shipmasters Asso- 
ciation, die dann unter dem obigen Namen zu einer rich- 
tigen Klassifikationsgesellschaft umgestaltet wurde. Sie 
unterhält jetzt an der Atlantischen Küste 113, an .der 
pazifischen 30, am Golf 10 und an den großen Seen 
30 Baubeaufsichtiger. Auch in ausländischen Häfen, 
mit Ausnahme der deutschen, ist die Gesellschaft ver- 
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Der Anteil der beim American Bureau klassi- 


treten. 
fizierten Schiffe an der amerikanischen Flotte ‚beitrug 
am 1. März 1916 8%, am 1. Januar 1917 23% und im No- _ 


vember 1918 70%. Im ganzen weist das Register Bureau 
bis jetzt 567 hölzerne; 447 eiserne, 1 Komposit und 
12 Betonschiffe, zusammen 1027 Schiffe mit 2470 518 
Br.- Reg.-T. auf. ; 
Der SE Stand der Schiff- 
. bauindustriein den Vereinigten Staaten. 
In den Schiffswerften der Vereinigten Staaten sind Zur- 
. zeit ungefähr 1 Million Brutto-Tonnen Stahldampfer in 
Bau, abgesehen von denen, die für das Shipping. Board 
gebaut werden. Der Glaube der amerikänischen In- 
dustrie an die Zukunft der amerikanischen Handels- 
marine, wenn sie erst von einer Staatskontrolle befreit 
sein wird, spiegelt sich in dem limfange-der Aufträge, 
die alle für Privatgesellschaften lauten. Der Raum- 
gehalt, der augenblicklich für Privatunternehmen ge- 
baut wird, ist fast so groß wie die gesamte Uebersec- 
‘schiffahrt des Landes bei Ausbruch des Krieges und 


siebenmal so groß wie der Schiffbau aller Arten in den ` 


Vereinigten Staaten beim Beginn der Feindseligkeiten. 

Für die letzten Monate sind die Aufträge auf Bauten 
für die Regierung in stetem Abnehmen begriffen ge- 
wesen. und diese, Monate waren sehr kritisch für die 
‘amerikanischen Schiffswerften. Da die chaotischen 
' Verhältnisse der ausländischen Valuta es den amerika- 
. nischen Werften unmöglich machten, Aufträge vom Aus- 
. land zu erhalten, mußten diese alles daran setzen, um 
. Kontrakte von privalen Unternehmungen im eigenen 
Lande zu erhalten oder ihre Beschäftigung einstellen, 
sobald ihre Aufträge für das. Shipping Board erledigt 
waren. Die erste Lage wurde noch verschärft durch die 
Tatsache, daß die, Regierung selbst Millionen Tonnen 
“von ferfiggestellten Schiffen an der Hand hatte, für 


welche sie Käufer zu leichten Bedingungen suchte. Unter : 


diesen Umständen ist es besonders bemerkenswert, daß 
der Bau von Stahldampfern für Privatunternehmen jetzt 
noch so groß ist, daß es den Werften möglich ist, ihre 
volle Arbeitstätigkeit beizubehalten und auch: noch die 
Hoffnurig besteht, daß diese für die: Zukunft wird bei- 
behalten werden können. Statistiken des amerikanischen 


Bureau of Shipping und Lloyds Register zeigen einen 


dauernden Fori$chrit in der Menge des Raumgehalles, 
der im Bau ist. Im letzten Monat belief sich dieser Zu- 
wachs auf ungefahr 175 000 Brutto-Tonnen, und seit dem 
letzten September auf mehr denn 625 000 t Wie regel- 
mäßig die Steigerung gewesen‘ ist, läßt sich aus der 
folgenden Liste, die die Gesamtzahl der im Bau befind- 
lichen Tonnage für die, letzten vier Monate zeigt, wie 
folgt ersehen: 


Oktober .. 347 345 Br.-T. " 
November 550 714 Br.-T. 
Dezember 805 147 Br.-T. 
Januar . 977488 Br.-T. 


Inland 


, Schiffsverkehr im ek Im ver- 
gangenen Monat sind im Hamburger Hafen 241 Dampfer 
und 147 Segelschiffe und Schleppzüge, insgesamt 
388 Seeschiffe angekommen, von denen 95 Lebensmittel, 
62 Holz, Eisen, Kohlen und Papiermasse und 231 ver- 
schiedene Stückguter geladen hatten. Die Schiffe ver- 
teilten sich der Nationalität nach, auf 292 deutsche, 
25 englische, 15 amerikanische, 11 holländische, 
8 dänische, 14 norwegische, 2 schwedische, 6 franzö- 
sische, 1 finnisches, 7 japanische, 5 chilenische und je 
1 belgisches und brasilianisches Fahrzeug. Fortgehend 

emeldet wurden 227 Dampfer, 138 Segelschiffe und 
d ehleppzuge zusammen 365 Seeschiffe. Von diesen 
fuhren 277 unter deutscher, 25 unter englischer, 13 unter 
amerikanischer, 10 unter holländischer, 8 unter däni- 
scher, 12 unter norwegischer, 3 unter schwedischer, 
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7 unter franzosischer, 6 unter amens e 2 unfer chile- 
nischer und je ! unter finnischer und belgischer Flagge: 
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Die Verteilung der deutschen Handels- 
flotte. In Ergänzung der bisher darüber gebrachten 
Meldungen, seien hier die folgenden Daten wieder- 


' gegeben, die aus einer Erklärung des französischen Mi- 


nisters der öffentlichen Arbeiten herstammen. Fliernach 
hat der Wiedergutmachungsausschu& bisher noch nicht 
endgullig über die Aufteilung der deutschen und oster- 
reichisch-ungarischen Handelsschiffe entschieden. Die 


" vorläufige lleberlassung an die einzelnen Staaten sei 
wie folgt geschehen: England 1827142 t, Frankreich 
512000 1, Italien 597 512 t, Belgien 24 915 L Außerden 


besitzen an Schiffen, die in ihren cigenen Häfen be- 
schlagnahmt wurden: Frankreich 40000 t deutsche, 
England 400000 ł deutsche, Italien 150000 1 öster- 
reichisch-ungarische und die Vereinigten Staaten 


‘620000 t deutsche Schiffe. Es berechnet sich hiernach 


der Zuwachs fur die einzelnen Länder wie folgt: 


England . 2227142 t 
Frankreich 552 000 1 
Italien . 747 312 1 
Vereinigte Staaten E 000 t 
Belgien . 4915 t 


Nach diesen Zahlen käme "ms verteilte deutsche 
Tonnage auf die Summe von 4 171 369 t. 

[m Schlepptau von Chile und La Plata, 
Von der Flotte der Hamburg-Sudamerikanischen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft sind gegenwartig die 
Dampfer „Tucuman‘, „Montevideo“, „Santa Clara“ und 
„Santa Maria“ ım Tau der holländischen Schleppdampfer 
„Roode Zee", „Zwarte Zee", „Seine“ und „Schelde“ 
und eines englischen SERGE auf der Heim- 
reisc nach Hamburg. 

„Tucuman“, „Montevideo“ und „Santa Maria" be 
bringen etwa 18000 t Salpeter, welche Ladung sich 
schon seit dem Sommer 1914 in den Schiffen befindet. 
„Santa Clara“ hat am. 10. Januar mit einer neu über-. 
nommenen Ladung von etwa 6500 t Weizen und Lein-' 
saat Montevideo verlassen. Außer 'anderen deutschen 
Dampfern befinden. sich noch die Dampfer „Santa Ines“ 
und „Santa Rita“ in Valparaiso, Dampfer „Santa Thc-; 
resa" in Iguique. Von diesen ist „Santa Ines“ icer, die‘ 
anderen beiden haben noch etwa 9000 t Salpeter Tur 
Hamburg an Bord. „Santa Theresa" soll von einem 
englischen Schleppdampfer heimgebracht werden. Nach 
der Entloschung sind die Dampfer zur Ablieferung an 
die Entente instand zu setzen. 


Ausland. 
Schnelle Reise des Motorschiffes 
„Balboa“. Das der Johnson-Linie, Stockholm, ge- 


hörende 9000 i große schwedische Motorschiff Bal- 
boa“, welches am 2. Februar mit einer vollen Ladung 
Stückgütern von Hamburg nach Pernambuco, Rio de 
Janeiro, Santos, Rio Grande: do Sul, Montevideo und 
Buenos Aires expediert wurde, isl, nach einem bei der 
Vertreterin der Gesellschaft in Hamburg, der Firma 
Daniel Milberg, eingegangenen Telegramm, nach nur 
18tägiger Reise am 20. v. M. in Pernambuco ein- 
getroffen. Es ist dies ein Beweis dafür, wie sehr die 
Motorschiffe gegenwärtig den mit Kolbenmaschinen 
ausgerüsleten Dampfern gegenüber: im Vorteil sind, die 
bei der herrschenden Kohlenknappheit oft Tage, wenn 
nicht Wochen auf Bunkerkohlen warten müssen. Als 
nächstes Schiff der Gesellschaft wird etwa am 10. März 
das Motorschiff „Kronprins Gustaf Adolf“ von Hamburg 
nach Rio dc Janeiro, Santos, Montevideo und Puenos 
Aires expediert werden. 


kskamdesgecutiren. des amerika- 
nischen Shipping Board. Wie aus Washington 
berichtet wird. hat der Shipping Board dem State De- 
parlement Pläne für dic Errichtung von Agenturen in 
22 Städten des Aüslandes unterbreitet. Die Pläne sind 
noch nicht bis ins einzelne ausgearbeitet, die Errichtung 
weiterer Agenturen soll nicht nur darin bestehen, Ladung 


fur die amerikanischen Schiffe heranzuziehen und für 
die Verfrachlung zu sorgen, sondern auch darin; im 
Interesse des amerikanischen Außenhandels, der Ein- 
fuhr sowohl als der Ausfuhr, unter Mithilfe der amerika- 
nischen Konsulate, tätig zu sein. Zunächst sollen 
22 Agenturen errichtet werden, und zwar 18 in Europa, 
2 in Westindien und je 1 im Mittelamerika und China, 
die sich wie folgt verteilen: Europa: London, Liverpool, 
Newcastle, Cardiff, Paris, Le Havre, St: Nazaire, 
La Rochelle, Dunkirchen, Bordeaux, Marseille, Rotter- 
dam, Antwerpen, Hamburg, Kopenhagen, Neapel, Gi- 
brallar, Lissabon; Westindien: Bermuda und Habana; 
Mittelamerika: Panama, und China: Schanghai. 


Linschwedisches Modell einer Motoör- 
winde. Die Konstruktion. brauchbarer Motorwinden 
gehort zu den wichtigsten Problemen der Hilfs- 
maschinenindustrie. Für größere Motorschiffe scheint 
der elektrische Windenanfrieb sich durchzusetzen, für 
kleinere Fahrzeuge ist die Frage noch vollkommen un- 
geklart und gibt immer neue Schwierigkeiten, 


Eın brauchbares Modell einer solehen Winde ist von 
den schwedischen Lysekils Mach. Verkstad ausgeführt 
worden. Die beifolgende Abbildung zeigt eine Aus- 


Neue schwedische Molorwinde 


j 


fuhrung auf dem norwegischen Motorsegler „Ostfield“. 
Ueberraschend ist dabei die Aehnlichkeit der Anord- 
'nung mit einer Dampfwinde, so daß vor allem der Platz- 
bedarf nicht grober als bei einer Dampfwinde ist, auch 
wenn man von der Platzersparnis infolge des Forlfalls 
der Dampfrohre absıeht. Der Motor ist ein im Zweitakt 
arbeitender, liegender Glühkopfmotor mit Kugellagern 
in einem Rahmenlager und mit einem zentrifugalen Reg- 
ler, der fur gleichmäßigen Gang der -Winde sorgt. Die 
Steuerung, die durchweg in Kugellagern arbeitet, ist 
vollständig eingekapselt. Die Bedienung der Winde ist 
sehr einfach, da sie allein durch Drehen des in der Ab- 
bildung ersichtlichen Handrades erfolgt, mit dem man 
sowohl die Geschwindigkeit wie die Bewegungsrichtung 
regelt. Bei unbelasteter Winde kann man die Trommel 
leer ablaufen lassen, und ebenso ist es moglich, die Las! 
ın schwebender Stellung abzubremsen. Die Winde hat 
15 PS und hebt 2% t. (Motorschiff und Motorboot 
Nr. 5-4, S: 9,) | 
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Inland. 


Zur Preisbildung im Maschinenbau. 
Zu dieser auch für dem Schiffbau wichtigen Frage hielt 
der „Verein Deutscher Maschinenbauäanstallen” am 


SCHIFFBAU daher, 


19; Februar eine außerordentliche Hauptversammlung 
ab. Der Referent Dr.-Ing. Roser führte aus; — — — | 
1915 hat die Ausfuhr des deutschen Maschinenbaues 
600 Mill. M betragen; für die nächsten Jahre Besteht 
die Aussicht, den Wert der Ausfuhr auf mindestens das 


 Zwanzigfache zu erhöhen, wenn die einheimische. Roh- 
` sloffwirtschaff nicht versagt. 


bei Lieferungen ins Aus- 
land sei die Bezahlung in Auslandswährung zu festen 
Weltmarktpreisen zu fordern. Generaldirektor Becker 
wendet sich gegen die Absichten der Rohstoff- und 
Halbstofflieferer, für die zu Auslandslieferungen be- 
stimmten Teile Auslandspreise zu berechnen. Diese 
Preise ‘hatten schon das Sechzig- bis Siebzigfaciie des 
Friedenspreises erreicht, während ein etwa fünfzig- 
facher Friedenspreis das höchste sei, was der deutsche 


Maschinenbau bei der Ausfuhr ins Ausland‘ erzielen 


konne. Die Verwirklichung dieser Absichten würde 
also zum Ruin der deutschen Maschinenindustrie füh- 
ren. Die vom Reichswirtschaftsministerium vorgesehene 
Ausfuhrabgabe sei für die Maschinenindustrie derzeit 
unerträglich und sei zunächst auf die Ausfuhr von Roh- 
und Halbstoffen zu, beschränken. Erst in späterer Zeit 
könne auch an die Frage einer Ausfuhrabgabe für die 
Fertigindustrie herangetreten werden. 

Nach längerer Aussprache wurde folgende Ent- 
schließung gefaßt, die wir auszugsweise wiedergeben: 
Die sprunghafte Preisentwicklung der benötigten Roh- ` 
und Halbstoffe, vereint mit der für die Herstellung von 
Maschinen naturgemäß erforderlichen! langfristigen 
Lieferzeiten. hat den deutschen Maschinenbau in eine 
uberaus kritische Lage gebracht. Bei seiner Erzeugung 
im Werte von vielen Millionen Mark und der Beschäf- 
tigung von ungefähr einer Million an Arbeitern und’ An- 
gestellten erwartet er eine verstándnisvolle Rücksicht- 
nahme bei der zukünftigen Preisgestaltung seitens der 
ihn beliefernden Erzeuger und eine gerechte Be- 
urfeilung der von ihm benötigten Preise und sonstigen ` 
lieferbedingungen durch seine Abnehmer. Ohne nach- 
traglıche Preiserhöhungen für die zu festen Preisen ab- 
geschlossenen Geschäfte und ohne Preisvorbehalte bei 
neuen Aufträgen mit langen -Lieferzeiten kann der 
deutsche Maschinenbau angesichts seiner Abhängigkeit 
von der Preisbildung der Rohstoffverbände nicht leben. 
An die Reichsregierung richtet der Maschinenbau: das 
dringende Ersuchen, die kaum wieder eingeleitete Aus- 
fuhr nieht durch die Erhebung von Ausfuhrabgaben in 
Frage zu stellen. Bezüglich des Beschlusses des Wirt- 
schaftsrates beim Reichswirtschaftsministerium, wonach 
nur für die vor dem 1. Juli 1919 abgeschlossenen Ver- 
trage die Möglichkeit des Rücktritts oder der Wand- 
lung durch schiedsgerichtliches. Verfahren geschaffen 
werden soll, erwartet der. Maschinenbau in Anbetracht 
seiner schwierigen Lage, daß diese Möglichkeit auch auf 
die nach dem 1. Juli 1919 abgeschlossenen Verträge 
ausgedehnt wird, zumal ihm vor Fassung. dieses Be- 
SE keine Gelegenheit, sich zu äußern, gegeben 
wurde. | | 


Verlängerung des deutschen Stahl- 
werksverbandes. Während man in den Verbands- 
kreisen. damit rechnete, daß- ab 1. März die Mitglieder 
berechtigt seien, selbständig ihre Verkäufe  vorzu- 
nehmen, ist jetzt vom Reiehswirtschaftsministerium die 
Verfügung eingegangen, daß der Verband abermals als 
um zwei Monate verlängert zu gelten habe. Fr läuft also 
vorläufig bis zum 1. Juli, und die Werke sind ab 1. Mai 
berechtigt, selbständig zu verkaufen, falls bis dahin 
nicht wieder eine andere Entscheidung: getroffen: wird. 
. Verein deutscher Bisen- und Stahl- 
ındustrieller. Der am 4. d. M. in Düsseldorf ab- 
gehaltenen G.-V. des Arbeitgeberverbandes für den Be- 
zirk der nordwestlichen Gruppe des Vereins deutscher 
Eisen- und Stahlindustrieller lag ein Entwurf- für eine 
Satzungsänderung vor, wonach auch örtliche Arbeit- 
geberverbände dem Verband als Mitglieder beitreten 
konnen. Dadurch wird der notwendige Zusammenschluß 
aller Arbeitgeber der Fisen- und Stahlindustrie er- 
leichtert. — In einer Eingabe an die Regierung äußert 
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-. Ne. 47/16 ` 
sich die östliche Gruppe des. Vereins (Sitz Kattowitz) 
über die Frage „Schiffsraumnot und Erzversorgung* wie 
folgt: Oberschlesien verhüttete 1913: 360 895 f Eisenerz 
aus Schweden. gleich 34,7 o5, 1918: 340.548 1 gleich 
348 4, des gesamten Bedarfs. Kommt, de Erzversor- 
gung aus Schweden infolge der Ablieferung von Schiffs- 
raum an die Entente ins Stocken, so müssen die Hoch- 
öfen zum großen Teil stillgelegt werden, da. sie mit den 
, eisenarmen einheimischen : Erzen: allein. nicht befriedigt 
“ werden können. Die Eingabe schließt mit der Bitte, 
dringend vorstellig zu werden, da& genügend Schiffs- 
raum Deutschland belassen wird, da: sonst der ober- 


Deutschlands Ausfuhr.im Eisen- und 
Stahlerzeugnissem seit Kriegsbeginn. 


Die nachfolgende von der Zentralstelle der Ausfuhr- ` 


bewilligungen für Eisen- und Stahlerzeugnisse aufge- 
stellte Tabelle über Zahl, Wert und Gewicht der in den 
Jahren 1914 bis 1919 bearbeiteten Anträge gibt eine be- 
achtenswerte Uebersicht über den Umfang der wahrend 
der, Kriegszeit und seit der Revolution zur Ausfuhr ge- 
langten Erzeugnisse der Stahl- und Eisenindustrie, so- 


D 


weit eine Ausführbewilligung vorgeschrieben war. 
Geschäfts- — Werl der Gewicht der 
jahr Eine " Ge- zur Ausfuhr zur Ausfuhr 
1. Novbr gegangene nehmigle genehmigten genehmiglen 
bis Anträge Anträge Anträge in Anträge in 
31. Okt. - 1000 M 1000 kg 
1914/15 ..... 60845 44 345 - = — 
1915/16 .... 131 084 86 517 58 657 73 057 
1916/17 .. 1 188 258 161 162 145 055 85 910 
1917/18 .. 213759 166 745 245 982 77 701 
1918/19. . 1344853 118034 914955 358 034 
Insgesamt 
1914 — 19 . . 728 429 576 605 1364 607 394 702 


Auffallend ist hier die Steigerung, die sich seit der 
Revolution in der Ausfuhr geltend gemacht hat. Gegen- 
über dem Durchschnittsgewicht der in den Jahren 1915 
"bis 1948 zur Ausfuhr genehmigten Anträge von etwa 
80000 t ist das Gewicht der genehmigten Anträge des 
Jahres 1918 bis 1919' mit rund 360000 1 etwa vierein- 
halbmal so groß. 

Inzwischen soll die Ausfuhr auf monatlich 100000 1 
angewachsen sein. 


© Die Kohlenindustriellen und das 

Reichswirtschaftsministerium. Zu dem 
Konflikt zwischen dem Reichswirtschaftsministerium und 
den Kohlenindustriellen erfahren wir, daß neue Ver- 
handlungen eingeleitet sind und daß der Reichswirt- 
schaftsrat sich um eine Vermittlung bemüht. Auf aüs- 
drücklichen Antrag des Reichsverbandes der deutschen 
Industrie hat der Reichswirtschaftsrat auf die Tages- 
ordnung seiner Sitzung vom 11. März die Kohlenfrage 
gesetzt. Zwischen Mitgliedern des Reichswirtschafts- 
rates und den beteiligten Stellen werden Verhandlungen 
gepflogen, die es als sicher erscheinen lassen, daB 
man zu einer baldigen Einigung kommt. 


Ausland 


Vom internationalen Eisen- und 
Metallmarkt: Die amerikanischen Werke haben 
große Schwierigkeiten, die Erzeugung von Roheisen und 
von Malb- und Fertigfabrikaten auf die normale Hohe 
zu bringen. Es wird ein weiteres Steigen der Preise 
erwartet, da die United States Steel. Corporation und 
andere große Produzenten die Löhne um 10% erhöht 
haben. Große Nachfrage ist besonders für Schienen 
und Schiffsbaumaterialien. Die meisten Werke haben 
: große Aufträge mit 
nommen; dazu kommt noch eine’ große Anzahl älterer 
Kontrakte, deren Erfüllung allein: Monate in Anspruch 
nehmen wird. Die englischen Werke sind ständig mit 
ihren Lieferungen im großen Rückstand, und es ist fast 
unmöglich, neue Bestellungen für eine Reihe von Ar- 
tikeln anzubringen. Unter diesen Verhältnissen ist es 
selbstverständlich, daß die Preise steigen werden; in- 
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langen Lieferungsfrislen über-. konnen. 


. vorgesehen. 
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folgedessen herrscht unter: den Verbrauchern eine große 
Konkurrenz um die Partien, die man gelegentlich be- 
kommen kann. Die ständige Steigerung der Blech- 
preise ist infolge der Konkurrenz von Amerika stabiler 
geworden. Die Knappheit an verzinkten Blechen ist 
größer als jemals, während die Nachfrage besonders 
für die Ausfuhr unverändert ist. Für verzinktes Well- 
blech Nr. 24 in Bühndeln wird je Tonne fob 50- E verlangt. 


Die Stellung auf dem belgischen und deutschen Stahl- 


markt hat sich nicht zum besseren verändert. Die Er- 
höhung der Eisenbahnfrachten in Belgien seit dem 1. Fe- 
bruar hat ein Steigen fast aller Preise zur Folge. Die 
Kupferpreise, die nach einem gewissen Stillstand wie- 
der zu steigen begonnen hatten, sind etwas gefallen. 
Die Zinnpreise sind unverändert, ebenso die Preise 
für Blei. N 

Kohlenpreise in Frankreich. Die tranzo- 
sische Wiederaufnahme gibt für Kohle verschiedener 
Herkunft in Frankreich folgende Preise an: deutsche 
Kohle 50 Franken, franzäsische 70, englische 150 bis 
160 und amerikanische 280 Franken. 


REN. . 
po Soziale Fragen 


Anpassung der Tarifvertrage an die 
wechselnden Lebenshaltungskosten. Im 
Mittelpunkt des öffentlichen Interesses steht jetzt die 
Frage, wie das Arbeitseinkommen den ständig zuneh- 
menden l.ebenshaltungskosten angepaßt werden konne. 
Das Reichs-Arbeitsblatt beschäftigte sich daher kürzlich 
ebenfalls damit und den Einfluß dieser Erscheinung auf 
das Tarifsvertragswesen. Nach den Ausführungen ım 
„Reichs-Arbeitsblatt“ führte die zunehmende Geldent- 
wertung immer häufiger dazu, daß die Arbeitnehmer sich 
an die l.ohnsätze der noch laufenden Tarifverträge nicht 
mehr gebunden hielten ' und Teuerungszulagen oder 
Wirtschaftsbeihilfen beanspruchen. Bei neuen Ab- 
schlüssen traten an die Stelle der früher üblichen lang- 
jährigen Bindung kurzfristige Tarifverträge oder es wur- 
den die Verträge ohne bestimmte Ablaufstermine mit 
kurzen Kündigungsfristen eingegangen. Um mit der Auf- 


rollung der Lohnfrage nicht gleich den ganzen Vertrag 


zu gefährden, wurde in einigen Tarifvertragen den Ver- 
tragsparteien das Recht zugestanden, das Abkommen 
nur bezüglich der Lohnordnung zu kündigen. Die Kün- 
digungsfristen hierfür sind oftmals wesenilich kurzer, 
als sie für die übrigen Vertragsbestimmungen bestehen. 


Um Lohn- und Gehaltssätze auch ohne Kündigung 
der Tarifverträge dem Preisniveau anpassen zu können, 
hat man in einer großen Anzahl von solchen Verträgen 
Bestimmungen aufgenommen, die unter gewissen Vor- 
aussetzungen bei Zustimmung der Tarıfamter eine Ver- 
ne der Lohnsätze während der Vertragsdauer zu- 
assen. 


Dachte man dabei zunächst nur an den „Abbau“ 
der Löhne, so veranlaßte im weiteren Verlaufe des 
Jahres 1919 die Wahrscheinlichkeit weiterer erheblicher 
Preissteigerungen der notwendigen Bedarfsartikel die 
Vertragsparteien, die Tarifverträge allgemein elastisch 
zu machen, namentlich aber Lohnsteigerungen zuzu- 
lassen. Dabei sind öfters nur die Teuerungszulagen be- 
weglich gestaltet worden. Diese sollen. wie es im Ta- 
rifvertrage fur die Angestellten der Berufsgenossen- 
schaften heißt, den schwankenden Verhältnissen der 
Volkswirtschaft und der dadurch bedingten Kaufkraft 
des Geldes angepaßt und demgemäß geändert werden 
T Bisweilen ist auch eine regelmäßige Ueber- 
prüfung der Teuerungszulagen durch die Tariforgane 
Versuche, die Lohne in ein festes Verhalt- 
nis zum Wechsel der Lebenshaltungskosten zu bringen, 
wie sie in England und Deutsch-Oesterreich bereits in 
groBem MaBstabe unternommen worden sind, waren bis- 
her in Deutschland nur vereinzelt und in kleinerem 
Kreise festzustellen; jedoch spielt diese Frage bei den 
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jetzt in großer Zahl geführten Tarifverhandlungen eine 
wichtige Rolle, so daß anzunehmen ist, daß es auch im 
Deuischen Reiche bald in größerem Umfange zu der- 
arligen Vertragsbestimmungen kommen wird. . 
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. Entwürfe neuer Normblätter. 
Normenausschuß veröffentlicht in Heft 6, 3. Jahrgang 
seiner Mitteilungen (6. Heft der Zeitschrift `. Der Be- 
trieb“) folgende Entwürfe neuer Normblätter: 
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Der. 


D J Norm 146 (Entwurf 3) Dünnwandige l.agerbuchsen. 

D | Norm 147 (Entwurf 3) Starkwandige Lagerbuchsen. 

D ] Norm 179 PAR 1) Glatte Bohrbuchsen, zylin- 

i . drisch. 

D ] Norm 180 (Entwurf 1) Glatte Bohrbuchsen, kegelig. 
D } Norm 300 (Entwurf 1) Einlaßecken für Fenster, 
Fachnorm des Bauwesens. 

D } Norm 336 (Entwurf 1) UntermaBe für Bohrer und 
Senker, Durchmesser der  Kernloch- 
bohrer. c RA | 

D J Norm 337 (Entwurf 1) Kurze  Spiralbohrer mit 

. Zylinderschaft aus Werkzeugstahl. j 

D J Norm 338 (Entwurf 1) Kurze Spirälbohrer : mit 

l Zylinderschaft aus Schnellstahl. EE 

D J Norm 339 (Entwurf 1) Lange Spiralbohrer mit 
Zylinderschaft aus Werkzeugstahl. | 

D ] Norm 340 (Entwurf 1) Lange Spiralbohrer mit 
Zylinderschaft und Mitnehmerlappen aus 
Schnellstahl. 

D ] Norm 341 (Entwurf 1) Spiralbohrer mit Morsekegel 
aus Werkzeugstahl. ° PD 

D ) Norm 342 (Entwurf 1) Spiralbohrer mil Morsekegel 
aus Schnellstahl.: 

D ] Norm 345 (Entwurf 1) Spiralbohrer mit verjünglem 
Vierkantschaft. 

D J Norm 345 (Entwurf 1) Kurze Metallbohrer mit 
Zylinderschaft. 

D ] Norm 344 (Entwurf 1) Spiralsenker mit Kegel- oder 
Zylinderschaft. 

D J Norm 346 (Entwurf 1) Lange  Melallbohrer mit 
Zylinderschaft. 

D ] Norm 347 (Entwurf 1) Metallbohrer mit Morsekegel. 

D ] Norm 348 (Entwurf 1) Anbohrer und Zentrierbohrer. 

D } Norm 349 (Entwurf 1) Leierbohrer. 

D | Norm 350 (Entwurf 1) Holzbohrer mit Kegel- oder 
Zylinderschaft. 

D J Norm 401 (Entwurf 1) Einstemmbänder für Schränke 
und Fenster, Fachnormen des Bauwesens. 

D ] Norm 402 (Entwurf 1) Einstemmbänder für Türen. 
Fachnorm des Bauwesens. 

D ] Norm 408 (Entwurf 1) Aufsatzbänder für. Fenster 


Interessenten, 


und Türen. Fachnorm des Bauwesens. 


welche nicht Bezieher der Zeit- 


schrift „Der Betrieb" sind, können Sonderdrucke der 
Entwürfe mit Erläuterungen gegen Bezahlung von 50 Pf. 
für das Stück von der Geschäftsstelle des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, 
Sommerstraße 4a, zugestellt erhalten. | 

Um Mitteilung der bei der Prüfung sich ergebenden 
Einwände bis 15. April 1920 wird gebeten. 

Für Fachnormen des Bauwesens ist die Einspruchs- 
frıst auf den 15. Mai 1920 festgesetzt. 

Im gleichen Heft werden außerdem die genehmigten 
Normblätter 


D ] Norm 181, Schleifscheiben fur hinterdrehte und für 
spiÓzgezahnte Fräser. _ : 
D ] Norm 182, SR für Fraser und Reib- 


ahlen. 
D ] Norm 183, Schleifscheiben für Vorrichtungen und 
Lehren. ` i 
D J Norm 184, Schleifscheiben für Spiralbohrer. 
D ] Norm 185, Schleifscheiben für Drehstähle 
Holzbearbeitungsfräser. MC 
„Fachnormen des Vereines Deutscher Schleifmittel- 
werke (V. D. S)" abgedruckt. : 


' die Beklagte von dem Verlrage zu befreien. 


und 
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Die endgültig genehmigten Normblaltler werden. auf ` 
weißem und pausfähigem Papier hergestellt; sie kón- 
nen zum Preise von 50 Pf. für Blätter auf weißem und: 
zum Preise von 2M für Blätter auf pausfähigem Papier: 
von obengenannter Geschäftsstelle bezogen werden. 
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Preisausschreiben für eine Schiff- 
brücke. Für den Entwurf einer Brückenverbindung ` 
über den Limfjord zwischen Aalborg und Nörresundley 
in Form einer Schiffsbrücke hat der Rat der Stadt Aal- 
borg ein Preisausschreiben erlassen, das mit Preisen 
von 10000, 6000 und 4000 dan. Kronen ausgestattet ist. 
Die Entwürfe müssen bis zum 30. September d. J. ein- 
gereicht werden.. ; 
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Aufhebung von Schiffbauverträgen 
wegen derLaoahnerhóhung infolge der R'e- 
volution. Zu den darüber schon von uns erwähnten 
Entscheidungen der ‘höchsten Instanz bringen wir noch 
folgenden Spruch des Reichsgerichts vom 24., Februar . 


1920: à 


Mit der Frage, ob die laufenden Schiffbauverträge 
nach den ungeheuren Umwälzungen auf wirtschaftlichem 
Gebiet, wie sie die Revolution mit sich gebracht hat, 
noch zu den ursprünglichen Bedingungen erfüllt werden 
müssen, haben sich neuerdings die Gerichte zu befassen 
gehabt. Es dürfte der allgemeinen Auffassung von 
Recht und Billigkeit entsprechen, wenn das Reichs- 
gericht solche Verträge als aufgelöst betrachtet. In die- 
sem Sinne hat die höchste Instanz auch den folgenden 
Rechtsstreit entschieden; 

Ein schwedischer Tiefseeforscher K. hatte im No- . 
vember 1916 bei der Werft A & R. ein Auxiliarsegel- 
boot zum Zwecke wissenschaftlicher Forschung zum 
Preise von 33300 M bestellt. Ursprünglich sollte die 
Fertigstellung bis zum 15. November 1917 erfolgen, doch . 
wurde die Werft hieran gehindert durch eine Verfügung 
des Hannoverschen Generalkommandos, wonach die 
Herstellung von Privatbauten verboten war. ' Dieses 
Verbot wurde erst Ende November 1918 aufgehoben. 
K. verlangte nun die Fertigstellung bis Ende 1919, doch 
lehnte die Werft dies unter Hinweis auf die ungeheuren 
Lohnsteigerungen ab.. Sie machte geltend, daß sie beim 
Vertragsschluß mit einem Stundenlohn von 58 Pf. rech- 
nen konnte, der nunmehr auf über 2 M gestiegen sei. 
Wenn sie unter diesen Umständen das Schiff für 
53300 M liefern solle, müsse sie etwa 30 000 M zusetzen, 
das könne ihr aber nach Treu’ und Glauben nicht zu- 
gemufet. werden. K. erhob Klage auf Einhaltung des 
Vertrages und erzielte sowohl vor dem Landgericht 
Bremen wie dem Oberlandesgericht Ham- 
burg ein obsiegendes Urteil. Letzteres begründete 
seine Entscheidung wie folgt: 

Die Steigerung der Löhne allein genügt I um 

s han- 
‚delt sich hier um ein Risiko, welches der Unternehmer 


. zu tragen hat, und zwar um so mehr, als die Beklagte, 


wie die Bedingungen zeigen, mit der Möglichkeit von 
Verzögerungen des Baues durch die Kriegsverhältnisse 
gerechnet hat. Mit einer schlechteren Konjunktur und 
einem Wechsel der Zeiten ist immer zu rechnen, wenn 
auch zugegeben werden mag, daß eine Umwälzung wie 


‘die Revolution schlechterdings nicht voraussehbar war. 


Indessen ist es mit den Grundsätzen von Treu und Glau- 
ben nicht vereinbar, wenn die Beklagte dieses Risiko 
auf den Besteller abwälzen will. Uebrigens ist nicht ge- 
sagt, daß, wenn auch dieses eine Geschäft für die Be- 
klagte verlustreich endet, damit das ganze Unternehmen, 
welches doch auch viele vorteilhafte Geschäfte zu ver- 


. zeichnen hat, unrentabel wird. Von einer Unmöglichkeit, 


geschulte Arbeiter zu beschaffen, kann keine Rede sein; 
dies' beweist die Fortführung der Werft zur. Genüge. 
' Diese Entscheidung wurde auf die Revision der Be- 


‚ klaglen vom Reichsgericht aufgehoben und die 


Sache an das Oberlandesgerich! zurückverwiesen. Das 
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.Reichsgericht führte aus: Der Fall liegt ähnlich wie in 


der Sache vom 2. Dezember 1919. Auch damals hatr 


der Senat ausgesprochen, daß unter den Eihnwirkungen : 


der Révolution dem Unternehmer ein Festhalten am Ver- 
frage nicht zugemutet werden kann. Der Einwand der 
„Unerschwinglichkeit“ greift durch und führt zur Auf- 
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.hebung des: Vertrages. Wenn die Beklagie gezwungen 
‚wurde, dén Vertrag einzuhalten, so hätte sie einen Ver- 
Just von 30 000 M, ein Betrag, der fast der ganzen Bau- 
summe gleichkommt., Beide Teile werden beim Ver- 
tragsschluß ein solches Ergebnis schwerlich gewollt 
haben. (Aktenzeichen VII. 413/19.) 
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Inland. | 
Kapitalserhöhungen. 


.  WayB A Freitag A.-G., Neustadt a. Hdt., von 
13 Mill. M und Anleihe von 5 Mill. M. 
Unionwerke A.-G., Maschinenfabriken, Mannheim- 
Berlin, von.3 auf 6 Mill. M. “ 
Jarıa-Zählerwerke A.-G., Munchen, 
55 Mill. M. j 
Hansa-Lloyd-Werke A.-G., Bremen, von 20 auf 
32 Mill. M. hs Tt 


8 auf 


von 2,75 auf 


7' Arenbergsche A.-G. für Bergbau und Hüttenbetrieb, 


En um 7,2 Mill. M Stamm- und 1,05 Mill. M Vorzugs- 
akten. : ' ' 

Gebrüder Böhler & Co., A.-G., Berlin, von 25 auf. 
30 Mill. M. M. 

Deutisches* Kohlendepot, O. m. b. H, Hamburg, von 
4 auf 5. Mill. M. 


Maschinenbau-Anstalt Humboldt, Köln-Kalk, von 27 


auf 33 Mill. M (letzte Erhöhung erst am 30. Dezember 


, 1919 um 6,9 Mill. M und 8 Mill. M Obligationen). 


Oberschlesische Eisen-Industrie A.-G. für Bergbau 
und Hüttenbetrieb um 10 auf 38 Mill. M. 

Roland-Linie A.-G., Bremen, um 12 auf 24 Mill. M. 

Gasmoloren-Fabrik, Köln-Deutz, außer der Er- 
höhung des Kapitals um 4 Mill. M ist eine Anleihe von 
10 Mill. M beschlossen. ` ` 

H. Maihak A.-G., Hamburg, um 0,54 auf 1 Mill. M. 

 Annener GuBstahlwerk A.-G., Annen i. W., um 1 auf 
31 Mill. M. : | 
Linke-Hofmann-Werke A.-G., Breslau, von 16 auf 
32 Mill M. l 
"^J Sachsenwerk, Licht- und Kraft-A.-G., Niedersedliiz, 


.auf 15 Mill. M 


. Bergmann Elektrizitäts-Werke A.-G., Berlin, geben 
20 Mill. M Obligationen aus. ME 
Ex to CHE Dividenden: ` 
^A Oldenburg - Portugiesische Dampfschiffahrts - Rhe- 
derei A.-G., Hamburg, 20% (15, 1596). . 

'Linke-Hofmann-Werke A.-G., Breslau, 17% (24, 24, 
24, 17%). T 

A.-G. für Rheinisch-Westfälische Industrie, Cöln, 6% 
(0, 6, 0, 0, 0%). 
" See EE Linoleum-Fabrik (Anker-Marke) 646 
DI. 


CH 


Lef ` 
Hallesche Maschinenfabrik und EisengieBerei A.-G., 
Halle, 35%. " 

A.-G. vorm. Seidel & Naumann, Dresden, 16% auf 
die Aktien o 16, 0, 0%) und 80 M auf die Genußscheine 
(80, 80, 0, 0). | 
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Die Bugsier- Reederei- und Ber- 
gungs-A.-G.inHamburg hatte, um einer Ueber- 
fremdung des Aktienbesitzes vorzubeugen, eine Kapitals- 
erhöhung um 1 Mill. M mit 5-fachem Stimmrecht auf 
7 Mill. M beantragt, außerdem verschiedene Statuten- 
änderungen betr. Staatsangehörigkeit und Wohnsitz der 
Aufsichtsrats- , und Vorstandsmilglieder .und ferner, 
wegen der Versicherung der Schiffe und Ausgabe von 
Vorzugsanleihen. In der außerordentlichen General- 
versammlung mußte der Vorsitzende bekannt geben, daß 
der Antrag auf Kapitalserhöhung zurückgezogen werde, 


Bergwerks A.-G. „Consolidation“, Gelsenkirchen, 


da von zwei Aktionärgruppen, die über die Mehrheit 
der Aktien verfügen, die Erklärung abgegeben war, daß 
sie gegen Ausgabe der Vorzugsaktien stimmen wurden. 
Die übrigen Anträge wurden genehmigt. Die erwähnten 
Aktionärgruppen sind die Hamburg-Amerika Linie und 
die Dresdner Bank. Es wird angenommen, daß erstere 


^ eine Fusior mit der Pugsier-Reederei beabsichtigt. 


Die außerordentliche Generalversammlung der 
Deutschen Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft „Kosmos“ in Hamburg, die die neue 
Ausgabe von 1,5 Mill. M 4prozentiger Vorzugsaktien mit 
achtfachem Stimmrecht genehmigen sollte, war nicht 
beschlußfähig. Gleichzeitig gab der Vorsitzende die Er- 
klarung ab, daß dem Aufsichtsrat formelle Bedenken 
wegen nicht rechtzeitiger Einberufung der zweiten 
auBerordenllichen Generalversammlung aufgesioßen 
wären, weshalb die Verwaltung sich genötigt sehe, auf 
diese zu verzichten. Der eigentliche Grund hierfür 
dürfte darin zu suchen sein, daß zwei Aktionärgruppen, 
die über die Majorität verfügen, Einspruch erhoben 
haben. Es handelt sich bei dieser Opposition um die 
Nationalbank für Deutschland und die Fürst Henckel 
v. Donnersmarcksche Verwaltung, die in letzter Zeit 
starke Aktienkäufe vorgenommen haben und die so eine 
ol Dale Ueberfremdungsgefahr für nicht gegeben ` 

alten. 


Die Kruppschen Werke beschäftigten vor 
dem Kriege 80.000 Arbeiter und Angestellte. Im Kriege 
stieg diese Zahl auf 115000 und fiel bis zum 1. Januar 
1920 bis auf 32 000, sie ist aber bereits wieder auf 45 000 
gestiegen. Die Feuerschichten werden in drei statt 
früher in zwei Schichten gefahren. Im PreBbau werden 
jetzt . Schiffswellen und ähnliche Stücke geschmiedet, 
das Panzerplattenwerk walzt Bleche aller Art. Ferner 
ist der Lokomotiv- und Wagenbau stark vergrößert. Ein 
Teil der durch die Herstellung von Kriegsmaterial be- 
anspruchten Werkstätten ist außer Betrieb. Als Er- 
zeugnisse haben die Werke den Bau von Maschinen 
aller Art, aufgenommen, bis zu den feinsten Meßinstru- 
menlen herunter, ferner auch landwirtschaftliche Ma- 
schinen. Die Umstellung auf den Friedensbetrieb hat 
nicht so große Schwierigkeiten gemacht, wie erwartet 
worden war. 
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... Die an der Berliner Börse verbreiteten Gerüchte 
uber einen geplanten Zusammenschluß der 
Fried.KruppÄA.-G.inEssen derÄA.E.G.und 
derFelten& Guilleaume Carlswerk A. - G. 
inKoln-Muülheim entbehren, wie auf Anfrage an 


"zustándiger Stelle erklärt wird, jeglicher Begründung. 


Neue Norddeutsche Fluß - Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaft in Hamburg. 
Nach dem Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene 
Geschäftsjahr 1919 erzielte die Gesellschaft-an Frachten, 
lleberladekosten und sonstigen Einnahmen 4 770 144 M 
G. V. 1771866 M); nach Abzug der Unkosten, Zinsen, 
Steuern usw, von 4 132 385 M D 456 742), Abschreibungen 
von 249 559 M (197 568) und Rückstellungen von 201 658 M 
(26 550) verbleibt einschlieBlich des Vortrags von 3027 M 
-{2173) ein Reingewinn von 186542 M (91206), woraus 
9176.M (4452) dem Reservefonds und 9176 M (4452) dem 
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außerordentlichen ` Reservefonds überwiesen, wie be- 
reits gemeldet, 10% Dividende (i. V. 6% auf die alten 
Aktien und 3% auf die neuen Aktien) verteilt, :9774 M 
Tantiemen vergütet, — M (12000) für Kriegssteuer- 
Rücklage verwendet und 8416 M vorgetragen werden. 

Die Umstellung auf die Friedenswirtschaft konnte 
bei der Mannheimer Gummi-, Guttapercha- 
und Asbest - Fabrik A. - C. in Mannheim 
nach Aufhebung der Zwangswirlschaft schon seit Mitte 
Mai vorigen Jahres erfolgen. Einschließlich 49212 M 
(i. V. 162 548 M) Vortrag verbleiben nach 105855 M (i. V. 


111721) Abschreibungen und 92776: M (139704) Kurs- ` 
verlust 528 174 M (735 064) Reingewinn, woraus, wie be- 


reits gemeldet, 15% Dividende (11%) verteilt, 100 000 M 
(900000) zu Sonderabschreibungen verwendet, wieder 
100 000 M für Erneuerungen zurückgestellt und 104 504 M 
vorgelragen werden. Die kürzlich beschlossene Kapitals- 
erhöhung um 913200 M auf 2 Mill. M ist inzwischen 
durchgefuhrt. 

Deutsche Dampffischerei - Gesell- 
schaftNordseeinBremen. In der auBerordent- 
lichen Generalversammlung wurde die 'Erhohung des 
Grundkapitals um 250 000 M durch Ausgabe von auf den 
Inhaber lautenden Vorzugsaktien genehmigt. Ab 
1. Januar 1930 kann eine Hauptversammlung, in der die 
Vorzugsaktien kein Stimmrecht besitzen, mit sieben 
Achtel Mehrheit die weitere Entscheidung über die Vor- 
zugsaktien treffen. Wie die Direktion mitteilte, haben 
sich die Bergarbeiter zu lleberstunden zugunsten der 
Fischerei bereit erklärt unter der Bedingung, daß die 
hierdurch erzielten Mehrfuhren der Fischdampfer den 
Dergarbeitern zugute kommen. Die daran geknüpften 
Hoffnungen auf bessere Kohlenbelieferung hàben sich 
allerdings noch nicht vollstandig erfüllt. 


Die Erzversorgung der Hochofen- 
werkein Oberschlesien ist zurzeit befriedigend. 
Aus Schweden kommen Magneteisensteine, wenn auch 
nicht im lleberflu&, so doch in ausreichender Menge. 
Das Siegerland liefert recht gut; neuerdings kommen 
auch große Mengen aus Bayern. 

In der Generalversammlung der Bergwerks- 
A. - G. Consolidation verwies der Aufsichtsrats- 
Vorsitzende in seinen Ausführungen auf die lleber- 
schichten der Bergarbeiter, die bis jetzt einen gunsligen 
Eindruck gemacht hätten, jedoch gelten die Ab- 
machungen vorläufig nur fur zwei Wochen. 
die Frage, ob die erhöhte Förderung von der Eisenbahn 
abgefahren werden kann; dies müsse man bis jetzt be- 
zweifeln. Der Einfluß der bekannten Abmachungen auf 
die Erträgnisse ist noch nicht abzusehen. Der 100pro- 
zentige Lohnzuschlag auf die Ueberschicht mache 80 M 
pro Schicht aus. Das’ Jahreseinkommen der Berg- 
arbeiter steigt damit im Durchschnitt von 12000 M auf 
16 400 M. Hinsichtlich der Lösung der Siedlungsfrage 
sel er sehr optimistisch. Die Gesellschaft hat insofern 
vorgesorgt, als sie eine verhältnismäßig große Zahl von 
Beamten- und  Arbeiterhauser erworben hat. Dazu 
waren 52 Mil. M aufzuwenden, während Neubauten 
16 Mill. M. gekostet hätten. Eine Bergarbeiterwohnung 
von drei bis vier Zimmern sei heute nicht unter 40 000 M 
herzustellen. Das neue Geschäftsjahr habe sich im 
Januar und Februar gut angelassen. Er glaube, daß das 
Kapitel der Kohlenpreiserhöhungen noch nicht ab- 
geschlossen sei. Die Versammlung genehmigte die 
Dividende von 12%. Vertreten war durch 26 Aktionäre 
ein Aktienkapital von 7,2 Mill. M : 

Die Bestrebungen der französischen 
Schwerindustrie, in den alteingesessenen eisen- 
industriellen Anlagen des Saafrgebietes Fuß zu fassen, 
sind bisher ohne endgültiges Ergebnis geblieben. Nach 
einer Meldung aus Saarbrücken: sollen nunmehr bei 
einem der B aarwerke, der | i 
Bocking & Co. in Halbergerhütte bei Brebach die mehr- 
monatlichen Verhandlungen über 
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sischen'Kapitals damit geendet haben, daß sich im Ein- 
verständnis mit der französischen Regierung die Hauts 
'Fourneaux et Fonderies de Pont-a:Mousson mit 600% 


‘an der Gesellschaft beteiligen. . Das. zuvor als offene 


Handelsgesellschaft beiriebene Unternehmen wurde 4907 . 
in eine G. m. b. H. mit 12 Mill M Stammkapital um- 

gewandelt und hat fünf Hochöfen mit einer Gesamt- 
tagesleistung von 520 t, ferner u. a, eine Röhrengießerei. 


‚ Ausland. | l 
T Dividenden: ? 
Dampfschiff-Gesellschaft Senta, Kopenhagen, 50% 
(40%). DEEP . 
Dempischiff-Gesellschaft Myren, Kopenhageh, 50% 
(4096 Se ? 


ol, 2 

` Dampfschiff- Gesellschaft 

35%. (30%). | l | 
:Dampfschiffahrts-Gesellschaft Patria A.-G., Kopen- 

hagen, 25% (25%). La AN 
Transatlantic Compagnie, 'Kopenhagen, 15%. 
Dampfschiff-Gesellschaff ^ Vendila, ‘Kopenhagen, 

3976 (45%). | \ "E 
` Damptschiff-Gesellschaft Dana, Kopenhagen, 3596 

(7596). E 


Oceaná, Kopenhagen, 


——— en 


. Berndorfer Metallwarenfabrik Arthur 
Krupp A. - G. Die Gesellschaft, die erst vor kurzem. 
ihr Aktienkapital.von 40 auf 60 Mill. Kr. erhöht hat, be- 
antragt eine neuerliche Erhöhung auf ‘80 Mill. Kr — 


Kursbericht 4 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

Gewerbes, mitgeteilt vom 'Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Fel.: Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Hannover, den 20. März 1920.. * 


Wichtig ist- 


Halbergerhütte Rudolf. 


Aufnahme franzö- 


Rhein- u.. Seeschiffahrt-Gesellschaft ` 


] 


l Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahri . e, 780 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport — 
Blohm & VoB . . . . . 2 . .. .. . . 12614 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 420. — 
Bremer Vulkan . . . . . . . . er RIO 
Dampfschiff-Ges. f, d. Niederrh. u. Mittelrhein — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun 22. 830.— 
Dampfsch. Rhederei Horn . . . . 2... 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . == 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 390 9/, 
Deutsche Levante-Linie . 2. 45. 4. 415— 
Deutsche Ostafrika-Linie `. . 253 — 
Elsflether Werft ne GEN 215 —ı 
Emder Rhederei . . . .. ©... 318 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 250 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . . . . . 672... ` 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 752 — 
Flensburger Schiffsbu . . . . . .'. 599 24, 
Frankfurter A.-O. f. Rhein- u. Mainschiff . — 4 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . . . [41 — 
Hamburg-Bremen-Afrika . ... . . . 330 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampíschiff: . 258 — 

' Hansa Dampfschiffahri . . . . . 371 — 
Howaldiswerke . . . . . . . . , 252-2 
Mannheimer Dämpfschleppschiffahrt .. ER 

. Midgard Die Seewerk A.-G.. .'. . 135 «— 
Mindener Schleppschiff ZEN ENN 326 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel. . . . . SR 
: Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 417 — 
Neptun, Schiffswerft. . . . . , |. ,. . 274 Ya 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . ` zal 
Norddeutscher Lloyd ... . . ; ,. .- 172 Ya 
Ocean Dampfer Flensburg . . . . . . 325— 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . — 
BReiherstieg Schiffswerft . . . . . . . 270 Ya 
Reederei. Aktien-Gesellschaft von 1896 . 200 — 
Rhederei Frisia . . . . . . 2 . . =. 
Rhederei Juist . . M 90 — 
Reederei Visurgis i. L.. 225 — 


Nr. Nr 47/18 | 

Name: Kurs: 
Rolandlinie . d 311— 
Schleppschiffahrt - a. d. Neckar . . 185 — 
Schleppschiff-GesellschaH Unterweser 550 — 
Schles. Dampfer Comp. . Ae 77 395 — 
Schiffswerft Henry Koch . 160 — 
Sachs. Böhmische Dampfschiffahrt . 133 — 
Seck, Dresden . : 216 — 
Seebeck Schiffswerft . AME ST. s GD Za 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . . . . . . 488 


Names Kurs. 
Seekanal Schiff. Hemsoth 95-— 
Stettiner Vulcan . = 
Tecklenborg Schiffswerft CC ba 
Vereinigte Bugsier- und Fracht- Gesellschaft . 840 — 
Vereinigte Elbeschiffahrt- este 60 — 
Weser AO. .. . . Mw ae. 1 345 ët 
Woermann Linie . . . 213 


(Wunsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Kriegsschiftibau 


Germany's largest submarine mine-layers. Von S. O. 
Wenman-Adie. (The Motor Ship and Motor Boat 
6. Febr. 20 S. 8) Erörterung der Einzelheiten der 
Motorenkonstruktionen der deutschen Unterseeboots- 
Minenleger „U M7"—,U 116". Abbildung dieser 
Fahrzeuge im Dock und beim Abwracken. 


Submarines in general-German submarines in part- 
cular. Von Commander Land. (Shipbuilder Febr. 20 
S. 109.) Auszug. aus einem Vortrage von der Society 
of Naval Architects and Marine Engineers November 
1919, Es werden besonders anerkannt die ausge- 
zeichneten Motore, die Periskope und der große Ak- 
tionsradius der Fahrzeuge. 


Handelsschitibau 


The single-screw Channel steamer „Killarney“. (Ship- 
builder Febr. 20 S. 139) Beschreibung nebst Ab- 
bildung. 


Zeitschriffenscheu 


— - - eem 


The Ballin composite type of steamship.  Shipbuilder 
Febr. 20 S. 129.) Konstruktion von hölzernen Dampf- 
schiffen, die in den Vereinigten Staaten während des 
Krieges gebaut wurden. Einrichfungszeichnungen, 
Haupfspant und Beschreibung eines Fahrzeuges von 
508' Lange. 


U. S. Oil Tanker „Ramapo“. (Shipbuilder Febr. -20 
S. 134) Genaue Probefahrtsdäten, Angabe der Kon- 
struktionsverhältnisse für Schiff und  Maschinen- 
anlage. 

Dampfkraftanlagen 


Die Dampfturbine für die Abgabe von Niederdruck- 
dampf. Von Prof. Dr.-Ing. H. Baer. (Zeitschrift fu: 
Turbinenwesen 30. Januar 20 S. 25.) Vergleich de: 
Turbine und der Kolbenmaschine bei ihrer Anwendung 
für die Abgabe von niedergespanntem Dampf. Zu- 
sammenstellung von Versuchsergebnissen an Gegen- 
druck- und Entnahme-Tufbinen sowie an Kolben- 


dampfmaschinen mit Zwisc hendampfentnahme. 


rttengeseisenn Oberbilker Stahlwerk, püsseidort 
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Schmieden des Ruders eines großen Kreuzers aus einem Hundert- Tonnenblock. 


BETT dV P TER. 
a H 


SEN dE KE UN Cie am" 


Hosted oy À GO JOQIC 


Seite 548 


nn annia "ate entr met Vista Aure i erri ug e e gend 
— 


S. S. ‚Liviathan“, 
AShipbullder Febr. 20 $..118) 


The ‘propelling machinery of the U.S 
Von H. B. Anderson. 


‘Erörterung der Maschinenanlage des früheren deut- 


schen Schnelldampfers „Vaterland“. u A 


Verbrennungsmotoren 


Diesel engine castings. Von F. ]. Cook. (The Motor 
Ship. and Motor Boat 6. Febr. 20 S. 123.) Bericht. 
über einen Vortrag vor der North-East- Coast Insti- 
tution of Engineers and Shipbuilders in Scotland. Er- 
orterung der Zusammensetzung des Kolbengusses. 


Motore für schwere Oele. (Segelsport 15. Febr. 
S. 81) Der Verfasser 
auch für Jachten und schnelle Sportboote. 


Die Entwicklung. der 
Von Holzwarth. (Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 28. Febr. 20 
S. 197.) Kurze Beschreibung der Weiterentwicklung 
obiger Turbine bei der Fa. Thyssen & Co. A.G., Mül- 
heim-Ruhr, nach folgenden Gesichtspunkten: Theore- 
tısches, Wirtschaftliches und Bauliches. Die Er- 
probung wird auf PBetriebsgasturbinen ausgedehni, 
von denen zurzeit einige 1m Dau sind. 


Special valve-grinding fixture. for Hispano- -Suiza air- 
craft engines. (Am. Machinist 8. Nov. 19, S. 316.) 
Beschreibung der Einrichtung. 


Hiltsmaschinen und Apparate 
Eine benzin - elektrische An Bauart Tilling- 
Stevens. (Engineering 6. Febr. 20.) Betrieb durch 
einen Vierzylinder - Benzin - Motor, der mit einer 
Gleichstromdynamo - von 200 Volt Spannung ge- 
kuppelt ist. Letztere kann durch Zwischenschaltung 
eines. HKlektro-Motors auf eine Kreiselpumpe für 1600 
Liter/Min, Leistung bei 8,5 Atm. Gegendruck. 


Valve steels for ` internal combustion engines. (The 
Engineer 26. Dez. 19 und Engineering 12. Dez. 19.) 
Ventilstähle für Verbrennungsmaschinen. 
der Schäden, die an den Ventilen von Verbrennungs- 
motoren, insbesondere Flugzeugmotoren, auftreten. 
Auswahl des Ventilstahls nach einer Wertungstatel. 


Motor- und Segelsport ` 


Neue  Doppelzweier - Wanderrudergig. (Wassersport 
19. Febr. 20 S. 77) Entwürfe von Rehfeldt. Boots- 
typ der Wettfahrtsvereinigung Berliner Gigsegler, der 
sich großer Beliebtheit als Wanderboot für die deut- 
schen Pinnengewässer erfreut. 
Finrichlungszeichnung nebst Beschreibung. 


A 90 - I} - Twin - Screw Motor Yacht. 
and Motorboat 6. Febr. 20 S. 127.) 
gebaut von 


Ri 6" X 15 5" 


ri —ÁÁ—À 


4' 6" 


Thornycroft-Motor c. 
richtungszeichnungen.: 


‚Mästlegen und Mastlegecinric htungen.. 
: (Der Segelsport 15. Febr. 20 S. 74) Vorschlag be- 
währter und preiswerter Mastlegeeinrichtung unter 
Peifugung von Skizzen. DR e 
Flbjolle. Von Dinklage-Hamburg. 


20 S. 82) Eigener Entwurf | &ines Bootes 
6,5 X a m Abm. und 27 qm Segelflàche am Wind. 


Entworfen und 


Abm. . Antrieb 


Geschwidigkeit 11%, 


durch zwei 


kn. Ein- 


Theorie und Versuchswesen 


estigkeifsprüfungen eines ` Holz- ` und eines Dural- 
Schwimmers. Von Lewe, (Zeitschr; für Flugtechnik 
. und Motorluftschiffahrt 14. Febr. 20. 37) Be- 


lastungsproben für Doppelschwimmer eines Marinc- - 


Auf: Grund der Er- 


Flugzeuges von 1500 kq Gewicht. E 
CT 


gebnisse wird dem Dural- SES 
ren l | Së 
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Holzwarth-Gaästurbine seit 1914. 


Erörterung . 


Thornycroft fur griechische Rechnung. 


20. 
empfiehlt Petroleummotore . 
"Ein Fischereihafen in Danzig. 


- 


` Hochwertige Werkstoffe. Von F. Kretzse chmar 


Linien, Segelriß und 


80 DS- 


-SCHIFFBAU 


— EE ER ER E EE ee a peur apto une E prar rt 
Le Ee SE EE EEE SE EE Ee m 


| Ein neues Verfahren 


| Frankfurter 
& Wittekind, Frankfurt à. M., über. Preßlufi-Werkzeuge 


(The Motor Ship 


Van: Praktikus. 


(Segelsport 15. Febr. < : 
von ` 


Vorzug., Mf 


RA Dortmunder Union 
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dee Ercineehihg: 49. "eot 49 = X 
17. Nov. und 19. Dez. 19) .Vollstündige Theorie: der. 


— Lufischraube auf Grund von. Tunnelversuchen. "Ab, 


leitung von Formeln. für die zweckmäßigste. Ditden- `" 
~ sionierung und für den bestmöglichen a T 
2-,.3- und 4- flügliger . ‚Luftpropeller: 2 DU 
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Verschiedenes - 


zum Verbessern . de Schmier- 
fähigkeit von Mineralólen. ` (Engineering 6. Febr. 20.) 
.Zweck.des Verfahrens ist, den bisher üblichen. Zu- ` 
satz von Pflanzenölen (Fettólen) durch viel. geringere | 
Zusätze von Fettsäuren zu ‚ersetzen. 


(Das Schiff. 27. Febr, 20 

S. 85) Die Schaffung eines ‚derartigen ‚Hafens. wird. 
‚als dringend. dargestellt. Es wird, auch für möglich 
gehalten, von Danzig aus Hochseefischerei mit Fisch- 
dampfern, ähnlich. wie neuerdings von De ang 

Rostock aus zu betreiben. 


Mittel zur Sicherung der Schiffahrt in den Minen e 
len. (Hansa 7. Febr. 20 S. 118.) Bekanntmachungen 
des Küstenbezirksamtes IV zur in der interessierter 
Kreise. Ueber den Lotsendiens in der Nordsee. 


. Die "heutige Nummer enthält. eine: Beilage der 2 
Maschinen - Akt. ~ Ges. vorm. ‘Pokorny - 


aller Art, worauf. wir besonders aufmerksam machen. | 
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BEDEUTENDE VORTEILE 


bietet die Benutzung unserer neuen Blechkanten-Hobelmaschine, die vore 
stehendes Bild zeigt. Das zeitraubende Aufspannen des Bleches von Hand 
und durch hydraulische Druckstempel fällt ganz fort. Die zu behobeinden 
Platten werden durch 5 kräftige Elektro - Magnete auf ihrer Unterlage fest- 
gehalten, die In den drei mittleren Tischtellen eingebaut sind. Jeder hat 
eine Zugkraft von 15000 kg und kann für sich allein ein- und ausgeschaltet 
werden. Die Maschine kann Nickelstahlplatten von 60 kg Festigkeit bei 
20 Prozent Dehnung und einer Fiächenausdehnung von 12 m Länge und 1 m 
Breite bearbeiten. - Wir bauen sämtl. Hilfsmaschinen für Schiffbauwerkstätten. 
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Die maschinellen Anlagen an Bord von Handelsschiffen 
vom Gesichispunkt der Wärmewirtschaft | 


Ein Beitrag zur Frage des Wiederaufbaues unserer Handelsflotte von Drofessor Dr.-Ing. Gumb el, Charlottenburg. 


Einleitung. uber der Wirtschaftlichkeit in den Hin- 

Die durch den Krieg geschaffenen Verhältnisse ` tergrund. Auch die Frage der Gewöh- 
treten im. industriellen Leben nicht zum mindesten im nung des Betriebspersonals an be- 
Mangel an Brennstoffen fühlbar in die Erscheinung und Stimmte übliche Ausführungen muß 
lenken auf jedem Industriegebiet die besondere Auf- heute gegenüber der Frage der Wirt- 
merksamkeit auf die wirtschaftlichste Ver- Schaftlichkeit im Betrieb zurücktreten 
wendung der Brennstoffe. Mehr als das: Die und kann es auch, nachdem die Einführung der Ver- 
vor dem Kriege rein privatwirtschaftliche Frage des brennungsmaschine und der Dampfturbine bereits vor 
Brennstoffverbrauchs ist heute eine volkswirlschaflliche dem Kriege ein mit Neuerungen vertrautes Maschinen- 


Frage geworden, an deren Lösung nicht nur das ein- personal zu erziehen begonnen hatte und die Anforde- 
. zelne industrielle Unternehmen, sondern auch die Volks- rungen der Marine wahrend des Krieges auf Turbinen- 
gemeinschaft in hohem Maße interessiert ist. schiffen und Unterseebooten diese Erziehung in treff- 

Eine wichtige Klasse von industriellen Brennstoff- licher Weise vervollständigt haben. Es warezube- 


‚verbrauchern bilden die Reeder, insofern, als sie nach dauern, wenn die Rücksicht auf vor- 
Umfang des Brennstoffverbrauchs mit an der Spitze der handene Einrichtungen der Erbauer, auf 
Verbraucher stehen und ihr Brennstoffbedarf infolge der Zeichnungen und Modelle, den Wieder- 
unvermeidlichen Abhängigkeit vom Brennstoffmarkt des aufbau unserer Handelsflotte in Bahnen 
' Auslandes für das deutsche Wirtschaftsleben von be- lenken würde, die wir von unserem heu- 
sonderer Bedeutung ist. Ersparnis im Brennstoff der tigen Standpunkt aus als unwirtschaft- 


deutschen Schiffe spart deutsches Kapital in Form des lich bezeichnen müßten. 

deutschen Energievorrats wie in Form des deutschen Ä 

Goldbesitzes. Bei dem Wiederaufbau unserer Handels- Energieformen. 

flotte, an dem alle Volksgenossen in gleichem Maße Dem Fahrzeug auf See stehen drei Energiequellen 


interessiert sind, und auf den Arbeiter und Industrielle, „ur Verfügung. 
Techniker und Verwaltungsbeamte ihre äußerste Kraft 


- und Aufmerksamkeit vereinen sollten, muß deshalb die 1. Die Muskelenergie der Besatzung, 


N 


Frage der wirtschaftlichen Verwendung des in den 2. die von der Sonne ausgestrahlte Energie, 
Brennstoffen uns verbliebenen Kapitals in allererster 5. die in mitgeführten Brennstoffen enthaltene 
Linie stehen. Die folgende Studie soll einen > - Energie. 

Beitrag zu der Frage liefern, in wel- Die Muskelenergie kommt infolge ihres ge- 
cher Weise die maschinellen Anlagen an ringen Absolutwertes als ausschließliche Energiequelle 
Bord von Handelsschiffen vom Stand- nur für ganz kleine Fahrzeuge in Frage. Ihre Verwen- 


punkt der Wärmewirtschaft am zweck- , dung ist infolge des Wertes des Energieträgers und der 
maBigsten auszubilden und anzuórdnen zum Ersatz der ausgegebenen Energie in Form von 
sind. Betriebssi c herheit der Anlagen ‘Nahrungsmitteln aufzuwendenden Betriebsstoffe trotz 
muß dabei nach wie vor als erste Forde- des hohen, dem der besten Kraftmaschine mindestens 
rung aufrecht erhalten bleiben. Da- gleichen Wirkungsgrades der Umsetzung als unwirt- 
gegen treten die Anlagekosten gegen- schaftlich zu bezeichnen. Nimmt man an, daß von 1 kg 


-— 
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Kohle etwa 1000 W.E. nutzbar in Form ner 


Arbeit gewonnen werden können, so entspricht dies 
eiwa dem Betrag an mechanischer Arbeit, welchen 
drei Mann in achtstündiger Ablösung während 24 Stun- 
den zu leisten imstande sind: also die Muskelarbeit von 
drei Mann während 24 Stunden gleichwertig mit 1 kg 
Kohle. 


Die zweite Energiequelle, die Strahlungs- 
energie der. Sonne, ist für die Fortbewegung der 
Schiffe von der allergrößten Bedeutung. Indem näm- 
lich die Sonnenstrahlung von zeitlich und örtlich ver- 
schiedener Stärke ist, entstehen an der Erdoberfläche 
verschiedene Luftdichten und damit Luftströmungen, 
deren Energieinhalt zur Fortbewegung der 
Schiffe durch Segel] ausgenutzt werden kann. 
Da die Strahlungsenergie der Sonne kostenlos und die 
zum Segeln benötigte Bedienung verhältnismäßig ein- 
fach ist, stellt die Ausnutzung der Sonnenstrahlung im 
Segeln das wirtschaftlichste Arbeitsverfahren dar. 
Seine Anwendbarkeit wird nur dadurch beeinträchtigt, 

daß mit dem Vorhandensein einer genügenden, insbeson- 

dere geeignet gerichteten Luftströmung. nicht immer und 
. überall gerechnet werden kann; Ergänzt man aber 
Segelschiffe durch wirtschaftlich arbeitende motorische 
Antriebe, welche nur dann in Tätigkeit treten, wenn die 
kostenlose Sonnenenergie in Form von Wind in nicht 
genugendem Maße zur Verfügung steht, so kann der 
eben erwähnte Mangel der linzuverlassigkeil des An- 
triebes zu einem gulen Teil ausgeglichen werden, 'zu- 
mal wenn es sich um Fahrlen handelt, deren Windver- 
hältnisse mit einiger Sicherheit aus der Beobachtung 
bekannt sind. 


Die Segelschiffahrt schien vor dem Kriege in dem 
Kampf mit dem rein motorisch bewegten Schiff unter- 
hegen zu sollen. Es will mir scheinen, als ob sich 
unter den heutigen Verhältnissen für 
die Segelschiffahrteine neue Blütezeit 
auftun konnte, sei es in der Form von 
Segelschiffen mit Hilfsmotoren oderin 
der Form motorisch betriebener Schiffe 
mit Takelage, wobei die beiden Formen sich 
nur durch den verhältnismäßigen Anteil unterscheiden, 
den die kostenlose Sonnenenergie zum Gesamtantrieb 
beisteuert. 


Die dritte Energiequelle, die in Brennstoffen 
gebundene Energie, ist die bei weitem wich- 
tıgste insofern, als im Brennstoff in verhältnismäßig 
kleinem Raum große Energiemengen gespeichert und 
beliebig befördert werden können. Die Umwandlung. 
der Brennstoffenergie in mechanische Arbeit kann auf 
verschiedene Weise erfolgen. Es sollim Folgen- 
den unsere Aufgabe sein, zu unter- 
suchen, auf welche Art diese limwand- 
lung durch zweckmäßige Wahl’und An- 
ordnung der maschinellen Antriebe an 
Bord am wirtschaftlichsten erfolgen 
kann. 


Umformung der Brennstoffenergie. 


Wenn wir von Zukunftsplänen, wie der unmittel- 
baren Umformung der im Brennstoff gebundenen Ener- 
gie in elektrische Energie, absehen, verbleibt als ein- 
ziges Mittel, die gebundene Brennstoffenergie frei zu 

machen, die Verbrennung und als Mittel, die ge- 
wonnene freie Energie in mechanische Arbeit zu ver- 
wandeln, die Erzeugung einer unter Druck 
stehenden Arbeitsflüssigkeit. In der Aus- 
führung sind drei Möglichkeiten zu unterscheiden: 
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‚fester Teile und der 


Nr, em E 


^ 4 Die, miaire Verbrennung in der Kraft- 
maschine, die Verbrennungsprodukte ‚bilden die _ 
i Arbeitsflüssigkeit; 


2. die Vergasung des Drennstoffes außerhalb DM 
Kraftmaschine und die Verbrennung der Gase in | 
der Kraflmaschine zur Arbeitsflüssigkeit: 


A die Verbrennung des Drennstoffes und die ES 
" zeugung einer unter Druck stehenden Arbeits- 
flussigkeit außerhalb der Kraftmaschine. 


Jedes dieser Umformungsverfahren ist mit Energie- 
verlusten verbunden. Es ist Sache der Technik, die - 
Verfahren so zu leiten, daB die gewonnene mecha- 
nische Arbeit ‘einen -möglichst hohen Anteil der ge- 
samten im Brennstoff gebundenen Energie ausmacht. ` 
Die Mittel dazu sind im einzelnen ausgiebig erforscht 
und sollen mm Folgenden als bekannt vorausgesetzt 
werden. Es soll nicht Aufgabe unserer Studie sein, die 
Möglichkeiten der Verbesserung der Energieumformung 
in den einzelnen Maschinen zu untersuchen, wir wer- 
den vielmehr im allgemeinen vorausselzen, daß diese 
Umformung — die Maschine als Einzelgegenstand be- 
trachtet — so gut erfolgt, wie dies nach dem heutigen 
Stande der Erkenntnis und der Technik möglich ist. Die 
Wirtschaftlichkeit der maschinellen Anlagen. eines in- 
dustriellen Unternehmens — z. B. also eines Schiffs- 
betriebes — ist aber durchaus nicht mit der Güte der 
einzelnen Maschinen erwiesen. Man wird viel- 
mehr die wirtschaftliche Betrachtung 
auf samtliche in dem industriellen Werk 
zusammenarbeitenden Energieverbrau- 
cher ausdehnen müssen, mit dem Ziel, 
Abfallenergie des einen Verbrauchers 
als Nufzenergie für einen zweiten Ver- 
braucher zu gewinnen und so den Ge- 
samtaufwand an Energie so gering wie 
moglich zu gestalten. 


Das erstgenannte Verfahren — die unmittel- 
bare Verbrennung des Brennstoffes in 


‘der Kraftmaschine — ist bis heute an die Be- 


nutzung flüssiger Brennstoffe — Benzin, Petroleum, 
Rückstandsöle, Teeröle — gebunden. Der wirtschaft- 
lichen Ausgestaltung des Verfahrens sind die Orenzen 
durch die zulässigen Drucke und ‘Temperaturen ge~. 
zogen. Die Verwendung von Benzin, Spiritus oder De- 
qroleum kommt für Handelsschiffe schon mit Rücksicht 
auf die Feuergefährlichkeit und den Preis nicht in 
Frage. Der Größe von Schwerölmotoren ist durch die 
Ausführbarkeit der Zylinder eine bestimmte obere ` 
Grenze gesetzt. Die Leistung der. Schwerölmotore läßt 
sich sonach, wenn man einen bestimmten Zylinderdurch- : 
messer als festliegenden Höchstwert ansieht, nur durch 
Erhohung der REESEN? und der Zahl der 


` Zylinder steigern. 


Die unmittelbare NEE fester 
Brennstoffe in der Kraftmaschine, z. B. 
in der Form gepulverter Kohle, scheitert an der unvoll- 
kommenen Verbrennung selbst noch so fein verteilter : 
schleifenden Wirkung der im 
Brennstoff vorhandenen mineralischen Bestandteile. 
Sieht man von der zurzeit noch nicht zur industriellen 
Verwendung reifen Verílüssigung des festen Brenn- 
stoffes durch Hydrierung ab, so verbleibt nur die Mög- 
lichkeit, den festen Brennstoff durch Verga- 
sung in eine für die unmittelbare Ver- 
wendung in der Kraftmaschine brauch- 
bare Form überzuführen. 


Die Einführung der Sauggasmaschine an 
Bord ist bisher an der Schwierigkeit, eine Gaserzeu- 
gungsanlagejizu schaffen, welche für beliebige Kohlen- 
D " é : 


m 
S * 


'eóriéi brauchbar isl "óeschelieii; sowie an Met geríngen 


"Anpassungstáhigkeit der Oaserzeugüngsanlage. an den . 


im Bordbetrieb unvermeidlichen , plötzlichen Wechsel 
der Belastung.‘ 

Die dritte Art der Energieujnsetzung. besteht in 
dei > Verbrennung des. Brennstofies 
‚außerhalb der Kraftmaschine und der 
Erzeugung einer unter.Druck stehenden 
Arbeitsflüssigkeit, welche gespeichert, 
fortgeleitet und in der Kraftmaschine 
zur Erzeugung mechanischer Arbeit ver- 
wendet werden kann. Das.System besteht hier- 
nach aus drei Teilen: `> "` 

1. Dem Wärmeaustauschapparat, in welchem der 
Brennstoff verbrannt und die freiwerdende Wärme 
an die Arbeitsflüssigkeif unter Steigerung ihres 

\ Druckes abgegeben wird; 


2. ‚der zum Transport der unter Druck stehenden Ar- 


 beifsflüssigkeit dienenden Rohrleitung: 

3. der Kraftmaschine, in welcher der Arbeitsflüssig- 
keit ihre Energie weitmöglichst in Form Ne 

'. nischer Arbeit entzogen wird. 

Von der Arbeitsflussigkeit sind die folgenden An- 
acus zu erfüllen: ' 
. Die Temperatur und der Druck müssen in Gren- 
zen bleiben, welche stofflich mit Sicherheit - be- 
herrscht werden konnen; 

2. die Arbeitsflüssigkeit muß für die handelsüblichen 
" Materialien und für den menschlichen Organismus 
zum wenigsten in der Verdünnung, welche den 

., ` unvermeidlichen Undichtigkeiten der Rohrleitun- 
gen, Stopfbüchsen usw. entspricht, unschädlich 
sein; 

3. der Unterschied der spezifischen Volumina der-Ar- 
beitsflüssigkeit in den gegebenen Temperatur- 

, /und Druckgrenzen muß möglichst groß sein. 

4. der Abwärmeverlust, d. h. die Wärmemenge, wel- 
che mit der Arbeitsflüssigkeit aus der Kraft- 
maschine a wird, muß möglichst ge- 
ring sein. 


Bedingung 2 schesnid die Zahl der möglichen 
Stoffe, z. b, Ammoniak, schweflige Saure, Quecksilber, 
sọ sehr sie vielleicht von Gesichtspunkt 3. und 4 aus 
als brauchbar erscheinen konnten, auf den einzigen 
Stoff Wasserdampf eip. 


‚ Nach dem Gesagten kommt für den maschinellen 
Antrieb von seegehenden Handelsschiffen die in den 
‘Luftströmungen aufgespeicherte Strahlungsenergie 
der Sonne und die in den Brennstoffen aufgespei- 
cherte Energie in Frage. Beschränken wir uns in 
unserer Betrachtung auf die im Brennstoff gebundene 
Energie, so kann dieselbe bei flüssigen Brennstoffen 
durch unmittelbare Verbrennung in der Krafimaschine, 


bei festen Brennstoffen durch Verbrennung außer- . 


halb der Kraftmaschine, Erzeugung von gespanntem 
Wasserdampf und Verarbeitung desselben in der 
Kraffmaschine in Be ETE Arbeit umgewandelt 
werden. 


Umseizundsverlüste. S 


Jedes der geschilderten 'Arbeitsverfahren ist- mit 
Energieverlusten verbunden. Ganz allgemein wird man 
zwei Arten von Energieverlüsten unterscheiden können. 


1. unmittelbarer Energieverlust in Form von abge- | 


führter Wärme; 


2. Energieverlust in Form von zur Aufrechterhaltung 


des Arbeitsprozesses erforderlicher zusätzlicher 
Energie. Jede Kraftmaschine benötigt zu ihrem 
Betrieb ,Hilfsmaschinen", deren Energieautwand 
der „Hauptmaschine“ zu belasten ist, 


| und ADR RE 


von Zylinder 


 Zesses 


verfahren 
‚werden «soll. 


.. Seite 551 


"rur ei mr rere qon mut ee 


Die Verbrennungsmaschine. 


Bei der Verbrennungsmaschine sind unmittelbare 
Energieverluste in Form abgeführter Wärme durch vier 
Verlustquellen bedingt. | 

Die bei der unmittelbaren Verbrennung des Brenn- 
stoffes im Zylinder der Kraftmaschine. auftretende 
Temperatur der Arbeitsflussigkeit — der Verbrennungs- 
produkte — ist so hoch, daB die fur die Konstruktion 
und Kolben zur Verfügung stehenden 
Materialien nur durch intensive Küh- 
lung gebrauchsfahig gehalten werden kon- 
nen. Infolge dieser Kuhlung wird ein Teil der im Brenn- 
stoff enthaltenen Energie an das Kühlmittel in Form von 
Warme abgegeben und geht der Umsetzung in mecha- 
nische Arbeit verloren. 

Die zweite Verlustquelle ist bedingt durch die mit 
der Arbeitsflussigkeit der Verbren- 
nungsprodukte aus der Kraftmaschine 
abströmende Energie. Da die Expansion der 
Verbrennungsprodukte in der Kraftmaschine beschränkt 
ist, bleiben Druck und Temperatur beim Austritt ober- 
halb des Druckes und der Temperatur des Außen- 
raumes. Diesem Druck- und Temperatursprung ent- 
spricht eine bestimmte durch die Arbeitsflüssigkeit 
weggetragene Energiemenge, welche aus dem Energie- 
inhalt des Brennstoffes gedeckt werden muß. 

Die dritte Verlusiquelle ist gegeben in der Rei- 
bung der Triebwerksteile, der Kolben 
und Lager, welche sich in der Maschine in Wärme 
umseizi und durch Leitung und Strahlung in die Um- 
gebung nutzlos abgeleitet wird. 

Die vierte Verlustquelle endlich ist die durch Lei- 
tung und Strahlung des ganzen über der 
Temperatur des Außenraumes stehen- 
den Maschinenkomplexes in die Umgebung 
nutzlos abgegebene Wärme. 

Die in mechanische Arbeit verwandelte, durch Ab- 
zug der beschriebenen Energiemengen von der Gesamt- 
energie des Brennstoffes sich ergebende Restenergie 
steht nun nicht in vollem Betrag als nutzbare Arbeit 
zur Vertigung. Ein Teil dieser Arbeit ist vielmehr zur 
Deckung des zur Aufrechterhaltung des Arbeitspro- 
erforderlichen Energiebedarfs der  ,Hilfs- 
maschinen“ zu verwenden. Zu diesen Hilfsmaschinen 
rechnen: Die Einblasepumpe, die Kühlwasserpumpe, 
die Brennstoffpumpe und die Schmierölpumpe, bei 
7weitaktmaschinen auch die Spülpumpe. Werden diese . 
Pumpen getrennt, z. B. durch besondere Kraftmaschi- 
nen, angetrieben, so ist der Gesamlenergieverbrauch 
dieser Hilfsmaschinen dem Energieverbrauch der 
,Hauptmaschine" zuzuzählen, wenn der prozentuale 
Anteil der als Nutzarbeit zur Verfügung stehenden 
mechanischen Energie, bezogen auf die für das Arbeits- 
aufzuwendende Gesamtenergie, angegeben 


Die Dampfmaschine. 


Der Wasserdampf entspricht den oben aufgestellten 
Anforderungen an die Arbeitsflüssigkeit einer Kraft- 


. maschine, soweit Punkt 1, 2 ünd 3 in Frage kommen, 


in hohem Maße. Temperatur und Druck des Wasser- 
dampfes bleiben in Grenzen, welche stofflich ohne be- 
sondere Maßnahmen beherrscht werden können. . Der 
Wasserdampf greift die für die Konstruktion der Ma- 
schine zur Verfügung stehenden Materialien nicht an 
und ist in den im geordneten Betrieb freien Mengen 
völlig unschädlich. Endlich ist der Unterschied des 
spezifischen Volumens zwischen Wasser und Wasser- 
dampf sehr groß. Dagegen hat der Wasserdampf die 
Eigenschaft, daß die Wärmemenge, welche mit dem Ab- 
dampf aus der Maschine weggetragen wird, sehr groß 


4 
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ist. Dieselbe ist darin begründet, daß zur Zustands- 
änderung des Wassers beim Uebergang aus dem tropf- 
bar flüssigen in den dampfförmigen Zustand eine große 
Wärmemenge gebunden wird, die zum größten Teil erst 
außerhalb der Maschine bei der Rückverwandlung des 
Dampfes in Wasser wieder frei wird und damit dem 
ArbeisprozeB innerhalb der Maschine, also der Um- 
wandlung in mechanische Arbeit, verloren geht. 
Dieser Verlust durch die latente Wärme 
des Abdampfes ist allen Dampfmaschi- 
nen gemeinsam und kann durch keine 
Verbesserung des Arbeitsverfahrens 
behoben werden. 


Mii der Verbrennungsmaschine Gogo: ist der 
Dampfmaschine der Verlust an Reibungs- 
wärme der Triebteile und der durch den 
ganzen Maschinenkomplex nach außen 
abgeleiteten und abgestrahlten Warme. 
Als zusätzlicher Wäarmeverlust tritt im Dampfmaschinen- 
prozeß gegenüber dem Verfahren der unmittelbaren 
Verbrennung in der Kraftmaschine der mit dem 
Dampferzeuger und der Ueberleitung 
des Dampfes vom Erzeuger zur Kraft- 
maschine verbundene ‚Warmeverlust 
hinzu. 
gasverluste, d. h. durch den Verlust der mit den Heiz- 
gasen aus dem Dampferzeuger abgeführlen Warme, 
durch unvollkommene Verbrennung des Bennstoffes, 
also Abführung von an die Heizgase, an Schlacke, 
Asche und Flugkoks gebundener Wärme, und endlich 
durch Ausstrahlung und Ableitung des Dampferzeuger- 
und Rohrleitungskomplexes. 

Die nach Abzug der unmittelbaren Warmeverluste 
verbleibende Energiemenge steht nun auch hier, ebenso 
wenig wie bei der Verbrennungsmaschine, voll als Nutz- 
arbeit zur Verfügung. Ein Teil der Energie ist auch hier 
dazu zu verwenden, den Betrieb der Dampfanläge auf- 
recht zu erhalten, also den Energieverbrauch der „Hilfs- 
maschinen“ zu decken. Hierzu rechnen die zur Zufuhr 
der Verbrennungsluft und der Arbeitsflussigkeit er~ 
forderlichen Maschinen, Geblase und Speisepumpen, 
und die zur Aufrechterhaltung des unteren Druck- und 
Temperaturniveaus benötigten Maschinen, Kuhlwasser- 
pumpe und Luftpumpe, ferner der Warmeaufwand zur 
Ergänzung des im Kreisprozeß durch Undichtigkeiten 
der Gefäße verloren gegangenen Wassers. 

Werden die „Hilfsmaschinen“ nicht von der „Haupt- 
maschine“, sondern unmittelbar angetrieben, so ist der 
zum Antrieb erforderliche Energieaufwand dem Ener- 
gieverbrauch der ,Hauplmaschine" zuzuzählen, wenn 
der verhältnismäßige Anteil der Nutzarbeit, bezogen 
auf den ganzen für das Arbeitsverfahren aufzuwenden- 
den Energiebedärf — eine zum oberflächlichen Vergleich 
der Wirtschaftlichkeit zweier 'Arbeitsverfahren nützliche 
Zahl — angegeben werden soll. 
uns beschäftigt, liegt nun nicht darin, zu untersuchen, 


durch welche Einzelmaßnahmen im Verfahren oder in der : 


Konstruktion dieser verhältnismäßige Anteil der Nutz- 
arbeit an der gesamten aufzuwendenden Brennstoff- 
energie gesteigert werden kann; wir wollen uns also 
nicht mit der Frage: Viertakt- oder Zweitaktmaschine, 
Stufen- oder Gleichstromkolbenmaschine oder Tur- 
bine, oder der Steuerungen beschäftigen — alle diese 
Fragen ändern nur den verhältnismäßigen Anléil der 
oben gekennzeichnelen Verlustquellen —, die Auf- 
gabe, die wir zu lösen haben, besteht 
darin, zu untersuchen, in welcher Weise 
cinzelne der von uns als Verlustposten 
gebuchten Energiewerte im Gesamtwirt- 
schaftsbetrieb eines seegehenden Han- 
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Dieser Wärmeverlust ist bedingt durch die Ab-. 


Die Aufgabe, welche 


d 19/20 ` 


ar Sedi werden 
Devor wir dn diese Aufgabe ` herantreten, 


delsschiffes 
konnen. 


' müssen wir uns über die Aufgaben und die Art der 


maschinellen Anlagen an Bord eines Handelsschitfes j 
klar werden. 


Ki 


SE Anlagen an D'or d. 


Die maschinellen Anlagen an Bord dienen den fol- 
genden Aufgaben: | 
1. Dem Antrieb des Schiffes. Bier rechnen die 
'Hauptanhiebsmaschine mit den zur 'Aufrecht- 
erhallung ihres Betriebes erforderlichen, oben im 
einzelnen angeführten Hilfsmaschinen. 

A Der Aufrechterhaltung des Schiffsbetriebes. Hier- 
zu rechnen die Pumpeneinrichtungen zum Lenzen, 
Ballasten, Feuerlöschen und Deckwaschen, 

- die Einrichtung für Aschetransport, \ 

die Steuereinrichtung, 

die Ankereinrichtung, N 

die Beleuchtungsanlage, i 
die Signalanlagen, drahtlose Telegraphie, Unter 
wasserschallanlage, Pfeife. 

A Den Anforderungen der Besatzung und dr Passa- 
giere. Hierzu. rechnen: 

Die Pumpeneinrichtungen für Trinkwasser us für : 
Badewasser, 

' die Erzeugungsanlage für Trinkwasser, 
die Beleuchtungsanlage, 
die Heizung, 
die Belüftung, 

die Kühlanlage für Proviant. 

4. Den Anforderungen der Warenlagerung und des 
Wárentransporis. Hierzu rechnen: 
die Kühlanlage für die Ladung, 
die Luftungsanlage für die Ladung, 
die Winden und Kräne, 

Die unter 2'bis-4 angeführten “Maschinen bezeichnen 
wir als ;,Schiffshilfsmaschinen". 

Die Aufgabe, welche also der Wärmewirtschaft an 
Bord entsteht, ist die, die: wirtschaftlichste Wahl der 
maschinellen Anlagen an Bord zu treffen, und zwar 
einmal vom besonderen Zweck ihrer Verwendung und 
den damit begrenzten Bedingungen aus, sodann aber 
auch ım Rahmen der 
Schiffsbetriebes. ] 

Dabei wird mari sich aber nicht nur auf den Betrieb 
des Schiffes auf See beziehen dürfen, sondern man 
wird im Auge behalten müssen, daß die Schiffe einen 
nicht unbeträchtlichen Teil ihrer Verwendungszeit im 
Hafen oder vor Anker liegend zubringen. Die ma- 
schinellen Anlagen an Bord werden der Bedeutung des 
Drennstoffyerbrauchs auch während dieser Liegezeiten ` 
Rechnung zu tragen haben. 

Ferner wird bei der Wahl der maschinellen Ein- 
richtungen darauf Rücksicht genommen . werden 
müssen, daß alle maschinellen Anlagen ener dauernden 
lleberholung und zeitweiliger AuBerbetriebsstellung. 
zwecks Reparatur bedürfen. Alle Anlagen müssen des- 
halb so beschaffen: sein, daB die einzelnen Maschinen 
abwechselnd unter Anpassung an die Fahr- und Hafen- 
liegezeit aus dem Betrieb gezogen werden können, 
ohne daß: der Belrieb als Ganzes wesentlich dadurch 
gestört wird. Bei den zur Aufrechterhaltung des Schiffs- 
antriebes erforderlichen Hilfsmaschinen ist darauf zu 
achten, daß auch durch unvorhergesehenen zeitweisen 
Ausfall der einen oder anderen dieser Hilfsmaschinen . 
der Betrieb als Ganzes nicht auf längere Zeit unter- 
brochen, insbesondere die Sicherheit des Schiffes nicht 
in Frage gestellt wird. Die Ausführung eines Schiffes 
mit zwei getrennten Maschinenanlagen erfüllt die letzte 


i 
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Forderung in der vollkommensteh Weise. Man mag 
diese Verdoppelung der Anlage mit Rücksicht auf Ha- 
varien infolge Wellenbruchs oder Schraubenverlust für 
die Hauptantriebsmaschine für zweckmäßig erkennen, 
keinesfalls erscheint es.für die sonstigen maschinellen 
Anlagen der Hilfsmaschinen erforderlich, alle Einrich- 
lungen so zu treffen, daß bei zeitweiligem Ausfall 
einer Hilfsmaschine vollwerliger Ersatz vorhanden ist; 
das würde: zu einer die Anlagekosten hochschrauben- 
den und den Betrieb erschwerenden Verdoppelung der 
Anlage führen, die bei zweckmáBiger Anordnung der 
Hilfsmaschinen durch die tatsächlichen Verhältnisse 
nicht gerechtfertigt erscheint. 


"Ebenso kann der Gesichtspunkt höchster Wirt- 
schafllichkei bei den Ausnahmezuständen von Be- 
triebsstörungen oder ‚Reparaturen außer Beiracht ge- 
lassen, also z. D. die’ Aufgabe als richtig gelöst an- 
gesehen werden, wenn bei Dampfbetrieb in solchen 
Ausnahmezuständen der Betrieb in verringertem Um- 
fang mit freiem Auspuff der Hilfsmaschinen in die 
Atmosphäre aufrechterhalten wird. 


Der motoristhe Schiffsantrieb. 


Das in ruhiger See liegende Schiff kann seine Lage 
nur dadurch verändern, daß in irgend einer Weise vom 
Schiff^aus ein Antrieb in der der beabsichtigten Be- 
wegungsrichlung des Schiffes entgegengesetzten Rich- 
tung auf einen Teil der das Schiff umgebenden Flüssig- 
keitsmasse ausgeübt wird. i 

bezeichnen wir dje Schiffsgeschwindigkeit mit 
V (m/sek), den Querschnitt der vom Schiff aus ent- 
gegen V mit der Absolutgeschwindigkeil a - V be- 
weglen Wassermasse mit F, den Widerstand des 
Schiffes mit W, so gilt 


we Vt+aJV:y 
sl 
Mit diesem Antrieb ist notwendigerweise ein Arbeits- 
verlust verbunden, entsprechend dem in der lebendigen 
Kraft der bewegten Wassermasse nutzlos weggetrage- 
nen Arbeitswert 
FV(I-FaàVy (aV?  W.aV 
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Die Verlustarbeit wird hiernach bei gegebenem Schiffs- 
widerstand W und ‚gegebener Schiffsgeschwindigkeit 
V um so kleiner, je kleiner a ist. a andererseits wird 
um so kleiner, je größer die Fläche F der entgegenge- 
setzt V . beschleunigten Wassermasse isl. 


Je größer also die Querschnittsfläche 
der von einem Antriebsmechanismus er- 
faßten Wassermasse ist, als desto wirt- 
schaftlicher ist derselbe anzusehen. 


Von dıesem Gesichtspunkt aus sind alle möglichen 
Schiffsantriebe und Erfindervorschlage für Schiffs- 
antriebe zu werten. Man erkennt die überragende Be- 
deutung des Antriebs durch freie hinter dem Fahrzeug 
arbeitende Schrauben, bei dem es möglich ist, einen 
Schraubenstrahlquerschnitt zu erzeugen, welcher von 
der Größenordnung der Hauptspantfläche sein : kann. 
Andere Antriebsmittel, z. B. Schaufelrader, Tunnel- 
schrauben, kommen nur dort in Frage, wo die Wasser- 
tiefe die Größe der Schraubenkreisfläche einer freien 
Schraube beschränkt. Für seegehende Han- 
delsschiffe kommt hiernach vom wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkt allein der 
Schraubenantrieb ın Frage. Derselbe soll 


deshalb bei allen folgenden Betrachtungen vorausge- ` 


setzt werden. 
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Aus unseren Betrachtungen über die Grundlagen 
des ‚Schiffsantriebs folgt sogleich, daB derjenige 
Schraubenantrieb am: wirischafllichsten isl, bei wel- 
chem die größte Schraubenkreisflache — also der 
größte Schraubendurchmesser — Verwendung findet. 
Dieser Satz ist ohne Zweifel richtig, verlangt aber die 
Einschränkung, daß zugleich die Schraubensteigung 
und die Schraubendrehzahl entsprechend gewählt wer- 
den. Je großer der Durchmesser der 
Schraube gewählt wird, desto kleiner 
muBbeibestimmter Schiffsgeschwindig- 
keit die Drehzahl der Schraube gewählt 
werden,wennandersnichtder Vorteildes 


"großen Durchmessers aufgehoben wer- 


den soll. 

Die Entwicklung des Schraubenantriebes in den letz- 
len Jahren vor dem Krieg ist offensichtlich von dem 
Bestreben geleitet gewesen, die Drehzahl der Schrau- 
ben zu erhöhen. Die Triebfeder hierfür ıst wohl in 
erster Linie in dem Wunsche zu suchen, die Abmessun- 
gen und damit Gewicht und Anlagekosten der Kraft- 
maschine zu, verringern. Dies Bestreben trat besonders 
bei den mit  Verbrennungsmaschinen betriebenen 
Schiffen ın die Erscheinung, bei deren Verwendung 
unfer Einhaltung der wirtschaftlich zweckmäßigen 
Drehzahlen von 65 bis 75 Umdrehungen pro Min. sich 
die für größere Schiffe erforderliche Antriebsleistung 
bei der durch Zylinderdurchmesser und Zylinderzahl 
begrenzten Ausführbarkeit nicht hätte erzielen lassen. 
Die Steigerung der Drehzahl auf 130 bis 150 ermög- 
lichte gegenüber der Drehzahl von 65 bis 75 pro Mi- 
nute eine Verdoppelung der an die Schraubenwelle 
abgegebenen Antriebsleistung, bedingte aber einen 
wirtschaftlichen Verlust infolge des mit der höheren 
Drehzahl verbundenen schlechteren Schraubenwirkungs- 
grades, der bei der Beurteilung: der Wirtschaftlichkeit 
der betreffenden Anlage in Rechnung gestellt werden 
muB. i 
Durch die Wahl langsam laufender Schrauben wira 
das Gewicht einer Antriebskolbenmaschine angenähert 
umgekehrf proportional dem Verhältnis der Drehzahl 
gesteigert. Dieser Gewichtssteigerung entspricht eine 
Vergrößerung des Schiffsgewichts und damif der An- 
triebsleistung. Es ist hiernach selbstverständlich, daß 
die befürwortete Vergrößerung des Schraubendurch- 
messers und damit der Antriebsleistung nur dann zu- 
lassig ist, wenn damit eine verhältnismäßig größere 
Energie- — also Brennstoffersparnis — verbunden ist. 
ae gibt die folgende Ueberschlagrechnung Aus- 
unft. ; 

Ist die Antriebsleistung N (in PS) mit der Schiffs- 
geschwindigkeit v (in Seemeilen/Stdn.) und dem De- 
placement (in tons) verbunden durch die Gleichung 


M v3 DA 
.. 800 

und beträgt das Gewicht der Antriebsmaschine G (in 
lons) EE E 


so muß die Wirtschaftlichkeit der Anlage bei Steigerung 
des Maschinengewichts um p % mindestens um 


(2-0, 8. v3) 0 
3.300. D. 1/3 '? 


steigen, wenn anders die Gewichtsvermehrung einen wirt- 


schaftlichen ‚Vorteil bringen soll. Da bei Handelsschiffen 
im allgemeinen v klein und D groß ist, genügt selbst 
bei einer verhältnismäßig großen Gewichtszunahme der 


Aniriebsmaschine ein kleiner Gewinn im Schrauben- 


wirkungsgrad, um diese Maßnahme zu rechtfertigen. 
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7.. B. für einen Dampfer von v = 10 Seemeilen/Stdh. 


D = 5000 1, ß = 100% folgt die notwendige Fr- 
hohung des Schraubenwirkungsgrades um » 
(2/3 - 0,1 - 100 109) 9% _ - 
300.- 5000 - 1/3 he 


Die durch Verringerung der Drehzahl auf die Halfte 
— von 150 auf 75 Umdrehungen pro Minute — erziel- 
bare Verbesserung des Schreubenwirkungsgrades `be- 
tragt im allgemeinen wesentlich mehr als die eben 
errechnete Prozentzahl, so daß man wohl für Handels- 
schiffe allgemeingültig den Satz aussprechen darf, daß 
bei der Wahl der Schraubendrehzahl auf 


das Maschinengewicht vom wirtschaft-" 


lichen Gesichtspunkt 
genommen zu werden braucht also 
die Verwendung möglichst niederer 
Drehzahlen trotz des hoheren Gewichts 


keine Rücksicht 


der Antriebsmaschine vom wirtschaft- 
lichen Gesichtspunkt aus gerechtfer- 
tigt ist. 


Bei der Wahl von Dampfkolbenmaschinen als An- 
triebsmaschinen für Handelsschiffe dürften keinerlei 
Schwierigkeiten in der Anpassung der Maschine an 
die geforderte niedere Schraubendrehzahl bestehen. 
Anders liegen die Verhältnisse bei der Wahl von Ver- 
brennungsmaschinen oder Dampfturbinen als Antriebs- 
maschinen. 

Was zunachst die Verwendung von Dampfturbinen 
anlangt, so drängen die zur Erzielung wirtschaftlicher 
Arbeitsweise erforderlichen DBetriebsverhältnisse zu 
einer Steigerung auf Drehzahlen der Turbine, welche 
weit über den für den Schraubenantrieb erwünschten 
Drehzahlen liegen. Es ist unmöglich, durch unmiltel- 
baren Antrieb der Schraubenwelle vermittels Dampf- 
lurbinen einen wirtschaftlichen Höchstwert zu erzielen. 
Die aus dieser Tatsache herausgewachsene Entwick- 
lung des Untersetzungsgetriebes zeigt hier: den rich- 
tigen Weg. Wahl einer Dampfturbine mil 
derihr zukommendcm Drehzahl, durch ein 
Untersetzungsgetriebe mit der Schrau- 
benwelleso verbunden, daß die Schraube 
sıch mıt der ihr 
dreht, Der Nachweis, daß solche Untersetzungs- 
getriebe betriebssicher und mit genügendem Wirkungs- 
grad arbeiten, ist durch Ausführungen der letzten Jahre 
erbracht. Für den Handelsschiffbau kommen in erster 
linie Zahnradgetriebe in Frage. 

Die eben gekennzeichnete Anordnung verbindet 
den Vorteil einer Dampfturbine, hohe Wirtschaftlichkeit 
und große Detriebseinfachheit, mit dem Vorteil. eines 
qulen Schraubenwirkungsgrades, einer langsam laufen- 
den Schraube großen Durchmessers. 

Der Verwendung von mit der Schraube direkt ge- 
kuppelten Verbrennungsmaschinen ist, wenn der wirt- 
schaflliche Vorteil ener geringen. Schraubendrehzahl 
eingehalten werden’soll, gar bald in der durch Zylinder- 
durchmesser und Zylinderzahl begrenzten Antriebs- 
leistung eine Schranke gesetzt, welche heute ohne ‘Be~ 
einträchtigung der Detriebssicherheit nicht wohl über- 
schritten werden kann. Die Zwischenschaltung von 
Zahnradgetrieben zwischen Verbrennungsmaschine und 
Schraubenwelle verbürgt bei den häufig stoßartig in 
der Verbrennungsmaschine auftretenden Kräften keine 
betriebssichere Losung. 

Die zweckentsprechende Lösung scheint mir für 
Handelsschiffe die zu sein, daB dieentsprec hend’ 
langsam laufende Schraubenwelle durch 
einen, gegebenenfalls dureh mehrere 
durch Uuntersetzungsget riebe mił ihr 
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angepaßten. Drehzahl 
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verbundene Elektromötore ` angetrieben 
wird, deren Speisung durch von tasech- 
laufenden Verbrennungsmaschinen on 
getriebene Dynamomaschinen erfolgt, 


Mit dieser Anordnung ist man in der Lage, ` unter 
voller Ausnutzung der Vorteile der Verbrennungs-' 
maschine jede gewünschte Leistung auf die langsam 
laufende Schraubenwelle zu übertragen. Der durch die 
Zwischenschaltung der elektrischen Kupplung bedingte 
Verlust muß eben bei Anlagen, bei denen andernfalls 
die Verwendung einer betriebssicheret Verbrennungs- 
maschine überhaupt nicht mehr möglich ist, mit in Kauf 
genommen und als dem Verbrennungsmaschinenantrieb, 
eigentümlich in die EE mit ein- 
gestellt werden. 

Verfolgt man den Gedanken, durch Vergrößerung 
der Schraubenstrahlfläche den Wirkungsgrad des An- 
triebes zu heben, weiter,. so wird man von der Ein- 
schraubenanlage zur Mehrschraubenanlage geführt. 
Eine Verbesserung des Wirkungsgrades wird aber nur ` 


dann sicher erzielt werden, "wenn die Schraubenkreissc E. 


flachen genügend genau in einer Ebene liegen, so daß 
nicht das aus einer Schraube mit a- V austreiende 
Wasser der zweiten Schraube als Antriebswasser zu~. 
flie&l, womit eine Erhóhung von a in der zweilen 
Schraube und damit eine Wirkungsgradabnahme ver- 
bunden sein würde, 

Im allgemeinen kann wohl das Zwei- 
schraubenschiff als die zweckmäßigste' 
Ausführungsform seegehender Handels- 
schiffe angesehen werden: i 

Die Größe des Schraubendurchmessers findet ihre 
Grenze in der Forderung, daß die Schraube bei rior- 
maler Beladung des Schiffes noch genügend tief- unter 
Wasser liegt. "Diese Bedingung kann für ruhige See 
eingehalten werden, bei schlechtem Wetter und Dünung ` 
laßt es sich, insbesondere, wenn nicht, entsprechende 


. Ballasteinrichtungen im Schiff vorgesehen sind, häufig 


nicht vermeiden, daß die Schraube zum wenigsten teil- ` 

weise aus dem Wasser heraustritt, wobei die Drehzahl ^ 
der Schraube der verringerten Schraubenstrahlfláche 
entsprechend sich vergrößert. Mit dieser Vergrößerung 
der Schraubendrehzahl beim. Lenzschlagen der Schrau- : 
ben ist Energievergeudung verbunden, die unschwer 
dadurch vermieden werden: kann, daB die Drehzahl der 
Schraube selbsttätig gleich gehalten wird. Der mit 
Lenzschlagen der Schraube verbundene Energieverlust , 
wird m. E. im allgemeinen unterschätzt, und es ist eine 
Forderung der Wirtschaftlichkeit des 
Schiffsbetriebes,, für alle Antriebs- 
maschinen von Handelsschiffen selbst- 
tätige Drehzahlregler vorzusehen. Die 
bei den Kolbenmaschinen vielfách gebräuchlichen As- 
pinallregler erfüllen die zu stellenden Anforderungen 

nicht in genügendem Maße. 

' In diesem Zusammenhang mag auf einen anderen 
mit dem Schiff verbundenen, durch einfache maschi- 
nelle Anordnungen zu beseitigenden Energievergeuder 
hingewiesen. werden. Ich meine die von. Hand betätigte 
Bedienung der Steuermaschine auf geradem Kurs. Die. 
durch Messungen nachgeprüften Erfahrungen beweisen, 
daß die Betätigung der Steuermaschine in außerordent- 
lichem Maße von der er des Steuermannes ab- 
hängt. Es gibt Steuerleute, welche nur durch ständiges - 
Arbeiten mit der Steuermdschine glauben den vorge» 
schriebenen Kurs halten zu können, tatsächlich damit 


‘jedoch das Schiff wild machen und Energie der Steuer- 


maschine und nicht zuletzt der Schiffsantriebsmaschine 
vergeuden Auch fhier sollte die selbst- 


tätige Regelung: einsetzen, welche un- 
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schwer vermittels eines rasen Krei- 


selapparates. durchgeführt werden kann, 


‚der, auf den Kurs eingestellt, jede Ab- 


-— 


weichung des Schiffes aus dem Kurs 
durch selbsttätige Inbetriebsetzung der 


Steuermaschine richtigstellt. Da die Stel- 
lüng des Kreisels der Beobachtung des Steuermanns 


andauernd unterliegt und nach dem Kompaß jederzeit 


richtig gestellt werden kann, bedeutet die Zwischen- : 


schaltung des Kreisels zwischen Steuermann und 
Dampfsteuerapparat nicht .einen Ersatz des Steuer- 
manns, | sondern lediglich eine Stabilisierung der 
Schiffsbewegungen, die vom Standpunkt der Wärme- 
wirtschaft an Bord dringend erwünscht ist. 


Ausnutzung der Abwärme der maschi- 
nellen Anlagen. 
Verbrennungsmaschinen. Bei Viertakt- 


1 


à verbrennungsmaschinen gehen im allgemeinen etwa 


25 % der Gesamtenergie des Brennstoffes mit dem 
Kühlwasser, 35% mit den Abgasen verloren. Von den 
in der indizierten Arbeit nachgewiesenen 40 o, der Ge- 
samibrennstoffenergie gehen weitere 10 % als Rei- 
bungswärme und durch den gesamten Maschinenkomplex 


nach außen abgegebene Wärme, ferner zum Anttieb : 


der, '„Hilfsmaschinen“, des Kompressors, der Drenn- 
stoff- und der Kühlwasserpumpe, verloren. Ent- 
sprechend unserer vorangestellten Voraussetzung werde 
angenommen, daß die Maschine in allen Teilen so durch- 
gebildet ist, daß die aufgeführten Verluste so gering 


wie überhaupt möglich sind. Dann muß die durch Rei- 


bung des Oetriebes und durch die Wärmeabgabe des 
Maschinenkomplexes verbrauchte Energie als in vollem 
Betrag verloren angesehen werden. Dagegen kann 
versucht werden, von den in den Abgasen und im Kühl- 
wasser vorhandenen 60% der Gesamtbrennstoffwärme 
wenigstens einen Teil ım Gesamtwirischaftsplan des 
Schiffes wiederzugewinnen. Mustert man in dieser Ab- 
sicht die oben aufgestellte Liste der Energieverbraucher 
an Bord, so kommt zunächst die Verwendungder 
Abwärme zur Heizung des Schiffes und 
zur Erzeugung von Frischwasser in 
Frage. l 

. Die Ausnutzung der Abwarme zur Heizung des 
Schiffes setzt bei unmittelbarer Erwärmung der Luft 
durch die Abwürme der Maschine e eine Zentralisation 
der Heizungsanlage voraus, die "zum wenigsten für 


‚größere Schiffe infolge der notwendigen Abmessungen 


der Warmluftkanäle unbequem ist. Warmwasserheizung 
verbietet sich an Bord mit Rücksicht auf die Gefahr 
des Einfrierens und die notwendigen Abmessungen von 
Rohrleitungen und Heizkörpern. Zweckmäßig erscheint 
daher nur die Erzeugung niedergespannten Dampfes 
vermittels der im Kühlwasser und in den Abgasen eni- 
haltenen. Wärme, der zur Heizung des Schiffes in be- 
liebiger, ‚der Heizeinrichtung des Schiffes angepaßten 
Weise verwendet werden kann, ` Da die Heizung jedoch 
auf bestimmte Gegenden und Zeiten beschränkt bleibt, 
kann die Ausnutzung der Abwärme allein für Heiz- 
zwecke des Schiffes nicht als vollbefriedigende Losung 
der wirtschaftlichen Frage ‘angesehen werden. 

Die Verwendung der Abwärme zur Erzeugung 
von Frischwasser hat natürlich erst eine wirt- 
schaftliche Bedeutung, wo laufend Bedarf an deslillier- 
tem Wasser vorhanden ist. Das kann bei Verbrennungs- 
maschinen dann der Fall sein, wenn die Kühlung der 
Zylinder durch destilliertes Wasser erfolgt. Wenn auch 
die bisherigen Erfahrungen einc unbedingte Notwendig- 
keit, Seewasser als Kühlwasser auszuschalten, nicht er- 
geben haben, so stehe ich doch nach wie vor auf! dem 
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Standpunkt: da& zum wenigsten , bei Handelsschiff- 
anlagen, bei welchen es nicht auf das Gewicht und die 
Anlagekosten, . sondern in erster Lirie auf Wirtschaft- 
lichkeit und Betriebssicherheit ankommt, die Verwen- 
dung von destilliertem, luftfreiem Wasser als Kühlwasser 
wünschenswert ist. Dieses Kühlwasser sollte dabei 
zweckmäßig unter dem Druck einiger Atmosphären ge- 
halten werden, um Dampfbildung an den Zylinderkuhl- 
flachen zu verhindern. Die mit dieser Drucksteigerung 
verbundene Temperatursteigerung des Kühlwassers er- 
weist sich dabei für die Verbrennung insbesondere 
schwerer Oele besonders günstig. 

Entschließt man sich aber erst einmal soweit zu 
gehen, so ist der nächste Schritt zur Ausnutzung der 
Abwärme unmittelbar vorgezeichnet, nämlich das Kuhl- 
wasser als Betriebswasser eines mit den Abgasen ge- 
heizten Dampferzeugers zu benutzen. Dieses Wärme- 
austauschsystem — Kühlmantel, Abgasdampferzeuger 
— isl, da die Temperatur der Abgase im allgemeinen 
zwischen 300° und 400° beiträgt, in der Lage, aus der 
Abwärme Arbeitsdampf zu liefern, der in erster Linie 
zur Heizung oder Frischwassererzeugung, odei zum Àn- 
trieb der Schiffshilfsmaschinen benutzt werden kann. 
Nehmen wir an, daß die ganze Wärme des Kühlwassers 
und die halbe Wärmemenge der Abgase in Form von 
Dampfwärme zur Verfügung steht, und ferner, daß sich 
von der Dampfenergie 10% in mechanische Arbeit um- 
wandeln lassen, so ist bei Ausnutzung der gesamten 
Abwärme durch die Schiffshilfsmaschinen eine Erspar- 
nis von 25V: ^ 
(ss + d -0,1 - 100 = 4,75 9], 


des gesamten für die Hauptantriebsmaschinc aufzuwen- 
denden Brennstoffes möglich. Bei teilweiser Benutzung 
des mit den Abgasen erzeugten Dampfes zur Heizung 
des Schiffes oder zur Frischwassererzeugung steigt die- 
ser Prozentsatz infolge des Wiedergewinnes der laten- 


ten Warme des Dampfes noch bedeutend. 


Die Ausnutzung der Energie des 
niedergespannten durch die Abwärme 
gewonnenen Dampfes in den Schiffs- 
hilfsmaschinen erfolgt zweckmäßig in 
der Weise, daß der Dampfineinem Turbo- 
generator zur Erzeugung elektrischer 
Energie zum Antrieb der Schiffshilfs- 
maschinen verwendet wird. Zur Ergänzung: der 
Elektrizitätserzeugungsanlage und für den Hafenbetricb, 
fur den Abwarme der Hauptantriebsmaschinen nicht zur 
Verfügung steht, wird zweckmäßig eine besondere, dem 
Arbeitsbedarf des Hafenbetriebs entsprechende, durch 
Verbrennungsmaschinen betriebene Elektrizitätserzeu- 
gungsanlage vorgesehen. Besteht die Hauptantriebs- 
anlage, wie oben als zweckmäßig beschrieben, aus meh- 
reren raschlaufenden Aggregaten, welche durch elek- 
trische Kupplung mit den Schraubenwellen verbunden 
sind, so kann eines dieser Aggregate als Hafenbetriebs- 
maschine gewählt werden. 

Die, Ausnutzung der Energie des durch Kühlmante! 
und Abgasdampferzeuger gewonnenen Dampfes in der 
die Abwarme liefernden Maschine, welche von verschie- 
denen Seiten vorgeschlagen ist, bedeutet eine Kompli- 
kation der Maschine, welche bei der im Bordbetrieb ge- 
gebenen Möglichkeit der Ausnutzung der Abwärme im 
Gesamtwirtschaftsplan des Schiffes nicht zugelassen 
werden sollte. E 

bei der Wahl von Verbrennungsmaschinen als An- 
triebsmaschinen für Handelsschiffe empfiehlt es sich, 
wenn die erforderliche Arbeitsleistung bei unmittel- : 
barer Kupplung mit der Schraube nicht mehr mit für 
die Schraube zweckmäßiger Drehzahl erreicht werden 
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nen, ne 
Deeg ee ren 


kann, die Pens durch saschladfende E a 
welche durch elektrische: 


 maschinen zu erzielen, 
Kupplung, eventuell. Untersetzungsgetriebe mit der 
Schraubenwelle verbunden sind. Die Kühlraume der 


. Verbrennungsmaschine sind mit einem durch die Ab- - 
. gase geheizten Dampferzeuger zu. verbinden, in wel- 


-chem Dampf von einigen Atmosphären Spannung er- 


" zeugt wird, dessen Energie in der. Schiffsheizung, zur 
Erzeugung von destilliertem Zusalzwasser und zur 
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= E A EE igt. wid. 
"Sämtliche motorische Antriebe an Bord — die Schiffs- 
hilfsmaschinen — erhalten elektrischen Antrieb. Die 
. elektrische Energie wird, soweit die durch die Ab- 
‘wärme gewonnene Energie nicht ausreicht, durch be~ 
sondere durch Verbrennungsmaschinen angelriebene 
- Elektrizitätserzeugungsanlagen, . welche, auch den An~ 
-forderungen des EE entsprechen. müssen, 
 "efzeugt. | | foentus a 


Hochwertige Werkstoffe 


Von F. Kretzschmar. MEL 


. dw B 


dë es Daralumih. 

Bedingt ein Werkstück aus technischen oder anderen 
Gründen, wobei auch Zoll- und Versandkosten (Bahn, 
Schiff, Träger usw.) in Frage kommen,’ ein möglichst 


geringes Gewicht bei einer dem Flußeisen ähnlichen . 
Festigkeit der Querschnittseinheit, so ist Aluminium nicht : 


geeignet, und es kommt in diesem Falle unter allen 
Leichtmetallen wohl nur das: Duralumin in Frage. 


Dieses wird von den Dürener- -Metallwerken 
A.-G.-Düren hergestellt und nach einem gesetzlich 
geschützten Verfahren”) veredelt (gehartef), wodurch 
es bei hoher Dehnung eine!" große Festigkeit, er- 
hält. Eine weitere ‚Verbesserung der Festigkeit. läßt 
sich, allerdings auf Kosten der Dehnung, durch weiteres 
“Verdichten (Kaltwalzen. usw.) erzielen, wodurch auch 
bedingt ist, daß die Festigkeitswerte in gewissen 
Grenzen von der Werkstoffstärke abhängig sind. Ferner 
kommen je nach Verwendungszweck verschiedene Le- 
derungen in Betracht, die ebenfalls besondere Festig- 
keitseigenschaften haben. Ueber die Eigenschaften 
dieses Melalls bei niederen Wärmegraden, Wärmebe- 


= handlung, mechanische Verdichtung usw. sei folgendes P 


erwähnt: 


a) Ergebnisse von Festigkeitsversuchen. 


ın der Kälte. Legierung 681 b.) 


Die letzte Probe hatte 10 Stunden in flüssiger Lufi 
gelegen und wurde 35 Stunden. später Sun: Die Ver- 


11) D. R. D. 244554. 


BE 


suche ` zeigen, dab. mit GE Warme eine ` Zu- 
nahme der Festigkeit und Dehnung. stattfindet, und. bei 
Wiederzunahme der Wärme praktisch. der Anfangszu- 


stand ‚wieder erreicht. wird. (Tabelle 2) : 
| bi Festigkeitswerte bei gewöhnlicher 
|. Wärme.. | 


. Dieselben sind wie schon. erwähnt auch ebhüngig von 
der Verdichtung; welche dieser Werkstoff erfährt. Die 


Tabelle 3 gibt die Werte von zwei der gebräuchlichsten 


Legierungen für ein unverdichtetes Blech von 7 mm 
Stärke und beim PISTUDISTWALZEN bis auf 2: mm Stärke 
an. _Es bedeutet 

Str. = Streckgrenze kg/mm, 
kg/mm', D = Dehnung %, 


Br. = Bruchfestigkeit 
K = Kontraktion o, H= 


 Kugeldruckhäte (Kugel 27» mm, Kugeldruck 62 /. kgl. 


Durch die mechanische Bearbeitung (Verdichtung) 
nimmt also wie üblich die Dehnung ab, wobei Festigkeit 
und Härte zunehmen. Die Legierungen 681a. und b 
eignen sich besonders für Rohre, Bleche; Bänder, Stan- 


gen, sowie Profile und. hat erstere eine etwas größere 


Biegefähigkeit. 

Im allgemeinen ist mit EE EEN zu 
rechnen und bedeutet in SE 4. auBer den früheren 
Dezeichnungen: ar 
y = veredelt; v + y = d und kalt nachverdichiek 

Die Elastizitütsgrenze ist wie die Bruchfestigkeit in 
kg mm? angegeben. ` 

Die Legierung. „N“ ist für Nieten bestimmt und kaben 
dieselben bis 6mm Durchmesser eine Scheerfestigkeit 


. Tabelle 2 


Wärme- Mittelwerte i in kg/mm? bezw. Pls 5 Pa 
grade Kältemischung “en (Bruch ` ` 
C... | 3  Siredkgrenze. T Bruchfestigkeit ` Bruchdehnung ` mkg cm? ` 
+ 20° Luft 240 - 42,5 E eg 2,6 
-- 0? | Schnee 23,6 43,0 o 248. cioe Der S 
— 80? ` Kohlensäureschnee 252 444. en: 220/09. | su dp an 
-— 1900 Flussige Luft 32,3 53,7 28,7 0% . 2,6 
Län | Luft 23,0 | Se | 23,37 2,6 
Tabelle PEN SN 
dene "m | EE 604a  . . || " . Legierung 681b 
Hartestufe ` ———— M — M A lI e a a 
| : ` : P | Db: k [| H` St | Br | D IK In eet 
gewalzt 7 mm 41,8 | '| 298 17,6 21,7 121 
nachgewalzt E 376 500 | 80 16,3 141 
5 mm — -52,7 5,3 12,7 149 
, 4mm 52,7 550 | A0 9,7 156 
" ^ 5mm Es a Lec 566 | 84 7,3 159 
e 2mm 560 | 40 |. 58,5 2,5 66 | 168 


von 25 kg/mm', welche durch das Nieten (Verdichten) 


erhoht wird. 
Die Bearbeitung des Duralumins mit schneidenden 


“Werkzeugen erfolgt am besten nach der Veredelung, da 


- 


“strecken usw. stattfindet. 


es im ausgeglühten Zustand, wenn auch nicht so stark 
wie Aluminium, schmiert und frißt. Das Drehen, Fräsen 
und Feilen erfolgt ohne Schmiermitiel, und sind die 
gleichen Feilen wie unter „Aluminium“ erwähnt zu ver- 
wenden. Beim Bohren gebraucht man Ruböl oder Sei- 
fenwasser. Beim Schmirgeln muß reichlich Oel aufge- 
tragen werden, da sonst leicht Risse entstehen. 


.c) Ausglühen zwecks Kalt- oder Warm- 


-bearbeitung. 
Duralumin darf bis 170°C warm werden, ohne daß 
darunter seine Festigkeitseigenschaften merkbar leiden. 
Ist dieser Werkistoff durch Kallbearbeitung wie 
Treiben, Drücken,. Ziehen, ‚Walzen usw. hart geworden, 


.so muß er vor der Weiterbearbeitung ausgeglüht werden. 


Die größte Weichheit ergibt sich bei 350°C, doch sollte 
man eher -etwas darunter bleiben, da beim Ueber- 
schreifen von 400? wieder eine größere Harte eintritt. 
Die Festigkeit des bei 350° C ausgeglühten Metalles be- 
trägt rund 26 kg/mm’ bei 17 % Dehnung. 

Nach Erkalten des Arbeilsstückes, was am schnell- 
sten im Wasser geschieht, kann es leicht weiter; ver- 


arbeitet werden, bis wegen wieder eingetretener Harte 


vielleicht ein nochmaliges Ausglühen nötig ist. 


. Soll Duralumin warm geschmiedet, gewalzt oder gc- | 
. preßt werden, so ist es auf 400—450' C anzuwärmen. 


Beim Pressen bzw. Gesenkschmieden ist zu beachten, 
daß erwärmtes Duralumin sich viel schwerer als Messing 
preßt und daher mehrere, Arbeitsvorgänge erford al, wo 


man beim Messing mit einem Arbeilsvorgang auskommt 
beim ^ 


(siehe auch unter cl Da das Arbeitsstück 
Schmieden unter dem Hammer schnell erkaltet, so: wird 
es bei der Bearbeitung am ausgestreckten Ende leicht 
rissig. Dies läßt sich vermeiden, wenn man an dieser 
Stelle eine Art verlorenen Kopf vom ursprünglichen 
Profil stehen läßt, hinter welchem das eigentliche Aus- 
Wie schon erwähnt, schmiert 
Duralumin etwas im ausgeglühten Zustand, was beim 
Feilen zu beachten ist. 


d) Warmbehandlung zwecks Ee 


Die Veredelung erfolgt durch Ausglithen bei 49U bis 
520'C, rund 500°C. Wird die Warme von 320? über- 
schritten, so leidet der Werkstoff besonders bei dünnen 
Gegenständen, Die Glühaauer bei der vorgeschriebenen 
Wärme muß je nach der Stärke des Metalles verschieden 
lang sein. Als Grundlage hierfür können die Angaben 
in Tabelle 5 benutzt werden. 

Nach den Angaben unter „c“ und der Tabelle 4 wird 
durch das Veredeln sowohl die Festigkeit als auch die 


.rend dieser 


in guf eingerichteten Muffelöfen erwärmt werden, 
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Tabelle 4 
Härte- Ar der |, Elast.- Flast.- e | 
Zu 
en ‚Grenze Modul. Lieferung 
24 — 26 | 38—40 20 etwa Rohre, Bleche, Bänder, Sianger. 
681 b j | f 500 000 Profile 
| Jk v--v 1: 30 | 40—42 | 16—14 500000 |: Rohre, Bleche, iren Stangen 
i d V 25 — 27 | 38—40 | 20—18 600 000: Rohre, Bleche, Bänder, Stangen, 
681 a IE | | Profile R 
L vd-v 30—32 44— 46 11—10 600 000 Rohre, Bleche, Bänder, Stangen 
i g — V 26 - 28 38—42 18—15 600 000 Rohre, Bleche, Bänder, Stangen, 
681b | at Profile E 
1 v-+v 32—34 45—48 | 11—10 600 000 Rohre, Bleche, Bänder, Stangen 
N — V 20 32—34 | 18—14 — Ferlige Nieten 


Dehnung erhöht, und zwar erstere mehr, als dies durch 
Verdichtung möglich ist. Die beste Veredelung ergibt 
sich, wenn nach dem Glühen ein Abschrecken im kalten 
Wasser stattfindet, wobei gleichzeitig die Salzkruste des 
Bades (s. später unter „e“) abspringt. 


Duralumin hat die Eigentümlichkeit, daß die hoch- 
sten Festigkeitseigenschaften nicht unmittelbar nach der 
Veredelung erreicht werden. Dieselben treten vielmehr 
erst nach Verlauf von etwa fünf Tagen voll in Er- 
scheinung. Der größte Teil der Festigkeitszunahme ist 
allerdings schon nach rund 24 Stunden erreicht. Wah- 
fünf Tage darf keine größere Kalt- 
bearbeitung (Verdichtung) vorgenommen werden, da 
hierdurch der Veredelungsvorgang unterbrochen wird. 
Ausgenommen sind kleinere Arbeiten, wie das Nach- 
richten eines beim Oluhen verzogenen Gegenstandes, 
was innerhalb einer Stunde nach dem Erkalten erfolgen 
muß, damit später die gewünschte Form bestehen 
bleibt. Die Bearbeitung mit Schneidwerkzeugen kann 
jederzeit erfolgen. 


Tabelle $ 


Starken in mm | 0,5 | 1,0 | 1,5 | 2,0 | 3,0 | 4,0 | 5,0 


Gegenstand Glühzeit in Minuten. 
Bleche und Bänder ur 2.) is | 35 
Nieten 35 


e) Allgemeines 
uber Warm- und Kaltbearbeitung. 


Die Warmbehandlung zwecks leichterer Bearbeitung 
und zum Veredeln des Duralumins bei den vor- 
geschriebenen Wärmegraden geschieht am vorteil- 
haftesten in einem Salzbad, welches wegen der leichten 
Regulierung am besten durch Gas (wirtschaftlich Selas- 
gas oder Teerol) geheizt wird. Die Salzmischung be- 
sfeht aus vier Teilen Kalisalpeter und einem Teil Natron- 
salpeter, doch haben ‚auch Bäder aus gleichen Teilen 
voll befriedigt. 


Da bei der Wärmebehandlung die vorgeschriebenen 
Wärmegrade unbedingt eingehalten werden müssen, so 
sind entweder Glasthermometer (leicht zerbrechlich!) 
oder beste Pyrometer zu verwenden. Die mir be- 
kannt gewordenen mangelhaften Ergebnisse mit Dur- 
alumin konnten stets auf falsche Wärmebehandlung zu- 
rückgeführt werden, zum Teil durch Verwendung von 
1l.ötlampen usw. beim Ausglühen, sowie durch fehler- 
hafte Anlage der Bäder selbst. Die meisten Fehler 
waren Jedoch durch falsch zeigende Pyrometer ver- 
ursacht worden, weshalb dieselben oft en 
werden müssen. 


Schmiede- und Preßstücke Körner auch 
Die 
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bei der Wärmebearbeitung nötige Wärme von 400 bis. 


450? C. läßt sich auch dadurch erkennen, daB auf- 
gestreute Sägespäne oder Papierstücke zu glimmen be- 
ginnen und ein dünnes Tannenholzstück beim Reiben 
verkohlt. 


Kleine, einfache Preßstücke können 
auch kalt gepreßt werden, wenn dieselben vorher ` auf 
350? C. ausgeglüht wurden. Es sind dann allerdings 


mehr Arbeitsvorgänge mt Zwischenglühen. nolig als. 


beim WarmpreBen. Diese Mehrarbeit verlohnt sich 
jedoch bei Massengegenständen reichlich durch das 
schnellere Arbeiten mit den kalten Werkstücken. Natür- 
Ich muß auch hier zur Erreichung der besten Festig- 
keitseigenschaften eine Veredelung angeschlossen 
werden, die, falls besonders hohe Festigkeit erwünscht 
isl, nach fünf Tagen durch eine letzte Verdichtung zu 
erganzen ist, 


Nieten können je nach der verlangten Festigkeit, 
und je nachdem man Kopf- oder Versenkniete ver- 
wendet, wie folgt behandelt werden: 


1. Ausglühen bei 350? C, Ergebnis: Leichte 
Verarbeitung, Erhöhung der Festigkeit nur durch Ver- 
dichtung (von rund 26 kg/mm? auf rund 36 kg/mm? bei 
3% Dehnung.) i 

2. Ausglühen bei 500° C. Werden diese 
Nieten sofort nach dem Erkalten vernietet, so kommt 
nur ein Teil der Veredelung, und die Verdichtung zur 
Wirkung, dagegen lassen sich diese Nieten ebenfalls 
sehr leicht verarbeiten. i 


3. Verwendet man kalte, normal veredelte 
Nieten, so ist die Verarbeitung am schwierigsten, da- 
gegen steigt durch das Verdichten die in Tabelle 4 an- 
gegebene Festigkeit. l 


Bein Ziehen von Profilen aus Bändern ver- 
wendet man Rüböl, Seifenwasser oder Bohról, beim 
Kaltwalzen Petrol und beim Ausstanzen und Pressen 
von Dechen und Bändern Rüböl oder Bohról. 


Bezüglich des Lötens von Duralumin gilt das 
unter „Aluminium“ Gesagte, es ist also aus den gleichen 
Grunden nicht zu empfehlen. 


Das Schweißen des Duralumins ist ebenfalls 
nach dem Verfahren der A.-G. für autogene Aluminium- 
schweikung in Zürich moglich. Da jedoch beim 
Schweißen Wärmegrade bis 700? C. auftreten, so kann 
die Schweißstelle nach den unter d) erfolgten Angaben 
nicht die Festigkeit des veredelten Metalles haben. Der 
Schweißnaht benachbarte Stellen werden zum Teil bei 
550° ausgegluht, sind also ganz weich. Durch nach- 
folgende Veredelung und anschließende Verdichtung 
mittels Hammerschlágen kann, falls dies das Werkstück 
gestattet, allerdings eine Verbesserung der Festigkeits- 
eigenschaften eintreten, ohne daß jedoch die höchsten 
Werte erreicht werden. Im allgemeinen sollte deshalb 
jede Schweißarbeit an Duralumin vermieden werden. 


Aus diesen Gründen ist Duralumin nur dort zu ver- ` 


wenden, wo eine Verbindung der einzelnen Teile 
mittels Nieten und Schrauben möglich ist. . 


Trotz der beträchflichen Dehnung von 18 bis 20% 
besitzt veredeltes Duralumin im kalten Zustande nur 
eine verhältnismäßig geringe Biegefestigkeit 
und neigt leicht zum Drechen und Einreißen niedriger 
Bördelränder und scharfer.Ecken. Es empfiehlt sich für 
alle Falle mit einem Krümmungsradius von 1,5 bis 5 mm 
zu rechnen. / 

Sind scharfwinklige Profile erforderlich, 
so können diese durch Warmpressen hergestellt wêr- 
den, sie müssen dann aber eine Wandstärke von min- 
destens 2 mm haben. | 
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GuBteile werden. qus .Duralumin: `. nieht” her« 
gestellt, da: dieselben gegenüber Aluminiumguß keine: 
wesentlichen Vorteile haben.. Act EE 
Ueber die sonstigen Eigenschaften, des D 

sei noch folgendes erwähnt: ^ . S WE 
Duralumin. ist eine Legierung, die in. der Hauptsache , 
aus Aluminium ‚und Magnesium: hergestellt ‚wird, da- 
neben aber auch Zusätze von Kupfer, Mangan und an- 
deren Schwermetallen besitzt, je nach der ‚verlangten 
Festigkeit, Härte, Dehnung, Biegefähigkeit usw. . i 
Dichte: 2,75 -:-2,84 t/m?, Schmelzpunkt 650? C, |. 
Warmeausdehnungskoeffizient. im Mittel 0,226 ns, : 


Spezifischer Leitungswiderstand 0,048 —0,050. .:. 
Duralumin zeigt sich magnetisch prakfisch indiffe- ` 
rent. Es ist witterungsbeständig und hat große Wider- 
standsfähigkeit gegen Feuchtigkeit, da es sich. wie Alu- - - 
minium mit einer schützenden hellgrauen Oxydschicht 
überzieht. Ferner ist es widerstandsfähig 
gegen Seewasser, Schwefelsäure und Salpeter- 
saure in Mischung und deren Dämpfen sowie gegen ' 
Quecksilber usw., während es von Salzsäure und Lau- . 
gen usw. angegriffen wird. i \ ' , 
Taucht man Duralumin ungefähr fünf Minuten in 
eine annähernd auf 30? C erwärmte 10 prozentige Na-; 
tronlauge, spült es dann gut in Wasser ab und bringt 
es danach in ein Säurebad aus 3 Teilen Salpetersäure, | 
1 Teil Schwefelsäure und 12 Teilen Wasser, so erhält 
es ein schönes, silberweißes Aussehen. Dieses Bei- 
zen hat mit großer Sorgfalt zu geschehen und ist be- 
sonders darauf zu achten, daß keine Natronlauge haften 
bleibt, weil diese das Metall stark angreift. Durch die 
üblichen Schleif- und Poliermittel kann man Duralumin , 
eine schöne Hochglanzpolitur geben, welche sich in 
trockenen ‚Räumen lange Zeit halt. 
Glocken usw. aus diesem Metall geben einen 
klaren Silberton. — ` 5 | | 
Die meiste Verwendung hat Duralumin bisher im 
Luftschiffbau sowie neuerdings auch.im Flugzeugbau - 
gefunden, und sind durch dieses Metall wohl viele Er-. 
folge in diesen Fachgebieten erst möglich geworden. | 
Infolge seiner vorzüglichen Festigkeits- >` 
cigenschaften, seines geringen Gewich-? 
tes und seiner großen Wettlerbeständigkeit ` 
ist Duralumin berufen, auch: im Schiffbau für viele Bau- ; 
teile vorteilhafte Verwendung zu finden. 
Veredelte Bleche werden bis 12 mm Stärke, ver- 
edelte und verdichtete Bleche von 0,5 bis 6 mm ‘Stärke 
hergestellt bei einem Höchstgewicht von 20 kg. Nor- 
malmaße sind 2000 x 500 mm. 
Bänder bis zu 350 mm Breite werden sogar iri 
Stärken bis herunter auf 0,3 mm geliefert. : 
Stangen in Langen bis 6 m zum Drehen, Fräsen 
werden von 5 mm o ab, bei 
kleineren Durchmessern bis Härte 3, bei größeren 
Durchmessern bis Härte 1, in verschiedenen Quer- 
schnittsformen geliefert. 
GezogeneRohre in Längen bis 6 m, möglichst 
jedoch kürzer, haben emen äußeren d von 6 bis 60 mm 
und sind von 0,5 bis 3 mm Wandstärke erhältlich. In 
ähnlichen Abmessungen werden auch Rohre mit ovalem 
oder iropfenförmigem Querschnitt: geliefert. 
Winkel, T- dnd U-Schienen in Längen bis 
8 m sind. in zahlreichen Abmessungen lieferbar. 
Nietenund Drahtstifte sind in allen zu den 
Blechen passenden Stärken. ebenso wie alle übrigen 
oben angegebenen Gegenstände nur direkt von den 
Dürener Metallwerken-A.-G. beziehbar, welche das 


uralumins: 


V o6 


' alleinige Herstellungsrecht für Deutschland, Holland, 


Belgien und die Schweiz haben. 


` Für den Bun NÓR Tosch aubo aus Dus 
Eer: kommen die Firmen l- AC Arnold-Ernsbach- 

‘Württemberg und W, Brauckmiann &.- Rahmedel-Lüden- 
. Scheid: in Betracht, 


Metallschraube n ` uhd- Sc hraubenbolcen aus 
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| (Magnesjumoxyd) und einem Teil schwer entzündlichen , 
. Zylinder- oder, Teeröl bestehen. 


Das einfachste Mittel 
ist trockener Sand, welcher nach den Vorschriften der 
Berufsgenossenschaften an- allen Werkzeugmaschinen in 
einem Eimer usw. bereit zu halten ist, solange an die- 


^Duràlumin: ‚werden von der Firma C. F..Sfürke-Berlin. SCH E-Melall gearbeitet wird. Wasser darf natürlich 


O. 27 und M. Moa e dn EHEN her- 
gestellt. 


Tabelle 6 


HES Robert Bosch A. -G, -Stuttgart Lez Zus ia nd | Brucntestig-] p Dehnung | Harlezahl 
' D, Elekttonmetall. en , Omne pe e SE 
Von den in diesem. Aufsatz beschriebenen Me- Z1 E 12—15»)| qos 4 | 1220 

„tallen besitzen die. von der Chemischen Fabrik „Elek- CM gegossen 1112-14 5—6 9—11 

tron"-Orieshermn- bei Frankfurt a. M, -hergestellten und ———41——————— — ——————— | 

. kurz mit E-Metall bezeichneten Legierungen das ge- Z1 26—28 | 18—22 | 14—20 

ringsfe Gewicht und haben dabei einige von Aluminium CM | gepreBt .... | 18—22 20 — 

und Duralumin abweichende Eigenschaften, woraus sich AZM 29—31 12—14 — 

zum Teil entsprechende Verwendungszwecke ergeben, |... 5 th mmml 

die ‚natürlich auch ihrerseits wieder verschieden zu- Z1 | gepreßt und durch 1—2 | 25 

` sammengesetzte Legierungen bedingen. Hämmern gehärtel | 39-45 | 1—2 | 29-4 
E=Metall besteht aus 90 bis 99,8 % Wert Die Z1 Blech "PEE. 29—32 | 2—3 E 22 Pa 

" übrigen Bestandteile sind Zn, Al, Mn. Cd. u. a; wo- CM | gewalzt 20—22 NE 

durch die Dichte von 1,74 bis 1,84 t/m? schwankt, AZM] bart.. 3 | 2 2 | 
Die hauptsächlichsten Festigkeits-Eigenschaften USW. ` MM RE imd = NECNON ER u 

‘können den Tabellen 6 u. 7 entnommen werden. Z1 BI 
Die Festigkeitseigenschaften sind :auch hier wie E GAT soe dtu aes Mes wl oa 

beim Duralumin in gewissen Grenzen von der Werk- CM gewalzt passera ded es » P 

stoffstärke abhängig. So ergeben sich z. B. für Bleche AZM | weich (geglüht) . | 28—30 . L- 

die in Tabelle 8 angegebenen Werte. . REAL UE 
Warmegrade ‘von — 20° bis 0° C haben keinen Z1 | Draht gezogen . | 31—34 6—10 

wesentlichen Einfluß auf die Streckgrenze und Bruch- CM | hart ........ | 22-23 | 2—5 = 

festigkeit. Die größte Verminderung der ersteren be- E RAO ee | wem 
trägt dabei 3,6%, die der letzteren 5% und die der Z1 | Draht gezogen . 26-28 | 18—20 | — 

Bruchdehnung 4%.. Bei, Wärmegraden von 0 bis CM | weich (geglühl) .| 18 | 9-12 | — 

‘+ 100? C beträgt die Abnahme der Streckgrenze bzw. i , 

.Bruchfestigkeit 12:96 bzw. 15 % bei entsprechender Er- Tabelle 7 


höhurig der Dehnung und Kontraktion. 


E-Metall läßt sich bei Zimmerwärme mit schnei- | AZ 

. denden Werkzeugen sehr gui bearbeiten. Bei einem NL. Lou M E: d | SC | SS 
günstigsten. Brustwinkel von 12 bis 159 und einem  p tional é ossen| 5 e, s. "m 
Rückenwinkel von 10 bis 12° lassen sich Schnilige- Properfional | di E ubt" ME NM 
schwindigkeiten von 2,8 m/sek. erreichen, und ergeben = | St | mE 
sich beim Drehen glatte, blanke Flächen bzw. saubere — FjieBgrenze y gegossen | 8—11 ei ze | ur 

- und scharfe Gewinde, Bohrer von 1,8 mm ø laufen ~ 2 \ ; ug | SH zn 
‚vorteilhaft mit 2000, solche von 10 mm o mit 1500 Um- ` Korm gps LC a T 
drehungen: min. Im allgemeinen müssen alle Arbeits- gegossen | 1—3 | — = 
vorgänge ohne -Schmierung erfolgen und ist darauf zu ` Quer- | gepreßt . 24 | 14 10-12 
achten, daß möglichst grobe Späne enistehen, da sehr kontraktion Blech We | 

feine Späne und Staub von E-Metall leicht zur Selbst- lo SE xm 5 umm hedge 

A L i 


enizündung neigen, besonders dann, werin Feuchtig! «eit 


Elast-Modul kg/mm? ... 4000— 4300 — 


hinzutrilt. Der'einzige mir bekannte Fall einer Selbst- . 4300 - 4500 

entzündung wurde dadurch verursacht, daß eine Ar- Härle-Brinell (gepreßt) 

beiterin an einer Fräsmaschine mit zu großer Schnitt- kg/mm? ......... 56 — — 
geschwindigkeit arbeitete und dadurch feine Späne er- Kerbzähigkeit (gepreß!) ' 
zeugte, welche auf den von der vorhergehenden Stahl- mkg/cm? ........ 0,4- 0,5 En -— 
bearbeitung feuchten Aufspanntisch fielen und sich so — Scherfestigkeit (gepreßt) | . 
entzündeten. Nach Reinigung desselben und Um- . kg/mm? ........ : 15 Sg a 


stellung der Maschine ayf entsprechende . Geschwindig- 
keit konnte die gleiche Arbeiterin ihre Tätigkeit fort- 


setzen. 


Elektr. Leitfähigkeit ...| 16-18 |21,5—22,5 


Temperatur-Koeffizient . . is 


Um eine Entzündung der E-Metallspäne zu ver- S Ee 2.0098 == 
meiden, ist es deshalb nötig, den Arbeitsplatz möglichst ‚Wärmeleitfähigkeit ze 0,32 0,38 — 
rein zu halten und die Späne in einen eisernen Behälter Spez. Warme. ......- 0,24 0,25 0,24 
an trockenen Orten aufzubewahren. Ein entstehender Wärme-Ausdehnung ... — 0.27.10 4 = 
Funke kann überdies bei genügend Geistesgegenwart Schmelzpunkt ?C ..... 635 650 £a 
leicht durch ein entsprechendes Werkzeug oder ein Dichte tm? ......2.... L83 | 1,74 1.84 


Stück Holz ausgedrückt werden. Glimmt das Feuer 
weiter, so ist eine bereitgehaltene Löschmasse zu ver- 
wenden. Dieselbe kann z. D. aus zwei Teilen Magnesia 


mn ne EE E A 


12 Proben aus dickwandigen Gübleilen zeigen ent- 
' sprechend geringere Werte. 


t 
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ı Tabelle 8. 


Blechstárke mm: 


Hartegrad: 


Bruchfestigkeit kg/mm? 
Dehnung a, 


va 5$ è ab y c5 © s. s 


Bruchfestigkeit kg/mm? 
Dehnung UA 


* 9 > è s 


e è ù c! 8 à 3: 9? 9 o a $5 


auf keinen Fall zum Löschen verwendet werden. Im 
allgemeinen ist die Entzündbarkeit von E-Metallstaub 
nicht größer als diejenige von Holzstaub in Räumen mit 
Holzbearbeitungsmaschinen. 

Laßt sich bei der Bearbeitung dieses Werkstoffes 
eine Schmierung nicht vermeiden, so darf hierzu nur 
eine olige neutrale Flussigkeit verwendet werden. 

Da E-Metall im Gegensatz zu Aluminium usw. nicht 
schmiert, so kann es in gewissen Fällen als Lagermetall 
verwendet werden. Durch Bearbeitung sprode ge- 
wordenes E-Metall wird je nach Dicke durch ein halb- 
bis zweistündiges Erwarmen bei 400? C. wieder weich 
und bearbeitbar gemacht. 

Das Stanzen dieses Werkstoffes erfolgt am 
besten bei 200 bis 300° C. — 

Das Walzen, Pressen und Ziehen muB bei 
230 bis 400° C. vorgenommen werden je nach Art der 
Legierung. 

Ein brauchbares Lotverfahren ist für dieses 
Metall zurzeit noch nicht gefunden worden, dagegen ist 
cs oul schweibbar nach dem Verfahren der Firma 
W. C. Heraeus, Hanau a. M. 


Zum Einschmelzen des E-Metalles müssen be- 
sondere Oefen und Tiegel verwendet werden, auch sind 
beim Gießen gewisse Vorsichtsmaßregeln zu be- 
achten. 

Dieser Werkstoff hat eine dem Aluminium ähnliche 
silberweiBe Farbe. An der Luft überzieht es sich erst 
nach längerer Zeit mit einer dünnen Oxydschicht, die 
wie beim Zink usw. gegen Witterungseinflüsse, Nieder- 
schlage usw. vollkommen beständig ist. 

Gegen alle, auch schwache organische Säuren ist 
es sehr empfindltch, ebenso gegen die meisten Salz- 
lösungen, besonders Chloride und „Sulfate der Schwer- 


metalle und des Ammoniums, mit denen E-Metall sehr 


' heftig reagiert. 
Gegen alkalische Flussigkeiten ist es dagegen weit 
wcniger empfindlich bp indifferent, 


Als Schutzmittel kommen in Betracht das lleber- 
zichen mit einem besonders widerstandsfähigen Speziäl- 
lack oder mit Oelfarbe, Spachtel, Asphalt, Email und 
dergle'chen. Zum Schutz gegen Atmosphärilien genügt 
da$ nachstehend beschriebene Beizen, wodurch gleich- 


zeitig alle Farbentone vom Messinggelb über Braun bis ` 


Schwarz erzielt werden konnen. 
Das Beizbad besteht aus: 


350 g Natriumbichromat, 

94 g Kupfernitrat, 

100 cm? Salpetersäure (1,36), 
9500 cm? Wasser, 


welches auf 85 bis 90? C. erwärmt wird. Je nach Art 
der Legierung sind die sauber gereinigten, blanken und 
cnifetteten Gegenstände 20 bis 60 Minuten freihängend 
im Bad öfters zu bewegen; dann sofort im fließenden 
Wasser kurz abzuspülen, darauf einige Sekunden in 
reines kochendes Wasser zu tauchen und zuleizi mit 
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 háltnissen 
-Schwankungen erleiden und die Verwendungszwecke 


irn $ * 
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D vog. b $ n E 
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22,7 
12 


30,5 
2 


‚21,2 
5,5 


15,2 | 
15,2 


217 
3,7 


15 
14,2, 


21,2 
4 


20,5 
3,1 


16,2 ` 
12,5 


E 
einem Tuch schnell und leicht trocken zu reiben, Durch 
Einfetten mit Stearin- oder Paraffinöl (im Notfalle 
Maschinenöl) erhalten die so behandelten Gegenstände 
einen ‚kräftigen Farbenton und erhöhten Glanz. Ejsterer 
kann durch Erwärmen der gebeizten Teile auf 300 bis 
400? C. bis zu einem schönen bräunlichen Schwarz 
nachgedunkelt werden. Das Bad ist bei längerem Ge- 
brauch durch Zusatz von Salpetersäure und Natriüm- 
bichromat zu ergänzen. 

Da E-Metall in der Spannungsreihe sehr hoch Steht, 
so ist es vor der direkten Berührung mit Kupfer usw. 
gegen elektrolytische Einflüsse entsprechend 
schützen (Aluminiumfolie, Papierzwischenlage usw.). 


Die Hauptverwendungsgebiete des E-Metalles sind 


bisher die elektrotechnische, optische, Textil-, Schreib- . 


und Rechenmaschinen-Industrien. Im Schiffbau ist die- 
ser Werkstoff bereits im U-Bootbau verwendet worden. 

Durch eine verhältnismäßig große Härte und sein’ 
außerordentliche Leichtigkeit verdient es im Schiffs- 
und Schiffsmaschinenbau besondere Beachtung als Er- 


satz für Messing, Kupfer und andere Metalle, sofern 


die daraus hergestellten Gegenstände nicht dauernd mil 
ätzenden Flüssigkeiten in Berührung kommen. 


"Bleche von 0,5 bis 3 mm ‚Stärke werden je nach 
Legierung normal 650 mal 340 bis 950 mal 380 mm, bei 
größten Abmessungen von 650 mal530 bis 1950 mal 
580 mm geliefert. 

Rund-, Sechskant- und duadraliscire Stanzen kon- 
nen in Stärken von 4,5 bis 33 mm hergestellt werden, 
Flachstangen ín Querschnitten von 30 bis 1000 mm?. 


Für E-Metall konnte man folgende Preise in Mark E 
rechnen: x 


` Gepreßte Profile im Mittel Te bis 19, 

gewalzte Bleche je nach Stärke (3 bs 15, - 

Gußteile der , Anzahl, Größe und Form cni- 
sprechend. 


Als weiterer Anhalt kann dienen, daB SE T 
runde und Sechskantstangen aus Messing je nach Stárke 
15 bis 60 % teurer sind als E-Metall bei gleichem Quer- 
schnitt. 


4 


Zusammenfassung. 


Von hochwertigen Stählen, ferner von Aluminium, 
Duralumin und Elektronmetall werden die mechanischen 
sowie chemischen’ Eigenschaften usw. angegeben und 
die Behandlung derselben bei der Verärbeitung be~ 
schrieben. Ferner erfolgen Angaben über Verwendung, 
lieferbare Abmessungen und erhältliche Werkstofformcu, 
sowie über Preise. 


Wenngleich die letzteren unter den jetzigen Ver- 
gegenüber denjenigen von 1918 grobe 


der angegebenen Stähle meist andere sind als die der 
übrigen angeführten Metalle, so dürfte trotzdem die in 
Tabelle 9 angegebene Zusammenstellung der Mittel- 


werte, die zum Vergleich durch Angaben über Flirt- 


A 


1464. 


zu, 


m 


Nr. 19/20 


eisen und Kupfer ergänzt sind, allgemeines . Interesse 
finden, welches durch die in den letzten Spalten er- _ 
rechneten Vergleichswerle erhöht wird. 


Die Werte ,i^ in Tabelle 9 kónnen zum Vergleich 
.für die Preise von Stäben gleicher Zugfestigkeit dienen, 
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während der Gütewert „k“ als Maßstab für das Arbeits- 
vermögen der Werkstoffe gelten kann. 

Den Firmen, welche mich bei der Abfassung dieses 
Aufsatzes mit Angaben unterstützt haben, sei nochmals 
an dieser Stelle bestens gedankt. 


Tabelle 92) 


2 Elasl.- 3 
- | Didi Modul SE 
Werkstoff Zustand Vm? , | wie | kgm/m? 


gewalzt 
Einsab gehartet 
exlra hoch ver- 


e è è $59 ù € 


. Flußeisen 
NC4- Stahl 
NKHv - Stahl 


Aluminium || gegossen : 2,6 6750 2,8 
Aluminium || gewalzt oder ge- j 
zogen ..... 2,7 6750 16,5 
Duralumin || veredelt und ver- | 
dichtet..... 2,8 6000 40 
E- Metall | gegossen .... 1,75 | 4250 10 
E-Metall | gepreßt ..... 1,8 4250 13 
E- Metall || gewalzt, weich . 1,8 4250 — 
E- Metall || gewalzt, hart... 1,8 a — 
Kupfer . gewalzt PEDE | 8,9 9000 | — 


Bruch- i ! 
Ke Dehnung | A irakfion an — — | Gülewerl 
mel Mi % | Mark/kg |Mark/dme|. _ a’: g 
t | g (n=a:g ^ d [k-d- 
0,30 |* 84 
0,29 14,0 
0,34 8,8 
11 12 ne 4 10,4 0,95 | 1,32 
23 22 ge 6 162 | 0,70 | 5.06 
| 
46 11 22 14 39,2 0,86 | 5.06 
13 5 | 2 | = M | m | 0,65 
28 IB | 14 | 115 | 207 | 074 4,14 
29 ENN | 195 | 243 | 0,84 | 4,35 
36 | 3 17 13,5 | 243 | 0,68 1.08 
21 | 36 | 47 | 7,5 | 66,8 | 3,18 | 7,56 


mm 5) Weilere ahnliche Angaben siehe: Dornier, reg d Schiffbautechn. Gesellschaft, Band 16, S. 526. 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau CG 
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Systematische Versuche mit Handelsschiffsmodellen 


' Einfluß der Verlängerung des parallelen 
Mittelschiffes und einer Vergrößerung 
des Völligkeitsgrades des Deplacements 
bei Einschrauben - Frachtdampfern von 
gegebenen Hauptdimensionen auf die 
erforderliche Maschinenleistung und 
den Gesamtwirkungsgrad der Propulsion. 


In Nr. 21 dieser Zeitschrift vom 13. August 1919 
wurden vom Unterzeichneten nach einem Vortrage von 
Mc. Entee vor der Soc. of Nav. Arch. and Mar. Eng. 


1918 die Ergebnisse von Schiffsmodell- und Schrauben- : 


versuchen erörtert, welche zum Gegenstand hatten, den 
Einfluß der Làngslage eines parallelen Mittelschiffes 
(von der bestimmten absoluten Länge gleich einem 
Drittel der Gesamt-Schiffslange) bei 'Einschrauben- 
Frachtdampfern auf die erforderliche Maschinenleistung 
und den Gesamtwirkungsgrad der Propulsión zu er- 
mitteln. Als Hauptresultat hatte sich dabei ergeben, 
daß es bei einem .Frachtdampfer von D = 13350 1 De- 
placement, welcher bei L = 121,92 m Länge, B = 17,47 m 
Breite und T = 7,93 m Tiefgang einen Schärfegrad e 
= 0,788 und einen Volligkeitsgrad A = 0,778 aufweist, 
für die ökonomische Grenzgeschwindigkeit von 
V, = 11 kn vorteilhaft ist, das parallele Mittelschiff 
soweit nach vorne zu verschieben, daß dessen Mitte 
6 bis 7% der Gesamtschiffslange vor der in der Mitte 
zwischen Perpendikeln angenommenen  Hauptspani- 
fläche zu liegen kommt oder daß in bezug auf die letz- 
tere etwa zwei Drittel der Gesamtlänge des parallelen 
Mittelschiffes nach vorne und ein Drittel derselben nach 


A 
b 


hinten untergebracht wird. Um nun die Abhängigkeit 
der erforderlichen Maschinenleistung von einer Ver- 
langerung bzw. Verkürzung des parallelen Mittel- 
scluffes und der damit verbundenen VergroBerung bzw. 
Verkleinerung des Volligkeitsgrades des Deplacements 
zu kennzeichnen, wurden von Mc. Entee in der Ver- 
suchsanstalt der Vereinigten Staaten zu Washington 


‚ weitere Versuche mit fünf verschiedenen Modellen. eines 


Frachtdampfers von ebenfalls L = 121,92 m Länge, 
B = 17,465 m Breite und T = 7,925 m Tiefgang vor- 
genommen, und zwar nicht allein gewöhnliche Modell- 
Schleppversuche (ohne Schrauben), sondern auch 
Fahrtversuche (mit Schrauben) unter Anwendung von 
Innenantrieb für die letzteren. Bei allen fünf Modellen, 
bei denen in den Grenzfällen Langen fur die parallelen 
Mittelschiffe von 30% der Gesamtschiffslange bis auf 
50% derselben und dementsprechend Volligkeitsqrade ô 
des Deplacements von 0,725 bis 0,805 eingehalten waren, 


wurden die parallelen Mittelschiffe auf Grund der Re- 


sultate der eingangs erwähnten Versuche so angeord- 
net, daß jedesmal zwei Drittel ihrer Lange vor der Mitte 
zwischen Perpendikeln zu liegen kam. Die Haupt- 
konstruktionsdaten der Fahrzeuge, welche den fünf 
untersuchten Modellen entsprechen, sind ın Tabelle 1 
zusammengestellt. Die Linien des darin Spalte 3 auf- 
geführten Grundmodells Nr. 2185, aus dem die übrigen 
durch Vergrößerung bzw. Verkleinerung der l.änge des 
parallelen Mittelschiffes und Erhohung bzw. Erniedri- 
gung des Deplacementsvolligkeilsgrades ð geselzmàBig 
unter Einhaltung ähnlicher Spantformen voneinander ab- 
geleitet waren, zeigt Abb. 1, wahrend Abb. 2 die Spant- 
arealkurven aller fünf Modelle Nr. 2181—2185 darstellt. 
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| Modell Nr Tas | | 2 2182 | 2183 | 2 2184 ra 2185 |. 
1j Länge ....: L|121,92 121,92 121,92| 121,92 Hom , 
2 Breite .. = . . B|17,465| 17 ‚465 17,465|17, 465 17, 465, i 
3| Tiefgang. ... T 7.925 7,925| 7,925 | 7,925 7,925 SE 
A GE D 12341 12675 13009: 13344 APIS 1 
5 Völligkeitsgrad Me 
desselben . ô| 72,3 74,3 263 KO 3 80,3 "e : 
6 | Hauptspant- | 
flache .. . Déi 135,64| 135 64 135, pa 135, 64 |135, ó4qm 
7 Vólligkeitsqrad | 
derselben . 8| 98 98 98. 98 | 98 JA 
Schärfegrad SE s | 


des Schiffes o| 73,8 75,8. 31,9 |: 79,9. ,82,0 | JA 


Das Diagramm Abb. 3 bring! die Ergebnisse der mit den 


verschiedenen Modellen ohne Schrauben ‘durch- 


. geführten gewöhnlichen Schleppversuche wie üblich in 


mit pues = 0,785 gewählt. Der SE d d 


Ü Schiffes | 
| m 1,0. - Bei dem Längenverhälinis v von: umm 


p | e : 
"Tiefgangsverh&ülinis - ‚von 4*7 
T = 0454 - 


= 17 040 1. 


Gegeben: aue de: ; Schiftes d 
Heer Va e: 


beträgt ` danach Vs *⁄ "NU ze = ILä IL: pe 


Fahrzeug e eine e Breite B b= y 98i er 


ou ein LC Dae 
189 = 8,8. m, mithin’ ein: | Deblgcement 


D=L-.B:T- jn 189. 8,587 0,785 ==: 16 770 ehm 


Das Diagramm, bb 4, "liefert für den en Geschwihlig- 


‚keitsgrad v vs fe us = 4 und den. Boa a 


An 1 


‚Form der effektiven Schlepp- Pferdestärken EDS. T 3 


ps. v.s 

der Leistungskonstanten Ce == 7.2277 
g C € EDS | 

der Geschwindigkeiten Vs in Knoten und der Geschwin- 
digkeitsgrade Vs :/. VL. 


& 


. T 5 D. Vs 
sind die sogenannten wirtschaftlichen Outegrade — —-- 


EPS 


ermittelt und dieselben in Abb. 4 zunächst als Funktion 
der Geschwindigkeitsgrade Vs Jj. VL, dann aber auch 


für gleiche Werte von Vs JN. L durch Querkurven als ` 
Funktion der Deplacementsvolligkeitsgrade 6 und der | 


Ly = 
Deplacementskonstanten D 7. m dargestenm, um ‚hier- E 


| durch in besonders deutlicher Weise zu. Séranschau-.. .- 
bestimmtem 'Geschwindigkeitsgrad 

I. VL. d. h. bei gegebener Schiffslänge L und ver- 
WE Geschwindigkeit. Vs die wirtschaftlichen Lei- 


nn wie bei 


siungsgrade s bei Ucberschreitung: eines gewissen ` 


Völligkeitsgrades A des Deplacement ganz. plötzlich S 
 abiallen. Von diesem Diagramm läßt sich für allgemeine. 


Konstruktionsfälle in folgender Weise Gebrauch MASTEN 


als Funktion 


Auf Grund deser Resultate ` 


== 0,785 cine Ne von, 
5 ci n rt EDS. 


| tragen. die. effektiven. Schlepp-Pferdestärken 


D. Vs ‘17 040 - 141, 
= EE — 1885; 

TE EPS = S034... 4. 
|. « Bei Wahl: des höheren. Deplacementvölligkeits- 
grades von d.= = 0,80 und einer damil verbundenen Mes 

oan. | 
N mehrung des Deplacements um Be 1,018, d. s. 
0785 ` | 
Na 
| 18%, würde sich der Wert von i-r auf 0,98 gegen- 
0,98 
über 104 also auf - Kn = 094, d. s. im 6% einiedrigen 


und dementsprechend, bei. gleicher Fahrtgeschwindigkeit 
.die erforderliche Leistung ` an effektiven 


Schlepp- 


- Pferdestärken EPS pro. Tonne’ Deplacement um den- 
| selben, Prozentsatz. erhöhen. 
Deplacement, welcher - außerdem, 


Der geringe Gewinn an 
selbst bei :gleich- 


bleibendem ` Schiffseigengewicht, infolge des hóheren 


„Gewichts der - -Maschinenanlage doch nicht vollig zur 
= Vermehrung. des Ladungsgewichts des Schiffes aus- 
. genutzt werden kann, dürfte demnach in keinem Ver- 


EEN 104; demnach je c 
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"hälfnis zu der Vergrößerung. der erforderlichen Ma- D—L-b.T-ó6. y= 18000 t; 
-schinenleistung opd der damit verbundenen Erhöhung ` L == 6,981, - B; 
der Brennstoff-' und Betriebskosten , ‚stehen. Unter- T — 0,454 - P; 
suchungen dieser Art ermöglichen es aber dem Kon- 3 — 0.785 
an CC einen bestimmten vorliegenden Fall ein . y 2-101 5. 

ompromi& zu machen und diejenige Grenze zu er- - B edd Ä e Di 
mitteln, welche ohne ‚Gefährdung der-Wirlschaftlichkeit EE 
des Schiffes unter Berücksichtigung des Anlagekapitals: D? = 7140; 
für dasselbe nicht überschritten werden dart. , B = 19,25 m; 

. In dem Diagramm’ Abb. 5 sind: de auf Grund des L = 19,25 - 6,981 == 134,5 m; 

Diagramms Abb. „3 errechneten wirtschaftlichen. T = 0,454 . 19,25 == 8,74 m. 
Leistungsgrade — —* als Funktion der Geschwindig- Bei Wahl des höheren Völligkeitsgrades von A 
c od ES E » . =: 0,80 würde sich Tur dasselbe Deplacement von 
NE PE ca e SÉ D = 18000 't und dieselbe Geschwindigkeit von 
keitsgrade Vs 7. VD aufgetragen, d. h. geeignet zur be- Vs = 11,5 kn, dh auch den gleichen Geschwindig- 


quemen Auswerlung für den besonderen Fall, wo für 
eine bestimmte Geschwindigkeit V., vorläufig ohne 
Rücksicht. auf die zu wählenden Hauptabmessungen des 
Schiffes ein bestimmtes Deplacement D eingehalten 
werden soll. Die Querkurven in Abb. 5 stellen de 


D. Vs |.. ; dinkai 
—— für gleiche Geschwindigkeitsgrade 


Werte von "ege | 


- 


Skala für die Lángenprozente zwischen Perpendikeln 


B - 6 
keitsgrad von Vs'/. / D = 2,25 nach. dem Diagramm 


D-V 
Abb. 5 eın Wert von "ep SÉ 99, also ein um etwa 6 ‘% 


schlechterer wirtschaftlicher Gütegrad als im vorigen 
Falle ergeben, ein Zeichen dafür, daß auch bei vor- 


SAola for die Soontoreole m Teten 
der HoyofsoontPochen. 


Abb. 2 


6 | 
Vs 1. VD ‚als Funktion der Deplacementsvölligkeits- 
| 3 


‚grade A und der Längenkonstanten L 7. VD dar und 
zeigen ebenfalls- anschaulich, wie bei, der .Ueber- 
'schreitung bestimmter Völligkeitsgrade die wirtschaft- 
lichen Leistungsgrade ganz plötzlich herabgemindert 
. werden. | 
| | Zahlenbeispiel. 
‘Gegeben: Deplacement D = 18000 t, 
Dienstgeschwindigkeit Vs, = 11,5 kn. 


Der Völligkeitsgrad A sei zunächst ebenfalls mit, 


0,785 gewählt. - | | 
Der Geschwindigkeitsgrad des Schiffes beträgt da- 
6 S E 


nach Vs */. yD 2,225; 
Für diesen Wert ergibt das Diagramm 'Abb. 5 bei 


5 = 0,785 EINER Wert vor EDS = 106. Mët 
D. Vs 1800-115 |. 
GE 
EPS Ty poe 


Bei dem vorliegenden Längenverhältnis der unter- 
suchten Modelle von L/B = 6,981 und dem.Tiefgangs- 
verhältnis von T/B = 0,454, ergibt: sich die Breite 


N 


des Schiffes aus der Beziehungsgleichung:. 


läufig freigestellten Hauptdimensionen des Schiffes cin 

bestimmter Wert für den Deplacementsvolligkeitsgrad A 

nicht überschritten werden darf. Die effektiven 

Schlepp-Pferdestarken würden im letzteren Falle EDS 

T = N — 2092 betragen und die ab- 
99 ’ 99 


. soluten Dimensionen des Fahrzeuges sich wie folgt er- 


rechnen lassen: 


B? . 6,981 . 0,454 . 0,80 . 1,015 == 18 000; 
B = 19,13 m; 
L = 6,981. B = 133,6 m; 

T = 0454.D = 8,68 m. 


Die in Obigem erörterten Versuchs- und Aus- 
wertungsergebnisse, welche zunächst auf Grund der mit 
den Schiffsmodellen allein, d. h. ohne Schrauben, 
durchgeführten gewöhnlichen  Schleppversuche ge- 
wonnen worden sind, bedürfen nach den vom Unter- 
zeichnelen in Nr. 21 dieser Zeitschrift vom 13. August 
1919 Seite 584. gebrachten Schlußfolgerungen noch 
einer Nachprüfung durch Fahrtversuche mit Schrau- 
ben, wie solche Mc. Entee mit den betreffenden fünf 
geseizmäßig voneinander abgeleiteten Schiffsmodellen, 
allerdings immer unter Anwendung ein und derselben 
Modellschraube, ebenfalls vorgenommen hat. Die 
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waren folgende: - 
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‚ Durchmesser ..,..... ‚2. 0, D=5,06m; 
Steigung ...4:..2..,.. 5 H= 4,50 m; 
Steigungsverháltnis .;-. >» . - H/D = 0,889; 
Anzahl der Flügel ..... we Ee 

:Flüchenverhalinis `. `... ApfA = 22,6 j; 
Dickenverhalnis ...... .. ^ói/D = 49/,. 


Die Ergebnisse dieser Versuche ' sind in dem Dia- 


-< gramm Abb. 6 wie üblich in Form der Tourenzahlen ns 


pro Minute, ‚der. abgebremsten' Wellen-Pferdestärken 
j PYL ; 
3 | WpS 
als Funktion der Geschwindigkeiten Vs in Knoten und 
der Geschwindigkeitsgrade Vs/. y L aufgetragen. ` 

In Abb. 7 sind zunächst, ebenfalls als Funktion der 


WPS sowie der Leistungskonstanten Cw = 
' D 


— Js D.V 
+ letzteren, die wirtschaftlichen Güte ——— für di 
| atic grade wps für die 


- fünf untersuchten Modelle dargestellt, während die 


Querkurven für gleiche Geschwindigkeitsgrade Vs '/. YL 
. . D-V: 
den Verlauf der Werte von "ss in Abhängigkeit von 


den Deplacementsvölligkeitsgraden und den Deplace- 


= ILN- 
mentskonstanteén DL E veranschaulichen. Eine ähn- 


' ò auf 0,80 bis auf 


N 
liche Darstellung ist schließlich in Abb. 8 als Funktion 
k 4 3 v D D ` 6 

, der Geschwindigkeitsgrade Vs*/. yD gebracht. 


Zahlenbeispielc: In dem zuerst untersuchten 
Fall eines Frachtdampfers von I. = 132 m Länge und 
Va = 11,5 kn Dienstgeschwindigkeit mit einem Deplace- 
'mentsvölligkeitsgrad A = 0,785 ergibt sich nach Abb. 7 
bei ^ dem vorliegenden ` Geschwindigkeitsgrad ` von 
Vs], VL 21 ein Wert für den wirtschaftlichen Leistungs- 

^ S 


WPS 


grad von - 65, welcher bei Vergrößerung von 


i E 
ME DUO NE 
Reed 


WPS 57, " h. um etwa 12 %, ab- 


Deulschland 
DiedeutschenU-BooteinihrerKrieg- 
führwng 1914 bis 1918. 1. Heft: Von Kriegsanfang 
bis Februar 1915. Von Korvettenkapitàn A. Gayer. 


Verlag von E, S. Mittler & Sohn, Berlin SW. 68, Koch-. 


straße, 29. Seilen stark. 2 M. Der Verfasser war von 
Kriegsbeginn bis Januar 1918 Chef der 3. Unterseeboot- 


^ Flottille und von Januar 1918 bis zum Kriegsende im 


U-Bootsamt des Reichs-Marine-Amtes. Dei seiner Dar- 
legung vermeidet er technische und militärische Einzel- 
heiten. Um so mehr hebt er die Wendepunkte der 
U-Bootkriegführung "hervor, die ihre Schicksalsstunden 
bestimmt haben. Besondere Beachtung verdient dabei 
die Feststellung, daß bereits im Herbst 1914 nach den 
Rückschlägen an der Marne Oroßadmiral_v. Tirpitz die 
Erkenntnis gewonnen hatte, die Seekriegfühsung der auf 
dem Lande wenigstens gleichzustellen. Schon damals 
hätten unserc U-Boote eingesetzt werden müssen. Nach 
allen inzwischen bekänntgewordenen Umständen ` 
namentlich auch auf feindlicher Seite, — wäre der Sieg 
unser geworden. Das Heft behandelt die Zeit selb- 
ständiger U-Bootunternehmungen gegen Kriegsschiffe 
und die erste Betätigung der U-Boote gegen den feind- 
lichen Handel nach den Grundsätzen des Kreuzerkrieges 
— Anfang August 1914 bis Ende Februar 1915 — Zeit- 


H 


: Konstruktionsdaten "der zZügehötigen Sclüffsschraube - 


fällt, während die gleichartigen Auswertungen der Re- 
sultate der mit den Schiffsmodellen allen ohne 
Schraube durchgeführten Versuche ' unter denselben 
Verhältnissen nur einen Abfall von 6 % ergeben hatten. 


' Für den zweiten Fall eines Frachtdampfers von 
D = 18000 t Deplacement und Vs = 11,5 kn Geschwin- 


. digkeit, d. h. bei einem Geschwindigkeitsgrad von 
M 7 


Vs:/. VD = 225 liefern die Diagramme Abb. 8 für: 


; D.V : 
A = 0,785 einen Wert von Sus — 66 und bei 


A = 0,80 nur einen solchen von 57. Der Abfall im wirt- 
schaftlichen Gutegrad beträgt hiernach bei der obigen 
Erhöhung des Volligkeitsgrades etwa 14%, d. h. unge- 
fahr das Doppelte desjenigen, welchen die Schleppver- 
suche der Modelle ohne Schrauben ergeben hatten. 


Schlußfolgerungen: 


1. Bei völligen Frachtdampfern von gegebenen 
Hauptdimensionen mit langem parallelen Mittclschiff 
findet bei Verlängerung des letzteren und bei Erhöhung’ 
des Deplacementsvölligkeitsgrades über eine bestimmte 
Grenze hinaus ein ganz plötzlich auftretender Abfall 
des wirtschaftlichen Gütegrades statt, welcher sich be- 
reits bei den mit den Schiffsmodellen ohne Schrau- 
ben durchgeführten gewöhnlichen Schleppversuchen 
durch die bedeutende Zunahme an effektiven Schlepp- 
Pferdestärken bemerkbar macht. 

2. Letztere dürften dem Konstrukteur aber noch 
nicht allein als Grundlage zur endgültigen Beurteilung 
der Antriebsverhältnisse der Fahrzeuge maßgebend 
sein, da bei den vorgenommenen: Modellfahrtversuchen 
mit Schrauben die festgestellten Unterschiede in viel 
höherem Grade in die Erscheinung freten. 

3. Dies kann nur damit erklärt werden, daß mit Er- 
hohung der Volligkcitsgrade nicht allein eine Ver- 
mehrung der Widerstandsverhältnisse, sondern gleich- 
zeitig auch eine ganz bedeutende Verschlechterung der 
Propellerwirkungsgrade stattfindet. Schaffran. 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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punkt der Erklarung der U-Bootblockade. Hell klingt 
dem Leser aus der Darstellung der Ruhmessang vom 
Wagemut unserer U-Boothelden und ihren unvergek- 
lichen Taten entgegen. Vier weitere Hefte werden sich 
"anschlieBen. 
England 

. Marineetat. Im Unterhause erklärte der Ma- 
rineminisler bei Einbringung des Marineetats, daß die 
Flotte stark genug bleiben müsse, um ihre Pflicht gegen 
das britische Reich zu erfüllen, obwohl Großbritannien 
kaum noch einen Feind habe und keine Flotte bestehe, 
die Großbritannien künftig bedrohen könne. Die ein- 
zige, die der englischen annähernd gleichstelie, sei die 
der Vereinigten Staaten, jedoch widerstrebe England 
der Gedanke eines Wettrustens mit den Vereinigten 
Staaten. Er hoffe, daß Amerika und England zu einem 
Einverständnis über die Einschränkung ihrer Seestrcit- 
kräfte kommen werden, die zusammen die Seestreit- 
kräfte aller übrigen Länder übertreffen. (Hamburger 
Nachrichten, 20. 5.' 1920.) i 


M MÀ 


Werften. Die mit dem 51. März 1920 cingehende 
Marinewerft von Dover diente wahrend des Krieges zur 
Instandhaltung der 300 Fahrzeuge der Dover-Patrouille 
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‚und beschäftigte über 1000 Arbeiter. Die gegenwärtige 
Belegschaft zählt noch 400 bis 500 Mann. (Morning Post 
vom 13. 2. 1920.) 


. Umbau von Patrouillenfahrzeuyen. 
Die Admiralität hat 40 Patrouillenfahrzeuge von dem 
schnellen Treibgarnboottyp verkauft, die zu 600 tł- 
Frachtdampfern mit 18—20 kn Geschwindigkeit umge- 
Ge re sollen. (Naval and Military Record, 


Uboots-Mutterschiff „Platypus“. Das 
von J. Brown & Co. gebaute Schiff ist eins der wenigen, 
die von vornherein im Hinblick auf den genannten Ver- 
wendungszweck in Bai genommen worden sind. Von 
der ausiralischen Marine in Auftrag gegeben, wurde es 
spater von der englischen Marine übernommen. Es hat 
99,06 m groBte Lange bei 94,5 m Lange zwischen den 
l.oten, ist 13,4 m breit, besitzt 8,23 m Seitenhöhe und 
477 m Tiefgang. Das nach Lloyd’s Register gebaute 
Schiff verdrängt 3550 t und enthält außer Unterkunfts- 
und Erholungsraumen für die Mannschaft die zur In- 
standhaltung der Boote notwendigen Werkstattseinrich- 
lungen, wie Schmiede, Gießerei, Maschinenbau- und 
clektrolechnische Werkstatt u. dergl. m. Die Antriebsan- 
lage besteht aus zwei Dreifach-Expansionsmaschinen, 
die ihren Dampf aus vier Einender-Zylinderkesseln er- 
halten und dem Schiffe eine Stundengeschwindigkeit 
von 15 kn geben. (Eng. vom 27. 2. 1920.) 


= Luftschiffbau. Die Arbeiten an den seinerzeit 
in Bau gegebenen: Marineluftschiffen sollen bis auf das 
nahezu fertiggestellte Luftschiff „R 80“ eingestellt, wor- 
den sein. „R80“ ist 165 m lang, 21,5 m breit, hat 26 m 
aroßte Hohe und mit 16 Mann Besatzung eine Brutto- 
Tragkraft von 38 t. Vier Motoren von je 240 PS sollen 
ihm 65 engl. Meilen Studengeschwindigkeit geben. 
ist beträchtlich kleiner als das an die amerikanische 
Marine verkaufte Lufischut „R 38", von dem folgende. 
Angaben bekannt geworden sind: Verdrängung 77 000 
cbm, l.ange”212 m, Breite 26,7 m, Hochstgeschwindigkeit 
70 engl. Meilen, Fahristrecke bei 45 Meilen Geschwin- 
digkeit 9000 engl. Meilen. Gesamte Maschinenleistung 
der sechs Motoren 2000 PS, Brutto-Tragkraft 82 1, nutz- 
bare Tragkraft rund 50 t. 

Torpedoflugzeuge. -Nach ,lllustrated Lon- 
don News" vom 13. Dezember 1919 ist das Torpedo- 
flugzeug erst kurz vor Kriegsende zu einer brauchbaren 
Waffe geworden. Die zu schweren Seeflugzeuge kamen 
freilich hierfür nicht in Betracht. Sie hätten wohl das 
Gewicht eines Torpedos in der Luft tragen können, aber 
die große Belastung wurde das Aufsteigen vom Wasser 
verhindern. Man entschloß sich deshalb dazu, nur die 
leichteren Landflugzeuge mił Torpedos auszurüsten, 
und begann 1915/16 entsprechende Versuche mit 
Sopwith-Doppeldeckern. 1917 wurden Camel-Doppel- 
decker mit 130 PS Clerget-(Le Rhöne-)Motoren er- 
probt, und im Frühjahr 1918, nach dem Bombenangriff 
auf Tondern von Mutterschiffen aus, bestellte man eine 
Anzahl mit Torpedos ausgerusteter Sopwith-Cuckoo- 
Doppeldecker von 14,5 m Spannweite und mit 200 PS 
Hispano-Suiza-Motor. Dieser Typ wurde später durch 
den 220 PS-Arab-Sunbeam ersetzt (Brennstoffvorrat 
bei voller Geschwindigkeit von 90 sm für 4 Stunden, bei 
verringerter Geschwindigkeit für 5—6 Stunden). Die um- 
klappbaren Tragflächen dieser Bauart ermöglichten die 
Mitführung einer groBeren Anzahl auf den Mutter: 
schiffen. Die Seeflugzeugfabrikanten Gebr. Short in 
Rochester lieferten schließlich einen ähnlichen Doppel- 
decker, den Short-Shirl-Typ, der 15,8 m Spannweife und 
einen Rolls-Royce-Eagle-Motor, Marke VIII, von 560 bis 
400 PS hat. Die Geschwindigkeit ist dieselbe wie beim 
Arab-Sopwith, der Brennstoff reicht dagegen etwas 
langer, für rund 6% Stunden. Keiner dieser beiden 
Typen fand jedoch Gefechtsverwendung. Die ersten 
Startversuche fanden von Land aus statt. Erst nach 


Fertigstellung der großen Mutterschiffe „Furious“ und ` 


„Argus“ mit ihren langen, glatten Decks wurden Start- 
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versuche vom Schiffe aus gemacht. Man glaubt, daß, 
wenn schnelle Schiffe wie „Furious“ gegen den Wind 


dampfen, die Torpedoflugzeuge schon beträchtliche ` 


Hubkraft erhalten, ehe sie über Deck anlaufen, Ver- 
suche von Land gegen ein verankertes Geschwader er- 
wiesen die große Bedeutung dieser neuen Waffe für 
einen Zukunftskrieg. Acht Torpedoflugzeuge erzielten 
sechs Treffer gegen sechs Schiffe. Nach enisprechen- 


der Ausbildung glaubt man ähnliche Erfolge auch gegen 


in ‚Fahrt befindliche Schiffe erwarten zu können. 


. Für den Preis «eines Großkampfschiffes können ` 


2000 Torpedoflugzeuge zu je 3000 £ gebaut werden, 


"womit jede feindliche Flotte vernichtet werden könnte. 


Zwar führen Kriegsschiffe jetzt Luftabwehrgeschütze, 
aber die Sicherheit der Flotte wird künftig nicht von 


, 


abhängen. 


diesen, sondern in erster Linie von ihren Lufifahrzeugen 
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Heizolleitung. Ueber die während des Krie- 
ges durch Schottland zwischen Firth of Forth und Clyde 


verlegte Oelleitung werden jetzt. nähere Angaben be-' 


kannt. Die Leitung, die nach Genehmigung der Bau- 
plane am 7. März 1918 in Angriff denommen und am 
1. November desselben Jahres fertiggestellt wurde, be- 
ginnt bei Old Kilpatrick am Clyde, dem alten Heizol- 
lager der Admiralität, und führt längs des Forth-Clyde- 
Kanals zu den Tankanlagen in Grangemouth. Von dort 


wird das Heizol mit Tankschiffen nach Rosyth befördert. : 


Die ganze Druckleitung wird durch die in Old Kilpatrick, ` 


Hungryside und Castlecary vorgesehenen drei Pump- 
stationen in drei annähernd gleiche Abschnitte geteilt. 
Die Pumpanlage in Old Kilpatrick besitzt vier Babcock» 
Wilcox-Kessel — von denen zwei für die Herstellung 


des Betriebsdampfes, einer für die Pleizdampferzeugung : 


und einer zur Réserve dient — zwei liegende Worthing- 
ton-Duplexpumpen mit einer Förderleistung von rund 
100 t stündlich bei 17,5 kg/gcm Arbeitsdruck und Zwei 
Vorwärmer zur Erzielung einer Oeltemperatur von etwa 
659 C. Die beiden anderen Pumpstalionen sind ent- 
sprechend ausgerüstet, haben aber nur drei Kessel. Im 
Endpunkte der Druckleitung (Grangemouth) sind. zwei 


' kleinere Pumpen aufgestellt, die zur Unterstützung der 


Tankschiffe bei der Oelübernahme dienen. Die Druck- 


leitung besteht aus verschraubten Stahl-Muffenrohren . 


von 200 mm 1. W. und 9,5 mm Wandstärke. Der Prüf- 
druck, dem sie unterworfen wurde, betrug 84 kg/qcm. 
(Erfgineering and Industrial Management, 11. März 1920.) 
Handelsschiffbau auf Staatsweriten. 
Als erstes Handelsschiff auf einer Staatswerft wird ein 
Dampfer von 10000 } auf der durch den Stapellauf des 
Kleinen Kreuzers „Frobisher“ am 20. März 1920 frei- 
gewordenen Helling der Werft Devonport auf Stapel ge- 
legt. (Naval and Military Record, 14. Januar 1920.) 


Frankreich 


Marinepolitik. Gegenüber der Haushaltsforde- 
rung von mehr als einer Milliarde Francs für die Han- 
delsflotte gibt „Temps“, 25. 2. 1920, den Rat, die Sorge 
für die Schiffahrt den Reedereien zu überlassen und 
diese Summe für die Kriegsflotte zu verwenden. Jetzt 
verfügen England, die Vereinigten Staaten und Japan 
bereits über 70% der Welträumte; was kann dagegen 
der Wettbewerb der anderen Länder ausrichten? Der 
Vorsprung ist doch nicht wieder einzuholen, obgleich 
die Größe der drei Handelsflotten in gar keinem Ver- 
hältnis zu derjenigen der betreffenden Bevölkerungen 
steht. Da die genannten drei Länder aber auch die 
stärksten, Kriegsflotten besitzen, so ist nicht sicher, ob 
sie einen Handelsweitbewerb überhaupt zulassen wer- 
den. Ferner kann Frankreich nur dann auf den sicheren 
Besitz seiner Kolonien rechnen, wenn es sie auch 
schützen kann. Die vorgeschlagenen sechs Kleinen 
Kreuzer sind daher völlig unzureichend. Heutzutage 


‘ dürfen nur noch erstklassige Kampfschiffe in Rechnung 


gestellt werden. In dieser Beziehung kommt das fest- 
ländische Europa nach dem Kriege erst an fünfter 
Stelle. Es zählt so wenig mit, daß für England nur noch 
der Stille Ozean als zukünftiges Kampffeld in Frage 
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steht. Japan, das seine Kriegsflotte beinahe verdoppelt 
hei, ist dort zuhause. Die Vereinigten Staaten, die 
einen Zuwachs von mehr als 500 000 1 Kriegsschiffe ge- 
habt haben, nahmen 192 Schiffe in den Stillen Ozean 
hinüber, darunfer vier Kreuzer zu 32000 t mit 40,6 cm- 
Geschützen. 
mit acht Schlachtkreuzern unter Admiral Jellicoe nach 
. Singapore. senden. Dieses Geschwader soll befähigt 
werden, ganz unabhängig vom Heimatlande in allen Tei- 
len des Stillen Ozeans zu kämpfen. Da auch die Fran- 
Zosen zahlreiche ‘koloniale Interessen daselbst zu 
schützen haben, sollte ihnen nach Ansicht des „Temps“ 
Rm Opfer zu groß sein, an diesem Wettrüslen teilzu- 
nehmen, - à 


el 


. Kleine Kreuzer. Dem Vernehmen nach sollen 
die sechs Kleinen Kreuzer des Bauprogramms 1919 einen 
verbesserten Lamotte-Dicquet-Typ darstellen. Ver- 
drängung 4750 t, Geschwindigkeit 30 sm, Bewaffnung 
‚acht 14 cm-Geschütze, Panzerdeck 25 mm, Seitenschutz 
(uber zwei Drittel Schiffslange) 51 mm dick. Auf Er- 
zielung hoher Dauer geschwindigkeit soll besonderer 
Wert gelegt, der Bau durchweg auf Privatwerften aus- 
geführt werden. 


n 


Zerstorer. 
gramms sollen als sogenannte Führerschiffe gebaut 
werden. 2000 t Verdrängung, 35- kn Geschwindigkeit, 
drei 14 cm-Geschütze. 


Leen 


Unterseeboote. Die Ausmerzung aller mit 
. Dampfmaschinen versehener U-Boote soll grundsätzlich 
. beschlossen sein. Außer „Archimède“ werden zunächst 
die älteren ,,Laubeuf'-Boote vom „Pluviöse“-Typ an die 
Reihe kommen. bei den neuesten Booten ist mit Aende- 
rung der Maschinenanlage die ursprünglich vorgesehene 
Leistung wesentlich herabgesetzt worden. Die 1050 t- 
Boote ,Romazotti", „Laplace“, „Lagrange“, „Regnault“ 
erhalten je zwei 1300 PS-Sulzer-Motoren für eine Ueber- 
wassergeschwindigkeit von 18 sm. Sie führen acht Tor- 
pedorohre und sollen bei ökonomischer Geschwindigkeit 
‚eine Fahrtstrecke von 7000 sm haben. Da sie außerdem 
als besonders geräumig und wohnlich gelten, hofft man 
bei den: anderen Booten durch Herabsetzung der Lei- 
‘stung ähnlich günstige Verhältnisse zu erzielen. (Naval 
and Military Record, 12. November 1919.) 
N 


Italien 


Kriegs- als Handelsschiff. Das frühere 
Linienschiff „Italia“ fahrt gegenwärtig als Frachtdampfer 
zwischen Cardiff und Genua. 


"Rußland 


Schiffsbeschädigungen und. -ver- 
luste. Bei den letzien Operationen gegen Kronstadt 
wurden, wie verlautet, das alte als Artillerieschulschiff 
benutzte Linienschiff „Sarja Swobody“ (früher „Impe- 
rator Alexander 1L") und | 
durch Bomben beschädigt. Ferner sollen die großen 
Torpedoboote „Swoboda“ und Down" vor Krasnaja 
Gorka auf Minen gelaufen und gesunken sein. 


j 


Schiffsbereitschaft. Nach Fertigstellung 
der Reparaturen sind wieder verwendungsbereit: Zer- 
störer „Asard“ und Unterseeboote „Jaguar“, „Tur“, 
„Pantera“, ,Wjopr", „Tigr“. Dagegen sind die Re- 
paraturarbeiten am Linienschiff „Andrei Perwoswanny“ 
angeblich eingestellt, weil das Kronstädier Elektriritäts- 
werk wegen Kohlenmangels nur an zwei Tagen wöchent- 
lich in Betrieb ist. mE 

Schwarzmeerflotte. Als zur Denikin-Rloite 
gehörig werden genannt: Linienschiff „Generaf Alexe- 
jew“ (früher „Wolja“), Kleiner Kreuzer „Admiral Korni- 
loff“, eine Torpedobootsflottille, Unterseeboot „Tjulen“ 
und Kanonenboot „Kulanez“. 
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Und England will acht Großkampfschiffe- 


Die.sechs Zerstorer des neuen Pro- 


.Dollar vor. 


' Kleinen Kreuzern mit ^o 


das Bergungsschiff Fro", 


r 


Seile 569 


-m e 


Schweden 


Marinepolitik. Die von den Marinestationen an- 
gemeldeten Instandhaltungskosten für Schiffe und Land- 
anlagen sind stark gekürzt worden. So erhält Karls- 
krona statt 3 406 450 Kr. nur 1 130 000 Kr. und Stockholm 
statt 2017 440 Kr. nur 770000 Kr. ` 

x ——— 

Luftfahrwesen. Zwei von der italienischen 
Marine ‘angebotene Seeflugzeuge, deren Annahme der 
Staatsrat angeblich beschlossen hat, sollen als „Nr. 50“ 
und „Nr. 51“ der Station Stockholm zugeteilt werden. 


d ; 
i Vereinigte Staaten 


Marineflugwesen. Bei der Beratung uber 
den für das Etatsjahr 1921 aufzustellenden Kostenan- 
schlag für den Ausbau des Marineflugwesens erklärte 
Kapitain T. T. Craven dem MarineausschuB, daß die 
Vereinigten Staaten in ihren Kriegserfahrungen zur See 
weit hinter England, Frankreich und Italien zurückstan- 
den und daB daher große Summen aufgewendet werden 
müßten, um diese Erfahrungen jetzt nach dem Kriege 
nachzuholen und um die für die Flotte und die Stütz- 
punkte erforderlichen Einrichtungen im Flugwesen zu 
schaffen. Die anderen Nationen hätten diese Kosten 
schon im Kriege gehabt und hierdurch einen großen 
Vorsprung vor den Vereinigten Staaten erzielt. Der 
Marineausschuß setzte nach erheblichen Abstrichen die 
vom Kongreß anzufordernden Mittel wie folat fest: 


Bau von Luftfahrzeugen fur Unter- 
nehmungen an der Küste und mit 
der Flotte . . . . . . . . . 

Neuanlage von Flugzeugstationen, 
Ausrüstung der Schiffe mit Plat- 
formen, Beschaffung neuer Instru- 


12 890 600 Dollar 


menle . . . . . . . . . . 10 055 000 
Instandhaltung der bisherigen und der 

neuen Anlagen D Lo" ave Lu 7680300 ,, 
Fortsetzung der Versuche und der 

Entwicklung jeder Art von Flug- 

zeugen und der gesamten Aus- 

rustung der Flugzeuge. . . . 4 824 000 
Aufwendungen Tur technisches und 

sonshges Personal P 300000 ž , 

Insgesamt 35 749900 Dollar 


(Army and Navy Journal, 14. 2. 1920) 


Marineetat. Der im Repräsentantenhaus ein- 
gebrachte Marineetat sieht einen Detrag von 425 200 000 
Nach einem Berichte aus Washington ist 
der Rücktritt des Marınesekretärs Daniels zu erwarten. 
(Hamburger Nachrichten, 20. Marz 1920) 

Navy Board schlägt für das neue Etatsjahr 
den Bau von zwei Linienschiffen mit 44700 t Verdrän- 
gung und 40,6 cm-Geschützen, einem Schlachtkreuzer 
mit 33000 t und ebenfalls 40,6 cm-Geschülzen, zehn 
10100 t Verdrängung und 
20,5 cm-Geschützen, vier Zerstorern, sechs Lintersec- 
booten, zwei Flugzeug-Mutterschiffen, je cinem Unter- 
seeboots- und Zerstörer-Tender und einigen anderen 
Milfsschiffen vor. (Engineering, 5. März 1920.) 


Jahresbericht des Chefs der Staats- 
werften und Dockanlagen. Aus dem für das 
Rechnungsjahr 1919 gültigen Jahresberichte des Admi- 
rals Charles W. Parks, Chef der Staatswerften und 
Dockanlagen, ist folgendes bemerkenswert. Das 
Trockendock 4 auf der Staatswerft in Norfolk ist am 
1. April 1919 fertiggestellt worden. Die Arbeiten am 
Trockendock 1 der Marinestation in Pearl Harbor, Ha- 
wan, waren am 30. September 1919 zu 99. erledigt. 
Das Trockendock 3 der Staatswerft in Philadelphia wird 
voraussichtlich am 1. Januar 1921 in Betrieb genommen 
werden können. Die Ausschreibungen für den Bau des 
Trockendocks 1 auf der Staatswerft in Charleston haben 
zu keinem Ergebnisse geführt; der Bau des Docks ist 
zunächst verschoben. Mit der Union Iron Works Dry- 
dock Co. in Hunters Point, C alifornia, ist ein Vertrag zur 
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Benutzung des der Firma gehörenden Docks geschlos- 
sen. Das Commonwealth Trockendock in South 
Boston ist käuflich erworben. — Zur Unterbringung von 


Kohlen und Heizöl sind große Anlagen in Boston, New- ` 


York und Charleston geschaffen. Die New-Vorker An- 
lage in Constable Hook gestattet die Lagerung von 
700000 t Kohlen, die Bostoner von 52000 t und die 
Charlestoner von 120000 t. In Yorktown ist schon im 
September 1918 der Vertrag für den Bau von zwölf Be- 
tonbehaltern für Oellagerung abgeschlossen. Für eine 
Oellagerungsanlage in Mare Island führten die Aus- 
schreibungen zu keinem Ergebnisse. Die Bauten an den 
Oelbehaltern in Guam, Melville, Puget Sound und Şan 
Diego konnten gut gefördert werden. (Army and Navy 
Journal, 20. 12. 1919.) — 
Panzerplattenmaterial Vom Normalien- 
ausschusse werden gemeinsam mit dem Ausschusse der 
Bergwerke und dem Marineamte die Eigenschaften von 
Spezialstahl verschiedener Zusammensetzung, der sich 
besonders für die leichte Panzerung der Kriegsschiffe 
eignet, untersucht. Der Ausschuß der Bergwerke hat 
auf seiner Versuchsanstalt in Ithaca, N. V. etwa 
150 Blöcke herstellen lassen, die in Platten von 9,5 und 
12,7 mm Dicke ausgewalzt worden sind. Die Prüfung 
der mechanischen Eigenschaften dieser verschieden zu- 
sammengesetzten Materialsorten sowie Wärme- und 
chemische Analysen werden im: Verein mit den vom 
Marmeamte auszuführenden Beschußproben wertvolle 
Angaben für die Herstellung dünnen Panzerplatten- 
materials liefern. (Fingineering, 16. Januar 1920.) 


Flottenstutzpunkte. Ueber die Entwick- 
lung und den Ausbau der an der pazifischen Küste er- 
Torderlichen Flottenstutzpunkte hat die für die Prüfung 
dieser Frage ernannte Kommission nachfolgende Ge- 
sichtspunkte in einem Berichte an den Marinesekretär 
niedergelegt. 


San Diego, California, muß eine Fliegerstalion er- 
halten, außerdem für die Flottenübungen an der West- 
kuste Magazine fur Ausrüstungsteile und Material, Re- 
paraturmöglichkeiten für alle Schiffe, außer den Groß- 
kampfischiffen, und ein großes Lager für Prennstoff- 
vorrate. 

San Dedro, California, 
Unterseeboote vorgeschlagen. 


In San Francisco soll die Staatswerft von Mare 
Island nur fur Schiffe bis zu 7,8 m Tiefgang benutzt 
werden, da die Ausbaggerung einer tieferen Fahrstraße 
zwecklos ist. Dagegen sollen in Flunters Point und in 
Alameda die Bohrungen fortgesetzt werden, um, falls 
günstige Frachnisse erzielt werden, an dieser Stelle der 
Bucht von San Francisco neue Docks und Reparatur- 
werkstätten anzulegen, die eine tiefe Zufahrtsstraße 
haben. 

Am Columbia-Flussc wird Tongue Point als Tor- 
pedoboots-, Unterseehoots- und  Flugzeugstützpunkt 
vorgeschlagen. 


Im Puget Sound soll die Staatswerft von Bremerton 
fur die Benutzung von Großkampfschiffen hergerichtet 
werden. Auf der Werft sollen außerdem nur umfang- 
reiche Reparaturen und Umbauten an llnterseebooten 
ausqefuhrt werden. 


In Ediz Hook, Port Angeles, wird die Errichtung 
eincs Stitzpunktes für Torpedoboote, Unterseeboote 
und Flugzeuge vorgeschlagen. i 


Auf den Hawalischen Inseln wird die Errichtung 
eines erstklassigen Flottenstützpunktes für die gesamte 
Flotte in Pearl Harbor für eine strategische Notwendig- 
keit erachtet. 


Am Austritte des Panama-Kanals müßte das Ma- 
rineamt gemeinsam mit dem Kanalamt in Balboa aus- 
reichende Dock- und Reparaturmöglichkeiten vorsehen, 
da dieser Hafen einer der wichtigsten an der pazi- 
fischen Küste ist. Auf den Philippinen sollte Huam als 
erstklassiger Flottenstützpunkt und Cavite als Stütz- 
punkt fiir Torpedoboote und Unterseeboote ausgebildet 
werden. 


wird als Stützpunkt für 
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Die Kommission hält nach ihren Voranschlägen ol». 


gende Kostenaufwendungen für erforderlich: San- Pedro 
3000000 Dollar, Columbia-Fluß ` 5000000, Ediz Hook 
5498600, Keyport 2871000, Staatswerft Bremerton 
44 065 750, Pearl Harbor 27 184 000, San Diego. 27 790 000, 


- San Francisco 42313200, insgesamt also 157738 350 


Dollar. Diese Gesamtausgabe, die sich auf fünf Jahre 


, erstrecken soll, ist nach Ansicht der Kommission Zwar 


>» 


enorm hoch, doch ist es ökonomischer, schon im Frie- 
den diese für die Sicherung der Westküste erforderliche 
Summe aufzubringen, als dies bis zum Ausbruche eiries 
Krieges zu verschieben. (Army and’ Navy Journal, 
20. 12. 1919) , F 
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Flottenpolitik Ueber die Erklärungen“ des ` 


amerikanischen Marineministers Daniels im amerika- 


nischen Reprätentantenhause wird noch mitgeteilt: Da- : 


niels erklärte, daß Amerika, auch wenn es im den Völ- 


kerbund eintreten sollte, eine. jeder anderen Macht. 


gleichwertige Flotte haben ‚müsse. Wenn der Senat 


aber den Friedensvertrag. und den Völkerbund ab-' 


lehnen sollte, so müßte Amerika die größte Flotte. der 
Welt haben und müßte zu diesem Zwecke 99 Schiffe mit 
an Kostenaufwande von etwa 1560 Millionen Dollar. 

auen. 


klärt haben soll, daß England nicht beabsichtige, die 
Vereinigten Staaten im Bau von Schlachischiffen . zu 


Auf eine Frage erklärte Daniels, er habe wohl. 
‚von dem Berichte gehört, wonach Sir Eric Geddes’ er- 


- 


überflügeln, er halle diesen Bericht aber für unzu-: 


ireffend. Auf eine weitere Frage, warum Amerika heute 
mit Konkurrenzrüstungen beginne, da es sich dech 
früher nicht um die englische Flottenpolitik gekümmert 


habe, antwortete Daniels; Wir lassen uns durch keine | 


andere Macht leiten. 


Flottenfrage. Vor kurzem erklärte der Marine- 


sekretär Daniels, daß sich die Vereinigten Staaten ge-. 
zwungen sehen würden, eine Flotte ersten Ranges 
schleunigst zu bauen, falls nicht ein allgemeiner Völker- 
bund mit allgemeiner Abrüstung zustande käme. Da 
der Marınesekretär ohne Zweifel weiß, daß ein solcher 
Volkerbund nicht zustandekommen ` wird, so ist ohne 


weiteres anzunehmen, daß die maßgebenden Kreise in : 


Washington sich ernsthaft mit solchen Flottenplänen be- 
schäftigen. Bei sachlicher Würdigung der Weltlage ist 
das durchaus verständlich. en, 
sehen, daß Großbritannien in Europa die einzige See- 
macht ist. Die deutsche und die russische Flotte sind 
verschwunden, die französische und die italienische sind 
so unbedeutend, daß sie nicht mitzählen, ganz ab- 
gesehen davon, daß Italien und Frankreich in jeder Be- 
ziehung von Großbritannien abhängig sind. Die britische 


Seemacht ist mithin jetzt für den Gebrauch auf den Oze- - 


anen völlig frei. In europäischen Gewässern, richtiger 
von europäischen Küsten aus kann sich nichts mehr er- 
eignen, wäs Großbritannien zu fesseln oder auch nur 


Die Vereinigten Staaten: 


irgend. ernstlich zu beschäftigen imstande wäre. Das ` 


gleiche gilt für Afrika und Asien. Von großer Wichtig- 
keit für die Vereinigten Staaten ist ferner die Entwick- 
lung Japans, das neben Amerika und England den Haupt- 
faktor zur See darstellt.” Japan hat wahrend der ver- 


gangenen fünf Jahre seine gute finanzielle Lage dazu ` 


benutzt, seine Armee und Flotte zu stärken und auszu- 
bauen, und hat andererseits ‚sein Bündnis mit Grok- 
britannien wieder erneuert. Wenn auch die japanische 
Flotte allein für die Vereinigten Staaten nicht zu fürch- 
ten ist, so bleibt immerhin zu bedenken, daß die Küsten 
der Vereinigten Staaten am Stillen Ozean außerordent- 
lich ausgedehnt sind und feindlichen Flotten zahlreiche 
Angriffspunkte bieten. Die auf halbem Wege zwischen 
Japan und den Vereinigten Staaten liegende Gruppe der 
Hawaiinseln ist schon in hohem Grade exponiert, und 
was die Philippinen -anlangt, so wäre im Falle cines 
Krieges kein Gedanke daran, daß die Vereinigten Slaa- 
ten sie verteidigen oder überhaupt mit ihrer Flotte so- 
weit von den heimischen Küsten und Stützpunkten ent- 
fernt kämpfen und sich auch nur während eines nennens- 
werten Zeitraumes dort aufhalten könnten. 
daher die Vereinigten Staaten ihre Seerüstung betreiben, 


Je stärker 
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ari 30 E von 1 England kann sich ihre Politik 
‚durchsetzen. Die Friedensliebe der Vereinigten Staaten 


sieht über jedem Zweifel; gerade deshalb ist es höchst ` 


auffallend, daß in der 'englischen und. franzosischen 
Presse ünverhohlen abfalige Bemerkungen über die 
Rede des Marinesekretärs. Daniels’ gemacht werden. 


Verslandlich sind diese Tadel nur unter Berücksich-. 


tigun ng der gegen die Vereinigten Staaten gerichteten 
Politik der Ẹntentemächfe und des britischen Anspruchs 
-auf despotische Beherrschung aller Meere. (Hamburger 
Nachrichten, 23. März 1920.) | 


Morinestai 1921. Im Veranschlage für den 
Marineefat des Etatsjahres 1921 sind für Neubauten 
105 000 000. Dollar, für Torpedoboote 23748000, für 
Pánzerung und Bewaffnung 49 000 000, für Munition 
7 500 000. Dollar vorgesehen: Der dauernde Bestand an 
Personal der Flotte soll 131 485 Offiziere und Mann- 
Ge? betragen. nn and Navy Journal, 6. 12. 1919.) 


nen 


Truppentransporte. Von den während des 
Krieges ausgeführten Truppentransporten hat der Trans- 
portdampfer „Great Northern“ den Rekord aufzuweisen. 
Für eine Hin- und Rückfahrt von New York nach Brest 
brauchte er mit achtstündiger Liegezeit in Brest drei- 
zehn Tage und fünf Stunden. Von den für Truppen- 
transporte benutzten Kriegsschiffen konnte „Montana“ 
(1908 erbauf) die Hin- und Rückreise -mit 1 Tag und 
21 Stunden Liegezeit in Brest in 19 Tagen 8 Stunden 

` ausführen. (Army and Navy Journal, 6. 12. 1919.) 
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jeresceiics meer scho he Neben der auf dem 
Marineausbildungsplatz Hampton Roads schon be- 
stehenden Kreiselkompa&schule hat das Marineamt jetzt 
eine gleiche in Verbindung mit der Schule für die Elek- 
triker in Mare Island, Calif., eingerichtet. Dort können 
gleichzeitig 30 Schüler ausgebildet werden, die Dauer 
eines Kursus beträgt acht Wochen. (Army and Navy 
Journal, 2 Februar 1920.) 


Stapel lH auf e. In Newport News sind am 14. Fe- 
bruar, ‘die Torpedobootszersförer „Abel D. Upsheer“ 
und „Hunt“, in Philadelphia am gleichen Tage der Tor- 
pedobootszerstörer „Mc Cormick“ zu Wasser gelassen 
worden. (Army and Navy Journal, 21. Februar 1920) 


Lufischiff R 38“. Das Marineamt hal von 
: England . (vgl., unter England) das lenkbare Luftschiff 


„R 38“ für den Dreis von etwa 2000000 Dollar an-, 


gekauft. Es wird noch mit einer Bauzeit von etwa einem 
Jahre gerechnet. Das'Luftschiff sol] nach Fertigstellung 
den Ozean überfliegen. Während des Baues werden 
eine Reihe von Offizieren und Technikern den Dau des 
Luftschiffes | überwachen und hierdurch gleichzeitig 
werlvolle Belehrung erfahren. (Army and Navy Journal, 
7. Februar , 1920.) 


Unterseeboot „S 14“. Das Unterseeboot 
„S 14“ ist von der Fore River Co. abgeliefert worden. 
Das Boot hat zwei 600 PS Busch-Sulzer-Dieselmotoren. 
(The Motor Ship and Motor Boat vom 5. März 1920.) 


— “< 


Großkampfschiffe 
der neuen Großkampfschiffe der - „Indiana“ -Klasse 
‘macht der Marinesekretär in seinem ‚Jahresberichte fol- 
gende Angaben: i 


Lange zwischen den Perpendikeln 201,16 m 
Lange über alles i i 208,5 m 
Größte Bree . . : : 32,51 m 
Größter Tiefgang etwa 10,06 m 
Verdrängung ełwa . 43900 1 ` 
Geschwindigkeit . 25 kn 


Bewaffnung: zwolf 40,6 cm in vier Drehfürinen, 
sechzehn 15,2 cm, 
vier 7,6 cm-Flak, 
zwei 53 id NS 


(The Shipbuilder, Marz 1920.) 
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Probefahrtsergebnis von „New 
Mexiko“. : Nachstehende Probefahrtsdaten sind dem 
„Journal of the ‘American Society of Naval Engineers" 
vom März 1920 entnommen, Die turboelektrische An- 
riebsanlage des Schiffes besteht bekanntlich aus vier 
zweipoligen Wechselstrom-Turbogeneratoren und zwei 
polumschaltbar gebauten Propellermotoren. Jeder 
Generator liefert normal bei voller Belastung eni- 
sprechend einem  Leistungsfaktor von 78% bei 
2050 minutlichen Umdrehungen 11500 KW., kann. Aerch 
um 25% überlastet werden. Je nach der Schaltung — 
offen oder verkeltet — beträgt die Spannung 4240 bzw. 
3000 Volt. Die Propellermotoren mit 34 und 36 Polen 
sind bei 4200 Volt und 167 minutlichen Umdrehungen für 
eine Leistung von 7550 DS bemessen, entsprechend einer 
; Schiffsgeschwindigkeit von 21 kn. 


mn | Vierslündige- Fahr mi l | EN A 
Volldampf | 19 kn 15 kn | l- nu 

Dampfüberdruck am ` ; | 

Kessel ...kg/gcm | 19.59| 19.32] 1930| — 
Dampfüberdruck an |i 

der Turbine kg/qcm / 19.13 19.28 19.25 19.5 
Dampfüberdruck vor ; | 

der 1.Stufe. kg/gcm | 9.82 7.34 6.07 2.99 
Vakuum . .. mm Q. S. | 736.6 | 749.3 | 756.9 | 762 
Barometer- 1 | 

stand ... mmQ. S. : 783.1 781.6 | 785.4 || 782.1 
LuflüberdruckimHeiz- . | 
^ raum ...mm W.S. | 104.1 | 86.4 | 584 | 43.2 
Temperatur d. Speise- | | 

wässers.... SC 83.8 87.6 95.2 | 98.3 
Spannung der Genera- ` j i 

OTEN oa aa Vol 14257 3740 2915.6 51950 
Stromstärke der | | 

Generatoren. Amp. \ 1873.5 | 1565 2206.2 |. 1600 
Feldspannung . . Volt , 171.7 152.15 |. 143.8 118 
Feldstromstärke Amp. . 318.25) 285.6 | 290 245 
Drehzahl der Genera- | 

toren in der Minute ' 2042 |1825.5 |2012.5 |] 1450 
Strömstärke der | 

Motoren . Amp. 994.5 | 860.3 | 572.5 || 417,5 
Drehzahl der Motoren . 

in der Minute. ... ; 167.69) 152.2 | 115.35|| 80.49 
Dropellerslip. ..v.H. ı 16 14.97 13 24 14.83 
Schiffsgeschw. . kn , 21.08 19.37 14.98 10.26 
Masch.-Lsig. (n. Meil.- ` 

fahrts-Kurve) WPS | 31630 | 23556 | 9782 | 3741 


Die Tabelle edili die Ergebnisse der zweiten von 
New Mexico" durchgeführten Fahrireihe, die unter- 


nommen wurde, weil die erste Fahrtreihe mit ungedock- - 


tem Schiffe die Garantiewerte nicht erreichte. So er- 
forderte die Geschwindigkeit von 21 kn über 4000 PS 
mehr, als erwartet wurde. Einen Vergleich der Dampf- 


verbräuche ermöglicht die folgende Zusammenstellung: 


2. Probefahrlsreihe 


f 1. Probefahrlsreihe 


5.50 kg/WDS-Std. | 5.37 kg/WPS-Std. 


Volldampffahrt . 
Fahrt mit 19 kn . || 5.34 m 5.52 F 
» ^», 15kn.| 5.22 ; 5.58 Sen 
` 10 kn. || 6.36 P A 6.25 


E » » 


Die bei zwei dieser Fahrten günstigeren Dampf- 
verbrauchswerte der ersten Reihe erklären sich dadurch, 
daB die entsprechenden Fahrten durchweg auf glattem 
Wasser bei gutem Wetter stattfanden, die Fahrten der 
zweiten Reihe dagegen nicht. Die Dampfverbrauchs- 
werte schließen übrigens auch den Verbrauch der 
300 KW-Erregermaschinen mit ein, die außer für die 
' Felderregung auch für den Antrieb der Hauptlufi- und 
Kühlwasserpumpen, der Kondensatpumpen und der Oel- 
REN und, Ventilatoren für die Hauptmaschinen 

jenen 


— 


N 


Seile 572 


? 


Kl. 14c. Nr. 5347586. VerfahrenzumFräsen 
von Dampfturbinenschaufeln mit ver- 
dicktem Fuß. Aktiengesellschaft der Maschinen» 
fabriken Escher Wb & Cie. in Zürich (Schweiz). 

Dei dieser Erfindung handelt 

m es sich um eine besondere Art 
des bekannten Verfahrens zum 

Fräsen von Dampfturbinen- 

schaufeln mit verdicktem, mit 

der Schaufel aus einem Stück 

bestehenden Fuß 

zur 


Radmittelebene gerich- 
u teter Degrenzungsflache des 
Fußes gegen die Schaufel- 
- hohlung, und zwar unter Ver- 
wendung von Fräsern,, deren senkrecht zur Fräserachse 
gerichtete Querschnifte Kreisflachen sind. Das Neue 
des Verfahrens besteht darin, daß der Schaufelstab 
gegen den Fußansatz hin mittels eines Fräsers aus; 
gefräst wird, dessen Meriadianschnitt gegen den Fuß 
hin abgerundet ist und dessen Achse zur Schaufel-. 


(bzw. Rad-) Mittelebene schief steht und beim Fräsen - 


zu sich selbst parallel in Richtung der Schaufelmittel- 
achse bewegt wird. 


Kl. 65d. Nr. 295196. Flu&- und Seemine,bei 
der cin unter Federwirkung stehendes 
Glied durch den Ankerzug unter Span- 


nung gehalten wird. Ivan Bistriteanu in Bukarest, 
Rumänien. l 


,. Um bei Minen dieser Art, bei denen nach ihrem 
l.osen von der Verankerung durch die Wirkung der ge- 
spannten Feder eine Bewegung zwecks Zündung der 
Minc ausgeführt wird, zu verhindern, daß beim Kappen 
des Ankertaues in größerer Tiefe unter der Mine das 
Gewicht des an der Mine hängenden Taues die Feder 
weiter gespannt erhält und die Zündung der aufschwim- 


menden Mine verhindert, ist nach der Erfindung in das. 


Ankertau ein Schwimmer von solcher Größe ein- 
geschaltel, daß er das Gewicht des Taues ausgleicht. 


. Kl. 46a. Nr. 513766. Selbsttätig wirkende 
/undvorrichtung für Verbrennungskraft- 
maschinen. Arthur F. J. Kuhlmann in Hamburg. 


Die neue Vorrichtung besteht aus einem Kolben a, 
der in einer in den Zylinderdeckel eingeschraubten 
Hulse h durch den Druck des Gasluftgemisches unter 
lleberwindung der Spannung einer Feder b verschoben 
werden kann. Die Spannung der Feder b kann durch 
cine aufgeschraubte Kappe k verandert werden. An 
dem unteren Ende des Kolbens a ist ein Rohransatz a? 
angeordnet, in den ein an der Kappe k befestigter 
Tauchkolben g so hinein- 
ragt, daß er sich beim Auf. 
wärtsbewegen des Kol- 
bens a bis zum unteren 
Ende des Rohransatzes a? 
y vorschiebt. An der. Spitze 
e des Rohransatzes a? ist 
Si "e eine so große Oeffnung 

Lt vorgesehen, daß. er sich 
beim Verdichten des Gas- 

e luftgemisches im Arbeits- 
zylinder ebenfalls gerade 
A. mit  Gasgemisch füllen 
Bé Z^ kann, daß aber dieses Ge- 
misch bei sehr schnellem 
Vorstoßen des Tauchkolbens bis zur Selbstentzündung 
verdichtet werden kann. Um dieses schnelle Vorstoßen 
des Tauchkolbens g bzw. das Hochschleudern des Kol- 
bens a zu erzielen, ist dieser an seinem unteren Ende 
verjüngt und mit einem Ventilansatz versehen, der gas- 
dicht den Zylinderraum gegen den Raum in der Hülse a 
abschlickt, so daß also der Druck des zusammengedrück- 
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ten Gasgemisches nur auf eine verhältnismäßig kleine 
Kolbenfläche wirken kann. Sobald infolge Erhöhung der 
Spannung des Gasgemisches beim Aufwärtsgehen des 
Arbeitskolbens der Kolben a von seinem Ventilsitz' ab- 
gehoben wird, wirkt der Gasdruck auf eine sehr viel. 
größere Fläche desselben. Hierdurch wird bewirkt, daß 
der Kolben a mit großer Kraft nach oben geschleudert 
wird und durch den Tauchkolben g das in die Hülse a? 
eingedrungene Gasgemisch, weil es nicht schnell, genug 
entweichen kann, bis zur Selbstentzündung komprimiert 
wird, so daß die Explosion des Gasgemisches im Ar- 
beitszylinder -erfolgt. Damit dies im richtigen Augen- 
blick geschieht, wird die Spannung der Feder. b mittels 
der Kappe k entsperchend reguliert. Da es vorkommen 
kann, daß der Kolben a auf seinem Ventilsitz nicht'voll- 
ständig gasdicht aufsilzt und daher Gasgemisch hin- 
durchdringen kann, das vorzeitig sein Emporschleudern 
bewirken würde, so ist er in seinem verjüngten unteren 
Teil so gestaltet, daß ein freier Ringraum entsteht. Von 
diesem Ringraum führt ein Kanal f nach einer ins Freie 
führenden Bohrung o, die vom Kolben a nach einer ganz 
geringen Aufwartsbewegung abgeschlossen wird. Dringt 
daher Gasgemisch durch, so kann: es ohne Spannung 
durch den Kanal f und Oeffnung o ins Freie entweichen 
und daher auch kein Emporschleudern des Kolbens a. 
stattfinden. 


Kl. 13d. Nr. 314044. Schiffskessel mit von 
den Abgasen umspültem und von Röhren 
für einen Durchzug der Abgase durch- 
setztem Dampfdom. Gleich- . 
strom - Schiffsmaschinen-Gesell- 
schaft Karl Schmid & Co. in 
Hamburg. ' 


Der Dampfdom 3 ist im Schorn- 
slein in bekànnter Weise so an- 
geordnet, daß die Abgase durch 
die in ihm angeordneten Rohren 6 
hindurchstrómen und eine Trock- ` 
nung des Dampfes bewirken kön- 
nen. Damit diese Dampftrock- 
nung in der nötigen Weise geregelt werden kann, 
sind nach der Abbildung neben dem Dampfdom Kkip- 
pen 7 oder Schieber so angebracht, daf hier ein Vor- 
beiströmen von Abgasen verhindert werden kann, so 
daß also beim AbschlieBen auf beiden Seiten sämtliche 
Abgase durch die Röhren 6 hindurthstromen müssen. 
Jenachdem man ‚die’Klappen 7 einstellt, kann man daher 
bewirken, daß mehr oder weniger oder alle Abgase den 
Dom durchströmen und die Dampttrocknung eine mehr 
oder weniger vollständige ist. 


Kl. 46a. Nr. 313041. Vierzylindrige Zwei- 
taktverbrennungsmaschine. Konrad Göckel 
in Oberhausen, Kr. Westerburg. 


Diese Erfindung bezieht sich auf eine vierzylindrige 
Maschine, bei der je zwei Zylinder neben- und hinter- 
einander angeordnet auf dem Kurbelgehäuse sitzen und 
bei welcher die unteren Zylinderräume die Pumpen bil- 
den, in denen das Gasluftgemisch nur zwei Drittel ver~ 
dichtet und in den benachbarten bzw, diametral gelege- 
nen Zylinder übergeführt wird. Nach der Erfindung ist 
die Einrichtung so detroffen, da& die Pumpe des einen 
Zylinders den benachbarten Zylinder und die Pumpe 
dieses Zylinders den diametral gelegenen Zylinder 
speist, daß sodann die Kolben der gegenüberliegenden 
Zylinder Sich entgegengesetzt und die Kolben der be- 
nachbarten Zylinder um einen halben Kolbenhub zu- 
einander versetzt sich bewegen. Die Maschine arbeitet 
also so, daß die Pumpe des Zylinders A den Zylinder B, 
die Pumpe des Zylinders B den Zylinder C, die Pumpe 
des Zylinders C den Zylinder D und die Pumpe des Zy- 
linders D den Zylinder A speist. Steht der Kolben des 
Zylinders A in der Mitte, so saugt er in den Pumpen- 
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raum unier dem Kolben Gasluftgemisch an und ver-. Einblasedruck durch das Minderventil a eingestellt wird. 
dichtet im oberen ‚Zylinderraum Gasluftgemisch, das er Wie die nachstehende Abbildung zeigt, ist zwischen die 
vorher von der Pumpe des Zylinders D erhalten hat. Ist von der Brennstoffregelung verstellle Kurve f und das 
nach einem halben Kolbenhube das Gasluffgemisch voll-  Druckminderventil ein Uebertragungshebel eingeschaltet, 
ständig verdichtet, so erfolgt im 'oberefe Raum von A dessen Drehpunkt m mit dem "AnlaBgestange n derart 
die Zündung. Der Kolben des verbunden ist, daß bei Einstellung auf „Anfahren“ oder 
Zylinders B hat dann im obe- „Halt“ durch Verlegung des Hebeldrehpunktes der Oeff- 
ren Zylinderraum das Gasluft- nungsdruck auf das Druckminderventil vermindert wird. 


Bier die Zündung " stáfftindel KL 35b. Nr. 318470. Einrichtung an elek- 

während das im unteren Dum- trischen Arbeitsmaschinen, die abwech- 

penraum angcesaugie Gasluff- Selnd als Motor und Generator arbeiten. 
1 Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. 


gemisch zu zwei Drittel ver- $i Nu 
Diese Erfindung betrifff solche Einrichtungen der 


dichtet wird und. durch das . Imdu EITI A 
sich öffnende  Einstrómüngs- obigen Art, die mit zusätzlicher Belastung zur Verhütung 


ventil n in den Zylinder C über- 
strömt. Der Kolben in C steht 
in der Mitie, die entzündeten 
Gase wirken im oberen Raum, 
~. . ,, und im unteren Raum wird das 
Gemisch zu zwei Drittel verdichtet, das “Einströmungs- 
ventil n öffnet sich und das Gemisch wird in den Zy- 
linder D hinübergedrückt. Hierbei saugt der Kolben in 
D Gasluftgemisch in den unteren Pumpenraum, das Aus- 
puffventil o öffnet sich im oberen Zylinderraum bei der 
unteren Totpunktstellung, um sich erst wieder kurz vor 
, der oberen Totpunktlage zu schließen. Dabei schließt 
sich das Einstrómungsventil n, durch das Gaslufigemisch 
aus dem Pumpenraum von C übergedrückt wird. 


NM oi Nr. 314095. Schraubenschiffs- 
antrieb, insbesondere für Flußschiffe, 
mit einem die Antriebsschraube tragen- 
den, in der Höhe verstellbaren Schwim- 
mer. Hermann Koerk in Misdroy. 


. Der neue Schraubenschiffsantrieb, der insbesondere 
Dir Flußschiffe bestimmt ist, bei denen es an besonders 
flachen Stellen erwünscht ist, die Antriebsschraube zum 
Freihalten vom Grunde anzuheben, soll die Möglichkeit 
bieten, den Schwimmer sehr groß auszubilden, so daß 
er nötigenfalls nicht nur die Schraube nebst Wellen- 
leitung, sondern außerdem auch noch die Antriebs- 
maschine zu tragen imstande ist. Zu diesem Zweck soll 
er um eine Querachse auf und ab schwingbar am 
Schiffskorper angeordnet ‚und so ausgestaltet werden, 
daß er zusammen mit den anderen Schiffskörperteilen 
eine gute Schiffsform ergibt. Um diese schwingbaren 
Schiffskorperteile anzubringen, kann der Schiffskörper 
in seinem hinteren Teil so gegabelt sein, daß in dem so 
geschaffenen Zwischenraum der schwingbare Teil Platz 
findet und seine Bewegungen ausführen kann. Die Ein- 
richtung kann aber auch so getroffen werden, daß an 
jeder Schiffsseite ein auf und ab schwingbarer, der 

‚‚Schiffsform sich anpassender Schwimmer mit Antriebs- 
schraube nebst Maschine angebracht wird. 


. Kl. 46b. Nr. 508495. Vorrichtung zurRege- 
lung des Einblasedruckes bei Verbren- 
‚nuangskraftmaschinen für Propeller- 

antriebe bei Schiffen. 
Daimler-Motoren - Gesellschaft 
in Stuttgart-Untertürkheim. 


Zweck dieser Erfindung ist 
eine Verbesserung der be- 
kannten Vorrichtung der oben- 
genannten Art, bei der die 
Regelung durch ein in die 
Einblaseleitung eingeschalteten 
Druckminderventil : a erfolgt. 
Die Einstellung dieses Druck- 
minderventiles wird nach der 
Erfindung durch eine von 
der Brennstoffregelung zu ver- 
slellende,. auf Grund : 
' Betriebserfahrungen festgelegte Kurve f bewirkt. 
Sie steht also in zwanglaufiger . Abhängigkeit von 
der Brennstoffregelung, und zwar, da die Kurve f 
auf Grund der  Detriebserfahrungen ausgebildet 
werden kann, derart, daß stets der der jeweils 
eingestellten Brennstoffmenge am besten entsprechende 


‚trischen 


von ` 


des Durchgehens arbeiten und hauptsächlich für Hebe- 
zeuge bestimmt sind. Das Neue bei ihr besteht darin, 
daß beim Umlauf der Arbeitsmaschine in einer Richtung 
die zusätzliche Belastung nur bei Stromumkehr in der 
Arbeitsmaschine selbsttätig zugeschaltet wird. 


Kl. 65d. Nr. 307742. Minenraumer mit durch 
das auftreffende Minentau auszulosen- 
uen Schneidvorrichtung. Wilhelm Poppe in 
jel. 


Zum Durchschneiden der in bekannter Weise ge- 
fangenen Minentaue wird nach dieser Erfindung Druck- 
wasser benutzt, das durch den Fahrtstrom selbst erzeugt 
wird und daher dauernd.die Kraft erzeugt, die zur Be- 
dienung der Schneidvorrichtung nolig ist. Hierdurch 
wird der Vorteil erreicht, daß es nicht, wie sonst nolig 
ist, die Vorrichtung nach dem Durchschneiden eines 


Minentaues jedesmal aufzuholen, um sie zum Schneiden 
von neuem einzustellen. Durch einen Propeller m wer- 
den bei der Fahrt zwei Pumpen h angetrieben, die in 
einen zum Teil mit Luft gefullten Kessel e Wasser hin- 
eindrücken, so daß die Luft stark komprimiert wird. 
Durch ein Rohr i steht der Wasserraum mit einem Zy- 
linder in Verbindung, dessen Kolben b eine Messer- 
schneide c besitzt, die zusammen mit einer. Messer- 
schneide c das Durchschneiden der Minenankertaue be- 
wirkt, wenn der Kolben b vorgetrieben wird. Im Ruhe- 
zustande ist der hydraulische Zylinder gegen den Kessel e 
durch ein Ventil k abgesperrt. An diesem Ventil ist ein 
Stempel ] so angebracht, daß er beim Fangen eines 
Minenankertaues von diesem getroffen wird, so daß das 
Ventil k geöffnet wird. Sobald dies ‘geschieht, kann also 
das Wasser, das infolge der Zusammendrückung der Luft 
unter hohem Druck steht, in den hydraulischen Zylinder 
treten und die Schneidvorrichtung in Tätigkeit setzen. 


Kl. 49b. Nr. 313509. Vorrichtung zurelek- 
Blockierung für Werkzeug- 
maschinen mit mehreren hin und her 
gehenden, sich kreuzenden Werkzeug- 
schlitten, insbesondere fürßBlechkanten- 
hobelmaschinen. Maschinenfabrik Schieß Akt.- 
Ges. in Düsseldorf. 


Bei den Bechkantenhobelmaschinen, die zwei recht- 
winklig zueinander stehende Betten besitzen, um zwei in 
einer Ecke zusammenlaufende Kanten einer Platte 
gleichzeitig hobeln zu können, müssen, damit beide 
Stähle bis ans Ende der zu hobelnden Kanten laufen 


.können, auch die Schlitten mit den Werkzeugträgern bis 


an dieselbe Stelle heranlaufen, so daß sich also die 
Wege der Schlitten um eine kleine Wegstrecke über- 
schneiden. Die Schlitten dürfen deshab nicht gleich- 
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zeihg an den Ecken des Bleohes ankommen. Die neue 
Vorrichtung soll dazu dienen, dies zu verhindern. Das 
Neue bei ihr besteht deshalb darin, daß esner der Werk- 
zeugschlitten selbsttätig stillgesetzt oder seine Ge- 
schwindigkeit selbsttätig verlangsamt wird, wenn beide 
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Werkzeugschlitten sich gleichzeitig in einer gewissen 
Entfernung von der Fecke des Bleches befinden. Soll 
einer der Werkzeugsehlitten, um einen Zusammenstoß 
zu verhuten, in einer bestimmten Entfernung von der 
Hecke stillgesctzt werden, so wird die Einrichtung so ge- 
‚troffen, daß durch Vermittlung ciner elektro- 
magnetischen Kupplung, deren Stromkreis durch den 
einen Werkzeugschlitten vorbereitet und durch den an- 
deren Werkzeugschlitten geschlossen wird, der be- 
treffende Schlitten so lange angehalten wird, bis der 
andere Schlitten wieder aus dem Bereich des Strom- 
kreises der Magnefkupplung herausgetreten ist und die- 
sen dadurch unterbrochen hat. Soll nur eine Verringe- 
rung der Geschwindigkeit des Werkzeugschlittens be- 
wirkt werden, so soll dies in der Weise geschehen, daß 
die Drehzahl des zugehörigen Motors selbsttätig da- 
durch beeinflußt wird, daß ein elektrischer. Hilfs- oder 
Hauptstromkreis von dem Werkzeugschlitten aus selbst- 
tahig geschlossen wird und dadurch den Regler des 
Motors kurzschließt. Die vorstehende Abbildung zeigt 
eine Vorrichtung zur l.ösung der Aufgabe, die zwei von 
der Bewegung der Werkzeugschlitten abhängige Schei- 
ben I und T aus Isolierstoff mit Metallbogenstücken m 
und m’ besitzt. Durch diese Metallbogenstücke wird 
beim Fintritt ihrer Verbindung über eine Leitung r der 
Hilfs- oder Hauptstromkreis zur Schaltung der Magnet- 
kupplung bzw. zur Beeinflussung der Drehzahl des Mo- 
tors eines der Werkzeugschlitten geschlossen. 


Kl. 65d. Nr. 307734. Feststellvorrichtung 
für das Ankerscil aufsteigender Mincn. 
Neufeldt A Kuhnke in Kiel. 


Um die Sicherheit der Feststellung des Ankerseiles 
zu erhohen, wird nach dieser Erfindung eine Winde mit 
spillkopfartig gestalteter Trommel verwendet, um die 
das Ankerseil so herumgeschlungen wird, daß es nicht 
gleiten kann. 


Kl. 65b. Nr. 314229, Vorrichtung zum 
Heben von untergegangenen Schiffen. 
George Giem in Palmer Lake, El. Paso, Country, Colo- 
rado, USA. 


Das Heben von gesunkenen Schiffen soll nach die- 
ser Erfindung in bekannter Weise mit Hebepontons ge- 
schehen, die an Flebetrossen in 
gefulltem Zustande heruntergelas- 
sen werden und aus denen dann 
das Wasser entfernt wird. Die 
Hebepontons sollen zum Herunter- 
lassen mit einem Durchgang 42 


llebetrosse zu dem gesunkenen 
Schiff,„wo sie befestigt sind, her- 
untergleiten können. Ist ein solcher 


der Hebetrosse angelangt, so soll er sich nach 
dem Entleeren, bei dem er aufsteigt, 
Widerlager 45 anlegen, das an der  Hebetrosse 
befestigt ist. Dieses Widerlager 45 ist nach der 
Frfindung scherenarlig ausgebildet und so gestaltet, 


daß ı die Scherenarme durch einen  herabgleitenden 
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versehen sein, mit dem sie an der . 


Ponton an der beabsichtigten Stelle : 


gegen ein; 
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Hebeponton zusammengeklappt werden und daß: dieser - 
daher ungehindert darüber ‚hinweggleiten kann: "Ist das 


Widerlager 45 auf diese Weise ganz durch den Durch“ 
gang 42 eines Hebepdntons hindurch gelangt, so werden: 
‘die Scherenarme durch eine Feder wieder auseinander-' 


bewegt. Steigt daher der Hebeponton nach dem Ent- 


leeren wieder aufwärts, so stützt er sich gegen das: 


Widerlager 45 und kann an 
Wirkung bringen. 


Kl. 65d. Nr. 310 714. 
Rudolph .in Kiel. 


Dei dieser Erfindung handell es sich um eine See- 
mine, die auf dem Orunde»bis zu ihrem Gebrauch fest- 
gehalten und dann auf elektrischem Wege freigegeben 
wird, so daB sie aufsteigen kann. Das Festhalten auf 
dem Grunde geschieht durch eine Zange ef, die mil 
ihrem einen Schenkel am "Anker befestigt ist und die 
mit ihrem Maul f in einen Augbolzen g am Minenkörper 


diesem seine Hebekraft zur 


Seemine.: Dr. Wilhelm 
PAR 


. eingreifl. Das Zangenmaul ist so gestaltet, daß es durch 


den Auftrieb des Minenkörpers geöffnet werden kann, 
sobald die Schenkel e freigegeben werden. Die Vor- 
richtung zum Zusammenhalten der Zangenschenkel be- 
steht aus einem wasserdicht abgeschlossenen Be- 
halter h, in den von beiden 
Enden Pfropfen o und o, hin- 
einragen. Diese Pfropfen wer- 
den im Innern durch einen. 
Stab zusammengehälten, der 
beim Durchleiten eines elek- 
trischeh Stromes schmilzt, so 
daB die Pfropfen durch den 
von den Zangenschenkeln aus- 
geübten Zug herausgezogen 
werden und das Oeffnen des Zangenmaules gestatten; 
Zu diesem Zweck sind die Zangenschenkel mit den 
Pfropfen in zweckmäßiger Weise verbunden. 

Kl. 65a. Nr. 308406. Querspantausbildung 
für Schiffe. Carl Pillepich in Stettin. ` Ä 


Die neue Querspantkonstruktion soll einen möglichst 
raschen und billigen Bau ermöglichen. Zu dem Zweck 
sollen die sonst üblichen Querspanten durch Wellbleche 
querschiffs verlaufen. Da- 


IM. 


ersetzt werden, deren Wellen 
durch sollen die zeitraubenden 
Schnürbodenarbeiten vermin- 
dert und das kostspielige Bie- 
gen der Spantprofile unnötig 
gemacht werden. Nach Ansicht 
des Erfinders soll es genügen, 
einen Mallenrumpf herzustellen 
und auf diesen die gar: nicht 
vorgebogenen Wellblechplatten 
ohne weiteres aufzubiegen. Die Befestigung der Boden- 
wrangen, Querschotle und’ sonstigen Platten für Quer- 
verbände soll in der Weise erfolgen, daß sie zwischen 
die Flanschverbindungen der Wellblechstreifen gelegt 


werden, oder es sollen besondere Wellblechstreifen ein- _ 


gelegt werden, 
halten, an denen die Befesti 
den Bleche erfolgt. Zur 
kann eine plastische Masse benutzt werden, die auf die 
Wellblechstreifen aufgebracht wird und in ihren Wellen 
cinen Halt findet. | 


Kl. 14c. Nr. 
dampfturbine. 


ung der querschiffs liegen- 


318092. Fr 
Dr.-Ing. Willibald Grau und Frank- 


‚furter Maschinenbau-Aktiengesellschaft: vorm. Pokorny 


& Wittekind in Frankfurt a. M 
Zweck dieser Erfindung ist es, für wechselnde Be- 


triebsverhältnisse, wie sie besonders auch auf Schiffen 


eintreten, ‚eine möglichst gute Dampfausnutzung, außer- 
dem aber eine gedrungene Konstruktion der Turbine und 
der Umschaltvorrichtung zu erhalten. Dies soll dadurch 
erreicht werden, ‘daß die Bauart dem mit den wechseln- 
den Betriebsverhältnissen sich ändernden Vakuum an- 
gepaßt wird, indem bei abnehmender Gesamtdampf- 
menge entsprechend dem zunehmenden Vakuum eine 
größere Stufenzahl zwischen Abdampfspannung und 
Vakuumspannung geschaltet wird und der Dampfaustritt 


. für alle Betriebs- und Belastungsverhältnisse unverändert 


die einen aufgebordellen Flansch er- ` 


erstellung der Außenhaut ` 


Frischdampf -Ab- 


- 


- 


schaltete Stufenzahl dadurch vergrößert wird, daB. der 


Abdampfeintritt näher zum Eintritt des Frischdampfes 
verlegt wird. Zu diesem Zweck wird die Einrichtung so - 
getroffen, . | 
selbsttätig nacheinander Stufen eröffnet, von denen die 
. erste.zur Aufnahme eines Bruchteiles der normalen, die 

nächste zur Aufnahme der ‚normalen und die folgende 
zur Aufnahme einer größeren als der normalen Ab- 

dampfmenge bestimmt ist. ` Ui Weir Mc o Aa 


daB ein gemeinsames Dampfregelorgan 


m 


Kl. 13d. Nr. 316 100. D ampf- 
rich Windler in Bremen. 
Diese Erfindung bezweckt 


eine Verbesserung der bekann- 
jen ` Dampfwasserabscheider 


| | ‚vom. Kesselraum  getrenntem 
` es Dampfsammelraum. Das Neue 
der Erfindung liegt darin, daß 


in die Scheidewand b Trichter c mit der weiten Oeff- 
‚nung nach oben derart eingesetzt sind, daß sie mit ihren 


Rändern über die Scheidewand -stark hervortreten ür:d 
dadurch das auf ihr sich ansammelnde Wasser am Zu- 
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Schiffe ` : 
AAA 
Ausland, ` ec | 
. Griechischer Dampfer „Preveza“. Wir 


bringen unseren Lesern auf Seite 576 ein Bild. des in 


Chasel Beach bei Portland gestrandeten und dann auf- 


gebrochenen Dampfers. — — +. 


Werften ins Hinterireffen geraten, 


Japanische Schiffbaupreis.. Die Preise 


‚ für japanische Schiffbauten stellen -sich nach eng- 
lischen Berichten gegenwärtig auf ungefähr 250 Yen die 


Tonne für Frachtdampfer und 300 Yen die Tonne 


‚für Tankdampfer.. In den Vereinigten Staaten sind 


die entsprechenden Ziffern 220 bzw. 276 Yen. Ín- 


folge dieser Preisentwicklung ` sind Bestellungen 
aus Amerika, auf welche die japanischen Weriten 
gerechnet haben sollen;  ausgeblieben. Die Er- 
höhung der Preise in Japan ist zurückzuführen . 
auf die allgemeine Teuerung und. darauf, daß 


von nicht amerikanischer Seite .erhebliche Aufträge 
eingelaufen sind. Es wird sogar schon davon ge- 
sprochen, daß für weitere Neubauten‘ ein Preis von 
350 Yen die 
stellt fest, daß 
diese Erhöhung der 
daß zu befürchten steht, 


die Bewegung auf, dem Frachtenmarkt 
Baupreise nicht rechtfertigt und 
I es würden die, japanischen 
falls eie nicht nach 


LI 
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"ën Ende der letzten Stufe erfölgt: Dabei wird von der 
"Erkenntnis ausgegangen, daß: bei gleichmäßigem Gang: 
„der das Vakuum erzeugenden Maschine das Vakuum im: 
< Verhältnis zur eingeleiteten Dampfmenge sich ändert, 
- daß also bei geringen Dampfmengen auch ein größeres 
Vakuum entsteht. -Es können ous diesem Grunde ge- 

ringere Abdampfmengen naher an dem Eintritt des für 
Gen Frischdampf bestimmten Dampfeinlasses eingeleitet 
. werden, während größere Abdampfmengen näher an. 
'.dem- gemeinschaftlichen Austritt für den Frischdampf 
‚und Abdampf eingeführt werden können. Das Neue der | 
` Erfindung besteht deshalb darin, daß der Abdampfaus- 
„tritt sowohl bei Abdampfbetrieb als auch bei Frisch- 
. dampfbetrieb unter Benutzung der letzten Stufe erfolgt 
“und bei Betrieb mit verringerter Gesamtdampfmenge die. 
. zwischen Abdampfspannung und Vakuumspannung. ge- ` 


. körpers 
‚.die zur Tauchfahrt notwendige Ab- 
schlußvorrichtung des Förderschach- 


wasserabscheider. Hin- . 


mit durch eine Scheidewand b. 


. lels. so langer Stiele 7 befestigt, 
daB, wenn das untere Ende 
des Stieles des bis in seine 
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~ë] Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie RN 
FM u SEN Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter ‚gern aufgenommen 
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onne verlangt werden wird. Der Bericht 


` Seite 575 ` 


See p 


Tückfliegén hindern. Das in dem durch die Trichter co 
— hindurchstrómenden feuchten Dampf enthaltene Wasser 
“soll sich :an den Trichterwandungen ausscheiden und in 
-den Kessel zurückfliegen. Um auch noch den Rest des 


im Dampf verbleibenden Wassers möglichst auszi- 
‘scheiden, kann über der Wand b noch eine zweite 


Wand d als Prallwand angebracht werden, die über den 


Trichtern c mit kegelformigen Vertiefungen versehen ist. 


In diesen Vertiefungen wird der Dampf zu einem i?icli- 


tungswechsel gezwungen, um hierauf durch Oeffuung c 
zwischen den Vertiefungen weiter nach oben durchzu- 
treten. Dabei findet eine weitere Ausscheidung von 
Wasser statt. ide | 


- KL- 65a. Nr. 308464. Munitionsaufzug fur 
Tauchschiffe. Aktiengesellschaft Weser in Bremen. 

Durch die neue Bauart des Auf- | 
zuges soll erreicht werden, daß die 
Munition bis auf das Oberdeck oder 
eine sonstige oberhalb des Druck- 
liegende Stelle gefordert 
werden kann und daß sich trotzdem 


tes innerhalb des Druckkorpers an- 
ordnen läßt. Zu dem Zweck wird in 
bekannter Weise ein uber Rollen ge- 
führtes Förderband benutzt, das z. B. 


aus einer Stangenkette bestehen 
kann. An diesem Förderband sind 


die Munitionshalter aber nicht ın der 
sonst üblichen Weise, sondern mit- 


höchste Lage gehobenen Halters, mit dem es am Förder- 
band befestigt ist, die obere Leitrolle 4 erreicht hät, 
der Halter 6 so hoch über den Druckkörper liegt, wic 
erforderlich ist ` ` ` | 


i 


Ausführung der angelangten Bestellungen dafür sorgen 


konnten, mit dem amerikanischen Wettbewerb gleichen 
Schritt zu halten. | 


Werften : 


Inland. 
Errichtung einer Bootswerftin Ham- 


"burg. Die Gefraha-Gesellschaft hat von der Union- 


Brauerei das an der Ecke Gertig- und Geibelstraße ge- 
legene etwa 6000 Quadratmeter große Grundstück mit 
Gebäuden (frühere Gertig-Brauerei) mit etwa. 600 m 
Wasserfront am Österbeck-Kanal gekauft. Sie wird 


dort eine mechanische Werft für die Herstellung von 


Sporiboolen. aller Art; wie Ruder-, Segel-, Motor- 
booten, insbesondere  Gefraha-Kanadiern, errichten. 


Mit dem Umbau der alten Brauerei wird sofort be- 
gonnen. i 


, 


Die „Werft Warnemünde“ des Flugzeugbau 


Friedrichshafen G. m. b. H. in Warnemünde hat dieser 


Tage den letzten einer Serie von fünf Dn Auftrag des 


Deutschen Reiches von ihr entworfenen und erbauten 


Motor-Fischkutter mit Bünn für die Ostsee zur vollsten 


Zufriedenheit der 'Abnahmebehórden zur Ablieferung 


Diese Fahrzeuge, deren erstes im November 


` 


gebracht. 
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1919 seiner Bestimmung übergeben wurde, haben sich 
als allen Ansprüchen gerecht werdende, äußerst sec- 
tuchtige Motor-Fischereifahrzeuge erwiesen. - Zwei 
dieser Kutter sind in Warnemünde, je einer in Trave- 
munde, Wismar und Born a. d. Dark beheimatet. Die 
Werft Warnemünde hat bereits wieder fünf neue Motor- 
Fiıschkutter mit Bunn im Auftrage des Reiches auf Sta- 
pel gelegt; diese Fahrzeuge werden auch unter der 
Aufsicht des Germanischen Lloyds erbaut und gelangen 
im Frühjahr dieses Jahres zur Ablieferung. 


Der Wagriawerfi Gebrüder Klahn, 
Neustadt i H. sind zwei Segelschiffe für Bremer 
Rechnung in Auftrag gegeben. Jedes Schiff soll etwa 
550 1 Schwergut laden und mil einem Hilfsmotor für 
Hevierfahrlen sowie elektrischen Winden ausgerüstet 
werden. Die Fahrzeuge werden aus Hartholz mit me- 
tallener Verbolzung fur die hochste Klasse atlantischer 
Fahrt unter spezieller Aufsicht des Büro Veritas bzw. 
des Germanischen Lloyd erbaut. | 


Griechischer Dampfer „Preveza“ 


Ausland 


Staffelung von Triebturbinen in Eng- 
land. Auf Vorschlaq der Machine Tool Trades Asso- 
ciaħon hat die British Engineering Standards Asso- 
cıatıon für den Anfang des März nach London eine 
Konferenz einberufen, die den Zweck hat, über die 
Staffelung der Triebturbinen zu beraten. 


Liquidation einer dänischen Schiffs- 
werft. Die im Jahre 1917 mit einem Aktienkapital von 
2 Mill. Kr. gegründete dänische Schiffswerft Nörre 
Sundby Skibsvärft wird demnächst in Liquidation treten. 
Die Schiffswerft beabsichtigte ursprunglich, den Bau 
von Motorschiffen aufzunehmen, ist aber noch nie dazu 
gekommen, sondern hat sich in der Zeit ihres Bestehens 
nur mit der Reparation von Stahlschiffen befaßt. 


—— 


Werftgründungen in Serbien. Das ser- 
bische Syndikat für Flußschiffahrt gründete ın Belgrad 
eine große moderne Werft für Flußschiffe, während ın 
Kraljevic am Golf von Fiume eine Werft für Seeschiffe 
gebaut wird. 
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Schiffswerftin der Bucht von Cattaro, 
Die jugoslawische; Marineverwaltung beabsichtigt, das 
Arsenal von Teodo (Tivat mit allen Nebenanlagen an 
ein. Industrieunternehmen zu verkaufen oder zu ver- 
pochen. Das Arsenal soll in eine Werft für Schiffs- 
reparaturen umgewandelt werden. Französische und 
amerikanische Unternehmer -interessieren sich fiir die 
Frage. 


Brasilianischer Schiffbau. Im Dezember 
1919 ist auf der Schiffswerft der Companhia Nacional 
de Navegaceo Costeira der Doppelschraubendampfer 
„taquatia“ abgelaufen, der bei 300° Länge, 45’ Breite 
und 18% °Seitenhöhe 4000 tons deadweight trägt, Da- 
mit ıst das größte Schiff abgelaufen, das der brasilia- 
nische Schiffbau bis jetzt geliefert. hat. Die Costeira- 
werft, auf der das Schiff gebaut ist, liegt, wie wir be- 
reits meldeten, auf der Ilsa do Vianna, Rio de-Jäneiro, 
und beschäftigte sich bis jetzt vornehmlich mit Re- 
paraturarbeiten. Nach einem kürzlich von der Costeira 
Company mit der Firma 
Thornycroft abgeschlosse- 
nen Abkommen hat diese 
jetzt die Leitung der Werft 
;, übernommen und sie für 
Neubau eingerichtet. Die 
Werft in Woolston hat eine 
Reihe von Ingenieuren, Mei- 
stern und Arbeitern hin- 
übergeschickt, und die An- 
lagen sind ausgebaut wor- 
den. Die Werft verfügt jetzt 
über eine Helling von 400’ 
Lange, ein ın den Felsen hin- 
eingesclilagenes Trocken- 
dock gleicher Länge und 
qui eingerichtete Werk- 
stätten einschließlich einer 
Gieberei und Maschinen- 
fabrik. In Bau sind ein 
Schwesterschiff der  ,lta- 
quatia“, drei Dampfschlep- 
per, eine Anzahl von Leich- 
tern, und außerdem liegen 
zahlreiche Reparalturschiffe 
an der Werft. Die Arbeiter- 
zahl beträgt 1500. : Mann, 
von denen. die Mehrzahl 
Brasilianer sind und die in 
Beamten- und Arbeiter- 
wohnhausern auf der Insel 
RER untergebracht 
sind. 
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Inland. 


.30jaàhrides Bestehen der Reederei 
Wilhelm Kunstmann. Am 1. April dieses Jahres 
blickt die: Stettiner Reederei Wilhelm Kunstmann auf 
ein 50 jahriges Bestehen. Aus kleinen Anfängen heraus 
entwickelte sich diese preußische Reederei unter der 
tatkräftıgen Leitung des Begründers Wilhelm Kunstmann 
zu einer hochbedeutenden Firma, die vor dem Kriege 
uber 30 Dampfer mit zusammen 70000 t dw. verfügte. 
Im ‚wesentlichen dienten die Schiffe dem Frz- i 
Kohlentransport und fuhren hauptsächlich in der Ost- 
und Nordsee sowie dem Mittelländischen und Schwar- 
zen Meer. Auf diesen Reisen wurden durch das freund- 
liche Entgegenkommen des Seniorchefs der Firma viele 
Hunderte Studenten der Schiffbauabteilung der Tech- 
nischen Hochschule Berlin mitbefördert und hatten da- 
durch Gelegenheit, nicht nur den Betrieb an Bord, son- 
dern auch fremde Gegenden kennen zu lernen und ihre 
Ausbildung zu fördern. 
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Wir sprechen der Firma unseren besonderen Glück- 
wunsch aus und wollen hoffen, daß sie, wenn erst wie- 
der Deutschland aus dem Sumpf, in dem es sich be- 
findet, einen Aufstieg beginnt, ihrerseits nach Kräften 
zur Erstarkung beitragen möge. ' 

Redaktion und Verlag .des „Schiffbau“. 


Die Verteilung unserer Schiffe. Die 
französische Delegation beantragte gegenüber der Re- 


- gelung, die Wilson und Lloyd George bezüglich des Ab- 


* 


irelens eines Teiles des deutschen Schiffsraumes von 


Frankreich vorschlagen, folgendes: England verkauft 


von den ihm zustehenden deutschen Schiffen 200 000 t 
an Frankreich,. so daß Frankreich 500000 t von den 
Schiffen, die jetzt seiner Kontrolle unterstehen, behält. 
Frankreich fordert weiter, daß 150000 t Passagier- 
dampfer, die gegenwärtig in Deutschland fertiggestellt 
werden, an Frankreich 'fallen. Weiter hat Frankreich 
das Recht erhalten, von Brasilien 160 000 t Schiffsraum 
zu kaufen, die Brasilien im Jahre 1917 beschlagnahmte. 
In dieser Weise würde Frankreich 800 000 t Schiffsraum 
erhalten als Entschädigung für einen Verlust von 


900 000 1. Ausland. 


Brandgefahr auf Schiffen mit Oel- 
feuerumg. Die Board of Trade hat unter dem Vor- 
sitz des Sir Thomas Bell eine Kommission eingesetzt, 
die prüfen soll, welche Maßregeln geeignet erscheinen, 
die Brandgefahr auf Fahrgastschiffen mit Oelfeuerung 
herabzusetzen unter besonderer Beachtung von Kolli- 
sionen, Weiter soll die Kommission die Frage prüfen, 
ob vielleicht ein niedrigerer Entflammungspunkt als der 
vom Britischen Lloyd vorgeschriebene von 150° Fahren- 
heit (etwa 65? Celsius) zugelassen werden kann. 


 Rettungsgürtel aus Balsaholz. Wie 
„Börsen“ berichtet, hat ein Gothenburger Ingenieur aus 
der neuen Nutzholzart „Balsaholz“ eine neue Art von 
Rettungsgürteln konstruiert, die sich gegenüber den 
Rettungsgürteln aus Kork durch größere Haltbarkeit, ge- 
ringeres Gewicht (75 % leichter) bei etwa demselben 
Preise auszeichnen sollen. . Als besondere Vorteile der 
neuen Konstruktion wird erwähnt, daß bei dem Balsa- 


rettungsgürtel selbst im stärksten Seegang ein Umkippen . 


ausgeschlossgn ist, daß der Gürtel ohne Veränderung 
Erwachsenen wie Kindern paßt und leicht angelegt wer- 
den kann. Auf die neue Erfindung sind in allen Ländern 
Patente genommen; zu ihrer Ausnutzung ist eine Aktien- 
gesellschaft in der Bildung begriffen. 


— nenn. 
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Das Schiffsregister des Norske Veri- 
las für die skandinavischen Schiffe isl 
für das Jahr 1920 erschienen. Nach den Angaben be- 
saßen an Dampf- und Motorfahrzeugen Norwegen 1524 
Schiffe mit 1727 419 Brutto-Reg.-Tons, Schweden 1054 
mit 932712 Brutto-Reg.-Tons und Dänemark 502 mit 
678898 Brutlo-Reg.-Tons. Aus Stahl oder Eisen erbaut 
waren in Norwegen 1288 mit 1654 078, in Schweden 872 
mit 892 597 und in Dänemark 462 mit 667 981 Bruito-Reg.- 
Tons. Holz- oder Kompositions-Schiffe waren in Nor- 
wegen 236 mit 73341, in Schweden 182 mit 40 115 und 
in Dänemark 40 mit 10917 Brutto-Reg.-Tons. Fang- 
schiffe und Fischdampfer besaß Norwegen 205 mit 
56013, Schweden 37 mit 550 und Dänemark 2 mit 20 
Brutto-Reg.-Tons und Schlepp-, Bergungs- und Fähr- 
dampfer Norwegen 23 mit 4820, Schweden $2 mit 19 450 
und Dänemark 69 mit 33 712 Brutto-Reg.-Tons. 

An Seglern sind in Norwegen 173 mit 218997, in 
Schweden 199 mit 61 325 und in Dänemark 206 mit 70 122 
NeHo-Reg.-Tons beheimatet. Von diesen waren in 
Norwegen aus Stahl oder. Eisen 142 mit 204792, in 
Schweden 19 mit 22025 und in Dänemark 44 mit 38 994 
NeHo-Reg.-Tons erbaut, während sich an hölzernen 
Seglern in Norwegen 31 mit 14205, in Schweden 180 
mit 39 302 und in Dänemark 162 mit 31 128 Netto-Reg.- 
Tons befanden. Die gesamten Handelsflotten der drei 
skandinavischen länder umfaßten demnach für Nor- 
wegen 1697 Schiffe mit 1946416 tons, für Schweden 
1253 Schiffe mit 994037 tons und für Dänemark 
708 Schiffe mit 749 020 tons. 
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Das Verhältnis der Flotten der einzelnen Länder zur 
Welthandelsflotte stellte sich für 1914 bei Norwegen auf 
5.10 %, für Schweden auf 2,28 76 und für Danemark auf 
1,67 %, für 1920 auf bzw. 5,54, 1,81 und 1,56 76, und die 
Differenz betrug demnach bzw. 1,60, 0,47 und 0,51 76. 

Wenn man die fünf Haupthäfen der einzelnen Lan- 
der betrachtet, dann ergeben sich in Norwegen für 
Kristiania 327 Schiffe mit 455 361 tons, für Bergen 269 
mit 382825, für Tönsberg 87 mit 207 668, für Haugesund 
117 mit 196 150 und für Kristianssand 80 Schiffe mit 
117 106 tons; in Schweden für Gothenburg 313 Sclufie 
mit 407 719 tons, Stockholm 296 mit 271 622, Norrkooing 
53 mit 52409, Helsingborg 65 mit 50988 und Toro 15 
Schiffe mit 26 465 tons und schließlich in Danemark für 
Kopenhagen 353 Schiffe mit 600 255 tons, Svendborg 57 
mit 18662, Aalborg 75 mit 16611, Marstal 60 mit 15 566 
und Esbjerg 13 Schiffe mit 15 508 tons. 


Industrie : 


Inland 


Industrieller Kapitalbedarf. Auch im 
Februar hat die Beanspruchung des Geldmarktes sei- 
tens der Industrie unvermindert angehalten. Die von 
der Bankfirma Stenger, Hoffmann & Co., Kommandit- 
gesellschaft in Berlin, herausgegebene Statistik ergibt 
für den abgelaufenen Monat einen abermaligen in- 
dustriellen Geldbedarf von über 800 Mill. M. Die Aus- 
gabe von Industrie-Obligationen ist gegen den Januar 
ungefähr gleich geblieben, dagegen hat sich die Aus- 
gabe von Stamm-Aktien um rund 70 Mill. M erhöht, 
während die Ausgabe von Vorzugs-Aktien sich um 
25 Mill. M verminderte. Aus der nachfolgenden Tabelle 
geht hervor, daß ın den Monaten November bis Fe- 
bruar annähernd 3% Milliarden Mark nom. Aktien und 
Obligationen beschlossen und angekündigt worden sind. 


November (einschl. S!.-Akt.  Vorz.-Akl. Ind.-Obl. insgesand 
Anilin- u Dulver- nom. nom. nom. non. 
konzern) ..... 715 330 245 1288 

Dezember ..... 442 25 145 610 

Januar 1920 .... 555 76 156 767 

Februar 1920 .... 625 50 134 807 

2335 479 658 3472 


In diesen Zahlen ist selbstverstandlich der Kapital- 
bedarf der Städte ebensowenig enthalten wie die An- 
leihen von Einzelstaaten, Provinzen, sowie die jetzt in 
Gang kommende Begebung von neuen Hypotheken- 
bank-Pfandbriefen. 


Die Regelung der Eisenwirtschaft. Der 
Reichswirtschaftsrat beim Reichswirtschaftsministerium 
behandelte in seinen Sitzungen am 28. Februar und 
5. März den Entwurf einer Verordnung zur Regelung 
der Eisenwirtschaft. Von den von ihm zugezogenen 
Sachverständigen aus der Großeisenindustrie und von 
einigen der Sachverständigen der eisenverbrauchenden 
Industrie wurde der Vorschlag unterbreitet, dıe Be- 
schlußfassung, auf einige Wochen auszusetzen. In der 
Zwischenzeit sollten erncute Versuche gemacht wer- 
den, durch freie Vereinbarungen der Interessenten 
untereinander die Regelung der Eisenwirtschaft da- 
durch herbeizuführen, daß für alle von der Großeisen- 
industrie erzeugten Produkte geschlossene Verkaufs- 
verbände ähnlich dem Roheisenverband gebildet wurden 
und daß über Preise und Bedingungen des Inlands- 
absalzes eine Verständigung mit der eisenverbrauchen- 
den Industrie herbeigeführt würde. Nach eingehenden 
und zum Teil sehr heftigen Debatten beschloß der Wirt- 
schaftsrat einstimmig, dem Entwurf des Reichswirt- 
schaftsministers in der vorliegenden Form seine Zu- 
stimmung zu geben und das Reichswirtschaftisministe- 
rium aufzufordern,, ihn unverzüglich den gesetzgeben- 
den Körperschaften vorzulegen, um eine weitere Ver- 
zögerung der dringend erforderlichen Regelung der 
Eisenwirtschaft zu vermeiden. Der Vorschlag der In- 
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leresscnten, auf dem Wege der freiwilligen Verbands- 
bildung und der Verständigung mit der eiscnverbrau- 
chenden Industrie zu einer Beseitigung. der Mißstände 
beizutragen, soll hierdurch nicht gehindert, sondern im 
Gegenteil dadurch gefördert werden, daß durch die in 
Aussicht genommene gesctzliche Regelung die Sonder- 
bestrebungen einzelner Konzerne überwunden werden, 
die sich bisher einer Ordnung des Eisenmarktes wider- 
‚setzten. Ein Antrag des deutschen Stadtetagcs, eine 
besondere Vertretung unter den Verbraucherstimmen 
des Scelbstverwaltungskorpers zu 
gleichlautender Antrag der Selbstverbraucherorgani- 
sahon wurde dem RReichswirtschaftsministerium als Ma- 
icrial überwiesen. 
Ausland. 

Erhohung der französischen Eiscn- 
preise. Ende Februar hatte das Comptoir de Longwy 
den Preis des Roheisens Nr. 5 P.L. mit rückwirkender 
Kraft bis zum 1. Februar auf 425 Fr. und auf 450 Fr. ab 
20. Februar festgesetzt. Seitdem ıst aber der Aus- 
gleichspreis oder die Diiferenzpramic des Koks von 
160 Fr. die Tonne auf 210 Fr. die Tonne frei französische 
Häfen gestiegen. Aus diesem Grunde wird der Preis 
von 450 Fr. Je Tonne nicht mehr eingehalten, vielmehr 
wird er um 75 Fr. auf 525 Fr. je Tonne ab 1. Marz frei 
Werk erhöht. Die Bleche erfahren infolge der Tarifer- 
höhung bei den französischen Eisenbahnen eine Er- 
hohung von 100—130 Fr. jc Tonne. 
cine weitere Erhohung von 150 Fr. je Tonne für Bleche, 
als Folge der, neuen Kohlenpreiserhohung. 


po ONE TUM. pum 

Die Lage des Arbeitsmarktes im Ja- 
nuar. Ucber die Gestaltung des Arbeitsmarktes im 
Deutschen Reiche berichtet das vom Statistischen 
l2eichsamt herausgegebene „Reichs - Arbeitsblatt“ in 
seinem Februarheft u. a. folgendes: 

Die Lage des Arbeitsmarktes ım verflossenen Ja- 
nuar wurde, wie bisher, durch den Stand der Kohlen- 
versorgung bestimmt. Die Wirkungen des Eisenbahner- 
streiks in Rheinland-Westfalen und Oberschlesien so- 
wie des Versagens der wichtigsten Wasserstraßen sind 
mit aller Deutlichkeit in. Erscheinung getreten. 

Nach den Feststellungen von 35 Fachverbänden über 
die Arbeitslosigkeit ihrer Mitglieder waren von. 4 719 225 
Mitgliedern im Januar 153 566, d. h. 5,5 9, arbeitslos. Im 
Dezember hatten 36 Fachverbande unter 4495743 Mit- 
gliedern 131598, d. h. 2,9 95, Erwerbslose gezahlt. Im 
Januar des Vorjahrs war die Beschäftigungslosigkeit im 
Verhältnis doppelt so stark. Von 2520585 Gewerk- 
schaftsmitgliedern hatten damals 165 178, d. h. 6,6 56, 
keine Arbeit. | 

Die Arbeitslosigkeit ware also in einem, wenn auch 
nicht sehr starken Ansteigen begriffen, und zwar be- 
zieht sich dieses Ansteigen nur auf die männlichen Mit- 
glieder, deren Anteil von 2,8% auf 3,2 % stieg, während 
die Arbeitslosigkeit der weiblichen Fachvereinsmit- 
glieder im Dezember wie im Januar mit 3,6 % stehen 
blieb. Von den größeren Fachverbänden hat diesmal 
die stärkste Arbeitslosigkeit der Textilarbeiterverband 
mit 6,4 %, (6,4% im Vormonat) aufzuweisen. Eine Zu- 
nahme der Arbeitslosigkeit zeigte der Transportarbeiter- 


verband, bei dem 3,39, der Mitglieder feierte gegen: 


2496 im Dezember, ferner der Metallarbeiterverband 
mit einem Satze von 2,2%, gegen 1,2% im Vormonat, 
endlich der Verband der Gemeinde- und Staatsarbeiter 
mit 1,1%, im Vormonat 0,9% Erwerbslosen. Einen 
Rückgang wiesen die Bauarbeiter auf, bei denen die Er- 
werbslosigkeit im Januar auf 5,9 % von 7,9% im Dezem- 
ber zurückging, sowie die Holzarbeiter; hier waren im 
Januar 1,4%, arbeitslos gegen 1,5 76 im Dezember. Bei 
den übrigen Fachverbänden zeigen die Zahlen keine 
Veränderung, so vor allem, wie schon erwähnt, bei den 
een und dem Fachverband der Fabrik- 
arbeiter. 
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Die Zahl der unterstützten Érwerbslosen beirüg. näch 


den Berichten der Demobilmachungskommissare ` om ` 
1. Februar 371675. Diese Zahl läßt weiter einen Ruck: 
gang gegen den Vormonat erkennen, in dem sie 386:818... 
betrug, doch dürfte dieser Rückgang wohl hauptsächlich ` 
auf eine genauere Durchführung der Kontrolle der Er- . 


werbslosen zurückzuführen sem. | 


TEEN ET 


"a 
s. 


Werftbetrieb 


SWSEUENEBRRRBNARREERERARRBANSNESRRERRRRBARNENERSENREUNSERRERREESRENNTM 


Kaltglasur. Von Herrn Geheimen Daurat 


Graevell-Breslau erhalten wir folgende Zuschrift: Unter ` 


dem Namen der Kaltglasur (Zemenikeramik, Kera- 
ment) ist als vollwertiger Ersatz der altbekannten Ton- 
glasur ein einfaches Verfahren in der Zementwaren- 
Industrie erfolgreich in die Praxis eingeführt worden, 
welches ermöglicht, diese Waren auf kaltem Wege mil 
einem ähnlich aussehenden, harten, sehr glatten und 
glänzenden Zementüberzug zu versehen, welcher auf 
fast allen Baustoffen erfahrungsgemäß wetterfest und 
ohne Haarrisse zu bekommen haftet. Das Verfahren isi 
.im In- und Auslande patentiert. Es hat auf der Berliner 
Ausstellung für billige Baustoffe und ‚Bauweisen Auf- 
sehen erregt und ist dort mit der Goldenen Medaille für 
hervorragende Leistungen ausgezeichnet worden. Nun- 
mehr ist es gelungen, durch eine patentierte ähn- 
liche Vorbehandlung (Grundierung) die Kaltglasur auch 
auf Eisen haltbar zu übertragen. .Das Eisen kann in ge- 
wissem Grade auch Biegungen erfahren, ohne daß die 
Glasur dadurch geschädigt wird. Für die Aufbringung 
der Grundierung, einer Art Haftungsschicht, braucht die 
Eisenfläche nicht blank zu sein, noch ist'eine volle Rost- 
freiheit erforderlich. Die äußerst feste und glatte Ober- 
fläche der Kaltglasur, die mit der Zeit härter wird, ist 


einem Bewachsen äußerst hinderlich, so daß ein solches . 


fast ausgeschlossen erscheint. Gegebenenfalls ließe 
sich durch Verwendung giftig wirkender Farben oder 
entsprechender Zusätze noch weitere Sicherheit schaf- 
fen. Diese Fernhaltung des sonst so lästig empfundenen 
‚Anwuchses auf den Schiffsböden würde für den Schiff- 
fahrisbeirieb von der größten Bedeutung sein. In der 
jetzigen Zeit, wo es so schwer hält, vollwertige, ver- 
läßliche Anstrichsmassen zu bekommen, wird es daher 
zu begrüßen sein, wenn ein günstiges Ersatzmittel zur 
Verfügung gestellt werden kann. Dies dürfte anschei- 
nend in der Kaltglasur gefunden sein. 


Die Flüssigkeit, welche zur Herstellung der Olasur 
kalt aufgebracht wird auf die feuchtfrische oder später 
befeuchtete Oberfläche, besteht aus mit Wasser ange- 
machtem, fein gemahlenem Zement einer passenden 
Farbe und einer geeigneten Fettemulsion. Die Flüssig- 
keit hat ölige Konsistenz. Als Fetizusaltz Nat sich bis 
jetz! das zur Wasserdichtmachung von Mörtel vielfach 
angewandte Ceresit, eine weiße, bufterähnliche, in 
Wasser sich milchig lösende Masse, am besten bewährt. 
An Farben werden geeignete Mineralfarben, meistens 
den sogen. Erdfarben angehörig, verwendet. Für die 
Grundierung des Eisens bedarf es noch scharfen, gro- 
ben Sandes (Kiessorte). 


Die Glasurflüssigkeit wird nun nicht aufgestrichen, 
denn das hat sich gar nicht bewährt, sondern vermittels 
einer Verstaubungsdüse durch PreBluft auf den zu über- 
ziehenden Gegenstand aufgesprengt, ein Verfahren, 


gezasansaun 


= 


welches schnell und mit gleichmäßiger Verteilung ver- : 


lauft. Es konnen auf diese Weise große Flächen an 
Ort und Stelle fugenlos mit Kaltglasur überzogen wer- 
den. Außer durch mechanische Mittel kann der lleber- 
zug durch starke Säuren (z. B. rauchende Salzsäure) 
wieder entfernt werden. Die Glasur kann offenbar den- 
jenigen Einflüssen unbedenklich ausgesetzt werden, wie 
sie ein bester Zementüberzug noch zuläßt, wobei der 
Fettgehalt in bezug. auf Elastizität und Wasserdichtig- 
keit sowie bei Verletzungen der Oberfläche noch vor- 
teilhaft mitwirken würde. 


Oerlliche Schäden konnen: 


Jederzeit leicht wieder ausgebessert werden. Die Gle- 
sur erhürleté verhältnismäßig.rasch, was für das Docken 
usw, scht 'annehmlich isf. Die Werften würden“ selbst 
‚die Herstellung der Glasur einschl der Besorgung der 
dazu nötigen Stoffe auszuführen haben.! x. 

Es würe erwünscht, wenn bald allgemeineren, größe- 
pen: praktischen Versuchen näher getreten werden 
könnte, um dieses aussichtsvolle: Bekleidungsmittel für 
‚Eisenbeion- wie Eisen-Schiffe noch weiter und viel- 
selig zu erproben. Dieses anzubahnen ist der Zweck 
diese? kleinen Abhandlung.‘ Die Träger des Unter- 
nehmen, die, Keramentwerke in Breslau- 
Carlowitz, technischer Direktor und Patentinhaber 
Karl Friedrich, sind bereit, Muster einzuschicken und 
auch übersandte handliche Probestücke kostenlos zu 
glasieren sowie auch für größere Versuche die Geneh- 
migung zu erteilen. Möchte es der Kaltglasur, ebenso 
wie im Hochbau, so auch im Eisen- und Schiffbau, be- 
schieden sein, im allgemeinen wirtschaftlichen Interesse 
dauernden Erfolg sich zu erringen. 
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' Inland. 
Kapitalserhohungen. 


. Roland-Linie A.-G., Bremen, um 12 Mill. M. 

Pusseldorf-Ratinger Röhrenkesselfabrik vorm. Dürr A 
Co., Dusseldorf-Ratingen, von 1,5 auf 3 Mill. M und 
1 Mill. M Schuldverschreibungen. 

Deutsche Seefisch-Handels-A.-G., Cuxhaven, von 1 auf 
1,5 Mill. M. 

M. Achgelis Söhne A.-G. (Maschinenfabrik und Fisen- 
gießerei), Geestemünde, von 2,25 auf 3 Mill. M. | 

Braunkohlen- u. Brikettwerke | Roddergrube A.-G., 
Brühl, um 15 auf 45 Mill. M. 

Denger Maschinenfabrik u. Eisengießerei-A.-G., außer 
von 3 auf 4 Mill. M jetzt eine weitere Million auf 
5 Mill. M. > 

Eisenhüttenwerk Marienhütte b. Kotzenau, ı von 4,8 auf 
6,4 Mill. M. 

Deutsche Gußstahlkugel- und. Maschinenfabrik A.-G., 
Schweinfurth, von 5 auf 9 Mill. M (5 Mill. M Stamm-, 
1 Million M Vorzugsaktien). 

Armaturen- und Maschinenfabrik A.-G. vorm. J. A. Hil- 
perl, Nürnberg, von 3,75 auf 6:Mill. M. s 

Danubia A.-G. für Mineralölindustrie, Regensburg, von 
3 auf 6 Mill. M. 

Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
11 Mill. M. 

A.-G. für Eisenindustrie und Brückenbau vorm. Joh. 
C. Harkort, Duisburg, von 4,75 auf 6,75 Mill. M, außer- 
dem 2 Mill. M Teilschuldverschreibungen. i 

Hannoversche Maschinenbau-A.-O. vorm Oeorg Ege- 
storf, Hannover, um 6 Mill. M. 

Dividenden. 
Th. Goldschmidt A.-G., Essen, 8%. l 
'A.-O. für"Verzinkerei und Eisenkonstruktion vorm. Jak. 
Hilgers, 30%: (116% -+ 200 M Kriegsanleihe). _ 

Lindcner Fisen- und Stahlwerke A.-G. Hannover-Lin- 

den, 10% 30%). 


„Argo“, Bremen, ‚um 


Magdeburger Bergwerks-A.-G., Magdeburg, 25% (30%). 


Hochscefischerei-A.-G., Trave, Lübeck, keine Dividende. 

Lloyd-Dynamo-Werke A.-G., Bremen, 7% (7,7%). 

Alfred Gutmann ; A.-O. für Maschinenbau 28% (28, 20, 
12, 9*«). 

Bheinsch-Nassauische 
Stolberg (Rhld.) 12% 

Märkisch-Westfälischer 
7% (0,0 %). EE 

Fssener Bergwerksverein „König Wilhelm“, -12% auf 
Stamm- und 17% auf Vorzugsaktien (17, 25, 25,17%). 


bergwerks- "und Hütten-A.-G., 
(12, 15, 22, 1614, 6%). 


Bergwerks-Verein, Letmäthe 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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LAS E ENSE! 


Lehranstalten für Schiffbau in den 
Vereinigten Staaten. . Nach Mitteilung des 
Schiffahrtsamtes der Union werden Schulen für Schiffs- 
entwurf und Schiffbau voraussichtlich in kurzer Zeit ein ' 
bedeutender Zweig in den einschlägigen Unterrichtsan- 
stalten des Landes bilden, vorausgesetzt, daß die Ver- 
einigten Staaten ihre heutige führende Stellung auf dem 
Gebiete der Seeschiffahrt behaupten.  Vierzenn Uni- 
versitaten bzw. technische Hochschulen haben den Plan 


. zür weiteren Bearbeitung bereits aufgenommen. Einige 


davon haben Kurse für den Schiffsentwurf, Schiffs- 
maschinenbau und Schiffbau eingerichtet oder Pläne 
dafür ausgearbeitet. Weitere Unterrichtsanstalten sollen 


"sich ebenfalls für diesen bisher gänzlich vernachlässig- 


ten Zweig der Technik interessieren. 
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Wie verlautct, ist die Aktienmehrheit der Gelsen- 
kirchencr Gußstahl- und Eisenwerke in 
Gelsenkirchen auf die Gebr. Stumm G. m. b. H. in 
Neukirchen überaegangen. Diese Firma will, nachdem 
sie den größten Teil ihrer Saarwerke an eine franzo- 
sisch-belgisch-luxemburgische Gruppe verkauft hat, den 
Schwerpunkt ihrer Tätigkeit in das rheinisch-westfälische 
Industriegebiet verlegen. Stumm besitzt hier bereits die 
Zeche Minister Achenbach. Die Gelsenkirchener Guß- 
Stahlwerke sollen durch Stumm weiter ausgebaut wer- 
den. .Für Gelsenkirchen ergibt sich der besondere Vor- 
teil, daß es bezüglich der Kohlen in ein Unabhängig- 


` keitsverhältnis kommt, weil Stumm für die Zeche Mi- 


nister Achenbach dic Vorteile der Hüttenzeche genießt. 


Die Deutsch- Luxemburgische Berg- 
werks- und Hütten - A. - G. hat die Firma Ge- 
bruder Knipping Kommanditgesellschaft in Altena i. W. 
angekauft und wird sic unter der Firma Gebrüder Knip- 
bing, Abteilung Deutsch-Luxemburgische Bergwerk- und 
Hutten-A.-G. in Altena i. W. weiterführen. 


Die außerordentliche Generalversammlung ` der 
GO. Seebeck A.-G Schiffswerft, Ma- 
schinenfabrik und Trockendocks in 
Geestemünde - Bremerhaven beschloß cin- 
stimmig die beantragte Ausgabe von 200 000 M Vorzugs- 
aktien mit 6% nachzahlbarer Vorzugsdividende und 
20 fachem Stimmrecht. Die neuen Aktien sollen auf den 
Inhaber lauten und können vom 1. Januar 1930 ab in 
Stammaktien umgewandelt werden, wenn die Stamm- 
akhionäre dies mit sieben Achtel Mehrheil beschließen. 
Ueber die Geschäftslage wurde vom Vorstande mit- 
geteilt, daß die Gesellschaft zum Teil noch mit alten 
Aufträgen beschäftigt sei, über die, wie auf allen Werf- 
ten, noch keine Klarheit bestehe, und zum Teil mit neuen 
Aufträgen, die man als gute bezeichnen könne: jedoch 
sei bei den heutigen unsicheren Arbeitsverhältnissen, 
den ständigen Lohnforderungen und dem Kohlenmangel, 
der immer wieder zu Betriebseinstellungen führe, nichts 
darüber zu sagen, wie das Ergebnis ausfallen werde. 
Man hoffe jedoch, auskommlich zu arbeiten. 


In der Aufsichtsratssitzung der Deutschen 
PetroleumA,-G.inBerlin wurde eine Dividende 
von 8% wie in den Vorjahren vorgeschlagen. Das Er- 
trägnis stellt sich auf 2719247 M (i. V. 2619965, M nach 


‚ Bildung einer Kriegssteuerrücklage von 2893000 M). 


Beteiligung und Wertpapiere stehen mit 35392508 M 


G. V. 44358704 M) zu Buch. Die Erhöhung ist bedingt 


zum Teil durch neue Investionen im Verkaufsgeschatt ‘ 


und für den planmäßigen Abbau eines aussichtsreichen 
Oelkreidevorkommens in Holstein. 
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Fischindustrie A. - G. in 
Unter diesem Namen wurde mit einem Aktienkapital von 
1,2 Mill. M eine Gesellschaft gegründet, deren Zweck 
der Betrieb einer Fischindusirie zur Verarbeitung von 
See- und Flußfischen, insbesondere für die Zwecke der 
Raucherei, Mariniererei usw. sein wird. An der Grün- 
dung des Unternehmens’ sind das Bankhaus S. Bleich- 
roder in Berlin, die Direktion der Disconto-Gesellschaft 


in Berlin, die Firma M. M. Warburg & Co. in Hamburg ` 


und die Herren Direktor Burmeister in Nordenham, Carl 
Busch, Berlin-Hamburg, und Direktor R. Ohlrogge ìn 
Cuxhaven beteiligt. ` 

Von der Verwaltung der Phönix A. - G. für 
Bergbau und Hüttenbetrieb wird bestätigt, 
daß zwischen ihr und der Handelsfirma Otto Wolff Ver- 
handlungen stattfinden, die die Uebertragung: des Aus- 
landsverkaufes der Phönix-Erzeugnisse an die genannte 
Firma zum Gegenstande haben. Bindende Verem- 
barungen sind jedoch noch: nicht getroffen. 
voraussichtlich zu einem dahingehenden Vertrag kom- 
. men, bei dem jedoch die Phonix-Verwaltung unter allen 
Umständen die Interessen der Gesamtheit der Aktionäre 
wahren wird. — Es wird auch von diesem Werk mil 
Genugtuung festgestellt, daß sich die Kohlenversorgung 
seit dem Verfahren vori lleberschichten wesentlich ge- 
bessert hat. Dagegen ist ein neuer llebelstand ein- 
gelreten. Die Hütten — in dieser Beziehung liegen die 
Verhalinisse wohl bei allen Werken gleich — bekommen 
keine Wagen fur den Abtransport ihrer Erzeugnisse, so 
daB das reichlich vorhandene Material den Verbrauchern 
nicht zugeführt werden kann. ` ` 


Der Generalversammlung der Gesellschaft 
tur Lindes Eismaschinen A.-G. in Wies- 
baden lag der Antrag vor zur Genehmigung eines mit 
der Deutschen Oxhydric A.-G. in Berlin-Charlottenburg 
abgeschlossenen Vertrages, nach welchem die letztere 
Gesellschaft mit der Lindes Eismaschinen-Gesellschafl 
unter Ausschluß der Liquidation verschmolzen wird. Die 
Aktionäre der Deutschen Oxhydric A.-G. erhalten für 
fünf ihrer Aktien vier der Lindes Gesellschaft. Die Ver- 
sammlung genehmigte dies und gleichzeitig wurde die 
Erhöhung des Aktienkapitals von 12 auf 16 Mill. M be- 
schlossen durch Ausgabe von 3600 Stuck Inhaberaktien 
von Je 1000 M und 2000 Stuck auf Namen lautende Vor- 
zugsaktien von je 200 M. Von den Inhaberaktien dienen 
600000 M zum Umtausch der Aktien der Oxhydric- 
Gesellschaft. 3 Mill. M werden einem Konsortium zu 
120 % überlassen mit der Verpflichtung, sie den alten 
Akhonaren derart anzubieten, daB auf vier alte eine 
neue bezogen werden ‚kann. Die Generalversammlung 
der Oxhydric-Gesellschaft genehmigte ebenfalls diese 
Anträge. 


Eisenhuttenwerk Thale A. - G. Das Be- 
triebsjahr 1919 stand unter der Einwirkung der Kohlen- 
not. Infolgedessen gestalteten sich die Fabrikations- 
verhältnisse ungünstig und der regen Nachfrage, beson- 
ders aus dem Auslande, konnte nur zum Teil entsprochen 
werden. Im Binklang mit den gestiegenen Gestehungs- 
kosten erfuhren die Preise, die zum Teil seitens der n 
Betracht kommenden Verbände im Einvernehmen mi 
den Behörden festgesetzt wurden, eine starke Erhöhung. 
Ein reicher Vorrat an notwendigen Rohstoffen hat das 
Ergebnis günstig beeinflußt. Neben dem Ueberschuß 
an Zinsen in Hohe von 0,79 (1,2) Mill M betrug -der 
Ueberschuß aus dem Betriebe nach Abzug der Unkosten 
6,45 gegen nur 2,62 Mill. M. Dafür erforderte Kursver- 
lust auf Wertpapiere 2,2 (0) Mill. M und Abschreibungen 
. 656 475 (605 200) M. Aus einem Reingewinn in Höhe von 
4,29 (4,65) Mill. M wird, wie bereits gemeldet, eine Divi- 
dende von 30 % (i. V. 26 % sowie 100M Kriegsanletihe) in 
Vorschlag debracht. Die Aussichten für das laufende 


. .Rohmaterialien reichlich auf Lager. 


Cuxhaven.. 
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Jahr erscheinen nicht ungünstig, ‚sind jedoch’ stoark von ' 
der Kohlenbelieferung abhängig. Bei einem bedeuten-. 
den Auftragsbestand sind, abgesehen, von ‚Brennstoffen, . 

i 8 In der Bilanz er- 
scheinen Wertpapiere mit 8,7 (17,57) Mill. M, Bestände. 


mit 5,8 (1,27) Mill. M und Debitoren mit 16,04: (8,87) 


Mill. M. Dagegen werden Kreditoren mit 12,58 (9,86) 
Mill. M ausgewiesen. ; l E e 


` Ilse, Bergbau A. ~ G. zu Grubellse N. ~ L` 
Das Jahr 1919 erbrachte einen Rohgewinn von: 47,95. 
(15,23) Mill. M, dagegen erforderten die allgemeinen Un- 
kosten einschlieBlich Steuern und Kursverluste auf AVert- g 
papiere 4,04 (2,27) Mill. M, Sonderausgaben für Arbeiten 
und Beamte 2,14 (1,08) Mill. M sowie weitere Unkosten 
(Zuschüsse für Lebensmittelbeschaffung u. a.) 5,18 12,98) . 


Mill. M. Die Abschreibungen belaufen sich. auf, 6,39. 


(4,47) Mill. M, da auf die zu überaus hohen Preisenrer- 
folgten Neuanschaffungen erhöhte Abschreibungen nof- 
wendig waren. Es verbleibt somit einschließlich des. 
Vortrages aus 1918 von 45392 NM ein Reingewinn: von 
2,23 (4,94) Mill. M, aus dem die Vorzugsaktien wieder : 
6% und die Stammaktien 10% (22%) Dividende erhalten, 
während 52785 M neu vorgetragen werden. : i 


Die bekannten Schwierigkeiten verschiedenster Art 
haben, wie der Geschäftsbericht ausführt, auf das Jahres- 
erirágnis sehr ungünstig eingewirkl. So hätte die ver- 
Schichtzeit theoretisch einen 50 prozentigen 
Mehrbedarf an Arbeitskräften bedingt, jedoch ist: tat- 
sächlich trotz einer fast um 100% verstärkten Beleg- 
schaft nicht das bisherige Ergebnis erzielt ‚worden. 
Durch die schwierigen Betriebsverhältnisse in den Ab- 
raumgebieten konnte die volle Kohlenversorgung der 
Brikettfabriken nicht durchgeführt werden. Auch weiter- 
hin hat eine Verminderung der Vorräte an freigelegter 
Kohle stattgefunden. Die mehrfach vorgenommenen 
Erhöhungen der Verkaufspreise standen nieht immer im 
richtigen Verhältnis zu den gestiegenen Selbstkosten, 


‚so daß diese zeitweilig die Verkaufserlöse fühlbar über-. 


schritten. Die Jahreserzeugung ist trotz der Mitarbeit 
eines neuen Werkes stark zurückgegangen. So betrug 
die Braunkohlenförderung 5,13 (i. V. 5,77) Millionen Ton- 
nen, wovon den eigenen Brikettfabriken und Neben- 
betrieben 42 (5,3) Millionen Tonnen zugeführt wurden. 
Die Briketterzeugung stellte sich auf 1,4 11,9 Millionen 
Tonnen, die der Ziegelei auf 6,54 (6,58) Millionen Stück. 
Der Niederlausitzer Briketimarkt konnte weiterhin in 
keiner. Weise den Bedarf befriedigen, vor allem. be- 
dingten Einlagerungen infolge Wagenmangels erhebliche 
Kosten und Zeitverlust. Neuerwerbungen hai die Ge- 
sellschaft innerhalb ihrer Besitzungen verschiedentlich 
vorgenommen. ` . ze 

In der Bilanz erscheinen Grundstücke, Gebäude und 
Betriebsanlagen mit 69,15 (79,9) Mill. M, Beteiligungen 
mit 4,66 (4,21) Mill. M sowie Betriebsmittel insgesamt mit 
21,44 (15,16) Mill. M. Kreditoren werden mit 22,77 (24,28) 
Mill. M ausgewiesen. Die Sonderrücklage für Kriegs- 
steuer zeigt eine Erhöhung von 0,78 auf 1,4 Mill. M. Das 
Ergebnis des neuen Geschäftsjahres ist völlig von der 
Wiedererreichung besserer Leistungsziffern, von der 
auch das gesamte deulsche Wirischaftsleben nur allein 
günstig beeinflußt werden kann, sowie von der vom 
Reichskohlenverbande vorzunehmenden Preisfestsetzung 
abhängig. 


Tilsiter Dampferverein., Der Tilsiter 


„Dampferverein, Ostpreußens größte Dinnenreederei, tritt 


in diesem Jahre in einen neuen Abschnitt seiner Ent- 
wicklung, indem seine Vertretung für Königsberg in die 
Hände eines neuen kraftig aufstrebenden Unternehmens 
gelegt ist. . Diese Aktiengesellschaft Tilsiter Dampfer- 
verein hatte im vorigen Jahre ihre Vertretung für Königs- 
berg, mit der zugleich dre Geschäftsführung des ganzen 
Unternehmens verbunden war, der Firma Robert Mey- 
höfer entzogen und an die Königsberger Speditions- 
firma Adolph Müller übergeben. Von der Firma Adolph 
Müller. .ist sie jetzt durch freundschaftliches lleberein- 
kommen an die Artus, Spedition und Binnenschiffahrt 
G. m. b. H. in Königsberg übergegangen, die. mit den 


" 4225 
"Lev 
4 


DUNS 19/20 


m yarn MRN gek v Tai 


Königsberger Zellstoffabriken und der Kohlen-Import 
A.-O. und dadurch mit der Firma Stinnes in enger Ver- 


‚bindung steht. Die Artus ist kürzlich mit einem Kapital - 


von 500000 M gegründet worden und hal einen eigenen 
Geschäftsbetrieb soeben in Königsberg eröffnet. Der 
Tilsiter Dampferverein unterhält bekanntlich die wich- 
tigsten ostpreußischen Dampferlinien zwischen Konigs- 
berg und dem Memelgebiet, insbesondere auch zwischen 
Konigsberg und Tilsit. 


Vereinigte. Flensburg - Ekensunder 
und SonderburgerDampfschifts - Gesell- 
schaft in Flensburg - Sonderburg. Nach 
dem Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene Ge- 
schäftsjahr 1919 erzielte das Unternehmen einen be- 
triebsüberschuß von 265455 M (i. V. 260 408 M); hinzu 
treten noch Gewinn aus Grundstücksverkäufen und 
6222 M (7458) Vortrag, zusammen 369494 M (267 867). 
Nach Abzug der Abschreibungen von 103 327 M (94 470), 
Rücklage in den Versicherungsfonds von 20000 M 
(10000), in den LUlnterstützungsfonds von, 15000 M 
(20 000), für Talonsteuern von 775 M (wie 1. v Bund Ruck- 
stellung für Kriegssteuern von 20 000 M (i. V. je 10 000 M 
fur unterbliebene Unterhaltung an Schiffen und Ge- 
bauden und für lleberleitung des Betriebes zur Friedens- 
wirtschaft) verbleibt ein Reingewinn von 210392 M 
(122 622), woraus 12% Dividende (wie i. V.) und ferner 
100 M je Aktie aus den Orundstucks-Verkaufen verteilt 
— M (10000) für Kriegssteuer verwendet, 33000 M 
(15400) Tantiemen vergütet und 6892 M vorgetragen 
werden. 


Rheinische Metallwasen- und Ma- 
schinenfabrik ın Düsseldorf. Der Abschluß 
des Geschäftsjahres 1918-19 ergibt einen erheblichen 
Betriebsverlust. Dieser ist in den Schwierigkeiten be- 
gründet, die für das Unternehmen aus der Umstellung 
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entstanden sind. Die ungünstigen Verhältnisse dauern 
moch fort. Der Rohstoffmangel, erheblich höhere Preise 
und andere Momente wirken auf die Gestaltung der 
Selbstkosten ungünstig eın. 


Die außerordentliche Generalversammlung del! 
Hein, Lehmann & Co., A.-G., Eisenkonstruktionen, 
Brücken- und Signalbau, Berlin und Düsseldorf, ge- 
nehmigte die Verdoppelung des Grundkapitals von 5,8 
auf 7,6 Mill. M. Diese Vermehrung wird u. a. mit dem 
Auftragsbestand begründet, der am 29. Februar 
50 Mill. M gegen sonst zu gleicher Zeit 12 Mill. M be- 
trage. 


Hanseatısche Flugzeugwerke Karl 
Casper & Co. in Hamburg. Eine außerordent- 
liche Generalversammlung soll die Liquidation der Ge- 
sellschaft beschließen. Das Unternehmen ist seit Julı 
vorigen Jahres stillgelegt. Die Betriebsanlagen werden 
veräußert. 


Die Sächsische Maschimenfabrik vorm. 
Rich. Hartmann A.-G. in Chemnitz hat den 
Bau von Schiffsmaschinen aufgenommen, von dem man 
sich sehr. viel verspricht. 

Ausland. 
Dividenden. 

Die OstasialischeKompagnieinKopen- 
hagen erzielte in dem am 51. Dezember abgelaufenen 
Geschäftsjahr 1919 einen Reingewmn von 5359 Mill. Kr. 
ü. V. 3987 Mill. Kr), woraus auf das erhöhte Aktien- 
kapital die Verteilung einer Dividende von 40% (i. V. 
30%) in Vorschlag gebracht wird. 

Die Dampfíschiffahrts - Gesellschaft! 
Hafnia“ A.-G. in Kopenhagen schlägt fur das 
am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 aus 
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einem Benedi von 7 249 000 Kr. die Verka einer 
Dividende von 75% vor. 

Die Dampfschiffahrts - Gesellschaft 
Skandia in Kopenhagen beantragt für 1919 die 
Verteilung einer Dividende. von | 25 o. 

Unter dem Namen D ansk Sjöfartsselskab 
soll in Danemark cine GE mit einer Flotte von 
200 Fahrzeugen und mit einem Aktienkapital von 
200 Mill. Kr. gegrundet werden. 


# 


Nippon Yusen K ais h a. Die Entwicklung die- 
scr Gesellschaft war schon vor dem Kriege eine aus- 
gesprochen gunstige. Schon vor dem Kriege hatte die 
Nippon Yusen Kaisha Gelegenheit, ihre Flotte durch eine 
ganze Anzahl in Japan erbauter Dampfer zu erneuern. 
Nach Zeitungsberichten, die aus der Feder des Präsi- 
denten der Nippon Yusen Kaisha, des Barons 'Kondo 
stammen, beabsichtigt die Gesellschaft bis zum Jahre 
1925 69 neue Dampfer mit 515000 t Tragfähigkeit zu 
erbauen. Sie wird damit ihre führende Stellung im ost- 
asiatischen Dienst des Welthandels behaupten, einige 
wenige Zahlen aus den Abrechnungen vom 30. Sep- 
tember 1915 im Vergleich zu denen vom 30. September 
1919 sollen den günstigen Stand zeigen. Danach besaß 
de Gescllschaff bei einem eingezahlten Aktienkapital 
von 22 Mill. Ven (58 Mill. Ven) 82 (95). Dampfer mil 
346 017 (458578) Dr.-Reg.-T., die einen Buchwert von 
51 379 423 (50 588 356) Ven aufweisen. Die Reserven er- 
hohten sich von 39892610 Yen auf 77037695 Yen. 
Außerdem machte die Gesellschaft 1919 Rückstellungen 
für Abschreibungen auf vier angekaufte Dampfer von 
5300000 Ven, eine Rückstellung für das Kriegsrisiko 
und für Abschreibungen auf Neubauten und Ankäufe 
von 50849 491 Yen, eine Rücklage zur Forderung der 
Ausbildung ihrer Seeleute von 3000000 Yen. Die Ge- 
samtreserven der Nippon Yusen Kaisha betrugen dem- 
nach am 30. September 1919 136 187 186 Yen. Die Divi- 
denden in den Jahren 1913 bis 1919 waren wie folgt: 
10, 10, 15, 28, 50, 60 und 50%. 


Vereinigte Dampfschiffahrts - Gesell- 
schaft, Kopenhagen. Der Verwaltungsrat schlägt 
vor, fur 1919 1 865 342 (1. V. 2633 478) Kr. abzuschreiben, 
50 Mill. (41500 000) Kr. zur Bezahlung von in- und aus- 
landischen. Steuern zuruckzulegen, den Reservefonds 
mit 16 000 000 (10 500 000) Kr. zu dotieren, 60% (55) Divi- 
dende zu verteilen und 486 253 (374685) Kr. auf neue 
Rechnung vorzwiragen. 

Die Société des Ateliers de Sécheron 
in Genf ist in den Besitz der Firma Brown Boveri 
ubergegangen. Zwar befindet sich noch ein Teil der 
Aktien in den Mänden der Genfer Firma Piccard-Picted, 
doch hat die Firma Brown Boveri das Uebergewicht, 
da die meisten Arbeiten technischer Art in Baden (Kan- 
ton Aargau) erledigt werden und die Leitung des neuen 
Werkes nach ‚Baden verlegt werden soll Dadurch 
wird dic lösung geschaffen, das Unternehmen rentabler 
zu gestalten, welches in dem Dezennium vor dem Kriege 
in keinem Jahre zur Dividendenverteilung kam. Diese 
ncuc Fabrik hat bereits große Aufträge der Bundes- 
bahnen auf elektrische Lokomotiven erhalten und zu 
diesem Zweck eine große Montagehalle errichtet. Der 
Vorteil für die Firma Brown Boveri besteht darin, daß 
die Genfer neue Firma in Frankreich. die Maschinen- 


anlagen für verschiedene Wasserkraftanlagen in Auf-, 


trag hat und wegen weiterer in Unterhandlung steht. 


Der „Liverpooler Expire“ berichtet, daß auf dem 
deutschen Dampfer „Imperator“, der jelzi von 
Liverpool nach New York fahrt, "eine 
Filiale der-Londoner Joint Stock &.Liv- 
land Bank eingerichtet wurde. Es ist das erste der- 
artige Unternehmen auf einem Ozeandampfer. j 

Die Dampfschiffahrts m Gesellschaft 
Skandia A. - G. in Kopenhagen beantragt für 
1919 die Verteilung einer Dividende von 25%. 
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Räfen im Reichsarbeitsministerium. Verlag von Franz- 
Vahlen in Berlin W. 9, Linkstraße 46. Preis kart, 9 M: 
plus Teuerungszuschlag. 


Die: Verfasser, welche an dem Betriebsráfegesetz 
und den ihm vorhergehenden gesetzlichen Arbeitet an 
maBgebender Stelle mitwirkten, haben nicht nur das in. 
der Begründung, dem Ausschußbericht und den son- | 
stigen amtlichen Unterlagen gebotene Material in hand- 
licher Form zusammengetragen, sondern den reichen 
Stoff selbständig durchgearbeitet und die zahllosen 
neuartigen Probleme in alle rechtlichen und praktischen 
Konsequenzen verfolgt. Die Darstellung zeichnet .sich ` 
überall durch leichte Verständlichkeit und unbedingte 
Sachlichkeit: aus und weist die Wege, die in der Praxis 
zu einer reibungslosen. Durchführung des Gesetzes: 
führen können. 

Allen.Betriebsleitern und denen, welche mit der 
Handhabung der gesetzlichen Bestimmungen befaßt sind, 
sei die Ausgabe zur Anschaffung empfohlen. 


Die heutige Nummer enthält eine Beilage der 
Maschinen - Akt. - Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., über Preßluft-Werkzeuge 
aller Art, worauf wir ‚besonders aufmerksam machen 
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XXI. Jahrgang 


Der Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor als Antriebsmaschine. 
von Frachtschiffen 


Nach der Unterbrechung in der normalen Entwick- 
lung der Maschinenanlagen von Handelsschiffen durch 
den Krieg erscheint es nach Beendigung desselben 
zweifellos, daß nach Klärung der politischen Verhält- 
nisse die Schiffahrt wieder großen Umwälzungen ent- 
gegen gehen wird, die sich hauptsächlich auf die Haupt- 
und Hilfsmaschinen infolge der inzwischen gemachten 
technischen Fortschritte und auf die Ausnutzung anderer 
Betriebsstoffe als die der Kohle beziehen. 

Wenn während des Krieges zur Beschaffung schnel- 
len Ersatzes für den vernichteten,Frachtraum der Bau 
von Serienschiffen gerechifertigt war und es vielleicht 
noch jetzt ist, so kann ein großer Teil dieser Typen- 
schiffe doch nur als Notbehelf angesprochen werden, 
während zur sachgemäßen wirtschaftlichen Bewältigung 
des allgemeinen Weltverkehrs angesichts der so sehr 
verschiedenen Anforderungen, die an die einzelnen 
Routen gestellt werden müssen, Spezialschiffe unent- 
behrlich sind, deren Eigenschaften natürlich, soweit mit 
der Konkurrenzfähigkeit vereinbar, sich einem möglichst 
weiten Wirkungskreis anpassen lassen. Wenn in Be- 
tracht gezogen wird, in welchem rapiden Tempo der 
Frachtraum durch die Massenfabrikation von Schiffen 
in den Vereinigten Staaten, durch die gewaltig zu- 
nehmende Leistungsfähigkeit Japans und die große Bau- 
tätigkeit Großbritanniens, zunimmt, so scheint die Zeit 
nicht fern zu liegen,-wo die lleberproduklion an Schiffen 
wieder einen Wettbewerb im Frachtengeschäft herbei- 
führen muß, der zur Spezialisierung der Transportmittel 
nach OroBe, Bauart, Tiefgang, Fahrgeschwindigkeit und 
Betriehsart zwingt, um noch unter den erschwerendsten 
Umständen auf Erfolg rechnen zu können. 

Deutschland hat, nach Verlust seiner ganzen, für 
den lleberseediens! bestimmten  Handelsflotle, beim 
Wiederaufbau derselben die beste Gelegenheit und ge- 
wiß allen Grund, qualitativ zu ersetzen, was vorläufig 
quantitativ fehlen wird. Es scheint deshalb von größter 
Wichtigkeit für Deutschland als seefahrende Nation. 
daß sich in aer Geschäftswelt die Erkenntnis Bahn ge- 
brochen hat, wie viel notwendiger es jetzt ist als je 
zuvor,. alle aufkommenden Neuerungen, die zur Er- 


honung der Leistungsfähigkeit im Schiffsbetrieb bei- 
tragen können, zu verfolgen, dieselben aufs gründl'chste 
zu prüfen, und diejenigen Verbesserungen anzuwenden, 
die die wirtschaftlichste Entwicklung der Schiffahrt ge- 
währleisten. — Ob die bisher am weitesten verbreiteten 
Kolbendampfmaschinen, ob schnell laufende Dampf- 
turbinen mit llebersetzung, ob Kessel mit Oelfeuerung 
oder Oelmotoren zu empfehlen sind, läßt sich nur in 
jedem Einzelfali unter Berücksichtigung aller für die in 
Aussicht genommenen Reisen in Betracht kommenden 
Verhältnisse beurteilen. 

Im vorliegenden Aufsatz sollen die besonderen 
Eigenschaften des Sulzer-Zweitaktmotors als Antriebs- 
maschine von Frachtschiffen im Vergleich mit Viertakt- 
Dieselmotoren, Dampfmaschinen und. Dampfturbinen 
näher behandelt werden. Nach einer kurzen Darstellung 
der Hauptmerkmale der Zweitakt-Bauart gegenüber dem 
Viertakt wird an einem 12500 t-Frachtschiff mit einer 
Maschinenanlage von 3200 Wellenpferden zunächst 
nachgewiesen, welche Raum- und Gewichtsersparnisse 
sich durch den Einbau von Sulzer-Zweitaktmotoren 
gegenüber Viertaktmotoren sowohl bei Ein- wie Doppel- 
schraubenschiffen erzielen lassen. Sodann wird der 
Einfluß des Maschinengewichtes und mitzuführenden 
Brennstoffgewichtes für verschiedene Aktionsradien auf 
das Ladegewicht erläutert und in einem Schaubild für 
Zweitakt- und Viertaktmotoren, Dampfmaschinen und 
Dampfturbinen dargestellt und schließlich wird der 
Raumbedarf für die verschiedenen Anlriebsarlen ein- 
schließlich Hilfsmaschinen und Brennstoffvorräten für 
Ein- und Doppelschraubenschiffe an Bildern des 
12 500 t-Frachtschiffes gezeigt. 

Die Motoren werden für Schiffe, die auf deutschen 
Werften gebaut werden, von Gebrüder Sulzer, Aktien- 
gesellschaft, Ludwigshafen a. Rh., in Vier- und Sechs- 
zylinderanordnung von 100 PSe an bis zu den größten, 
heute vorkommenden Leistungen hergestellt. 

Die Leistung einer Kolbenmaschine wird am deut- 
lichsten durch Indikatordiagramme dargestellt. Die in 
einer gleichen Zeitspanne t entwickelten Diagramme 
von Vier- bzw. Zweitaktdieselmotoren sind in Abb. 2a 


n EEE TERIER RM 


_Seite 584 


und 2b aufgetragen. Ihre charakteristischen Formen 
gehen deutlich aus den schraffierten Flächen hervor. 
Finden in der Zeit +20 Maschinenumdrehungen statt, so 
ergeben sich beim Viertaktmotor 10 Arbeitshübe, beim 
Zweitaktmotor hingegen 20. Es wird also mit dem 
Zweitaktmotor eine Verdoppelung der Diagramme in 
der gleichen Zeit erzielt. Der Einfluß, der sich dadurch 
auf die Maschinenabmessungen ergibt, kann aus dieser 
Gegenüberstellung abgeschätzt werden. 

Um nun ein» anschauliches Bild über den Unter- 
schied der bei den beiden Motorenarten sich ergeben- 
den Abmessungen zu erhalten, sind in den Abb. 3 und 4 
Querschnitte durch einen Zweitaktmotor und einen Vier- 
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Abb.T. 


taktmotor gleicher effektiver Leistung einander gegen- 
übergestellt. Der links dargestellte Schnitt durch den 
/weitaktmotor zeigt die neueste Bauart eines Sulzer- 
Schiffsmotors. Die zugehörige Spülpumpe ist, wie 
heute für große Frachtschiffe üblich, als elektrisch an- 
getriebenes Turbogebläse ausgebildet. Die Schiffsan- 
triebsmaschinen werden dadurch von der Spiülpumpen- 
arbeit entlastet und können mehr Leistung an die Pro- 


peller abgeben. Die zur Erzeugung des elektrischen 
Stromes für die Turbogebläse erforderlichen Hilfs- 
dynamos müßten bei elektrischem Windenantrieb so 


wie so vorhanden sein. 


Typisch an dieser Bauart ist außerdem die bekannte 
Finführung der Spülluft durch zwei Schlilzreihen, von 
denen die obere Reihe durch einen Drehschieber in ein- 
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fachster Weise gesteuert wird. Durch diese der Firma 
Gebrüder Sulzer patentierte Konstruktion wurde die 
Reinigung des Zylinders von Abgasen und die Ladung 
mit frischer Luft derartig verbessert, daß insbesondere 
bei Anwendung von Turbogebläsen der mittlere effek- 
tive Druck der Viertaktmotoren erreicht und dadurch 
mit gleichen Zylinderabmessungen und Drehzahlen die 
doppelte Leistung erzeugt werden konnte, Weiter 
wurde durch die großen Spülquerschnitte, die sich mit 
den doppelten Schlitzreihen ermöglichen lassen, der 
Spüldruck und damit die Spülpumpenarbeit auf ein 
Mindestmaß heruntergedrückt und damit der mecha- 
nische oder Betriebswirkungsgrad und infolgedessen 


| 


Umsleuerbarer Sulzer-Zweilakl-Schilífsmolor, Leistung 1600 PSe. 


auch der Brennstoffverbrauch für die effektive Pferde- 
kraft und Stunde in erheblicher Weise verbessert. Als 
weiterer konstruktiver Fortschritt ist der gemeinsame 
Zusammenbau von Brennstoffventil, Anlaßluftventil und 
Sicherheitsventil in einem einzigen Gehäuse zu er- 
wähnen, Dadurch läßt sich die Ausbildung des Zylinder- 
deckels als einfacher Rotationskörper mit einer einzigen 
zentralen Durchbrechung ermöglichen, der gegen den 
Viertäktdeckel mit seinen vier oder mehr ungleich- 
mäßigen Durchbrechungen und Ventilen sehr vorteilhaft 
absticht und gegen Wärmerisse in hohem Maße wider- 
standsfähig ist. 


Zur Darstellung der Abmessungen eines gleich- 
starken Viertaktmotors wurde eine der bekannten Bau- 
arten gewählt. Beim Vergleich der beiden Figuren fällt 
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Indikatordiagramme von Vier- und Zweilakt-Dieselmoloren 
(Gegenüberstellung, der indizierten Arbeitsleistung) 


M . A H 
u -= D 


Sulzer-Zweilaklmolor. 
i Motoren gleicher Leistung. 


Abb. 3. 


sofort der große Unterschied der Zylindervolumen ins 
Auge. Untersucht man näher die Abmessungen beider 
Bauarten, so ergibt sich als allgemeine Durchschnitts- 
regel, daß beim Viertaktmotor sämtliche Längenmaße 
bis zu 1,28 mal, sämtliche Flächen bis zu 1,64 mal und 
sämtliche Volumen rd. 2,1.mal größer werden, als bei 
einem Sulzer-Zweitaktmotor mit unabhängig ange- 
triebenen Spülpumpen. Diese Zahlen geben einen guten 
-Anhalt für den Raumbedarf und die Größe der bewegten 
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Die Abmessungen der einzelnen Teile konnen 
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und zu schmierenden Teile der Motoren. Ins- 
besondere ist hier auf die höhere Kolbenge- 
schwindigkeit des Viertaktmotors, die sich bei 
gleicher Drehzahl durch den größeren Hub er- 
gibt, hinzuweisen. Die bequemere Handhabung 
der leichteren Einzelteile spricht ebenfalls für 
die Maschinen mit kleineren Abmessungen, 
ganz besonders, da die Zugänglichkeit in den 
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Abb.4. Vierlaklmolor. 


Schiffsmaschinenraumen keine gule ist. Die Betriebs- 
sicherheit wird durch die kleineren Zylinderdeckel und 
Kolben noch weiter erhoht. 

' Gegen den Zweitakt könnte geltend gemacht 
werden, daB das Triebwerk doppelt so oft be- 
ansprucht wird und die Steuerwelle die doppelte 
Zahl von Umdrehungen macht wie beim Viertakt. 
und 
daß die Bean- 


werden aber so reichlich gewahlt, 
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 spruchungen innerhalb der üblichen Orenzen bleiben. 
Es mag hier. daran erinnert werden, daß. bei Schiffs- 
dampfmaschinen infolge der doppelt wirkenden Ar- 


beitsweise das Triebwerk doppelt so oft beansprucht 


wird, wie beim einfach wirkenden Zweitakt und trotz- 
dem niemand gegen dese Arbeitsweise der Dampf- 
maschinen Bedenken äußern wird. | 

Die höhere Drehzahl der Steuerwelle wird gegen- 
über dem Viertaktmolor mehr wie ausgeglichen durch 
den Fortfall der schweren Ein- und Auslaßventile. Die: 
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Abb. 5. Maschinenanlage mit Vierlakimotoren in einem Doppelschrauben- Frachischiff 5200 eff. Pferdestärken 
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gen fehlten. 


bildung des Verbrennungsraumes und Anordnung der 


Ventile am Zylinder. alle den gleichen Aufbau zeigen, ` 
der sich bei den Landdieselmotoren allmählich heraus- 
gebildet halte, sind. beim Zweitakt die verschiedensten 


Wege eingeschlagen worden, von denen einige ' von 
vornherein zum MiBerfolg führen mußten. Bei einer 
kritischen Gegenüberstellung des Sulzer-Zweitaktmotors 
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ent- 
. wichte | sprechenden 
Zweitakt- 


Leistung . 
|., PSe 
„| 2X 1600 


| Hauptmotoren mit Zubehör ` 876° 208 
Hilfskraftanlage mit Zubehör ..| 2X100 | 45° 64 
Rohrleitungen, Bodenplatteri, 

Treppen. aet und Grä- , 
ings, im Maschinenraum o 
3 und Schornstein ....... 84, 140 .' 
| Elektrische und andere Hilfs- 
einrichtungen, Wasser- und ` O 
Oelinhalt in den Maschinen | E | 
und Rohrleitungen, Inventar. | 114,5 137 
Leitungen außerhalb des Ma- | | 
schinenraums `... 50 100 
Wellenleitungen mit Propellern 175 125 


. Gesamte Maschinenanlage . i | Raumbedart md | 


132 


2 Viertakimotoren zu 6 Zylindern, Zylinderbohrung 775 mm, Kolbenhub 1250 mm, 85 Umdrehungen L d. Minule 


einzigen von der Sieuenvelle Während des Betriebs 
betätigten Ventile sind die Brennstoffnadeln, deren 
Massen gegenüber den Ein- und Auslaßventilen gar 
nicht ins Gewicht fallen. Die Steuerung des Sulzer- 
Zweitaktmotors arbeitet infolgedessen: auch Zuger als 
die von Viertaktmotoren. 


Die Frage der Betriebssicherheit kann Wer nur kurz 


gestreift werden. Auf sie soll in einem späteren Auf- 
satz, der die Konstruktion der Sulzer-Zweitaktmotoren 
behandeln wird, näher eingegangen werden. 
urteilung des Zweitakimotors hat auch nach der Rich- 
tung hin stark darunter zu leiden gehabt, daß das 
System vielfach von Firmen gebaut wurde, denen die 


Die Be- 


mit dem Viertaktmotor läßt sich klar nachweisen, daß 
derselbe auch in bezug auf Detriebssicherheit dem Vier- 
takt nicht nur gleichwertig, sondern überlegen ist und 
daß die Mißerfolge ‚mit Zweitakt-Schiffsmotoren mit 
dem System als solchem nichts zu tun haben, sondern 
auf die mangelhafte Durchbildung der Maschine, insbe- 
sondere der Spülung, zurückzuführen sind. Die Er- 


fahrung hat: denn auch die große Betriebssicherheit der 


Sulzer-Zweitaktmotoren an vielen Land- und Schiffs- 
moforenanlagen mit Einzel-Maschinenleistungen bis zu 
4000 effekt. PS bestätigt. 


Vergleicht man nun weiter die Abb. 3 und 4, so E 
 ersieht^ man ferner, 


wieviel kleiner die erforderliche 


UN 


d auf diesem Gebiet besonders erforderlichen Erfahrun- | 
Während die Vierfaktmotoren hinsichtlich . 
der für den Verbrennungsvorgang entscheidenden Aus- ` 


In %% einer | 


"Tonnen motoranlage | 


Nr. 21 " 
EE 
Hóhe zum Ausbau der Kolben und Triebwerksteile ist. 
Beim Viertaktmotor muß der obere Abschluß des Ma- 
schinenschachtes und damit auch der obere Querver- 
band des Schiffskörpers viel höher verlegt werden, um 
die für die Aufstellung und den unbehinderten Transport 
der Motorteile notwendige freie Höhe im Maschinen- 
raum zu schaffen. 

Dies beeinträchtigt aber die Festigkeit des Schiffs- 
körpers oder bedingt andernorts hin verlegte Ver- 
stärkungen desselben. 
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man diese Nachteile in den Kauf nimmt, erreicht man 
nicht so kleine Zylínderabmessungen,. wie mit gleich- 
starken Zweitaktmoloren. 

lim ein umfassendes Bild über den Wert der ver- 
schiedenen Motorbàáuarten für ihre Verwendung auf 
Frachtschiffen zu erhalten, müssen sämtliche zu einer 
vollständigen Maschinenanlage gehörigen Bestandteile 
berücksichtigt werden. 

Außer den Hauplantriebsmaschinen kommen die 
Wellenleitungen mit den Schrauben, die Kraftanlage für 
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de- | In ?/ einer 


Leistung ent- 


s sprechenden 
Viertakt- 
PSe Tonnen | motoranlage 
Hauptmotoren mit Zubehór .. | 2x1600 | 420 | 48 
Hilfskraftanlage mit Zubehör . | 2X410 70 156 


Rohrleitungen, Bodenplatten, 
Treppen, Geländer und Grä- 
tings im A A 
und Schornstein ...... 60 72 


Elektrische und andere Hilfs- 
einrichtungen, Wasser- und 
Oelinhalt in den Maschinen 


und Rohrleitungen, Inventar 84 73 
Leitungen außerhalb des Ma- 
schinenraums ......... 50 100 
Wellenleitungen mit .Propellern 140 80 
4020 824 . 6l 
Gesamte Maschinenanlage .. Raumbedar! m? 
2030 75,7 


Abb. 6. Maschinenanlage mil Zweilaklmolosen in einem Doppelschrauben - Frachischiff mit gleicher Maschinenleisiung wie in Abb. 5 
2 Sulzer-Zweitakimotoren mit je 4 Zylindern, Zylinderböhrung 680 mm, Kolbenhub 1100 mm, 85 Umdrehungen i. d. Minute 


Um den schädlichen. Folgen allzugroßer Zylinder- 
abmessungen bei Viertaktmotoren aus dem Wege zu 
gehen, ist man dazu übergegangen, bei größeren Mo- 
toren die Zylinderzahl bis auf acht zu erhöhen. Dies 
bedingt aber sehr große Maschinenlängen und eine 
große Vermehrung der Einzelteile, wie namentlich der 
Ventile, Steuerungs- und Triebwerksteile. Die Bedienung 
und Ueberwachung der Maschine wird dadurch um- 
ständlicher und auch die Möglichkeit von Betriebs- 
störungen entsprechend vergrößert. Weiter kommt man 
mit solchen vielkurbeligen Motoren leicht in den Be- 
“reich gefährlicher Massenwirkungen, die im Schiffsbe- 
triebe unbedingt zu vermeiden sind. Aber selbst wenn 


die Hilfsmaschinen, sämtliche Rohrleitungen, Geländer, 
Treppen und Gräftings, sowie die verschiedenen Pum- 
pen für Lenzen, Ballast, Feuerlöschzwecke, Süß- und 
Seewasser, Brennstoff und Schmieröl, ferner Frisch- 
wassererzeuger, Eismaschinen, Heizvorrichtungen und 
die Stromverteilungsanlage für Kraft- und Beleuch- 
lungszwecke in Betracht. 

Die Abb. 5—8 zeigen solche Kraftanlagen mit den 
sämtlichen Hilfseinrichtungen. Abb. 5 und 6 stellen Ma- 
schinenanlagen für ein Doppelschraubenschiff, Abb. 7 
und 8 für ein Einschraubenschiff dar. In den Abb. 5 und 7 
sind Viertaktmotoranlagen, in den Abb. 6 und 8 hingegen ` 
Zweitakimotoranlagen von je 3200 PSe Leistung der ` 
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Schiffsantriebsmaschinen dargestellt. In- den dede. 
druckten Aufstellungen sind die Gewichte der verschie- 
denen Teile der Maschinenanlagen sowie die”erforder- 
lichen Räume für ihre Aufstellung angegeben. "Außer 
den Maschinenanlagen an und für sich sind noch die 
Brennstoffvorratsbehalter, ausreichend für einen 
50 Tage-Betrieb, eingezeichnet. Als Brennstoffver- 
brauchszahlen für Zwei- und Viertaktmaschinen sind 
Werte angenommen, wie sie in Wirklichkeit erreicht 
wurden. Der Brennstoffverbrauch für alle Hilfsmaschi- 
nen ist dabei mitberücksichtigt. 
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" die Ueberlegenheit des Zweitaktmotors. 
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kürzer ausfallen a mit Viestakiqilorei. - Pener ist zu 
bedenken, daß durch jede Lüngenzunahme der Ma- 
schine die Spannungen: in der Furidamentplatte, die- 
durch die Durchbiegungen des Schiffes bei den ver, 
schiedenen’ Belastungen entstehen, vergrößert werden ` 
und die Gefahr von, Brüchen des. Fundaments bzw. der 
Fundamentbolzen erhöht wird. . S 

Noch besser zeigen die Angaben über die, ge 
samirauminhalte der Maschinenráume:- 
Es stellen sich 
diese Rauminhalte wie folgt: ` E 


‚In Dis einer | 


ni sprechenden 
Zweitakt- 
Toa ze ERA Tonnen | ‚motoranlage | 
fmm P Hauptmotoren mit Zubehór . 3200 869 | 2 
XO Hilfskraftanlage mit Zubehör. . 13X100) 45 |. 62,5 
rA Rohrleitungen, Bodenplattet, ` A SÉ S 
"D Treppen Geländer ans erden | l . 
Wi n l m x 
und Schornstein” Go SE u | 80 . 138 
JSLAUPEE ! s Sal Elektrische und andere Hitis- | Io, e 
Di- apon IN SS EEN ect s Tt 
DM Bnrm "HH za | x Rohrleitungen, Inventar | ` | 113 | 1.3 | 
GG WE e DIM ` ES | Leitungen außerhalb des Ma- | TTE 
e schinenraums ......... 90 | 100 
SCH E | Së Wellenleitung mit Propeller .. | — — 106 | 125 n 
i p d T D | | | (1 3500 | 1263 163. 
SIS 8 E | SS Déi i Gesamte elt T Raumbedart o!" ` 
EE EE LL SS TA SE 3773 1130 


Abb. 7. Maschinenanlage mil einem Vierlakimolor in einem wr Frachischiff 3200 elf. Pferdeslarken 
1 Viertakimolor mil 8 Zylindern, Zylinderbohrung 890 mm, Kolbenhub. 1420 mm, 85 Umdrehungen i d. Minule 


Dic Langen der Maschinenraume ergeben sich 
bei Doppelschraubenschiffen 


mil Enz Schrauben- 


| . drehzahl von 
mit Viertaktmotoren zu 18,0 m 85 i. d. M. 
mit Zweitaktmotoren zu 14,1 m 85 i. 


d. M. 
bei Finschraubenschiffen l 


mil einer Schrauben- 
i drehzahl von 


mit Viertaktmotoren zu 24,5 m . 85 i. d M. 
mit Zweitaktmotoren zu 19,0 m .85 i. d. M. 
Wir sehen, daB die Maschinenräume bei Einbau von 
' Zweitaktmotoren in allen Fällen um ein. Erhebliches 


bei SE 
mit Viertaktmotoren auf ..... 2687 m? 
mit Zweitaktmotoren auf ..... 2030, 
bei Einschraubenschiffen 
mit Viertaktmotoren auf ..... 3775 m? 
mit Zweitaktmotoren aul ..... 2897 , 


Die Gewichte der vollständigen Ma- 


schinenanlage stellen sich. bei den betrachteten 


Doppelschraubenschiffen 
mit Viertaktmotoren auf 1344,5 t 
mit-Zweitaktmotoren auf 824 tł 
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Einschraubenschiffen 


mit Viertakimotor auf 1263 t 
: mit ZweitakImolor auf 7751 


Namentlich diese Gewichtsgegenüberstellung zeigt 
deutlich die Ueberlegenheit von- Zweitakt- über Vier- 
takimotoranlagen. Der Unterschied beträgt über 520 t, 
das sind rd. 160 kg für die eingebaute Pferdestärke. 


Es ist nun wichtig, zu wissen, was bei einem Fracht- 
schiffe neben den schiff- und maschinenbaulichen Tei- 
len bei einer gegebenen Wasserverdrangung noch für 
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Man unterscheidet nun unveränderliche und wäh- 
“rend der Fahrt sich ändernde Gewichte. Zu den ersten 
gehört das Gewicht des schiffbaulichen und maschinen- 
baulichen Teils einschließlich sämtlicher Einrichtungen 
und der Schiffsausrüstung. Zu den veränderlichen Ge- 
wichten gehören die Gewichte aller für den Schiffs- 
betrieb notwendigen Betriebsmittel, wie namentlich des 
Brennstoffes für Antriebs-, Kraft-, Beleuchtungs- und 
Heizzwecke; diese hängen stark von der Dauer der 
Schiffsreisen ab. . Frachtschiffe, die nach kurzen Fahrt- 
zeiten Häfen anlaufen, brauchen nur wenig Brennstoff 
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| | Ge- In (ie einer 
ent- 
EIS HIDE wichte | sprechenden 
Viertakt- 
PSe Tonnen | motoranlage 
Hauptmotor mit Zubchór .. | 3200 420 | 47,5 
Hilfskraftanlage mit Zubehór.. | 2X410 70 156 


Rohrleitungen, Bodenpla'ten, 
Treppen, Geländer und Grä- 
tings im Maschinenraum 
und Schornstein ....... 58 78,5 


Elektrische und andere Hilfs- 
einr'chtungen, Wasser- und 
Oelinhalt in den Maschinen 


und Hohrleitungen, Inventar 92 8 
Leitungen außerhalb des Ma- 

schinenraums ........ ; 50 100 
Wellenleitung mit Propeller .. 85 80 


4020 775 61,0 


Gesamte Maschinenanlage . i Raumbedarf m? 
2897 77 


Abb, 8, Maschinenanlage mil einem Zweilaklmolor in einem Einschrauden - Frachischift mil gleicher Maschinenlcistung wie in Abb. 7 
1 Sulzer-Zweilaklmolor mil 6 Zylindern, Zylinderbohrung 760 mm, Kolbenhub 1200 mm, 85 Umdrehungen i. d. Minule 


die Ladung zur Verfügung bleibt. Die Größe dieser 
nützlichen Ladung ist ja bestimmend für die erzielbaren 
Frachteinnahmen. Als totes, nicht für Ladezwecke aus- 
nulzbares Gewicht eines Frachtschiffes kommt das Ge- 
wicht des leeren, aber mit den nötigen Betriebsmilteln, 
wie Brennstoffen, Wasser, Schmiermitteln usw. für einen 
bestimmten Aktionsradius ausgerüsteten Schiffes in Be- 
tracht. Dazu gehört auch die Schiffsmannschaft ein- 
schließlich ihres Bedarfs an Lebensmitteln. 


mitzunehmen. Sie haben öfters Gelegenheit, ihren 
Brennstoffbedarf wieder zu ersetzen. Schiffe, die in 
der großen Fahrt Verwendung finden, sind meistens 
nicht in dieser günstigen Lage. Sie müssen oft groBere 
Strecken ohne Unterbrechung zurücklegen und an vielen 
Hafenorten verbietet sich die Brennstoffübernahme in- 
folge der hohen Kosten von selbst. Es kommen deshalb 
bei großen Frachtschiffen Aktionsradien ohne Brenn- 
stoffübernahme von 30 bis 60 und mehr Tagen vor. 


(Schluß folat) 
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Die maschinellen Anlagen an Bord von Handelsschiffen 
vom Gesichtspunkt der Warmewirlschafl 


Ein Beitrag zur Frage des Wiederaufbaues unserer Handelsflotte von Professor Dr.-Ing. Gümb el, Charlottenburg. 
(SchluB) | 


Dampfmaschinen. ` 


Die Verlustquellen im Dampfmaschinenbetrieb sind 
mannigfacher, als bei Verbrennungsmaschinen, indem 


zu dem in der Maschine selbst entstehenden Verluste ` 


noch die des Dampferzeugers und der 
Dampfleitung hinzukommen. Sehen wir von den 
Verlusten ab, welche durch Ableitung der. Reibungs- 
warme und Warmeverluste des Maschinenkomplexes, 
der Rohrleitung und des Dampferzeugers, endlich durch 
unvollkommene Verbrennung bedingt sind, und nehmen 
wir an, daß die Anlage in allen Teilen so durchgeführt 
ist, daß die Verluste so gering wie möglich werden, so 
bleiben doch noch immer die folgenden Verlustquellen: 


1. die mit den Verbrennungsgasen aus dem Dampf- 
erzeuger weggelragene Warme, 

2. die mit dem Abdampf aus der Maschine ins Kühl- 
wasser überlretende Warme, 

A die zur Aufrechterhaltung des Betriebes für die 
erforderlichen ,Hilfsmaschinen" aufzuwendende 
Energie. 


Der unter 1 genannte Verlust kann mit etwa 25 % 
der gesamten Brennstoffenergie, der mit dem Abdampf 
verbundene Verlust zu etwa 48 ©, geschätzt werden. 
Rechnet man als für die Hilfsmaschinen aufzuwen- 
dende Energie etwa A %, für Getriebe und Wärme- 
leitungsverluste etwa 8 %, für mangelhafte Feuer- 
führung 3 %, so verbleiben als nutzbare mechanische 


Arbeit etwa 12 oe der gesamten im Brennstoff vor- : 


handenen Energie. Es ist unsere Aufgabe, den ein- 
zelnen Verlusten nachzugehen und zu untersuchen, wie 
weit diese Verlustenergien im Gesamtwirtschaftsbetrieb 
des Schiffes sich nutzbar verwenden lassen. 
Vergleicht man den Abwärmeverlust der Heizgase 
eines Schiffskessels mit dem Abwärmeverlust von 
Landkesseln, so fällt der hohe Betrag des Abwärme- 
verlustes des Schiffskessels auf. Derselbe ist, wenn 
angenommen werden darf, daß die Feuerführung gleich 
qut und der verhältnismäßige Luftüberschuß in beiden 
Fällen gleich ist, in zwei Ursachen begründet, und' zwar: 


1. in der durch die Schiffsverhältnisse beschränkten 
Schornsteinhöhe und der daraus folgenden Not- 
wendigkeit, bei natürlichem Schornsteinzug zur Er- 
zielung des erforderlichen Unterdrucks im Ver- 
brennungsraum eine bestimmte hohe Abgastempe- 

: ratur im Schornstein einzuhalten, 

2. in der Beschränkung der Kesselheizfläche mit 

Rücksicht auf das Kesselgewicht. E 


Der erste Gesichtspunkt hat für seegehende Han- 
delsschiffe seine Bedeutung verloren, insofern, als heute 
mit Rücksicht auf den Wirkungsgrad der Feuerung 
zweckmäßigerweise ausschließlich mit künstlichem Zug 
gearbeitet werden sollte, welcher die Verbrennung un- 
abhängig von Schornsteinhohe und Abgastemperatur 
macht. 

Es verbleibt hiernach nur noch zu prüfen, wie weit 
der zweite Gesichtspunkt — Zunahme des Kessel- 
gewichts bei Abnahme der Abgastemperatur, also der 
Abgasverluste — mit der Forderung der Wirtschaft- 
lichkeit der Gesamtanlage zu vereinigen ist. Nehmen 
wir einen Abgasverlust von 25 % der Gesamlbrennstoff- 
wärme an, so entspricht dem eine Abgastemperatur 


von roh gerechnet 1280. 0,25 = 3209, wenn 1280° die 
Temperatur der Heizgase im Verbrennungsraum ist. 
Vergrößert man die Heizfläche so, daß die Abgas- 
temperatur auf 180° fällt, so sinkt der Abgaswärme- 


1 E 
verlust auf 25 - = — 14 %. Es wird also eine Brenn- 


stoffersparnis von 11 % erzielt. Dieses Ergebnis 
kann natürlich nicht durch noch so weitgehende Ver- 
größerung der Kesselheizfläche erzielt werden, inso- 
fern, als die angenommene Abgastemperatur von 1809. 
beispielsweise bei einem Kesselüberdruck von 15 At- 
mosphären unterhalb der Dampftemperatur von 200° 
liegen würde. Die Wärme kann nur in der Weise den 
Heizgasen auf den angegebenen Betrag entzogen wer- 
den, daß zum Warmeaustausch Flüssigkeiten verwendet 
werden, deren Temperatur. unterhalb der gewünschten 
Iindtemperatur von 180° liegt. Als solche kommen in 
Betracht: 


1. die mit der Temperatur des Außenraumes — also 
etwa 20° — zr Verfügung stehende Verbrennungs- 
luft, 

2. das mit einer Temperatur von, wie wir später er- 
kennen werden, zweckmäßig etwa 100° zufließende 
Speisewasser. 


Luftvorwärmer und Speisewasser- 
vorwarmer, im Rauchfang unterge- 
bracht, sind hiernach geeignet, einen 
nicht’unbeträchtlichen Teil der in den 
Abgasen enthaltenen Abwärme in den 
Kessel als nutzbare Wärme zurückzu- 
führen. Nehmen wir an, was sicher übertrieben ist, 
daß das Gewicht von Luft- und Speisewasservorwärmer 
gleich 0,05 N (N = indizierte Maschinenleistung) gleich 
dem halben Kesselgewicht ist, so können wir unser oben 
abgeleitetes Kriterium für die Zulässigkeit der Ge- 
wichiszunahme ohne weiteres verwenden und finden, 
daß der Gewichtszunahme durch Luftvorwärmer und 
Speisewasservorwärmer mindestens ein Brennstoff- 
gewinn von 0,65 % gegenüberstehen muß. Tatsächlich 
steht ihr aber, ‚wie wir oben angenähert berechnet 
haben, ein Brennstoffgewinn von 11% gegenüber, so daß 
man wohl als für Handelsschiffe allgemein gültigen 
Satz aussprechen kann, daß die Vergrößerung 
des- Kesselgewichtes, insbesondere 
durch Einbau von Luft- und Speise- 
wasservorwärmern, unter allen Umstän- 
den infolge der dadurch ermöglichten 
Temperaturerniedrigun'g der Abgase 
eine wirtschaftliche Maßnahme ist, 

Die Luftvorwärmung hat sich in den Howdenschen 
Kesselanlagen mit durchschlagendem — insbesondere ' 
auch durch den Einfluß der vorgewärmten Luft auf die 
Verbrennung selbst minderwertiger Brennstoffe be- 
dingten — Erfolg an Bord von Handelsschiffen ein- 
geführt. Abgasspeisewasservorwärmer sind, vielfach 
versucht, im allgemeinen aber abgelehnt worden. Man 
wird versucht sein, nach den Gründen zu fragen, welche 
trotz des offendaliegenden und im Landkesselbau all- 
gemein ausgenutzten Vorteils des Abgasspeisewasser- 
vorwärmers der Einführung entgegen gestanden haben. 
Der Grund liegt, wenn man von oberflächlichen Ein- 
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wänden wie Beitriebserschwerung, unzulässige Ge- 
wichtszunahme, Erhöhung der Anlagekosten absieht, 
darin, daß solche im Rauchfang untergebrachte Vor- 
wärmer infolge der bei der Vorwärmung aus dem 
Speisewasser. ausscheidenden Luft stark zur Rostbil- 
dung neigen. Die durch bald eintretende Undichtig- 
keiten bei der Lage des. Vorwärmers’oberhalb des Kes- 
sels im Feuerungsbetrieb eintretenden Betriebsstörungen 
haben den Abgasspeisewasservorwärmer dort, wo er 
versuchsweise eingebaut war, trotz der aınzweifelhaften 
wirtschaftlichen Vorteile in Verruf gebracht. Dies ist 
auch der Grund, weshalb der Ausbildung zweckmäßig 
gestalteter Abgasspeisewasservorwärmer bis heute nicht 
die erforderliche Aufmerksamkeit gewidmet worden ist. 


Soll der Abgasspeisewasservof- 
wärmer, wie dies vom wirtschaftlichen 
Gesichtspunkt erwünscht ist sich ım 
Schiffsbetrieb einführen, so. ist neben 


zweckmäßiger Konstruktion die Verwen- 
dung luftfreien Speisewasserserforder- 
lich. Wir werden weiter unten auf diesen Punkt aus- 
führlich zurückkommen. 


Die bedeutendste Verlustquelle ist durch die mit 
dem Abdampf aus der Maschine fortgetragene Wärme- 
menge gegeben. Da die Temperatur des Abdampfes bei 
zweckentsprechender Durchbildung der Maschinen- 
anlage durch Ausnutzung des niedergespannten Dampfes 
in einer Dampfturbine nur wenige Grad über der Tem- 
peratur der Umgebung — gekennzeichnet durch die 
Temperatur des Seewassers — liegt, kann an eine Aus- 
nutzung der im” Abdampf entweichenden  latenten 
Wärme im: sonstigen Wirtschaftsbetrieb des Schiffes, 
zb zu Heizzwecken nicht gedacht werden. 


Und doch wird es möglich, die im Dampf ent- 
haltene larente Warme wenigstens zu 
einem Teil nutzbringend zu verwenden, 
wennmanfür diesen TeildesDampfes auf 
vollkommene Ausnutzunginder Maschine 
verzichtet und den für Heizzwecke im 
Schiffs- und Maschinenbetrieb benotig- 
ten Dampf einer salchen Stufe der Ma- 
schine entnimmt, in welcher er noch ge- 
.nügende Spannung und Temperatur be- 
sitzt. Es liegt hier also die gleiche Aufgabe vor, 
welche im Landmaschinenbau in den Anzapfanlagen zu 
wirtschaftlich wertvollen Einrichtungen geführt hat. 


| Die Ausnutzung des Dampfes zu Heizzwecken ist, 
wenn man von dem Problem der Mehrdampfanlagen 
mangels eines für die praklische Losung des Problems 
geeigneten Stoffes absieht, im Wirtschaftsbetrieb des 
Schiffes an drei Stellen moglich — 


1. zur Beheizung des Schiffes, 

2. zur Erzeugung von Zusatzwasser zum Kessel- 

|| speisewasser, 

A zur Vorwärmung des im allgemeinen mit einer dem 

^. Seewasser nahezu gleichen Temperatur dem Kon- 
densator entnommenen Speisewassers. 


Zut. Die Beheizung des Schiffes erfolgt heute wohl 
ausschließlich mit Frischdampf, welcher durch ein Re- 
duzierventil auf die Niederspannung der Heizung ab- 
gedrosselt wird. Dieses Verfahren ist im höchsten 
Örade unwirtschaftlich und sollte durch Entnahme des 
Heizdampfes aus einer Zwischenstufe der Dampf- 
maschine ersetzt werden. Dabei können unschwer Vor- 
kehrungen getroffen werden, welche eine selbsttätige 
Zuschaltung von Frischdampf bewirken für den Fall, 
daß der Druck an der Entnahmestelle ‘unter einen be- 
stimmten für die sichere Heizwirkung erforderlichen 
sinkt. 
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Zu 2. Die Erzeugung von Zusatzwasser erfolgt heute 
vielfach in Verdampfern, welche mit Frischdampf ge- 
heizt sind und deren Dampferzeugung in den Konden- 
salor geleitet wird. Diese Anordnung bietet infolge des 
hohen Temperafturgefälles zwischen Heizdampf und er- 
zeuglem Dampf den Vorteil kleiner Heizflachen, also 
geringer Gewichte und Anlagekosten, hal aber den 
Nachteil höchster Unwirtschaftlichkeit und starken Stein- 
und Salzbelags an den Heizflachen. 

Die Wirtschaftlichkeit läßt sich verbessern dadurch, 
daß man den erzeugten Dampf nicht in den Konden- 
sator leitet, sondern denselben zu Heizzwecken, z. B. 
zur Vorwärmung des Speisewassers verwendet. Der 
Nachteil des Stein- und Salzbelages läßt sich vermeiden, 
indem man den Verdampfer mit dem Abdampf der Hilfs- 
maschinen beheizt. Soll der Abdampfdruck nicht unzu- 
lässig gesteigert werden, so zwingt dieses Verfahren 
zur Ueberleitung des erzeugten Dampfes in den Kon- 
densafor. Es ist also ein auBerst unwirtschaftliches Ver- 
fahren und nötigt dazu noch infolge des geringen 
Temperafurgefälles zwischen dem als Heizdampf ver- 
wendeten Abdampf und der Temperatur des erzeugten 
Dampfes zur Verwendung von großen Heizflächen. 


Da der Stein- und Salzbelag erfahrungsgemäß bis 
zu einer Temperatur der Heizflächen von etwa 140° ın 
mäßigen Grenzen bleibt, erscheint es wirtschaftlich, den 
Heizdampf des Verdampfers einer Zwischenstufe der 
Maschine zu entnehmen, deren Dampfdruck etwa der 
eben genannten Temperatur entspricht, und den er- 
zeugten Dampf für Heizungszwecke auszunutzen. Heiz- 
fläche und Gewicht des Verdampfers werden bei dem 
hierbei zur Verfügung stehenden geringen Temperatur- 
gefälle, verglichen mit Beheizung des Verdampfers 
durch Frischdampf, allerdings groß. Die wirtschaftlichen 
Vorteile sind jedoch, da der Heizdampf, bevor er in den 
Verdampfer übertritt, einen Teil seiner Arbeitsfähigkeit 
An der Maschine abgegeben hat und die latente Wärme 


in der Heizung vollkommen zurückgewonnen wird, so 


bedeutend, daß die durch das größere Gewicht be- 
dingten höheren Anlagekosten voll gerechtfertigt er- 
scheinen. Selbstverständlich ıst bei jeder Verdampfer- 
anlage Sorge dafür zu tragen, daß durch Einschaltung 
von Wärmeaustauschapparaten die in der Soole und im 
Kondensat enthaltene Warme durch Uebertragung an 
das in den Verdampfer eintretende zu verdampfende 
Wasser für den Verdampfungsprozeß zuruckgewonnen 
wird. 

Zu 3. Endlich kann der aus einer Zwischenstufe ab- 
gezapfte Arbeitsdampf zur Vorwärmung des Speise- 
wassers verwendet werden. Die Vorwärmung sollte mit 
Rücksicht auf die Möglichkeit, den Heizgasen ohne allzu- 
große Abmessungen des Abgasspeisewasservorwärmers 
Wärme entziehen zu können, ferner um ein möglichst 
hohes Druckgefälle des abzuzapfenden Heizdampfes in 
der Kraftmaschine ausnutzen zu konnen, nicht wesent- , 
lich über 100? gelegt werden. Diese etwa einem Druck 
von 1,2 Atm. absolut des Heizdampfes entsprechende 
Temperatur des geheizten Speisewassers isl als untere 
Temperaturgrenze aus der Forderung bedingt, daß im 
Heizraum des Vorwarmers keinesfalls Unterdruck herr- 
schen sollte, welcher den Eintritt von Luft durch Un- 
dichtigkeiten der Apparate oder Rohrleitungen ermög- 
lichen könnte. 

Die Verwendung "von Zwischendampf für Heiz- 
zwecke ist an die Bedingung gebunden, daß der Heiz- 
dampf ölfrei ist. Dieser Bedingung kann bei der Ver- 
wendung von Kolbendampfmaschinen durch Einschaltung 
von Dampfentölungsapparaten bis zu einem gewissen 
Grade entsprochen werden. Bisher haben Dampfentöler 
an Bord mit Rücksicht auf die Platzbeanspruchung der 
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für das ganze im Schiff verarbeitete Dampfguantum zu 
bemessenden Apparate für größere Anlagen keine Ver- 
wendung gefunden. e 

Zweckmäßiger erscheint es, der Bedingung der Oel- 


freiheit dadurch Rechnung zu tragen, daß die Aus- ` 


führung aller Dampfmaschinen in der Form von Dampf- 
turbinen erfolgt. Damit kommen wir zu einer weiteren 
Einschränkung bei der Auswahl .der verfügbaren Ma- 
schinengattungen. 


Als EE EN istBbeider Wahl 
vonDampfalsBetriebsmitteleine Dampf- 
turbine zu wählen, deren wirtschaftliche 
Drehzahl durch ein Untersetzungs- 
getriebe auf die der Schraube ent- 
sprechende Drehzahl zu ermaßigen ist. 
Die Kolbendampfmaschine scheidet damit im Bord- 
betrieb aus, und zwar nicht allein für die Hauptantriebs- 
maschine, sondern auch für die übrigen an Bord befind- 
lichen dampfbetriebenen Maschinen, soweit, die Rück- 
gewinnung des Abdampfes als Speisewasser vom wirt- 
schaftlichen Gesichtspunkt aus erforderlich ist. Als 


solche durch Dampfturbinen zu betreibende Maschinen | 


kommen vor allem die zur Aufrechterhaltung des 
Schraubenantriebes erforderlichen „Hilfsmaschinen‘“, die 
Kühlwasserpumpe, die Luffpumpe, die Speisepumpe und 
die zur Lieferung der Verbrennungsluft erforderlichen 
Geblase in Frage, deren Energieverbrauch wir oben als 
Verlustposten mit 4% des Gesamtenergiegehalts des 
Brennstoffes beziffert hatten. Es wird unsere Aufgabe 
sein, auch diesen Energieverlust soweit wie möglich zu 
verringern. 

Der Forderung der Wirtschaftlichkeit der genarnten 
Hilfsmaschinen scheint zunächst die durch den Turbinen- 
antrieb gegebene Notwendigkeit entgegenzustehen, als 
Arbeitsmaschinen ausschließlich Schleuderpumpen zu 
verwenden, deren Wirkungsgrad im allgemeinen gering 
ist, Der Wirkungsgrad kommt aber tatsächlich nur -für 
die Kuhlwasserpumpe und die Lufipumpe in Frage. Bei 
der Kesselspeisepumpe und dem Gebläse kommt die dem 
schlechten Wirkungsgrad entsprechende Erwärmung der 
geförderten Flussigkeit dem Gesamtarbeitsprozeß zu- 
gute, braucht also nicht in Ansatz gebracht zu werden. 
Kuhlwasserpumpen, bei welchen große Wassermengen 
gegen geringen Druck gefördert werder, lassen sich 
aber auch als Schleuderpumpen mit guiem Wirkungs- 
grad bauen, und für die rotierende trockene Luftpumpe 
ist der Absolutwert der Verlustarbeit gering, so daß 
gegen die Verwendung von Schleuderpumpen vom 
wirtschaftlichen Gesichtspunkt Bedenken nicht bestehen, 
wenn anders es uns gelingt, den Antrieb durch Dampf- 
turbinen wirtschaftlich zu gestalten. An sich sind Dampf- 
turbinen von der zum Antrieb der Hilfsmaschinen er- 
forderlichen Größenordnung unwirtschaftlich, wenn die 
Abdampfwärme der Turbine als verlorene Wärme zu 
betrachten ist. Im Gesamtwirtschaftsplan des Schiffes 
kann jedoch diese Abdampfwärme in vollem Betrag da- 
durch nutzbar gemacht werden, daß der Abdampf zu 
Heizzwecken verwendet wird, ganz so, wie wir oben 
Zwischendampf zu Heizzwecken ausgenutzt haben. Eine 


zweite, wenn auch nich! so. vollkommene Möglichkeit . 


der Ausnutzung des Abdampfes der „Hilfsmaschinen“ 
besteht darin, daB wir den Abdampf in eine Zwischen- 
stufe der Hauptmaschine leiten. Der in diese Zwischen- 
stufe beispielsweise mit 1;2 Aim. eintretende Abdampf 
ist dann noch in der Lage, in der Niederdruckstufe der 
Hauptmaschine einen Teil seines Energieinhalts in Form 
mechanischer Arbeit an die Schraubenwelle abzugeben. 

Zweckmäßigerweise wird nun die Ausnutzung des 
Abdampfes der »Hilfsmaschinen" mit der Anzapfung der 
„Hauptmaschine“ in der Weise verbunden, daß die ge- 
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meinsame Abdampfleitung der „Hilfsmaschinen“ mit der 
Anzapfstelle der Hauptmaschine verbunden. wird, Mit 
dieser Abdampf-. und Anzapfleitung 


gleichzeitig bildenden Leitung wird das 


Heizrohrsystem des. Speisewasservore 
wärmers und der Dampfraum des Zusatz- 
wassererzeugers verbunden Das Speise- ^ 
wasser erwärmt sich dann unabhängig von der durch 
die „Hilfsmaschinen“ gelieferten Abdampfmenge ent- 
sprechend dem Dampfdruck an der Anzapfstelle und 
der Größe der Vorwärmerheizfläche. Ist eine sößer 
Menge Abdampf aus den ,Hilfsmaschinen" vo d Wel 
als im Speisewasservorwärmer yerarbeitet werdgikar 
so tritt derselbe durch die Anzapistelle in die Staue ` 
38 n 


erzeugers verbundenen Anzapfstelle von etwa ? ER UN 
absol. Druck wird eine zweite Anzapfstelle von Motu 
Druck, etwa 4 Atm. absol., vorgesehen, welche dg Ge 
dampf für den Zusatzwassererzeuger und für die $ ent: 
heizung liefert. 
mit der Abdampfleitung der Hilfsmaschinen vel GE 
so daB das aus der Heizung austretende Adi rods 
densatgemisch noch im Speisewasservorwärmer nutzbar 
gemacht werden kann. 


Zum Anlassen der Hilfsmaschinen sowie, für die Zei- 
ten des Manövrierens ist eine Verbindung der Abdampf- 
leitung der Hilfsmaschinen mit der Atmosphäre und mil 
dem Kondensator vorzusehen. 


Antrieb der Schiffshilfsmaschinen. 
Für die zum Hauptmaschinenbetrieb gehörigen „Hilfs- 
maschinen“, die Kühlwasser-, Luff- und Speisepumpen, 
sowie das Gebläse, ist die Antriebsart durch Dampf- 
turbinen nach unseren Ausführungen eindeutig festgelegt. 
Eine andere Antriebsart zu wählen, z. B. elektrischen 
Antrieb, verbietet sich schon von dem Gesichtspunkt der 
Betriebseinfachheit und Betriebsbereitschaft. 


Es ist nunmehr die Frage zu beantworten, in wel- ' 
cher Weise die von uns als ,,Schiffshilfsmaschinen" be- 
zeichneten, der Aufrechterhaltung des Schiffsbetriebes, 
den Anforderungen von Mannschaften und Passagieren 
und der Handhabung der Ladung dienenden maschinellen 
Einrichtungen zweckmäßig zu betreiben sind. Vom 
Standpunkte der Wirtschaftlichkeit werden diejenigen 
maschinellen Anlagen außer Betracht bleiben können, 
welche nur selten in Wirksamkeit treten und deren 
Energieverbrauch auf das gesamte wirtschaftliche Er- 
gebnis keinen merklichen Einfluß ausübt. Hierzu sind 
zu rechnen die Signaleinrichtungen, die Ankerlicht- 
maschine und die Verholeinrichtungen. Für die lelzi- 
genannten Maschinen würde selbst ein an sich energie- 
vergeudender Antrieb, z. B. Antrieb durch ins Freie aus- 
puffende Kolbendampfmaschinen zulässig sein, wenn 
damit sonstige Vorteile, z. D. stete Betriebsbereitschaft, : 
Verhinderung des Eintritts von Oel in das Speisewasser, 
erzielt, oder Schwierigkeiten, die Sich bei anderen An~- 
trieben, z. B. dem elektrischen Antrieb, ergeben würden, 
umgangen würden. Es verbleiben hiernach die folgen- 
den maschinellen Anlagen zu untersuchen. 


1. Die Pumpeinrichtungen für Ballasten, Lenzen, 
Feuerlöschen, Deekwaschen, für Trink- und Bade- 
Wasser, 

die Steuermaschine, 

die Lichtmaschine, 

die Kuhlmaschine, 

. die Lüfter für Kammern und Laderäume, 

die Ladewinden und Kräne. 
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Antrieb durch .Kolbendampfmaschinen scheidet von 
vornherein mit Rücksicht auf die.unter allen Umständen 
anzustrebende Oelfreiheit des Kondensats aus. Dampf- 
lurbinenantrieb wäre höchstenfalls für diejenigen Pump- 
einrichtungen möglich, bei denen eine sichere An- 
saugung nicht Bedingung ist. So verbleibt als einzige 
wirtschaftliche Antriebsart der elektrische Antrieb. Das 
führt aber sogleich zu der bereitsbeimit 
Verbrennungsmaschinen betriebenen 
Schiffen gewählten Lösung auch für mit 


Dampfantrieb versehene Schiffe, alle 
nicht mit dem Betrieb. einer Haupt- 
maschine zusammenhängenden Hilfs- 


maschinen, also alle Schiffshilfsmaschi- ` 


nen, elektrischanzuftreibenundzudiesem 
Zweckeeinevom Gesichtispunkt moglich- 
ster Wirtschaftlichkeit aus angelegte 
Elektrizitátserzeugungsanlage — eine 
elektrische Zentrale — neben der Haupt- 
antriebsmaschine vorzusehen Die An- 
triebsart dieser Zentralenmaschine — ob Verbrennungs- 
maschine oder Dampfturbine — ist an sich gleichgültig. 
In Schiffen mit durch Kohlenfeuerung bedienten Dampf- 
erzeugungsanlagen wird man vom Gesichtspunkt grok- 
ter Betriebseinfachheit im allgemeinen dem Dampf- 
turbinenbetrieb den Vorzug geben, welcher mit Rücksicht 
auf den Hafenbetrieb mit eigener Kondensation, Speise-, 
. Kühlwasser- und Luftpumpen, sowie eigener Speise- 
wasservorwärmung zur Rückführung der im Abdampf 
dieser Hilfsmaschinen enthaltenen Wärme an das aus 
dem NHilfskondensator nach dem Kessel geförderte 
Speisewasser auszurüsten ist. Daneben ist eine Verbin- 
dung des Pumpensystems der Hauptanlage mit dem der 
Hilfsanlage vorzusehen, um das Arbeiten der oben- 
genannten Pumpen der Hilfsanlage auf See zu vermeiden. 


Der elektrische Antrieb für die In 
FragekommendenSchiffshilfsmaschinen 
istheute — diesistein Verdienst der Ein- 
führung der Verbrennungsmaschine in 
den Schiffbau — so weitdurchgearbeitet 
und durch praktische Ausführungen er- 
probt, daß auch seiner Einführung auch 
auf mit dampfbetriebenen Schiffen 
ernste Einwendungen nicht entgegenzu- 
stellensind, wennandersman sich mit auf 
den hier vertretencn Standpunkt stellt, 
daß Wirtschaftlichkeit heute vor An- 
lagekosten geht. 

Die hier vorgesehene scharfe Trennung zwischen 
dem Betrieb der Hauptantriebsmaschine mit ihren Hilfs- 
maschinen und dem Betrieb der Schiffshilfsmaschinen 
hat besondere Bedeutung für den Hafenbetrieb, indem 
die für den Hafenbetrieb erforderlichen Schiffshilfs- 
maschinen von den im Hafen erforderlichen Ueber- 
holungsarbeiten der Hauptantriebsmaschine unberührt 
bleiben. Die Ausbildung einer elektrischen Zentrale für 
den Schiffshilfsmaschinenbetrieb verbürgt wirtschaftliche 
Arbeitsweise auch im Hafenbetrieb. Die im Hafen be- 
nötigte Schiffsheizung kann zweckmäßig aus dem Ab- 
dampf der Hilfsmaschinen dieser Zentralenmaschine 
oder durch Anzapfen dieser Zentralenmaschine ge- 
wonnen werden, wie überhaupt alle oben angestellten 
Betrachtungen über die wirtschaftliche Ausgestaltung 
von Hauptmaschinen im Zusammenhang mit ihren Hilfs- 
maschinen und dem Gesamtwirtschaftsplan des Schiffes 
für diese Zentralenmaschine im Hafenbetrieb Gültigkeit 


besilzen. 


Mit Einführung des elektrischen Antriebes für ` de j 


Schiffshilfsmaschinen gewinnt die Maschinenanlage an 
Uebersichtlichkeit. An Stelle der Dampfleitungen mit 
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ihren Bees Entwässerungsvorrichlungen usw. 
treten Kabel, von zweckmäßig verteilten Siromver- 
teilungspunkten abzweigend. An Stelle des nicht kon- 
trollierbaren ` Dampfverbrauches der Schiffshilfs- 
maschinen tritt der durch einfache, selbsttätig registrie- 
rende elektrische Meßinstrumente nachweisbare Sirom- 
verbrauch. Als Spannung dürften gleichmäßig fur Licht 
und Kraft die von der deuischen Marine erprobten 
220 V einzuführen sein. 

Bei Dampfanlagen sind die zum be- 
trieb der Schiffsantriebsturbine be- 
nötigten Hilfsmaschinen durch Dampf- 
turbinen anzutreiben. Für die übrigen 
Schiffshilfsmaschinen ist elektrischer 
Antrieb zu wählen. .Die elektrische 
Energie ıst bei kohlemehenzren Dampf- 
erzeugern in einem Turbogenerator zu 
erzeugen, der als selbstandiges Ma- 
schinenaggregat durchzubilden und 
mit den erforderlichen, durch Dampf- 
turbinen angetriebenen Hilfsmaschi- 
nen auszustatten ist. 


Die Ruckforderung des Speisewassers. 


Die Wahl von Dampfturbinen als ausschließliche 
Dampfantriebsmaschine gewährt die Möglichkeit, ohne 
jede besondcre Apparatur völlig olfreies Kondensat 
und damit Kesselspeisewasser zu erhalten. Dieser Vor- 
teil kann noch weiter ergänzt werden durch die Mog- 
lichkeit, auch völlig luftfreies Speisewasser zu er- 
halten. 

Die heute allgemein gebräuchliche Anordnung be- 
steht darin, daß der im Kondensator niedergeschlagene 
Dampf von der Luftpumpe zusammen mit der im Kon- 
densator ausgeschiedenen Luft aus dem Kondensator in 
den mit der Atmosphäre in Verbindung stehenden 
Warmwasserkasten gedruckt wird, von wo es durch die 
Speisepumpe gegebenenfalls durch einen Vorwärmer 
dem Kessel zugedrückt wird. Das im Kondensator prak- 
tisch lufffreie Wasser wird beim Durchtritt durch die 
Luffpumpe derart zerstäubt und mit Luft gemischt, daß 
das im Warmwasserkasten sich sammelnde Wasser etwa 
mit dem seinem eigenen Volumen gleichen Volumen 
Luft durchsetzt ist. Bei Verwendung von in die Speise- 
druckleitung eingebauten Oberflachenvorwarmern kann 
durch automatische, hinter den Vorwarmern eingeschal- 
tete Entlüfter nur eine teilweise Entlüftung des Speise- 
wassers erfolgen. Das von dem Abdampfoberflächen- 
vorwärmer in den Rauchgasvorwärmer oder in den 
Kessel eintretende Speisewasser gibt dann bei weiterer 
Erwarmung Luft ab, die sich an den eisernen Wandungen 
in Form von Bläschen festsetzt und zur allmählichen 
Zerstörung der Wandungen Veranlassung gibt. Weit 
wirksamer erfolgt die Entlüftung des dem Warmwasser- 
kasten entnommenen Speisewassers unter niedrigem 
Druck bei gleichzeitig möglichst hoher Erwärmung. Die- 
ser Tatsache verdankt der Weirsche Mischvorwärmer 
seine Verbreitung. Diesem etwa unter Atmosphären- 
druck stehenden Mischvorwärmer wird das Speise- 
wasser aus dem Warmwassersammelkasten durch eine 
besondere Pumpe zugebracht. Im Vorwärmer wird das 
Wasser mit dem Abdampf der Hilfsmaschinen oder mit 
Anzapfdampf erwärmt, wobei die Luft, wenigstens zu 
einem großen Teil, ausscheidet. Eine zweite Pumpe 
saugt das Speisewasser aus dem Sammelraum des Vor- 
wärmers und drückt es dem Kessel zu. Das Verfahren 
ist, wie man erkennt, umständlich und erreicht nicht ein- 
mal den angestrebten Zweck vollständig. 

Bei der oben gekennzeichneten Anordnung dei 
Hilfsmaschinen erscheint die Forderung luftfreien 
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Speisewassers in einfacher Weise dadurch möglich, daB 
die Speisepumpe das Wasserunmittelbar 
dem Kondensationsraum des Konden- 
sators. entinimmt und es, ohne daß es mit 
Luft in Berührung kommt, zweckmäßig 
durch einen Abdampfvorwärmer nach 
einem Abgasvorwärmer und dem Dampf- 
erzeuger druckt. Bedingung für das sichere Ar- 
beiten einer solchen Pumpe ist nur, daß das Speise- 
wasser der Pumpe vom Kondensator zufließt, was ohne 
Schwierigkeit durch genügende Hochlage des Konden- 
sators erreicht werden kann. 


DiesogewährleisteteLuftfreiheitdes 
Kesselspeisewassers verbürgt die Be- 
triebssicherheit:- des Abgasvorwärmers 
und macht damit erst die Ausnutzung der 
Abgaswarme moglich. Mit Rücksicht auf die 
dadurch gewährleistete Luftfreiheit sollte Zusatzwasser 
stets dem Kondensationsraum zugeführt werden. Zweck- 
mäßiger noch erscheint es mit Rücksicht auf die in allen 
Frischwassern immer vorhandenen Steinbildner, Zusatz- 
wasser überhaupt nur in der Form von im Verdampfer 
erzeugtem Dampf zuzuführen. 


Die durch die beschriebenen Maßnahmen erzielte 
völlige Freiheit des Kesselwassers von 'Steinbildnern, 
Luft und Oel gewährleistet aber dauernd günstige 
Wärmeübergangsverhältnisse im Dampferzeuger und 
rückt die Verwendung des Wasserrohrkessels 
im Handelsschiffbau in greifbare Nähe. 


Der Dampfkesselbetrieb. 


Der zylindrische Kessel wurde bisher mit Recht als 
der Kessel des Handelsschiffbaues angesehen und über- 
all dort verwendet, wo die Gewichtsfrage keine aus- 
schlaggebende Rolle spielte. Seine Vorteile liegen in 
guter Warmeausnutzung der Heizgase, guter, d. h. nahe- 
zu wasserfreier Qualität des gelieferten Dampfes und 
geringer Wärmeausstrahlung nach dem Heizerstand. Der 
Wasserrohrkessel zeigt dem zylindrischen Kessel geger- 
über vom Gesichtspunkt des Betriebes manche Un- 
beguemlichkeit, die insbesondere durch die Empfindlich- 
keit des Wasserrohrkessels gegen Verunreinigungen des 
"Speisewassers und die Wärmestrahlung des Kessels be- 
dingt sind. 

Dennoch wage ich die Behauptung, 
daB vom Standpunkt der Wirtschaftlich- 
keit der Wasserrohrkessel kommen muß 
und kommen wird. Steht, wie in unserer oben be- 
schriebenen Anlage, Speisewasser, welches vollkommen 
frei von Steinbildnern und Oel ist, zur Verfüguny, so 
entfällt der wichtigste Einwand, welcher heute gegen 
die Einführung des Wasserrohrkessels im Bordbetrieb 
erhoben wird. Die Ausnutzung der Heizgase kann bei 
zweckmäßiger Anordnung der Heizflächen und der Heiz- 
gasführung ebensoweit getrieben werden, wie beim 
Zylinderkessel, und die Warmeausstirahlung ist bei guter, 
nicht auf Gewichtsersparnis ausgehender Isolierung 
leicht auf das gleiche Maß herabzubringen wie beim 
Zylinderkessel. Die Qualität des Dampfes kann durch 
genügend geringe spezifische Beanspruchung der Heiz- 
flächen und Schaffung entsprechend großer dampf- 
abgebender Wasserflächen ebenfalls der des Zylinder- 
kessels gleich gemacht werden, wenn man nicht glaubt, 
daß bereits durch den vom Standpunkt der Wirtschaft- 
lichkeit der Dampfturbinen erforderlichen Einbau von 
Ueberhitzern an sich die gewünschte Qualität verbürgt 
ist. Für die Einführung des Wasserrohrkessels sprechen 
eine Reihe von Oründen. Zunächst muß festgestellt 
werden, daß vom Standpunkt der Betriebssicherheit 
beide Kesselarten — Zylinderkessel und Wasserrohr- 
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kessel — mindestens gleichwertig sind. Die Anbrin- 
gung der für einen wirtschaftlichen Maschinenbefrieb 
nach den obigen Ausführungen erforderlichen Ueber- 
hitzer, Luft- und Speisewasservorwärmer läßt sich bei 
dem in seiner Formgebung anpassungsfähigen Wasser- 
rohrkessel übersichtlicher und betriebssicherer durch- 
führen, als bei einem Zylinderkessel, Reinigung und Re- 
paratur des Kessels ist, insbesondere bei gradrohrigen 
N/asserkammerkesseln, einfacher und rascher. durchzu- 
führen, zweckmäßige, nicht einseitig auf Raum- und Ge- 
wichtsersparnis ausgehende Gestaltung vorausgesetzt, 
und endlich — und dies erscheintals der 
ausschlaggebende Grund — erlaubt nur 
der Wasserrohrkessel die vom Stand- 
punkt der Wirtschaftlichkeit dringend 
wünschenswerte Einführung der selbst- 
tätigen'Rostbeschickung und Regelung 
der Verbrennung. Eingangs war bereits auf die 
Unwirtschaftlichkeit der Ausnutzung der menschlichen 
Muskelenergie hingewiesen worden. Der Kohlenirans- 
port im Schiff, die Beschickung und Regelung der Feue- 
rung erfolgt heute noch ausschließlich durch mensch- 
liche Muskelenergie. Gewiß wird man im Maschinen- 
betrieb an Bord die menschliche körperliche Arbeit 
nicht ganz ausschalten können. Zur Wartung der Ma- 
schinen, zu Reinigungs- und Reparaturarbeiten wird 
eine bestimmte Anzahl von,Menschem nicht entbehrt 
werden können. Durch Einführung der automatischen 
Beschickung wird sich aber zum wenigsten bei größeren 
Anlagen eine gewisse Ersparnis an Arbeitskräften er- 
zielen lassen, die umsomehr ins Gewicht fällt, je schwie- 
riger die Beschaffung von im Heizbetrieb erfahrenen 
Mannschaften sich gestaltet. Aber selbst wenn keine 
Personalersparnis mit der automatischen Beschickung 
und Regelung verbunden wäre, sehe ich in der durch 
dieselbe erzielbaren besseren Ausnutzung des Brenn- 
stoffes genügenden Anreiz zur Durchbildung und. An- 
wendung automatischer Feuerungsanlagen. is 


Die oben mit 14% + 3% bezifferten Kesselabgas- 
verluste, im wesentlichen bedingt durch unzweckmäßigen 
Lunuperschu& und mangelhafte Verbrennung, stellen die 
Möglichkeit einer Brennstoffersparnis in Aussicht, welche 
weit größer ist, als irgend eine Verbesserung des Ma~- 
schinensystems, dessen Wärmeausbeute ja insgesamt 
bestenfalls von der Größenordnung der Kesselabwärme- 
verluste ist. Das Urteil, daß der Wasserrohrkessel end- 
lich im Bordbetrieb auch der Handelsschiffe kommen 
wird, findet seine geschichtliche Bestätigung in der Ent- 
wicklung des Landkessels, im Laufe deren der Flamm- 
rohrkesse] verschwinden mußte, als die Frage der 
Brennstoffersparnis durch selbsttätige Beschickung und 
Regelung der Feuerung in den Vordergrund trat. 


Mit der Frage der automatischen Befeuerung wird 
die Frage der zweckmäßigen Lagerung und Auf- 
bereitung, sowie des Transportes der Kohle zum Kessel 
aufzunehmen sein, Wenn auch zugestanden werden 


. mag, daB in den nächsten Jahren kommender Landes- 


flucht die Frage des Kohlentrimmens den Reedereien 
wohl kaum Schwierigkeiten bereiten dürfte, so gibt das 
doch dem Schiffbauer kein Recht, jeden in der Nähe 
des Kesselraumes gelegenen Winkel als Kohlenbunker 
zu bezeichnen mit der Begründung, daß durch solche 
Raumausnutzung gewinnbringender Laderaum frei 
werde. Mit diesem heute vielfach vorhandenen Zustand 
muß gebrochen und eine solche Lagerung der Kohle im 
Schiff vorgesehen werden, daß einerseits das Füllen der 
Bunker mit maschinellen Hilfsmitteln — zweckmäßig mit 
Greifern — und der Transport der Kohle aus den Bun- 
kern zu den Aufbereitungsmaschinen und der Feuerung 
mit geringster Inanspruchnabme . menschlicher Arbeits- 


eet durchgeführt werden kann. 
scheint lösbar, verlangt aber enges Zusammenarbeilen :- 


ki 


‘nutzbar verwenden lassen. Bei 
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Die Aufgabe er- 


des Schiffskonstrukteurs mit: dem Maschinenkonstruk- 
teur. Die Fähigkeit des Wasserrohrkessels, sich 'ge- 


. gebenen Verhältnissen anzupassen, und die verhältnis- 


mäßig größe. Bewegungsfreiheit des Schiffskonstruk- 
teurs in der Raumverteilungsfrage von Handelsschiffen, 


insbesondere von Frachtschiffen, erleichtert die Auf- 


gabe sehr. 


Das Schiff als GE iie | 
Betrachtet man den auBerordentlich hohen Energie- 


stoffes, welcher durch die nutzlos entführte Abwarme 
der maschinellen Anlagen verursacht ist, so: drängt sich 


. einem immer wieder erneut die Frage auf, ob denn diese 


gewaltigen Energiemassen sich nicht in irgend einer. Weise 
der Durchsicht der 
Energieverbraucher an Bord hatten wir nur eine sehr 
beschränkte Verwendung für diese Energiemengen ge- 


‚funden. 


Man kann sich nun die Frage vorlegen ob es nicht 
in einzelnen Fällen wenigstens möglich ist, gewisse Vor- 
kehrungen an Bord zu treffen, welche es gestatten, die 
verfügbare Abwärme zur Veredelung der an Bord mit- 
geführten Waren zu verwenden? Indem die Abwarme 
zur Veredelung der Ware nutzbar gemacht wird, erweitert 
sich das Wirtschaftsprogramm der maschinellen Anlagen 
an Bord, und die Rentabilität des Maschinenbetriebes 
wird auf eine völlig neue Grundlage gestellt. Solche 
Veredelungsprozesse an Gütern während des Trans- 
portes lassen sich in der Tat durchführen. 

Der Transport von Torf auf dem Wasserweg dürfte 
in Zukunft wenigstens für die Fluß- und Küstenschiffahrt 
von Bedeutung werden. Der an der Gewinnungsstätte 
eingenommene Torf ist im allgemeinen seines Wasser- 
gehaltes nur durch Absetzen an offener Luft beraubt. 
Wird dieser Torf nun in Schiffe geladen, welche mit 
Trockeneinrichtungen vermittels° Abwärme versehen 
sind, so kann bereits während des Transportes eine 


. Trocknung.und damit Wertverbesserung des Torfs statt- 


finden. Der für die Trocknung benötigte Dampf kann 
z B. der Auspuffdampf der Betriebsmaschine sein oder, 
falls der ganze Abdampf nicht dauernd benötigt wird, 
als Abzapfdampf der Betriebsmaschine entnommen 
werden. Ein: weiteres Beispiel ist die Veredelung von 
Roholen vermittels der Abwärme der maschinellen :An- 
lage. bus 

Selbst wenn' man soweil nicht gehen will, schon die 


— .Zur-Verfügungstellung geheizter Laderäume zum Trock- 


nen der Ware wahrend des Transportes dürfte der wirt- 
schaftlichen Ausnutzung der Abwarme ein gie 
reiches Gebiet eröffnen. 


Banane dq seed 


Die Wirtschaftlichkeit eines | Maschinenbelriebes 
kann.selbstverstándlich nicht einseitig nur nach der Aus- 
Tulzungsziffer des Brennstoffes beurteilt werden. Diese 
Ziffer bildet nur einen Rechnungsposten der Rentabili- 
+ätsrechnung. ` Diese muß sich auf. die laufenden Be- 
triebskosten, die Größe des Anlagekapitals und sogar 
auf die Möglichkeit, das Anlagekapital wieder flüssig 
zu machen, also auf die Möglichkeit, das Schiff ge- 
gebenenfalls abstoßen zu können, erstrecken. Dieser 
letzte Gesichtspunkt ist an die Bedingung gebunden, daß 
das Schiff nach Art seiner Einrichtungen, z. B. nach Art 
des verwendbaren Brennstoffes möglichst allgemein ver- 
werlbar ist. Schiffe, welche nur für eine bestimmte 
Linienfahrt gebaut und mit nur für diese Fahrt zweck- 
mäßigen Einrichtungen versehen sind, werden schwerer 
zu verkaufen sein, als Schiffe, welche von vornherein für 
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verlust von nahe 50% der Gesamtwärme des Brenn- | 


“Fahrt. ohne allzugroßen Aufwand möglich. ist. 
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wilde Fahrt brauchbar eingerichtet sind. Zum wénig- 


sten sollten, wenn die dauernde Verwendung eines. 


Schiffes in einer bestimmten Linie nicht außer allem 


Zweifel steht, die maschinellen Einrichtungen so ge- 


troffen sein, daß der Umbau für Benutzung in wilder 
Das be- 
deutet z, B. für Schiffe, welche mit Oelfeuerung ein- 
gerichtet sind, daB die Einteilung der Räume so vor- 
gesehen wird, da& nachtraglich zur Kohlenfeuerung 
übergegangen werden. kann. Der QGesichlspunkt der 
leichten Verkaufsmöglichkeit des Schiffes sollte auch 
bei der Beurteilung aller maschinellen Anlagen an Bord 
mitberücksichtigt werden. Wird auf die Möglichkeit 
des Verkaufes nicht geachtet, so ist die Abschreibung 


, des Schiffes auf den Abbruchwert vorzunehmen, im an- 


deren Fall auf den mit Sicherheit erzielbaren Markt- 
preis des alten Schiffes. Daß zurzeit die Nachfrage 
nach Schiffsraum alle diese Gesichtspunkte in den 


. Hintergund treten laßt, ändert nichts an der Notwendig- 


keit, sie schon heute bei Neubauten für die sicher kom- 
menden Zeiten des Ueberangebots an Schiffsraum zu 
berücksichtigen. 


Die Betriebskosten setzen sich aus dem Verbrauch 
an Beiriebsmaterial und den Aufwendungen für Be- 
dienurfg und Instandhaltung zusammen. Die vergleichs- 
weise Beurteilung dieser Kosten ist einfach, wenn es 
sich um Anlagen handelt, welche mit dem gleichen 
Brennstoff zu betreiben sind, also z. B. um die ver- 
gleichsweise Rentabilitätsberechnung eines mit Dampf- 
kolbenmaschinen getriebenen Schiffes gegenüber einem 
mit Dampfturbinen betriebenen Schiff, oder um den Ver- 
gleich von Oelkesselfeuerung mit Verbrennungs- 
maschinen, wenigstens unter der Annahme, daß in bei- 
den Fällen gleiche Oelsorten zur Verwendung kommen. 
Schwierig wird die Aufgabe, wenn die Rentabilität 
zweier mit verschiedenen Brennstoffen arbeitenden An- 
lagen verglichen werden soll. Dies ist z. B. der Fall bei 
der Beurteilung des Verbrennungsmaschinenantriebes 
gegenüber dem Dampfantrieb. Hier lassen sich Ren- 
tabilıtätsrechnungen eben nur für die augenblicklichen 
Verhältnisse aufstellen, die keineswegs fur die kom- 
mende Rentabilität maßgebend zu sein brauchen. Man 
wird im Gedächtnis behalten müssen, daB, wenn zwi- 
schen zwei mil verschiedenen Brennstoffen arbeitenden 
Anlagen eine starke Spannung im Rentabilitätsnachweis 
vorhanden ist, der Markt ganz selbsttätig diese Span- 
nung auszugleichen suchen wird, indem der erhöhten 
Nachfrage des wirtschaftlichen Brennstoffes eine ent- 
sprechende Steigerung des Preises folgen wird. Bei 
der Beurteilung der Frage, Verbrennungsmaschine oder 
Dampfmaschine, dürfte man deshalb gut tun, die Brenn- 
stoffersparnisfrage ganz auszuschalten und lediglich die 
Gesichtspunkte der Bedienungs-,"Gewichts- und Raum- 
ersparnisfrage, der leichteren, saubereren und rascheren 
Uebernahme des Betriebsstoffes, andererseits der Be- 
schränkung der Verwendbarkeit des Schiffes auf be- 
stimmte Linien und der späteren Verkaufsmöglichkeit, 
der schwierigeren Beschaffung geeigneten Bedienungs- 
personals in Betracht zu ziehen. 


Schlußbetrachtung. 


Der Wert der einzelnen in der Rentabilitätsrechnung 
auftretenden Ziffern wird nach der besonderen Lage des 
Marktes schwanken. Zurzeit werden z. B. alle anderen 
Gesichtspunkte hinter den einen zurückgestellt, über- 
haupt deutschen Laderaum zu erhalten. Der Wieder- 
aufbau unserer Handelsflotte muk jedoch über diesen 
augenblicklichen Gesichtspunkt hinausschauend die spä- 
lere Wettbewerbstahiakeit . im Auge behallen, für eine 
Zeit, in welcher die jetzigen ungewohnlichen Zustande 
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ruhigen Verhältnissen Platz gemacht haben werden. 


Dann erscheint es unrichtig, nur in dem Bestreben, Ton-- 


nage zu schaffen, die Frage der Betriebskosten so weit 
zurückzustellen, daß die so entstehenden Anlagen in 
dem später, ebenso wie früher, einsetzenden Kampfe 
von vornherein im Nachteil sein werden. 

Keinesfalls aber dürfen durch den Wunsch nach 
Tonnage Anlagen geschaffen werden, deren Betriebs- 
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sicherheit hinter den vom Ausland zur Verfügung ge- 


stellten Anlagen zurücksteht. Denn hierdurch würde dës 
Kapital des Verirauens; welches .das Ausland 'der 
Sicherheit und Pünktlichkeit des deutschen ` Schiffs- . 
dienstes enigegenzubringen sich gewöhnt hat, gefährdet, 
und damit der Rentabilitätsrechnung ein Posten entzogen, 
werden, dessen Bedeutung sich in Zahlen überhaüpt 


nicht ausdrücken laßt. 
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Zuschriften an die Schriflleitung ` 


i 


(Ohne Verantworflichkeit der Schriftleitung) 


Kiel, den 10. März 1920. 
Herrn 
Geheimrat Flamm, 
Charlottenburg. 


Sehr geehrter Herr Geheimrat, 
in seinem Aufsatz im „Schiffbau“ Nr. 13 befürchtet 


Herr Stieghorst auf Grund wissenschaftlicher Erwagun- , 


gen das „Auskanten“ (m. E. besser Ausbiegen oder 
Ausknicken zu nennen) von Winkeln und Bulbwinkeln als 
Schotiversteifungen bei Druck auf die Versteifungs- 
seite. Die ım „Schiffbau“ Nr. 10 veröffentlichten Ver- 
suche des engl. Schottenausschusses zeigen aber, daß 
diese Gefahr nicht besteht. Daß auch die Engländer 
mil einem solchen Ausknicken gerechnet hatten, geht 
aus dem Aufsatz hervor. Die auf den ersten Blick sehr 
einfachen Vorgänge sind, wie man bei näherer Unter- 
suchung merkt, viel verwickelter und der Grund liegt 
7. T. darin, daß Versteifung und Gurtung (Deplattung) 
infolge Nachgebens der Nietverbindung keinen so ein- 
heitlichen Träger bilden, wie Herr Stieghorst meint. 


Ihr sehr ergebener 
Dipl.-Ing. Gustav Schulze. 


Berlin-Wilmersdorf, den 1. 4. 20. 
Sehr geehrter Herr Geheimraf!l 


Von der Auswertung der englischen Versuche durch ` 


den von Herrn Dipl.-Ing. Schulze genannten, in Nr. 10 
des „Schiffbau“ im Auszuge gebrachten Vortrag macht 
man besser keinen Gebrauch, weil sie zu deutlich un- 
wahr ıst. Besonders aufdringlich geht dies aus dem 
See N Seite 343/344 des „Schiffbau‘‘ hervor, der da 
autet: 

Dies geht aus den Formveränderungen der 
verschiedenen Trägerarten hervor und führt zu 
dem weiteren Ergebnis, daß Versteifungen ohne 
Endbefestigung doppelt so stark sein müssen, wie 
solche mit Knieblechen. i ; 


Hieraus und aus anderen in der Auswertung ent- 
haltenen falschen Schlussen geht hervor, daß solche 


Versuche, wie die hier in Rede stehenden, sich für die 
Nachprüfung wissenschaftlicher Ueberlegungen nicht 
eignen. Im vorliegenden Falle kommt für das von Herrn | 
Schulze erwähnte Verkanten von Winkeln: und Wulst- 
winkeln noch in Betracht, daß die Versteifungen ım 
Wasser standen, wenn die vom Schott abstehenden 
Teile ihrer Querschnitte auf Druck beansprucht wurden 
und daß das Verhalten der Versteifungen dann nicht be- 
obàchtet werden konnte. Die Aussage auf Seife 546 
des „Schiffbau“, daß ein Verkanten der Versteifungen | 
nicht stattgefunden hätte, darf daher nicht als allgemein 
zutreffend aufgefaßt werden. ji 


Eine nicht festsitzende Nietung mindert das Ver- . 


kanten der Winkel, weil die Spannungsnullinie beim. 


Gleiten von Winkel und Platte aufeinander weiter von 
der Platte abrückt. Ob die Niete, die die: Versteifung 
mit der Beplattung verbinden sollten, lose waren, geht ^ 
aus dem Vortrag nicht zuverlässig hervor. Möglich. 
wäre es, wenn die Niete versenkte Köpfe gehabt hätten. 
Dies kann aber schließlich keinen Einfluß auf wissen- 
schaftliche Betrachtungen haben, die'nür auf sachge- 
mäße Arbeitsausführungen und nicht auf Murx aufge- 
baut werden konnen. lm vorliegenden Falle wird zudem 
durch gleitende. Nietungen -auch deshalb nichts ge~ 
bessert, weil die Verminderung der Ursache des Ver- 
kantens mit einer Vergrößerung der, Druckanstrengung 
— der höchsten Anstrengung der Versteifungen — ein- 
hergeht. Den Ausdruck „Auskanten“ mm Briefe des. 
Herrn ` Schulze habe ich nicht gebraucht, sondern 
Ee Herr Schulze.hat sich also beim Lesen 
geirrt. - dë 

Bei dieser Gelegenheit bitte ich noch einige Be- 


“ richtigungen aufzunehmen: 


Auf Seite 424, 1. Spalte, 6. Zeile, muß es heißen Abb. 15, 
statt Abb. 14. l l | 

Auf Seite 445, 1. Spalte, sind in die 1. und 5. Gleichung 
Klammern hineingekgmmen, die nicht dahin gehören 
und auf Seite 444, 2. Spalte, 2. Absatz, hinter der 
Zahlentafel, 5. Zeile, muß es heißen 1 cm, statt 100 cm. 


Hochachtungsvoll 
| 


L Stieghorst. | 
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Deutschland 


Personliches. Dem Marine-Oberbaurat und 


Maschinenbau-Petriebsdirektor Mugler ist die nachge- : 


suchte Entlassung aus dem Reichsdienste mil Pension 
erteilt worden. (M. V. Dl. Nr. 10.) 


ns muma ee 


UebergangderGeschäftevomReichs- 


verwertungsamtauf dieReichstreuhand-: 


gesellschaft. Mit dem 1. April übernimmt die 
Reichstreuhandgesellschaft A.-G., Berlin, an Stelle des 
Reichsverwertungsamtes als Treuhänderin die Verwal- 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen = 
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‚sätzen und Richtlinien. 
. zielten Neitoerlöse werden laufend an. das Reich abge- 


wvo»"»a»9o09 


lung und Verwertung aller infolgé der Demobilmachung 
freigewordenen und noch: freiwerdenden beweglichen 
Militáar-,, Marine- und sonstigen reichseigenen Güter 
innerhalb und àuBerhalb der Grenzen des Deutschen 
Reiches ebenso wie die Ermittlung und Feststellung sol- 
cher Güter im Auslande. Die Verwertung durch die 
Reichstreuhandgesellschaft erfolgt nach den vom 
Reichsschatzministerium vertraglich festgelegten Grund- 
Die aus der Verwertung er- 


führt. Die Reichstreuhandgesellschaft tritt an Stelle des 
Reichsverwertungsamtes in sämtliche von diesem in 


8 


` sumvereine, 


Ausubung seiner Verwerlungsbefugnisse abgeschlosse- 


nen Verträge ein. Das Grundkapital der Reichstreu- 
handgesellschaft beträgt 20 Mill. M. An ıhrer Gründung 
sind beteiligt außer dem Reich und mehreren Ländern 
der Reichsverband der Deutschen Industrie, Zentralver- 
band des Deutschen Grobhandels, Reichsverband des 
Deutschen Handwerks, Zentralverband Deutscher Kon- 
Bezugsvereinigung der Deutschen Land- 
wirte, Verband der Preußischen Landkreise und der 
Deutsche Städtetag. Neben der Abwicklung der kauf- 
männischen Geschäfte des Reichsverwertungsamtes 
wird die Reichstreuhandgesellschaft alsbald weitere Ge- 
schäfte mit Treuhandcharakter ubernehmen. Die Reichs- 
treuhandgesellschaft erteilt neue Vollmachten. Die Ab- 
teilungen „Erfassung“ des Reichsverwertungsamtes ge- 
hen nicht auf die Gesellschaft über, sondern bilden 
selbständige Dienststellen des Reichsschatzministeriums, 
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Maschinenanlage des Schlachikreu- 
zers „Hood“. Die auf vier Wellen arbeitende An- 
Iniebsanlage besteht aus vier gleichen Turbinensatzen 
mit Radergetriebe, die in drei Räumen untergebracht 
sind. Der vorderste Raum enthält die beiden Sätze fur 
den Antrieb der Außenwellen, der mittlere und der hin- 
lere Raum enthalten je einen Maschinensatz für die 
Innenwellen. Die vier gleich bemessenen Aggregate mit 
einer Gesamtleistung von 144 000-W PS sind voneinander 
völlig unabhängig, da jeder Maschinensatz seine eigenen 
Hilfsmaschinen hat. 

Die Turbinen, Bauart, Brown-Curtis, sind reine Ak- 
tionsturbinen und in Hochdruck- und Niederdruckturbine 
unterteilt. Jede Hochdruckturbine hat zwei zweikranzige 
und acht einkränzige Räder, jede Niederdruckturbine nur 
acht einkränzige. Mif den Wellen der Hochdruckturbinen 
ist je eine Marschturbine, aus einem dreikränzigen und 


Re 


^ 
Unlerseeboot „K. 6“ 


England 


Unterseeboot „K 6". Vorstehende Abbildung 
zeigt ein Unterseeboot vom „K“-Typ, das für die Ueber- 
wasserfahrt Dampfturbinenantrieb mit zwei Oelfeue- 
rungskesseln erhalten hal, wie das Nähere auf Seite 
376/377 der vorjähr. Mitteilungen ausgeführt ist — vgl. 
auch S. 442 in Nr. 14 vom 25. 2. 1920. (Naval and Mili- 
tary Record v. 10. 3. 1920.) 


Torpedoboot. Laut Befehl des Stationschefs 
von Portsmouth werden die Flottillen der Atlantıschen 
Flotte auf acht FloHillenführerboole und 64 Zerstörer 
vermindert, und zwär: Erste. und zweite Flottille auf je 
zwei Führerboote und je 16 „V“- oder „W“-Zerstörer. 
Dritte Flottille: Zwei Führerboote und 16 Zerstörer der 
geänderten „W“-Klasse., Vierte Flottille: Zwei Führer- 
boote, acht Zerstörer der Ni: oder „W-Klasse und 
acht der ,S'"-Klasse. (Daily Telegraph,.6. 3. 1920.) 


Imbau von Kanonenbooten in Han- 
delsschiffe. Die Admiralität hat 40 Kanonenboote 
verkauft, die in Frachtdampfer von 600 1t umgebaut wer- 
den sollen. (Moniteur de la Flotte, 20. 3. 1920.) 


drei zweikranzigen Rädern bestehend, losbar gekuppeft. 
Die in die Gehäuse der Niederdruck- eingebauten Ruck- 
wärtsturbinen setzen sich nur aus zwei dreikranzigen 
Rädern zusammen. Die Turbinengehause sind aus Guß- 
eisen, ebenso die Zwischenböden, die Wellen und Rad- 
scheiben aus Schmiedestahl, die Schaufeln aus .Phos- 
phorbronze gefertigt. 

Fur die einstufigen Rädergetriebe gelten folgende 
Angaben: Minulliche Schraubendrehzahl 210, Drehzahl 
der Hochdruckritzel 1500, der Niederdruckritzel 1100. 
Teilkreisdurchmesser des Rades 3657,6 mm, des Hoch- 
druckritzels 512,4 mm, des Niederdruckritzels 698,75 mm. 
Zähnezahl des Rades 392, des Hochdruckritzels 55, des 


Niederdruckrilzels 75. llebersetzungsverhaltnis des 
Hochdruckritzels 1-127 *-1. des Niederdruckritzels 
2,226 : 1. 


Der Schub jeder Welle wird von einem Einscheiben- 
drucklager, Bauart Michell, mit 7586 gem Druckfläche (?) 
aufgenommen. Die zu jedem Maschinensatz gehörige 
Kondensationsanlage besteht aus einem unterhalb der 
Niederdruckturbine angeordneten Oberflachen-Konden- 
sator, Bauart Weir-llIniflux, mit 752,5 qm Kühlfläche, zwei 
Kuhlwasser- und zwei Dualluflpumpen. Die Anlage ist 
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28. Januar erschienen: „La Bataille Navale du Skager- 
rack". Par Capitaine de vaisseau A. Poidloue (Editions 
et Librairie, Paris). | 


für ein Vakuum von 93,4 % bei 762 mm Barometerstand 
und 15° C Kühlwassertemperatur bemessen. 

Die aus 24 Yarrow-Oelkesseln bestehende Kessel- 
anlage ist in Gruppen von je sechs Kesseln in vier Räu- 
men untergebracht. Die Gesamtheizfläche der Kessel, 
die Dampf von 16,5 kg/qcm liefern, beträgt 24 x 6772 
oder rund 16250 qm. Zur Lieferung der nötigen Ver- 
brennungsluft sind für jeden Heizraum sechs Lüfter vor- 


Lufffahrwesen. „Morning Post" vom 9. März 
1920 gibt einen Auszug aus dem Haushaltsanschlage der 
Luftstreitmacht für 1920-21, der gegenüber dem Vorjahre 
eine merkliche Abnahme zeigt. | t 


gesehen, die nicht durch Dampfturbinen, sondern durch | | 1920-21 1919-20 
Kolbenmaschinen angetrieben. werden. (Engineering, Besoldung usw.. . . . . . 4661000 £ 21051000 £ 
26. Marz 1920.) Unterbringung, Vorräte usw.. 2005000 £ 6103000 £ 
Technische Vorräte . . . . 6172850 £ 19322850 £ 
Stapellaufe. Am 20. Marz ist in Devonport der Arbeiten, Gebäude, Land . 3647000 £ 6402000 £ 
leichte Kreuzer „Frobisher“ zu Wasser gelassen worden, Luftministerium . RE 877000 £ 692 000 £ 
der bereits im August 1916 auf Stapel gelegt worden ist, Verschiedenes 110 000 £ 205000 £ 
Die Hauptdaten des Schiffes sind: Verdrängung 9765 L  Zivilllugwesen . . . . . 894 540 £ — 
Lange zwischen den Perpendikeln 172,2 m, Länge über Versuche und Forschungen 2575540 £ — 
alles 184,59 m, Breite 19,81 m, Tiefgang 5,18 m. Ma- 
schinenleistung 70 000 PS, Geschwindigkeit 30 kn. Be- Dazu Fir SE 200 b^ ST CIEDO T 


waltnung: sieben 19 cm-, sechs 7,6 cm-Geschütze, vier 
7,6 cm-Flaks, vier Deck- und zwei Unterwasserausstoß- 
rohre. Der Schiffskörper hat einen Wasserlinienschutz 
von 76 mm Dicke. Als Unterwasserschutz ist ein mäßiger 
Wulst ahnlich wie beim „Furious“ von 1,52 m größter 
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Sloop ,Anlarés" 


Breite vorgesehen. Die Maschinenanlage besteht aus 
vier Brown-Curtis-Turbinen mit Räderübertragung und 
zwolt engrohrigen Yarrow-Kesseln, von denen acht für 
reine Oelfeuerung eingerichtet sind. Der Brennstoff- 
vorrat betragt 800 t Kohlen und 1500 t Oel. Bis Ende 
März sind folgende Kosten für das Schiff entstanden: 

158 408 Pfund fur Lohne, 

177 510 Pfund fur Material, 

561210 Pfund fur Unterlieferanten, 

44 499 Pfund für Betriebskosten, 


721 627 Pfund. 
(Naval and Military Record, 24. März 1920.) 


Der Zerstörer „Thracian“ lief am 5. März 1920 
bei Hawthorn; Leslie & Co. in Hebburn vom Stapel. 
(Times, 6. Marz 1920.) | : 


Insgesamt 


Tosı-Motoren. Die Firma Beardmore, die bis- 
her nur Gluhkopf- und Explosionsmotoren gebaut hat, 
hat von der Firma Tosi, Legnano, Lizenzen für den Bau 
von Schiffsdieselmotoren erworben. (Motor Ship and 
Motor Boat, 19, März 1920.) l 


Seekriegsgeschichte. - Nach „Times“, 
6. März 1920, sollten Admiral Scheers Erinnerungen am 
22. März unter dem Titel: ,,Germany's High Sea 
Fleet in the War" bei Cassell & Co. erscheinen. 
Ferner ist laut „Naval ‘and Military Record" | vom 
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Halbsold, Ruhe- l 
gehälter usw. . . e 114000 £ 257.000 £ 
Insgesamt 21056930 £ -54030850 £ ` 
Die Kopfstarke beträgt 29 730 gegenüber 150 000 für 
1919-20. Fur weibliches Personal werden noch 5000 £ 
. angefordert gegenüber der früheren 
Summe von 900000 £. Unter den tech- 
nischen Vorräten ` steht Treib-Oel mit 
459000 £, und als Belohnungen für Er- 
. finder sind 500000 £ in Aussicht ge- 
i nommen. e 
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Verwendung von Gluhkopf- 
motoren. Während des Krieges wur- 
den 142 Motorfahrzeuge der: Marine mit 
Bolinder-Motoren versehen. Unter ihnen 

. befand’ sich neben, einer Anzahl von 
Tankschiffen, die meist 2x 320 PS-Mo- 
toren erhielten, auch eine ganze Reihe 
kleinerer Monitoren wie z. B. „M 27“. 
Das Schiff hat eine Maschinenleistung von 
560 PS, die sich mit 2x 160 PS- und 
2x 120 PS-Motoren auf vier Wellen ver- 
teilt. Insgesamt kamen 267 Motoren mit 
uber 20000 PS zum Einbau. 


. Der Dolinder-Motor wird gegenwärtig 
bis zu Leistungen von 500 PS gebaut. 
Ein größerer Typ von 1000 PS soll sich 
in der Entwicklung befinden. (Motor Ship 
and Motor Boat, 12, März 1920.) 


Frankreich - 


= Sloop-Typ. Während des Krieges ıst auf eng- 
lischen Werften eine Anzahl von Patrouillenfahrzeugen 
fur die französische Marine -erbaut worden, die im Typ 
den früher für die Auslandsgeschwader bestimmten 
Kanonenbooten ähneln und die Bezeichnung Sloop er- 
halten haben. Sie deplazieren 1250 t, haben eine Länge 
von 77,8 m, eine Breite von 10,21 m.und einen Tiefgang 
von 3,55 m achtern. Die Geschwindigkeit beträgt etwa 
17 kn bei 2800 PS. Als Bestückung sind zwei 14 cm- 
Geschütze und zwei 4,7 cm-Flaks vorgesehen. Bei die- 
ser geringen Bewaffnung genügt eine Besatzung von 


‘80 Mann. Die beigegebene Abbildung der Sloop „An- 


tares" zeigt Geschutzaufstellung und das lleberwasser- 
schiff dieses Typs. (Le: Yacht, 6. März 1920.) 


Bergung. Nach Temps" vom 27. Februar 1920 
sollten am 20. Februar 1920 die Bergungsarbeiten des 
Wracks der auf der Reede von Toulon gesunkenem 
„Liberté“ vergeben werden. 


Admiralstab. Der französische Admiralstab ist 
nach dem Vorbilde des Generalstabs der Armee neu- 
geordnet worden in: Organisationsabteilung, Nach- 
richtenstelle, Manoverleitung, Verkehrswesen. An- 
gegliedert sind: Flugwesen, geschichtliche Abteilung und 
Seekartenkunde. (Temps, 4. März 1920.) 
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Annullierüng der Großkampfschiff- 
b,auten. Nach einer Erklärung des Marineministers 


Sechi werden die vier Großkampfschiffneubaufen nicht 
fortgeführt, da die Baukosten zu hoch würden und 
außerdem die Schiffe keinen genügenden Unterwasser- 
schutz hätten. (Moniteur de la Flotte, 13, März 1920.) 


^ —. »Leonardo da Vinci“. Das gehobene Groß- 
kampfschiff „Leonardo da Vinci“ soll wie „Caracciolo“ 


' Zu einem schwimmenden Oeldepot eingerichtet werden. 


, (Moniteur de. la Flotte, 13, März 1920.) 


‘'Ausrangierung. Am 29. März 1920 wurden in 
Spezia das 1897 vom Stapel gelaufene Limenschiff 
. "Emanuele Filiberto“ und der Zerstörer „Lampo“ ver- 
steigert. (Giornale d'Italia, 3. März 1920.) 


DE Japan 
»| Schulschiffbesuch. Die Schulschiffe „Azuma“ 
. und ,,Tokiwa" haben in der Zeit vom 5. bis 10. März den 
‚Hafen .von Toulon angelaufen. Zwischen den Marine- 
ministern Admiral Kato ` und M. Laudry wurden Be- 
grüßungstelegramme ausgetauscht. (Moniteur de la 
Flotte, 15. März 1920.) . 


Vereinigte Staaten 


 Stapellaut. In Newport-News ist das Grob- 
' kampfschiff „Maryland“ zu Wasser gelassen worden. 


DH 
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e Kl. 15d. Nr. 316 308. Dampfwasserableiter 
mit Ausdehnungsflächen. August Bormann in 
Berlin-Südende. 


die sich in dem Topf auf 
und ab bewegen, unter- 


Dampfwasserableiter im 
wesentlichen dadurch, 
daß die flächenartigen 
Ausdehnungskörper a und 
b in den Topf selbst fest 
eingepreßt sind und daß 
die :obere Scheibe a mit 
einem Rohrschieber c 
fest verbunden ist, der in 
. einem Ansatzrohr der 
sich frei bewegen. kann. Das 


unteren Scheibe b 
Ansalzrohf der unteren Scheibe b und der Rohr- 
schieber c sind mit zwei oder mehreren Schlitzen e ver- 
sehen, die offen übereihander liegen, wenn kein Dampf 


in den Ableiter eintritt. Der Eintritt von Dampf bewegt 
sich die Scheibe a mit dem Rohrschieber c aufwärts 
und gleichzeitig die Scheibe b nach unten, so daß sich 
. die Schlitze e schließen. Das Dampfwasser trit. durch 

‘den Stutzen f ein und gelangt durch Löcher g in den 
Scheiben a und b in den unteren Raum, von wo es durch 
die Schlitze e in den Rohrschieber c übertritt und durch 
den Abschlußstutzen h abfließt. 


Kl. 65d. Nr. 310 785. Vorrichtung gegen 
das: Räumen von Minenfeldern. - Schuch- 
„macher in Hamburg. PET 


Während sonst die Minen so eingerichtet sind, daß 


sie nach dem Werfen aufsteigen und daß sie also gleich , 


alle beim Räumen leicht gefunden werden können, sol- 
len sie nach der Erfindung gruppenweis durch ein be- 
liebiges Mittel miteinander von Anker zu Anker ver- 
bunden und so eingerichtet werden, daß nur an dem 
einen Ende die Mine nach dem Werfen aufsteigt, wäh- 
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, wundet wurden. 
bekannt. (Army and Navy Journal, 28. Februar 1920.) 


- scheidet sich der neue. 
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Das Schiff wurde am 24. April 1917 ın Auftrag gegeben, 
es gehört zur „Colorado“-Klasse, die 32500 t verdrängt 
und eine Bewaffnung von acht 40,6 cm- und vierzehn 
12,7 cm-Geschützen erhält. (Moniteur de la Flotte, 
27. März 1920.) 


. Heizölstationen. Der Shipping Board richtet 
gegenwärtig im Auslande eine Anzahl von Heizöl- 
stationen ein. Befriebsfertig sind bereits die Anlagen 
in St. Thomas mit 17500 cbm Rauminhalt und ın Brest 
mit 26000 cbm Fassung. Weitere Anlagen sınd vor- 
gesehen in Punta Delgada (4000 cbm), Bizerta 
(26000 cbm), Konstantinopel (26000 cbm) Colombo 
(26000 cbm), Shanghai (26000 cbm) und Manila 
(17500 cbm). Alle diese Heizölstationen sollen vor dem 
1. April 1920 betriebsfertig sein. Zwei weitere mit 
17 500 cbm bzw. 26 000 cbm Fassung werden in Honolulu 
und, Durban errichtet und sollen bis zum 1. ]uni bzw. 
1. Juli 1920 in Betrieb kommen konnen. Auch für Sid- 
ney und Rio de Janeiro sind noch Stationen in Aussicht 


genommen. (Motor Ship and Motor Boat, 12. März 1920.) 


Kesselexplosion. Auf dem Zerstörer „Kilty“ 
explodierte bei der Volldampffahrt am 22. Februar 1920 
ein Kessel, wobei zwei Mann getötet und mehrere ver- 
Die Ursache der Explosion ist un- 


rend die anderen durch eine Sperrvorrichtung so lange 
am Meeresboden festgehalten werden, bis durch das 
Raumen oder Auffliegen der: ersten Mine die Sperrvor- 
richtung der nächsigekuppelten Mine oder Minen auf 
irgendeine Weise, z. B. pneumatisch oder elektrisch ge- 
lost wird. Zur Lösung der Aufgabe kann in die Leitung 
zwischen den Minen ein Uhrwerk oder dergleichen ein- 
geschaltet werden, durch das nach einer beliebig zu 


bestimmenden Zeitdauer nach dem Räumen oder Auf- 


fliegen der ersten Mine die das Auftreiben der anderen 
Minen hindernden Sperrvorrichtungen gelöst werden. 


Kl. 65a. Nr. 314435. Antrieb für Ruder- 
4 2s Chinen. Allgemeine Elektrizilats- Gesellschaft in 
erhn, 7 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung von 
Rudermaschinen auf Schiffen, und zwar insbesondere 
von solchen, die zur Verstellung des Seiten- und Hohen- 
steuers auf U-Booten dienen und deren Antrieb ge- 
wohnlich durch einen Elektromotor erfolgt, wobei gleich- 
zeitig zur Sicherheit ein Handantrieb für das Ruder vor- 
gesehen isl. der leicht angeschaltet werden kann. Bei 
den bisherigen Einrich- 
tungen war für den mo- 
torischen , Antrieb ein 
Elektromotor mit zwi- 

schengeschaltetem 
Schneckengetriebe und 
für den Handantrieb ein 

besonderes lleber- 
seizungsgetriebe vorge- 

sehen; dabei wurde 
durch "besondere, durch 


Druckluft gesteuerte 
Kupplungen die Verbin- 
dung des motorischen 


oder des Handantriebes 
mit der Vorrichtung zum Bewegen des Ruders her- 
gestellt. Diese Einrichtung erforderte besondere 
Zwischengetriebe für die beiden Arten des Antriebes, 
die viel Platz einnahmen, und außerdem wurde die An- 
lage ‘durch die Druckluftsteuerung für die Kupplungen 


. kompliziert. Um einen Antrieb zu schaffen, der bei ge- 
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drungenem Auíbau eine einfache Haisiedening auf die 
eine oder andere Antriebsart gestattet, soll nach der 
Erfindung die Einrichtung so getroffen werden, daß der 
motorische und der Handantrieb auf ein gemeinsames 
lleberseizungsgeiriebe unter Zwischenschaltung aus- 
ruckbarer Kupplungen zur Wirkung gelangen können, 
wobei die Umschaltung selbsttätig durch den Motor- 
strom bewirkt werden kann. Das Neue der Erfindung 
besteht deshalb darin, daß die Arbeitskraft auf ein ge- 
meinsames Zwischengetriebe 2, 5 uber zwei ausrück- 
bare Kupplungen 5, 6 und 8, 9 übertragen uo. von 
denen die eine dem Miser Anirieb 7, 21, 
22 und die andere dem Handantrieb 10, 12 zugeordnet 
ist. Um beim Einrücken der einen Kupplung die andere 
zwangläufig auszurücken, werden die Organe 14, 15 
zum Bedienen der beweglichen Teile 6 und 8 der beiden 
Kupplungen durch eine Stange 16 miteinander ver- 
bunden, so daß sie immer gleichzeitig bewegt werden. 
Zwischen den Kupplungsteilen 8 und 9 ist eine Feder 17 
so angeordnet, daß sie für gewöhnlich die Kupplung 
eingerückt erhält, bis eine auf die andere Kupplung 5, 6 
zur Einwirkung gelangende groBere Kraft, die elektro- 
motorisch erzeugt wird, die Umsteuerung der beiden 
Kupplungen bewirkt. Hierbei erfolgt die Ein- und Aus- 
schaltung der elekiromagnelischen Gegenkraft zwang- 
laulig beim Ein- und Abschalten des elektro- 
magnetischen Antriebes 7, indem z. B. ein Schalter 19 
fur die Magnetspule 18 der Kupplung 5, 6 mit dem Schal- 
ter 20 für den Elektromotor 7, 21, 22 gekuppelt Isl, oder 
indem die Magnetspule 18 durch den Motorstrom erregt 
wird. In diesem Falle kann die Einrichtung so getroffen 
werden, daß die Magnetspule 18 in den Stromkreis des 
Ankers 7 des Elektromotors gelegt ist und als induktiver 
Anlaßwiderstand wirkt. 


Kl. 46b. Nr. 314 221. KE ET E 
tür Explosionskraftmaschinen Josef Ber- 
ger in Feuerbach. 
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Bei der neuen vonie Wird in en Weise 
sowohl der Brennstoff wie auch 
Luft durch eine Mischdüse der Ansaugeluft des. Motors, 
beigemischt. Das Neue bei'ihr besteht darin, daß so- 


wohl der Brennstoffpumpenkolben als auch der Luft. ` 


pumpenkolben von einer mehr oder weniger SE 


Hubscheibe 4 angetrieben werden, deren Verstellvor- , 


richtung die. 'Drosselvorrichtung mit beeinflußt, so dab’ 
die Pumpvorrichtung bei gleichformigem Antrieb seitens 
des Motors ihm die re- 
gulierten Mengen gleich- 
formig liefert. Zwischen 
Verbrennungskraft- - 
maschine und Pumpvor- 
richtung ist eine Frei- 
laufvorrichtung ange- 
bracht, damit beim An- 
lassen der Maschine die 
Pumpvorrichtung von 
iland bewegt und da- 
durch der Maschine fer- | zh 
figes gesalligles Gasge- H 
misch zugeführt werden r". lu 2 
kann. : Wesentlich ist 
hierbei noch, daB der 
Antrieb. der Pumpvor- 
richtung entsprechend 
dem Saugdiagramm einer 
gemeinsamen Ansaugöffnung der Zylinder der Maschine 
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ungleichfórmig erfolgt. Durch die neue Vorrichtung soll 


der Vorteil erzielt werden, daß der Brennstoff: der Ver- 
brennungsluft stets in gasförmigem Zustand beigemischt 
wird und daß bei möglichst vollkommener Regelbarkeit 
der. Brennstoff- und Luftzufuhr das Gemisch stets in 
sehr gleichmäßiger Zusammensetzung zum Motor ge- 
Zugleich sollen auch noch die Ungleichförmig- 
des Saugdiagramms des Motors ausgeglichen 
werden. 


H 


Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie k 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern aufgenommen 


suannsasnsna 
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Schiffe Lue : 


Inland 


Ablauf bei der Werft ebene Am 
25. März lief auf der Werft Nobiskrug der Fischdampfer 
„Gothmund“ vom Stapel. Dieser Dampfer ist der dritte 
der fur die Hochseefischerei Akt.-Ges. Trave bei. der 
Werft Nobiskrug bestellten Dampter. « 


Lange uber alles . . 4315m 
Lange zwischen den Der pendikeln 39 ‚00 m 
Breite auf Spanten . . ne 7,30 m 


Seitenhöhe bis Hauptdeck 3,90 m 
Seitenhöhe bis Quarterdeck 4,15 m 
Tiefgang mit vollen Bunkern und 

Tanks hinten etwa . . . 400m 


icf bei der SE Werft A.-G. 
Am 20. März sind auf der Deutschen Werft in Ham- 
burg, Betrieb Tollerort, zwei für die Kieler Herings- und 
Hochseefischerei A. ~G. in Kiel bestimmte Fischdampfer 
von folgenden Abmessungen aBgelouren: 


Lange über alles . . 41,21 m 
Länge ge den Perpendikeln. 38, 51m l 
Größte Breite kuf Spant . 725 m 
Seitenhöhe bis zum Quarterdeck . 4,220 m 
Seitenhöhe bis zum Hauptdeck 3,95 `m 


Die Schiffe sind mit Eisverstärkung nach. der 
höchsten Klasse des Germanischen Lloyd erbaut und 


sollen der Hochseefischerei .ın den nordischen ` Ge- : 


wässern dienen. Die Dreifach-Expansionsmaschinen. 
der Dampfer haben Zylinderdurchmesser von 320 x 520 
x 820 mm bei einem Hub von 580 mm. Bei einem Kes- 
seldruck von 13,5 Atm und einer Umdrehungszahl der 
Maschinen von 115 per Minute entwickeln diese 400 PS 
und geben den Schiffen eine ML von zehn 
Seemeilen die Stunde. 


Ablauf eines Trockendocks beim 
Hamburger Vulcan. Am 31, März’ ist auf der 
Hamburger Werft des Vulcan ein für Rechnung der 
Firma H C..Stülcken Sohn gébautes Schwimmdock 
von elwa 3000 t Tragtahigkeit vom Stapel gelaufen, 


ern nee À—Ó 


Frachidempfer „Baltic“ Der von ‘der 


Uniongießerei in Königsberg gebaute Dampfer „Baltic“ ` 


ist von der Reederei Gebr. Bieber in Memel angekauft 
und soll zunächst als .Fracht-, später als Passagier- 
dampfer Verwendung finden. Der Dampfer, dessen 
Abmessungen 42 X 6 X 1,5 m sind und der 16 Seemeilen 
Fahrt macht, soll noch im Laufe dieses Monats in der 


"Route Memel. Ubau fahren. 


en 


; pues uites der „Werft Warne- 
münde". Die „Werft Warnemünde" des Flugzeugbau 
Friedrichshafen G. m. b. in Warnemünde hat am 
21. Februar 1920 den letzten einer Serie von fünf glei- 
chen im Auftrage des Deutschen Reiches von der Werft: 
konstruierten und erbauten Motor-Fischkutter mit Bünn 


| für die Ostsee nach zufriedenstellender Probe- und Ab- 


die. ihn 'vergasende . 
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nahmefahrt zur SE EE gebracht. Die Fahrzeuge 
haben eine Länge von etwa 12,5 m über Deck, sind mit 
etwa 155 Br.-Reg.-T. vermessen und erreichen mit 
einem 15 PS-Callesen-Rohölmotor eine Geschwindig- 
keit von durchschnittlich 7 kn. Zwei dieser Fahrzeuge 
sind in’ Warnemünde, je eins in Travemünde, Wismar 
und Born a. d..Darß beheimatet, | 
“  , Die Kutter, deren erster bereits seit November 1919 
seiner Bestimmung übergeben ist, haben zum Teil be- 
reits Gelegenheit gehabt, während der rauhen und: stür- 
mischen Wintermonate ihre Brauchbarkeit und Seetüch- 
tigkeit zu beweisen und legen für die Leistungsfähigkeit 
der Werft auf. dem Gebiete des Fischereifahrzeugbaus 
das beste Zeugnis ab. 
uf der Mecht Warnemünde“ befinden sich für 
. Rechnung des Reiches bereits wieder fünf neue Motor- 
Fischkutter mit Biinn gleicher Abmessungen in Bau, die 
im Laufe dieses Frühjahrs zur Ablieferung gelangen. 
| Außer diesen Reichsaufträgen hat die Werft im 
Laufe des Winters vier Fischkutter von etwa 20 Brutto- 
Reg.-T. und zwei ähnliche kleinere FischkuHer von 
etwa 13 Br.-Reg.-T. Tür private Rechnung abgeliefert. 
Diese Fahrzeuge sind mit allen Einrichtungen des mo- 
dernen Fischereibetriebes ausgerüstet und haben sich 
ebenfalls bereits bestens bewährt. 


Fischdampfer „Wirth“. Der auf der Werft 
von Janssen und Schmilinsky in Hamburg für Rechnung 
der Bremerhavener Hochseefischerei gebaute Fisch- 
dampfer „Wirth“ hat die Probefahrten zufriedenstellen 
erledigt und ist von der Reederei abgenommer 


Ausland 

l Ueber das Motorschiff „Asia“ der 
'Ostindischen Kompagnie, das von Burmester 
und Wain erbaute größte Motorschiff der Welt, sind 
inzwischen folgende Angaben bekannt geworden: 


Länge über alles . nn. M2 6" 
Lange zwischen den Loten. . . 425' 6" 
Größte Breite auf Spanten . . . 55 

Seitenhohe bis Shelterdeck . . . 38 6” 
Seitenhöhe bis Oberdeck . . 20 ei 


Deadweight auf 26' 6" Tiefgang 9500 tons,- | 
do. auf 29' 1” Tiefgang 10 800 tons, * 
Rauminhalt für Schüttladung 560 000 Kubikfuß, 

: Rauminhalt fur Stuckgut 525 000 Kubikfuß, 

Wasserballast 1414 tons, 

- Oelvorrat 1232 tons, 

~ Geschwindigkeit bei Hochsttiefgang 11,5 kn. : 

Das Schiff hal sieben wasserdichte Schotte und 
drei durchlaufende Decks. Das Schiff hat besonders 
große Luken und gutes Geschirr zum Löschen und La- 
den, unter anderem an Winden vier Stück fur 1,5 t, acht 
. für 5 t und vier für 5 t Nutzlast. Sie werden elektrisch 
angetrieben. Der Fockmast hat einen 30 t-Baum, ein 
15 1-Baum kann. am zweiten und dritten Mast aufge- 
bracht werden. Ankerspill und Rudermaschine sind 
elektrisch. 

Die Offiziere sind in einem Deckshaus mittschiffs, 
die Maschinisten in einem Haus um den Maschinen- 
schacht untergebracht. Die Mannschaft liegt in der 
Poop, und zwar durchweg in Zweimannskammern. Für 
die verschiedenen Dienstgrade sind fünf Messen vor- 
handen, und außerdem können zwölf Fahrgäste an Bord 
untergebracht werden. Das Schiff hat Dampfheizung 
mit Hilfe eines Donkeykessels, der auch den Dampf 
zum Kochen, Feuerlöschen und Oelvorwärmen liefert. 

Das Schiff hat zwei direkt umsteuerbare, einfach- 
wirkende Viertaktdieselmotoren von je sechs Zylindern 
mit 630 mm Bohrung und 900 mm Hub. Bei. 125 Um- 
drehungen leisten sie zusammen 3100 EHP unter nor- 
malen Reisebedingungen. Die Maschinen sind ohne 
Rücksicht auf Gewichtsersparnis so kräftig und einfach 
gebaut wie möglich. Für die vorkommenden Repara- 
turen hat das Schiff eine sehr gut eingerichtete Werk- 
statt an Bord. Die Hauptmaschinen entsprechen in 
ihrer Ausführung den übrigen von der Firma gelieferten 


Anlagen. 
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Alle Hilfsmaschinen werden elektrisch angetrieben; 
die einzigen direkt mit den Hauptmaschinen gekuppelten 
Hilfsmaschinen sind die. Speisepumpen und die Kom- 
pressoren für Verbrennungsluft. Der Strom für die 
Hilfsmaschinen wird durch drei Stück 200 Volt-Gleich- 
sfromgeneratoren geliefert, deren Dieselmotoren 90 
Wellenpferde leisten. Die Maschinen stehen auf der 
B. B. Seite des Maschinenraumes.. Die übrigen Hilfs- 
maschinen umfassen einen zweistufigen Reservekom- 
pressor, der. gleichzeitig AnlaBluft liefert, zwei Zentri- 
fugalpumpen für das Kühlwasser der Haupt- und Hilfs- 
motoren und . zwei Schmierolpumpen. Eine diesen 
gleiche Pumpe dient zum Füllen der beiden im Ma- 
schinenschacht untergebrachten Tagestanks für Moforol, 
von denen jeder zwölf Stunden ausreicht. Außerdem 


= sind. vorhanden eine Ballastipumpe von 150 t Stunden- 


leistung, zwei Bilge- und Kloselpumpen und schließlich 
ein kleiner, von Dampf getriebener Hilfskompressor. 

Das Maschinenpersonal besteht aus 15 Kopten. Der 
Oelverbrauch der vollstándigen Maschienanlage be- 
trägt in 24 Stunden etwa 10,6 1, so daß bei dem oben 
angegebenen Oelvorrat von 1232 t das Schiff den rie- 
sigen Aktionsradius von 55000 Seemeilen hat. 


——— —— — 


Fahrtergebnisse des „Pedro Christo- 
phersen“. ,Molorship and Motorboat“ veröffentlicht 
Ergebnisse der jetzt siebenjährigen Fahrzeit des Motor- 
schiffes „Pedro Christophersen“. Das 360’ lange 
Schiff hat eine deadweight-Tragfähigkeit von 7000 1. 
Die Maschinenanlage besteht aus zwei Stück Acht- 
zylinder-Burmester- and Wain-Maschinen von je 1000 
DS bei einem Zylinderdurchmesser von 500 mm und 
660 mm Hub. 

Die Maschinen geben bei voller Belastung dem 
Schiffe eine Reisegeschwindigkeit von 10,5 kn bei einem 
Oelverbrauch von noch nicht 7 t für den Tag. Bei einem 
Oelpreis von 90 s die Tonne und einem Dreis von 100 s 


‚für Kohle beträgt danach die tägliche Ersparnis an 


Brennstoff 133 £. Der Brennstoffverbrauch hat sich in 
den sieben Dienstjahren praktisch nicht geändert. 
Größere Reparaturen kamen in der ganzen Dienstzeit 
nicht vor. Ebenso bewährten sich die elektrischen Win- 
den ausgezeichnet. Auf einer der letzten Reisen von 
sieben Monaten Dauer bearbeiteten sie z. B. 33000 t 
Ladung ohne eine Stunde Aufenthalt infolge irgendwel- 


Hollandischer Postdampfer ,Princes 
Juliana". Auf der Werft der Kon. Mij. de Schelde ist 
am 14. März der Postdampfer „Princes Juliana“, ein 
Doppelschraubendampfer für Rechnung der Stoomv. 
Mij. Zeeland vom Stapel gelaufen. .Die Abmessungen 
des Schiffes, das in der Route Vlissingen—Folkestone 
verwandt werden soll, sind 363 x 42 x 23. Die Brutto- 
Peg.-Tonnage beträgt etwa 3000 t. Zur besonderen 
Sicherheit ist das Schiff in zwölf wasserdichte Abteilun- 
gen eingeteilt. Die Besatzung des Schiffes besteht aus 
70 Mann. In der ersten Klasse können 267 Passagiere 
befördert werden, in der zweiten Klasse 110 Passagiere. 
Die Maschinen indizieren ungefähr 10000 PS. Der 
Dampfer ist , ein Schwesterschiff des gleichnamigen 
Schiffes derselben Reederei, das am 1. Februar 1916 
infolge einer Minenexplosion verloren ging. 


‚Vom „Imperator“ Die Engländer scheinen 
keine reine Freude am „Imperator“ zu haben. Nach 
den ungünstigen Meldungen über die Ergebnisse der 
ersten Fahrten hört man jetzt, daß das Schiff in South- 
ampion eine Grundreparatur durchmachen soll. Man 
fragt sich erstaunt, was hinter dieser Nachricht steckt, 
da das Schiff erst zwei Reisen unter englischer Flagge 
gemacht hat. 

Finnischer Schiffbau. Auf der Werft der 
Maskin & Brobyggnads Aktiebolaget in Helsingfors ist 
vor kurzem der Dampfer „Finnlandia“ für Rechnung der 
Reederei Atlantic in Helsingfors vom Stapel gelaufen. 
Der Dampfer hat 15098 t Tragfähigkeit. Auf derselben 
Werft liegen für die gleiche Reederei noch mehrere 
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Dampfer im Bau, darunter ein 3000 1 großes Schiff. Eine 
VergroBerung der Werft ist beabsichtigt, um Schiffe bis 
zu 5000 t Große bauen zu konnen. 


. rober französischer Fischdampfer. 
Für französische Rechnung ist bei Cochrane and Sons, 
Lid. Ouse Shipbuilding Yard, Salby, ein Fischdampfer 
von Stapel gelassen, der wohl der größte seiner Art 
sein durfte. Er hat die Abmessungen 60,96 x 9,753 
x 4,87/ m. 
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Werften >= 


Inland. 


Neue Lohnbewegung auf den Werften. 
Unsere beim Abschluß der letzten Lohnbewegung zum 
Ausdruck gebrachte Ansicht, daß bei der wirtschaft- 
lichen Entwicklung Deutschlands der Friede nur von 
kurzer Dauer ‚sein würde, hat inzwischen ihre Bestäti- 
gung gefunden. In Hamburg sind neue Lohnverhand- 
lungen aufgenommen worden. Dem Vernehmen nach 
ıst das Angebot der Arbeitgeber, die bisherige Brot- 
zulage zum Stundenlohn hinzuzuschlagen und diesen 


neuen Stundenlohn als Akkordbasis anzusehen, von den ` 


Arbeitern glatt abgelehnt worden. Ihre Forderung lau- 
tet mit 6 M Akkordbasis, 20 % Akkordgarantie und eine 
weitere Herabsetzung der Arbeitszeit. Die Schraube 
ohne Ende geht einige Gänge weiter. Torheiten poli- 
hscher Putschisten von rechts und links erhöhen ihre 
Umdrehungszahlen. l 


Ende der Arbeiterbewegungen auf 
den Schichauwerken. Die Schichauwerf! hat 
nunmehr ihren vollen Betrieb wieder aufgenommen. 
Bis auf etwas über 200 Mann, deren Weiterbeschäfti- 
gung fraglich erscheint, sind die Arbeiter sämtlich wie- 
der eingestellt worden. Um der fortschreitenden Teue- 
rung Rechnung zu tragen, hat die Werftleitung aus eige- 
nem Antriebe vom 5. März an den Arbeitern eine soge- 
nannte Brot- und Kartoffelzulage gewährt, die bei Ver- 
heirateten 15 Pf., bei Unverheirateten 5 Pf. Pro Stunde 
beträgt. 

Das Danziger Gewerbegericht hat die Firma ver- 
urteilt, der Belegschaft den Wochenlohn von 2. bis 
7. Februar zu zahlen. 

Auch die Elbinger Angelegenheit 
vollen Erfolg der Firma geendel. Von der bisherigen 
Belegschaft von 6000 Mann sind 5000 Mann nach schrift- 
licher Anerkennung der Bedingungen der Firma, die sich 
m wesentlichen auf Einführung der Akkordarbeit und 
Wiederherstellung der Autorität der Betriebsingenieure 
und Meister erstreckt, wieder eingestellt worden. 


= Handelsschiffbau auf Staatswerften. 
Die mangelhafte Ausnutzung der vorhandenen Tonnage 
infolge des Kohlenmangels und des ‚allgemeinen Rück- 
ganges der Arbeitslust läßt trotz der überall gesteiger- 
len Schiffbauproduktion, die Hochkonjunktur auf dem 
Schiffbaumarkte andauern, und damit hält der inter- 
nationale Welllauf an, der sich aus dem Bestreben der 
einzelnen Staaten entwickelt hat, sich bei der Neuver- 
teilung der Welttonnage einen möglichst großen Anteil 
zu sichern. Die Anstrengungen, die nationale Schiff- 
bauproduktion zu steigern, sind also überall: weiter: zu 
beobachten. 

Zu den dafür angesetzten Mitteln ‘gehört in letzter 
Zeit u. a. auch die Aufnahme des Handelsschiffbaus auf 
den Staalsweriten. Am weitesten ist in dieser Bezie- 
hung schon während des Krieges Australien gegangen, 
das den Bau der vom Commonwealth beabsichtigten 
Regierungsflotte allein auf Staalswerflen ausführen 


laßt, soweit er in Australien zur Erledigung kommt. In 


Danemark baut man ebenfalls jetzt auf den Marine- 
werften Handelsschiffe, aus Schweden liegen gleich- 
laufende Meldungen vor. Italien will die früheren öster- 
reichischen Marinewerften für diesen Zweck nutzbar 
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machen, und in Frankreich ist die Umwandlung der ` 
Werft in Cherbourg für diesen Zweck vollendet,. Die: 
Aufnahme von Handelsschiffreparaturen in den eng. 
lischen Marinewerften' bedeutete mittelbar schon das- 
selbe, jetzt soll die Werft in Pembroke an Vickers ver- 
pachtet sein, in Devonport und Portsmouth wird' je ein 
Tankdampfer aufgelegt. u IP 
‚In England hatte man zur Prüfung der Frage einen 
Ausschuß eingesetzt, das Colwyn Committee, dessen 
Bericht jetzt erschienen ist. Der Inhalt des Berichtes ist 
kurz gefaßt der, daß bei der Unsicherheit in der, Zu- 
kunft der Schiffbauindustrie nicht damit gerechnet wer- 
den könne, daß die Staatswerften dauernd mit Handels- 
schiffbau beschäftigt werden könnten, daß jedoch die 
augenblickliche Konjunktur es der Admiralität möglich 
mache, ohne Verlust zu bauen. Die Unmöglichkeit, das 
während des Krieges auf den Marinewerften auber- 
ordentlich verstärkte Personal mit den laufenden Flot- 


tenarbeiten zu beschäftigen, zwingt außerdem nach An- 


sicht des Ausschusses die Admiralität zum llebergang 


. zum Handelsschiffbau. i: 


Der Bericht hat in England eine sehr schlechte 
Man sagt vielleicht sehr richtig, da& das Ar- 
beiterproblem heute angesichts, der Vorschriften für die 
Demobilmachung nicht schwieriger sein wird, als in 
Zwei oder drei Jahren und für den wirtschaftlichen Er- 
folg dieser Art des Handelsschiffbaus sieht man nach 
den Erfahrungen mit dem Bau englischer Staatswerften 
auf das schwärzeste. Man darf bei diesen AeuBerungen 
nicht vergessen, daß das Zusammenwirken zwischen In- 
dustrie und Fachpresse in England ausgezeichnet ist, . 
so daß sie vielleicht nur inspirierte Aeußerungen zur 
unliebsamen Konkurrenz ` sind, 
immerhin muß man denjenigen Recht geben, die eine 
Rentabilität bei dem Bau von Handelsschiffen auf. . 
Staatswerften bezweifeln. 


Marinewerften. sind keine produktiven Werkstätten, 


ihre ganze Organisation ist nicht auf die Erzielung einer , , 


Rentabilität eingestellt, und darum kann man auch nicht 
von ihnen verlangen, daß sie in normalen Zeitläufen mit 
Handelsschiffwerften in den Händen privater Unterneh- 
mer in Wettbewerb treten. Werkstattseinrichtung, Ar- 
beitsmethoden, die besondere Schulung von Angestell- 
ten und Arbeitern und der Mangel an kaufmännischer 
Erfahrung bei ihrer Leitung sind dabei schwere Hinder- 
nisse. Aber für die Betrachtung, des aktuellen Pro- 
blems erscheint dieser Gesichtswinkel auch zu eng. Es 
erscheint selbstverständlich, wenn ein Staat aus natio- 
nalen Gründen, nur um die Produktion zu heben, Han- 
delsschiffe in solchen. Werften bauen läßt und sie dann 
mit Verlust an den Mann bringt.: Wenn Bauzeit und 
-qualität im übrigen ein solches Vorgehen rechtfertigen, 
dürfte in unseren Tagen regierungsseitiger Bevormun- 
dung des Wirtschaftslebens die Maßregel noch zu den 
am ehesten zu rechtfertigenden Schritten gehören. ` 

In Deutschland ist das Problem notgedrungen anders 
gelöst worden. Bei dem starken Zusammenschrumpfen 
unserer Flotte ist der größte Teil der alten Marine- 
werften überflüssig geworden. Dementsprechend sind 
die Danziger, Kieler und ein Teil der Wilhelmshavener 
Reichswerft vom Marinebetrieb ‚abgelöst worden -und 
unfer gleichzeitiger Umwandlung ihrer -Gesellschafts- 
form in die der Aktiengesellschaft unter Leitung von 
Fachmannern aus der Privatindustrie auf reinen Han- 
delsschiffbau umgestellt. Diese Form erinnert an das 
Vorgehen in Australien und ist neben dem englischen 
auf Verpachtung wohl das. einzige Mittel auf dauernde 
Nutzbarmachung von Marinewerften. für den Handels- 
schiffbau. Selbst bei ihr wird man aber diesen Werften 
eine lange ,Anlaufszeii" zugestehen müssen, bis sie in 
bezug auf Rentabilität allen Ansprüchen genügen. Nach 
Rathenau beträgt diese Frist für ein normales. Unter- 
nehmen drei Jahre; man wird danach schätzen konnen, 
welche Zeit man diesen Werften zugestehen muB. 


Ausland. 
Dieneue Werftvon ArmstrongandCo 


in Walker-on-Tyne. Da die lichte Durchfahrts- 


öffnung der Prehbrücke in Newcastle die Breite der 


= SCHIF 


Ansicht der Hellinge mil der Werfl von Armstrong and Co. in Walker-on-Tyne 


Neubauten auf der Elswicker Werft beschränkte, be- 
schlossen Armstrong and Co. 1912 den Neubau einer 
weiter flußabwärts gelegenen neuen Werft in Walker- 
on-Tyne, deren Ausbau jetzt so weit fortgeschritten ist, 
daß man die Anlage annähernd übersehen kann. | 

Aus der beifolgenden Lageskizze ist zu sehen, dak 
die Werft zur Erzielung günstiger Ablaufverhältnisse an 
einem Knie des Tyne angelegt worden ist. Das Terrain 
war an und für sich sehr ungünstig. Die Erdarbeiten 
hatten einen außerordentlichen Umfang, da das an der 
Eisenbahnlinie 68° hohe Gelände bis auf Werfthöhe ab- 
gelragen werden mußte. Die Werft verfügt über 
85 acres, von denen etwa 50 acres eingeebnet sind, so 
daß ‘eine gewisse Reserve für eine Ausdehnung der 
Werft vorhanden ist.. Die Anlage macht im ganzen je- 
doch für eine Neuanlage den Eindruck großer Beengt- 
heit, wofür wir nur auf das Verhältnis zwischen Helling- 
fläche zur Grundfläche der außerdem ungünstig ange- 
ordneten Schiffbauwerkstätten und Materiallager- ver- 
weisen. Auch das Gelände bei den Ausrüstungskais 
erscheint derartig dicht bebaut, daß man bezweifeln 


WOOD SKINNER& CF art 


| 
s 
| III 
H Cer a 
BILL St EE EE 2N | 
quay $, | : 
t3 
HA: 
$ U 


i 
= , n 
e 2? e A $ 
> UEA en KR e.) 64 
PET CIO! Ee e E : . > 
T mre AT Een dE N z 
T de dL LA. > 1p M es JM Ci Lure N Be 
Wd s SET fmm i d n Gm ud a ML rire ee: EN 
En a-— . 8 Bing N ng A Sl > 4 = a "EZE ER -—— Pe Y 
op W NO NO O GONO NO ea eg OE ; Wë 
T. (ee Free DË 
mec a Ai 


Lageplan der Werfl von Armsirong and Co. in Walker-on-Tyne 


FBAU. ` 


Seile 603 


1—————————————— (———— 
ne - mn — 


e 2 egen = 


mub, ob die Anlage bei Vollbetrieb befriedigen wird. 
Anzahl und Abmessungen der Hellinge gehen aus dem 
Lageplan hervor, der kleinste Helgen reicht aus für 
Schiffe von 10000 t deadweight. Der Untergrund für 
die Helgen war sehr günstig, da er aus festem Lehm und 
Felsgeröll besteht, so daß nur auf den drei großen 
Hellingen Rammungen nötig waren und auch hier nur 
in beschränktem Umfang und hier auch nur, da die 
Firma Tur den Kriegsschiffbau besonders sorgfältige 
Fundierungen vorsehen wollte. 

Die drei großen Hellinge haben fahrbare Turm- 
drehkrane, deren Zahl von den vier jetzt auf den Plänen 
angegebenen auf neun erhöht werden soll. Sie tragen 
5 1 auf 120° Ausladung und. 10 t auf 60’ bei 90^" Hub- 
hohe über Schiene. Die Krane laufen auf acht Rädern 
bei 26%” Schienenabstand. Der Turm trägt einen dop- 
pelseitigen Ausleger mit horizontaler Katzenbahn. Der 
Unterbau ist soweit gesprengt, daß normalspurige 
Dampfdrehkräne freie Durchfahrt haben. Die Hubge- 
schwindigkeit für 5.t Last ist 100” pro Minute, bei 10 t 
halb so groß. 10 t-Lasten werden mit 75’ in der Mi- 
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1, General Dees, It. Power station. 27, Tost House, 
2. Plate Racks 15. Central and- Station 28. Engine She. 
3. Plater«* gid Ip Frame sms 29 North Sub-Station, | 
$ Moud Loft over Platora' &hed, 17. Angie«Bar Backa 30. Pattern-Maker»* Shop 
b. Store Room over Pläters’ Bhod 18. Frame-Panehing Shed. 31. Storem. 
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7 South &ub-Starion #0, Beam shed, 71. Cable Store | 
8. Time Office 21. Bincksmilbs" Shop. 34. Electrical Stores 
9. Palnt Storr “et Blackamiths" Fitiing *liop 35. Electrician” Ahop, 
10. Fire and Ambulance station. 273. Fitting Shop 34. Jolpor's an] Cablnst: Mak i^ Sli I 
11. OH Store 24. Big tem" Shop over Fitting 3hop. 57. TiImb'*r Sheds. | 
12. Battery Charging Shed 25, Salm ikara" Shop over Fitting 15. Saw Mills | 
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nule mit dem Ausleger verfahren, die Fahrgeschwindig- 


keit des ganzen Kranes beiträgt 80’ in der Minute. Der: 


Ausleger beschreibt einen vollen Kreis in zwei Minuten. 
Für Außenhautarbeit verfügen diese Helgen außerdem 
uber je vier Winden, die alteren Helgen haben einfache 
Kranmaslen mit je einer Winde für zwei Ausleger, deren 
normale Tragfähigkeit 3 t beträgt; abgesehen von 
emigen schwereren Daumen. Zwischen den kleineren 
Helgen laufen au&erdem Normalspurgeleise, um Dampf- 
Aue zur linterstutzung der Kranmasten benutzen zu 
‚ONNEN. : 1 


Das Ende der Staatswerft in Chep- 
stow. Die Chepstower Werft, deren Geschichte der 
englischen Fachpresse so oft Gelegenheit zu schweren 
Anklagen gegen die Regierung gegeben hat, ist jetzt 
endgültig in die Hände privater Unternehmer überge- 
gangen. Das neue Unternehmen, an dessen Spitze Lord 
Gianely steht, hat den Namen Monmouthshire Ship- 
building Company. Die Werft in Beachley ist nach wie 
vor ın Staatsbesitz. i 


t 


Neue Aufträge in der amerikanischen 


Schiffbauindustrie. Im Februar konnten die 


amerikanischen Werften annähernd 300 000 Bruttotonnen ` 


Bauauftrage buchen, von denen etwa 110000 
Die Zahl ist 


neuer 
Bruttotonnen Tankdampfertonnage sind. 


von beachtenswerter Hohe und gibt denjenigen Recht, ` 


die behaupteten, daB die amerikanische Konkurrenz 
. einst zu nehmen ist. Die vier führenden amerikanischen 
Werften weisen danach ım Januar und Februar folgende 
Auftragszahlen auf: | 


Februar Januar 


Bethlehem Shipbuilding Zahl Br.-T. zahl  . Br.-T, 
Korporation ...... 29 233000 24 184 888 
Federal S 
Shipbuilding Co. ... 31 206 276 35 208 276 
Sun Company ...... 16 ' 117989 14 98 717 
Submarine Boat Comp. 34 116 240 12 38 250 


— —— a 


Notlage des Suqadrseien Schiffbaus. ` 


Dezcichnend fur die Lage des mit Regierungshilfe in 
Canada mühsam während des Krieges hochgezogenen 


Schiffbaus ist die Meldung, daß eine Abordnung von 17 
canadischen Schiffswerften bei der Regierung in Otta- . 


UN vorsiellig gewesen, um Schiffbauprämien zu erwir- 
«cn. 
rung 10 Dollar fur die Deplacementstonne und 10 Dollar 
fur die indizierte Pferdestarke als Pramie für jedes nach 
dem 1. April d. J]. in Canada fertiggestellte stählerne 
Schiff zahlen. Die canadische Regierung hat Prüfung 
der Angelegenheit zugesagt. 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb 
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Inland. 


Versteigerung der deutschen Schiffe- 


in Amerika. Aus den Angeboten auf deutsche 


Schiffe gab der Vorsitzende des Shipping Board Payne. 


folgende bekannt: „Aeolus“ („Großer Kurfürst“) 
2927100 Dollar oder 223 Dollar für die Bruttotonne, 
„Huron“ („Friedrich der Große“) 1919093 Dollar oder 
178 Dollar die Tonne, „Susquehanna“ („Rhein“) 382 000 
Dollar oder 38 Dollar die Tonne, 


Fitel Friedrich‘) 3815 100 Dollar oder 433 Dollar die 


Tonne, „Moccasin“ 530125 Dollar oder 123 Dollar die . 


Tonne. 
Ausland. 
. D c r . . 
bisherigen Vorschläge, die Rollbewegungen der Schiffe 
zu beseitigen, gehen von dem Gedanken der Dämpfung 
aus. Sie bekampfen die Entstehung groBerer Ausschlage 
dadurch, daB sie, wie z. B. beim Schlick'schen Kreisel, 
dem Finzelimpuls der Welle einen dauernden Widerstand 


^ 


SCHIFFBAU. 
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Nach dem Vorschlag der Werften soll die Regie- . 


„De Kalb“ („Prinz . 


Sperry’sche .Schiffskreisel Die 


macht hat. 
Schiffe mit 2176 Wasserrohrkesseln in Auftrag gegeben 
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enigegenseizen, oder Sie zerstören den Einfluß der. 
aufeinander folgenden Wellerimpulse durch de Erzeu- 


. gung gegenläufiger Schwingungen mit Hilfe schwingen- 


der Gewichte oder Wassermassen. Die vollendetste ` 
Ausführung dieser letzten Art. sind die .Frahm’schen’ 
Schlingertanks. Die Folge dieser passiven Art der Be~ 
kampfung ist eine. unwillkommene Vernichtung der Roll- 
bewegungen, also eben nur eine ,Dampfung". ^ .. ^ 
Demgegenüber erzeugt Sperry durch einen Kreisel, 
der durch zwei Hilfskreisel gesteuert wird, auf das 
Schiff Impulse, die den Wellenimpulsen enigegenlaufen, 
so daß es überhaupt gar nicht erst zu Rollbewegungen. 
kommt. Wie Schlick schon in ähnlicher Weise nachge- 
wiesen hal, sind die dabei auftretenden Beanspruchun-. ` 
gen des Schiffskörpers sehr niedrig. Sperry gibt zb ` 
an, daß die bei seinem „Stabilisator“, auftretenden Be- 


. änspruchungen nur etwa den sechsten bis vierten Teil 


derjenigen. betragen, die das Schiff beim Rollen auf- 
nehmen muß. Für den Fall des amerikanischen Trup- 
pentransporiers „Henderson“ berechnet er de Quer- 
kraft aus dem Einfluß des Stabilisators auf 6 t für einen 


Fuß Länge, während die aus der Ladung hervorgehende 
entsprechende Beanspruchung :14,5 t beträgt. | l 


Sperry belegte kürzlich in einem Vortràge seine . 
Angaben durch eine ganze Reihe yon Erfahrungen mit 
verschiedenen Schiffen. Die Erfolge scheinen über- 


. raschend zu sein und für den Fahrgastverkehr die 


besten Ergebnisse zu versprechen, die nach Sperrys 
Angabe neben den bekannten Vorzugen bei dem abso-' 
lut stetigen Schiff vollkommen trockene Decks, Kohlen-^ 
ersparnis und bessere Steuerfähigkeit als angenehme 
Nebenerscheinungen auftreten. PET. 

Die Zahl: der mit Sperry'schen Kreiseln ausgerüste- 
ten Schiffe nimmt schnell zu. Nachdem die Anlage auf 
der „Aquitania“ sehr gute Ergebnisse: gezeitigt hat, läßt 
die Cunardlinie auf der „Mauretania“ und ihren Neu- 


bauten „Carmania“ und: „Caronia“ ebenfalls solche An- 


lagen einbauen, die Royal Mail hat für ihren Dampter 
„Almanzora“ dasselbe. angeordnet und nachdem auf 
dem amerikanischen Pazifikdampfer „Empress of 
France“ ebenfalls sehr gute Erfahrungen gemacht wor- . 
den sind, erhält auch das Schwesterschiff „Empress 


e 


of Britain“ einen Sperry'schen Kompak. 


Ausfallende Vorsteven. In einem Vortrag 
in Liverpool stellte Kapitän Young vom Marine Departe- 
ment des Board of Trade die Behauptung auf, daß der ` 


. gerade Vorsteven infolge der: schweren Unterwasser- ' 


Scháden, die. er bei Kollisionen verursacht, mehr Men- 
schenleben auf dem Gewissen habe als der Uboots- 
krieg. Das mag eine starke Uebertreibung sein, aber . 
es ist nicht von der Hand zu ‚weisen, daß der Behaup- 
tung eine gewisse Berechtigung innewohnt. Unter Hin- 
weis auf die frühere Verwendung des Klipperstévens 
und die guten Wirkungen dieser Anordnung bei Kolli- . 
sionen schlug Voung dann für Handelsschiffe ' Steven 
mit einem Ausfall von 15? vor. Die White Star Linie 
und die Holt Linie sollen nicht abgeneigt sein, dem Vor- 
schlag Folge zu leisten. Die letztere z. B. will einige - 
Schiffe mit Steven von 12? Fall bauen lassen. 

: . Abgesehen vom Zeitgeschmack und dem Nachteil, 
daß die Länge über alles dadurch vergrößert wird, ist 
der. Vorschlag sehr beherzigenswert. Daß solche Ste- 
ven nicht übel aussehen, besonders bei falirenden 
Schiffen nicht, beweisen u. a. die neueren Torpedo- 


'bootszerstörer und: kleinen Kreuzer, die ähnliche Ste- 


venformen aufweisen. ` ` 


M 


| Wasserrohrkessel an Bord von Han- 
delsschiffen. Es scheint, als wenn in England und 


. Amerika eine Bewegung einsetzt, welche die Einführung 


von Wasserrohrkesseln auf Handelsschiffen befördern 
will. Die Vertreter dieser Anschauung weisen auf die 
guten Erfahrungen hin, die man in diesen Ländern, mit 
den notgedrungener Weise während des Krieges ver- 
wandten Wasserrohrkesseln auf Handelsschiffen ge- 
Das Shipping Board hat insgesamt 782 
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"und die Zahl der in England auf Standardschiffen ein- 
gebauten Babcock- und .Wilcoxkessel soll noch größer 
" sein. In einem Vortrag vor der Liverpool Engineering 
Society, gibt Mr..Spyer z.'B. an, daß von zwei gleichen 
Schiffen ım australischen Dienst das Schiff mit Wasser- 
rohrkesseln auf 23000 sm 20% mehr Ladung fuhr und 
. dabei 9,86 weniger Kohle. brauchte. | 
‚Die Vorteile der Wasserrohrkessel sind so offen- 
uncus daß eine Wiedereröffnung der Diskussion über 
ihre Einführung nicht unangebracht erscheint. Es isi 
nicht zu vergessen, daß die zunehmende Verbreitung 
‚der Oelfeuerung dem Gedanken sehr günstig ist. 


TTT 
Industrie 
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| .  . . Inland. ; 
Preissteigerungen. Für die jetzigen Ver- 


 háltnisse im gewerblichen Leben ist folgende Mitteilung 
der, Siemens-Schuckertwerke ^ kennzeichnend: 


daß die Teuerungszuschlage, die wir auf die Vorkriegs- 
preise erheben müssen, stellenweise bis nahe an 1 
v.H. herangekommen sind. .Es ist nicht anzunehmen, 
daß die Preise jemals wieder auf de Vorkriegspreise 
heruntersinken, vielmehr ist mit Bestimmtheit damit zu 
rechnen, daB, selbst wenn später die Teuerungszu- 
schlage zum Teil wieder abgebaut werden könnten, 
doch die Grundpreise .immer ein Mehrfaches der Vor- 
kriegspreise bleiben werden. Die in der Preisstelle des 
Zentralverbandes der deutschen elektrotechnischen In- 
dustrie zusammengeschlossenen-Firmen haben sich des- 
‚halb entschlossen, die Grundpreise zu erhöhen und die 
Teuerungszuschläge dementsprechend zu ermäßigen. 
Nach eingehenden Erwägungen hat sich die Preisstelle 
dafür entschieden, als neue Grundpreise die dreifachen 
Vorkriegspreise zu wählen; mit diesen Preisen und ent- 
sprechend verringerten Zuschlägen wird vom 1. Januar 
: 1920 ab gerechnet werden. Alle von diesem Tage an 
von uns neu herauszugebenden Preislisten werden mit 
diesen erhöhten Grundpreisen ausgestattet sein. Die 
Preise unserer früheren Preislisten sind vom 1. Januar 
ab ım Sinne des Vorstehenden zu verändern, und zwar 
kommt im allgemeinen die. Verdreifachung der einge- 
druckten Preise in Frage. Eine Ausnahme machen nur 
die Preislisten über Maschinen und Motoren in Aus- 
führung mit Ersatzmetallen und die in unserer Auszugs- 
liste 1919 enthaltenen Preise für Maschinen mit Kupfer- 
und Aluminiumwicklung; diese sind nur zu verdoppeln, 
da sie.gegenüber den Vorkriegspreisen bereits um etwa 
50 v.H. erhöht waren. Soweit nach diesen Angaben 
noch Zweifel darüber bestehen sollten, wie die neuen 
Orundoreise für die in Händen unserer Abnehmer be- 
findlichen alten Preislisten zu bilden sind. bitten wir 
diese. sich mit unserer für ihren Bezirk zuständigen Ge- 


 schäftsstelle in Verbindung zu setzen, von der sie wei-- 


tere Auskunft erhalten werden. Wir sind bemüht, die 
alten Preislisten so schnell wie möglich durch neue mit 
den erhöhten Grundpreisen zu erselzen und werden 
unseren Abnehmern die neuen Listen jeweils nach Fer- 
tigstellung zugehen lassen. 


on nen 


Gründung einer Eisen-Außenhandels- 
stelle. In Düsseldorf fand unter Vorsitz des Herrn 
von Buttlar vom Reichswirtschaftsministerium die kon- 
slituierdende Versammlung der vorläufigen AuBenhan- 
delsstelle für die Eisenindustrie statt. Die Vertreter des 
Stahlbundes erklärten allerdings, von ihren Werken in 
Anbetracht der kurzfristigen Ankündigung nicht ge- 
nügend Vollmachten für eine endgültige Stellungnahme 
zu haben. Unbeschadet dieser Zurückhaltung wird die 
Außenhandelsstelle sofort in Kraft treten. Die bestehen- 
den Preisprüfungsstellen werden beibehalten. An sie 
sind Ausfuhrantráge nach wie vor zu richten. Ablehnun- 
gen werden von ihnen ohne weiteres erledigt. 
gehen die befürworteten Anträge an die neugeschaf- 
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fene Düsseldorfer Außenhandelsstelle, die noch einmal 
prüft, ob den Anträgen mit Rücksicht. auf. Deckung des 
dringenden Inlandbedarfes stattgegeben werden kann. 
An die Bewilligung wird für die ausführenden Firmen 
die Pflicht geknüpft, eine Abgabe vom Ausfuhrerlos, 


dessen Mindesthóhe wie bisher vorgeschrieben bleibt, 


zu entrichten. Außerdem muß seitens der ausführenden 


: Firmen ein Teil der Devisen abgegeben werden, die zu- 


gunsten derjenigen Erzeuger verwendet werden, die 
Erze aus dem Ausland beziehen. Es wird so der alte 
Plan einer Ausgleichskasse in einer neuen Form ver- 
wifklicht. Andererseits bleibt den Firmen noch ein 
großer Betrag von Devisen für andere Zwecke ver- 
fugbar. : 


Eisenwirtschaftsbund. Die Einrichtung 
des Selbstverwaltungskorpers in der Eisenindustrie wird 
in den nächsten Wochen vor sich gehen. Zum Re- 
gierungsentwurf haben die Interessenten einen Gesetz- 
entwurf gemacht und ihre Einwände den einzelnen Be- 
stimmungen des Regierungsentwurfes gegenüberge- 
stellt. Dieser Entwurf mit seiner Kritik geht jetzt an den 
6. Ausschuß der Nationalversammlung und alsdann an 
das Reichskabinett. Das Reichswirtschaftsministerium 
glaubt unter keinen Umständen auf das Vetorecht ver- 
zichten zu können, weil dieses Recht einen Schutz der 
Minoritäten auf Ausgleich der verschiedenen Interessen, 
insbesondere zwischen Exportbedürfnis und Inlandsbe- 
darf, gewährt. Um ein Beispiel zu nennen: Wie soll 
den deutschen Werften in dieser Eisenwirtschaftsstelle 
das nötige Material gesicherf sein, wenn die Produzen- 
teninteressen überwiegen und das Schiffbaustahlkontor 
dementsprechend sein sehr reges Exporfbedurfnis durch- 
drückt. ai 

Maschinenfabrik Gebhard Bischof, 
Reutlingen. Die Firma teilt uns mit, daß die bis- 
herige Firma Maschinenfabrik Ruedi und Bischof, Reut- 
lingen, in die obige Form umgewandelt worden ist und 
gleichzeitig Herr Eugen Neubrandes Prokura erhal- 


Verpflanzung deutscher Industrie 
nach Argentinien. Unter dem Namen „Fo- 
mento Industrial Argentino“ hat sich in Ar- 
genlinien ein Konsortium führender deutsch-argentini- 
scher Persönlichkeiten gebildet mit der Absicht, die 
deutsche Industrie und Technik zur Beteiligung an der 
in Aussicht stehenden weiteren Industriealisierung Ar- 
gentiniens heranzuziehen. Für die deutsche Industrie 
wird dabei die Verwertung von Verfahren, Erfahrungen, 
gewerblichen Schutzrechten, Stellung der technischen 
Leitung, Ausfuhr von Maschinen und Hilfsprodukten ın 
Frage kommen. Im Hinblick auf die Valutaverhältnisse, 
die eine deutsche Kapitalbeteiligung erschweren wür- 
den, will das argentinische Konsortium die Unterneh- 
mungen finanzieren. Insbesondere wird an die Verar- 
beitung sudamerikanischer Rohstoffe nach modernem 
Verfahren gedacht. Zur Beratung der deutschen In- 
dustrie und zur Vermittlung der geschäftlichen Bezie- 
hungen in der Angelegenheit hat der „Deutsch-Argenti- 
nische Zentralverband“ gemeinschaftlich mit dem 
„Reichsverband der Deutschen Industrie" eine beson- 
dere Geschäftsstelle (Werlin W. 15, Kurfürstendamm 220) 
eingerichtet, an die alle Anfragen zu richten sind.. 


N MERGE 
ne Verschiedenes an 


Die'Reorganisation der Seewarte war 
Gegenstand einer Versammlung des Vereins deutscher 
Seeschiffer. Nach längerer Aussprache nahm die Ver- 
sammlung eine Entschließung des Inhalts an, dag das 
Vermessungswesen, das Seekartenwerk, die Seehand- 
bücher, die Nachrichten für Seefahrer und das Leucht- 
feuerverzeichnis unter einer Zentralbehörde zu ver- 
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einigen sel, daß Dienslzweige, die auf ein enges Zu- 
sammenarbeiten angewiesen sind, nur dann örtlich ge- 
trennt werden dürfen, ` wenn “das Zusammenarbeiten 
darunter nicht leidet, dak der deutschen Seewarte 
Stellung und Rechte einer selbständigen Provinzialbe- 
hörde einzuräumen seien bzw. dak sie dem Chef der 
Admiralität unmittelbar unterstellt werden mussen, so- 
wie daß beı allen Dienststellen der Schiffahrtsbehörden 
besondere Handelsschiffssachverständige als Referen- 
ten und nach Möglichkeit geeignete Angehörige der 
Handelsmäarine als Beamte und Mitarbeiter eingestellt 
werden mußten. 


Hochsee.- und Heringsfischerei- 
Ireuhandgesellschaft m. b. H. in Hambur q. 
Unter diesem Namen wurde in Hamburg ein Un- 
ternehmen mit einem Stammkapital von 250000 M 
gegründet. Gegenstand des Unternehmens ist die 
Annahme der vom Reich auf Grund des 
Gesetzes über Enteignungen und 
Entschädigungen aus Anlaß des 
Friedensvertrages zwischen 
Deutschland und den alliierten 
und ässozuerten Mächten vom 
51. August 1919 an Eigentümer 
von Fischdàmpfern und He- 
nngsloggern und Besteller sol- 
cher Bauten zu gewährenden 
Vorschusse, ferner die Annahme 
der auf Grund des zwischen 
dem Reıchsfinanzministerium und 
dem Wirtschaftlichen Verband 
der deutschen Hochseefische- 
reien zu treffenden lleberteue- 
rungsabkommens an Eigentümer 
von Fischdampfern und Herings- 
loggern und Besteller solcher 
Bauten zu gewährenden Vor- 
schusse, die Verwallung dieser 
Delrage, ihre Verteilung ` und 
Auszahlung an die Empfänger 
fur Zwecke ihres Reedereibe- 
Iriebes und die Aufsicht dar- 
uber dab die ausgezahlten Be- 
trage im angegebenen Sinne 
verwendet werden. - Schließlich 
hat die Gesellschaft die Vertei- 
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schiffe gebaut wurden. Hier arbeitete er ein Jahr prak- 
tisch auf verschiedenen Werften und unternahm darauf 
ein halbes Jahr lang hauptsächlich im. Süden der Ver- 
einigten Staaten. verschiedene Reisen, von denen er 
später gern erzählte. Nach seiner Rückkehr von Ame- 
rıka besuchte er die Königliche Schiffbauschule in Stet- 
tin und legte hier die Prüfung als Schilfsbaumeister ab. 


: Darauf trat er als Ingenieur bei dem Stettiner Vulcan 


ein. Hier war er beschäftigt mit dem Bau des ersten 
Panzerschiffes, der „Preußen“, das in Deutschland ge- 
baut wurde. Hier lernte er auch den damaligen Direktor 
Rudolph Haack kennen, mit dem ihn später dauernde 
Freundschaft verband. Von Stettin aus wurde er oft 
monatelang auf der Admiralilat in Berlin beschäftigt, wo 
er die Freundschaft und Anerkennung des späteren 
Chefkonstrukteurs der Marine, Wirklichen Geh. Rats 
Dietrich gewann. 

Im Aller von 26 Jahren gründet er dann im Jahre 
1872 die Werft in Papenburg im Verein mit dem Ma- 
schinenbauingenieur Ludwig Barth 
gegenüber der väterlichen Werft. 
Mit der Werft wurde sofort eine 


Giekerei, Maschinenfabrik und 
Kesselschmiede verbunden. Die 
ersten Arbeiter und Meister 


brachte Jos. Meyer aus Stettin 


mit. Es wurden bis zum Jahre 
1878 mehrere  Dampfer und 
Leichter gebaut. Im Jahre 1878 
schied Ludwig Barth aus ` der 


Firma aus und Jos. Meyer über- 
nahm unter der heutigen Firma 
Jos. L. Meyer allein die Werfk 
Von nun an entwickelte sich 
unfer raslloser, energischer Ar- 
beit die Werft zusehends. Spe- 
zialschiffe für die Marine, Kolo- 
nien wurden in mustergultiger 
Weise, sowie die ersten See- 
leichler gebaut. Alles, was heute 


einfach und selbstverständlich 
erscheint, wär damals Geaen- 
stand langer  WUeberlegungen. 


Jos. L. Meyer liebte es, mit jun- 
gen begabten Ingenieuren zu ar- 
beiten; in treuer Mitarbeit mit 
diesen sind bis zum heutigen 


lung der in. Auftrag gegebenen Tage etwa 340 Dampfer. und 

und zu gebenden Bauten auf Werfibesilzer Dr-Ir Leichter, darunter hochwertige 
x silz« "Ing. h. c. Jos, L. Meyer + A AMT i à e 

dem zur Verfügung stehenden V AN d R ` Spezialschiffe für die Marine, 


Werflraum. Geschäftsführer sind die Herren Syndikus 
Dr. Wilhelm Freiherr von Reitzenstein in Geestemunde 
und Theodor Wilhelm Rudolph Wendt in Bremen. 


RES Personalien 


In Papenburg a. d. Ems starb am 30. März d. ]. der 
Werfibesitzer und Schiffsbaumeister Dr.-Ing. h. c. Jos. 
L. Meyer im Aller von beinahe 74 Jahren. 


Joseph Lambert Meyer wurde geboren in Papenburg 
am 15. Juni 1846 als Sohn des Schiffsbaumeisters und 
Heeders Franz Wilhelm Meyer, dessen Vater, Wilhelm 
Meyer, im Jahre 1797 eine HolzschiffswerH gegründet 
hatte, auf der bis zum Jahre 1876 mehrere Hundert 
Segelschiffe, größtenteils Zweimast-Schoner und Briggs 
gebaut waren. 

Schon in frühester Jugend: betätigte sich Jos. Meyer 
ım Schiffbau auf der väterlichen Werft. Er besuchte 
in Papenburg die höhere Bürgerschule, darauf in Osna- 
bruck die Noellsche Handelsschule, um sich später, dem 
Willen seines Vaters entsprechend, dem Holzhandel zu 
widmen. Aber unwiderstehliche Lust zog ihn zum 
Schiffbau und so ging er dann, nachdem er einige Zeit 
auf der väterlichen Werft gearbeitet hatte, nach Ame- 
nka, wo damals die wundervollen, großen Klipper- 


Kolonien, Schlepper bis zu 1300 Pferden, Tonnenleger 
und Feuerschiffe gebaut worden. Viele unserer ersten 
Ingenieure und Direktoren haben ihre erste Ausbildung 
auf der Papenburger Werft erhalten. Durch seine tiefe 
Grundlichkeit wurde aus jedem Entwurf das Beste 
herausgeholt; er ruhte nicht eher, bis.das zu bauende 
Schiff auch wirklich vortrefflich zu werden versprach. 


Als es galt, für die neuzubauenden Kanäle den qün- 
stigsten Schiffstyp zu ermitteln, wurde Jos. L. Meyer zu- 
sammen mit dem Direktor R. Haack und Baurat Thiele 
vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten in "eine zu 


diesem Zwecke gebildete Kommission berufen. 


Er war Vorstandsmitglied der Seeberufsgenossen- 
schaft, ‚gehörte dem Reichsversicherungsamt unter sei- 
nem ersten Präsidenten Bödicker als Mitglied an und 
war in zahlreichen anderen Korporationen tätig. 

In Anerkennung seiner rastlosen Tätigkeit verlieh 
ihm im Jahre 1910 die Technische Hochschule Danzig 
den Grad als Doktor ing. h. c., eine Anerkennung, über 


die er sich die letzten Jahre seines Lebens sehr ge- 
freut hat. 


In den letzten Jahren fesselte ihn ein Blasenleiden 
und später die Rückwirkungen eines Schlaganfalls an 
das Haus, aber geistig war er frisch und verfolgte mit 
regem Interesse die Entwicklung der Werft und die 
großen politischen Umwälzungen. Am 30. März d. |]. 
machte dann ein Grippeanfall seinem arbeitsreichen 
l.eben ein Ende. - 
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Inland: 


EIU A ess ee A.-G. 
|. < burg. Nach dem Bericht für das am 31. Dezember ab- 
l gelaufene Geschäftsjahr: 1919 erzielte die Gesellschaft 


„einschließlich des Vortrages von 
156443 MI einen Betriebsüberschu& von 8956313 M - 
| Nach Abzug der Unkosten, Steuern, Zin-. 
sen usw, von 5616 182 M (7 414 059) und Abschreibungen 

+" vón'1 525 762 M (1 308 892) verbleibt ein Reingewinn von 

^ . 1814370 M- (1571 895), woraus 200000 M dem Spezial- 
^. X Reservefonds (i. V. 200 000 M dem gesetzlichen Reserve- 
fonds) und 300 000 M den Wohlfahrtsfonds überwiesen, 

14% (wie i. VJ: Dividende verteilt, 246 551 M. (210 990) . 


(10 294 846)... 


= E 


in. EUER TE Ham- 


110905 M D 


Tantiemen vergütet und 17819. M vorgetragen werden. 


Die Verwaltung. bemerkt hierzu im ‘Bericht: Das. Ge- 
.schäftsjahr 1919 brachte der Gesellschaff schwere Er- 
d Die Abschaffung der Stücklohnarbeit 

durch Verordnung. des Demobilmachungsamtes und da- 


schütterungen.- 


durch .erheblich geförderte Arbeitsunlust, politische 


^. Streiks und. Demonstrationen, - passive: Resistenz eines 
© Teiles der Arbeiterschaft, die mehrfach zur Betriebs- 
^" stillegung zwang, und schließlich Schwierigkeiten in der 
.. Rohstoff- und Kohlenbeschaffung haben die Durch- 


führung des Betriebes zeitweise recht schwierig ge- 


— staltel. 


Die im Berichtsjahre erfolgten Ablieferungen 
und Berechnungen betreffen:zu einem großen Teil Auf- 


‚träge aus. der Vorkriegszeit und die Abwicklung der 


..' Ende des Jahres 1918 eingestellten und in diesem Jahre 
'* . verrechneten Marine-Auftráge. 
Erweiterung und Verbesserung der Anlagen und Ein- ` 
‚richtungen, ferner die Steigerung in den Preisen aller 
Materialien und die Erhöhung der Löhne und Unkosten 


We stánde mit 3107497 M (6 326 293), 


mit 2971696 M (4765 419). 
(9 364 004). 


Die Notwendigkeit der 


machen es erforderlich, neue Betriebsmittel zu be- 
schaffen. 
um 4,5 Mill. M auf 12 Mill. M zu erhöhen. In der Bilanz 
stehen u. a. zu Buch: Anlagen und Inventar mit 


5655999 M (6285 144). "Wertpapiere und Beteiligungen 


. Warenbesiánde und  Halbfabrikate ^ mit 
M (3862284), in Arbeit befindliche Gegen- 
Kassa mit 8628 M 


4 278 115. 


(17250), Wechsel mit 59337 M (650) und Anzahlungen 


E 


m» verwendet, 

"14000 M der Werftunterstützungskasse überwiesen und 
Die Verwaltung :bemerkt 
hierzu im Bericht: Die Verhältnisse nötigten uns ins- 
besondere zu erheblichen: Abschreibungen nicht allen ` 
auf die durch die länge des Krieges und durch die Ver- 


^ auf Bestellungen mit 1225 489 M (551 697). 
" betragen bei unverandert.7,5 Mill. M Aktienkapital dic 


 abgelaufene. Geschäftsjahr 


Reserven 1,2 Mil. M (1 Mill. M), die Kreditoren 


* *711005044 M D 807 452) und Anzahlungen auf LISIETUNGEN 
|. 2462 411 M (10639 694). bod | 


Schiffswerft von TT y Koch A. Q. 1n 
Lübeck. Nach dem Bericht für das am 31. Dezember 
1919 erzielte das Unter- 
nehmen Ginen Betriebsgewinn von 2601000 M (i V. 
1216992 M); hinzu- treten noch 150 M (187) Mieten, 
13632 M (15 402) Erlös aus Altmaterial, 27 978 M (57 566) 


„Zinsen und 8708 M (564) Vortrag, zusammen 2 660 469 M 
|... 0290712). 

^A von 1640 740 M (773 618) Abschreibungen von 679 576 M 
(247 438) und lleberweisung an den Reservefonds von ` 
- 16572 M (16 405) verbleibfüein Reingewinn von 322581 M 
{253 251), woraus, wie bereits gemeldet 7%% (. V. 6%) 
V.) fur Talonsteuer - 
vergütet, ` 


Nach Abzug der Unkosten, Steuern usw. 


Dividende verteilt, 14400 M (wie i. 


25 471 M (14143) Tantiemen : 


1710 M vorgetragen werden. 


wendung von Ersatzmaterial in hohem Maße minder- 
wertig gewordenen jetzigen Werfteinrichtungen, welche 


nach dem Beschlusse der Generalversammlüng im Jahre ` 


1916. einem Neubau der Werftanlagen weichen sollen, 


sondern in erster Linie auch auf die mtoe" der Uoc: 


1] wirtschafükhe N. Nachrichten aus ; Handel ud Industrie & 


il Mitteilungen: aus dəm Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


V. 


‚und Reparaturen . mit. 3686418 M (2 520 929), 


hlagen deshalb vor, das Grundkapital 
Ai ee EE M Cem RE lan: ‚die Krediioren 3856425 M (4238 0531. 


lu am 26. April statt. 


Debitoren mit 9329646 M - 
ın Bremen. 


= (2,25) und an Zinsen 549 000 M (513 000). 


Andererseits 


. einschließlich Dankguthaben mit 6,69 Mill. 


- 6 prozentiger 
recht, genehmigt. 
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großen Teuerung außerordentlich hohen Kosten der 


. Bodenbewegung und Fundamentierungsarbeiten für die 
. Neuanlagen. 


Diese Teuerung hat uns gezwungen, den 
Ausbau der Werftanlagen zum wesentlichen Teil aufzu- 
schieben und die entstandene Ueberteuerung herabzu- 
setzen. Das Beiriebsergebnis des verflossenen Jahres 


‚ermöglicht es uns, trotz der Ungunst der Zeitverhältnisse 
eine Gewinnverteilung von 7%% auszuschütten. 
hierbei bezeichnend, daB es unserer Werft in dem ab- 


Es ist 


gelaufenen. Geschäftsjahr zum ersten Male nicht mög- 
lich gewesen ist, einen Schiffsneubau zur Ablieferung 
zu bringen, da die Baustoffe nicht heranzuschaffen 
waren, wir haben uns vielmehr in der Hauptsache auf 
Reparaturarbeiten und Umbauten von Schiffen be- 
schränken müssen. Der Ausblick in die Zukunft ist ein 


. außerordentlich unklarer. .Die Beschaffung von Be- 
triebs- und Baustoffen wird immer schwieriger. Die 
Wirkungen des endlichen Friedensschlusses auf den 


. Wiederaufbau der Handelsflotte und die Beschäftigung 
der Werften lassen sich nicht absehen. 


Ein ausreichen- 
der Auftragsbestand sowohl an Instandsetzungsarbeiten, 


-als auch an Neubauten zur Aufrechterhaltung des Be- 
‚triebes unserer Werft ist vorläufig gesichert und wird 


genüugende Beschäftigung gewähren, sofern Materialien 
und Brennstoffe zu beschaffen sein werden. In der 
Bilanz stehen u: a. zu Buch: Anlagen und Inventar mit . 
1 121 205 M (1 201 203), Material und Waren mit 852 500 M 


. (769 857), Werftvergroßerung mit 855 000 M (715 549) De- 
‚bitoren mit 781032 M 


(602 786), Wertpapiere mit 
in Arbeit befindliche Neubauten 
Pankgut- 
haben mt 155619 M (518433) und Kassa mit 595 M 
(4020). Andererseits betragen bei unverandert 3,6 Mill. M 
Aktienkapital der Reservefonds 210032 M (201 460) und 
— Die General- 


574 469. M (1 176 585), 


Argo 
Die Gesellschaft vereinnahmte im Ge- 
schaftsjahr 1919 aus dcm Reedereibetriebe 6,04 Mill. M 
Dagegen er- 
M (0,34), Kurs- 


E EE IIschaft 


forderten Handlungsunkosten 1,16 Mill. 


.verluste auf Effekten 875000 M (688 000) und Abschrei- 


bungen 455000 M ((341000). Aus einem: Reingewinn 


. einschließlich Vortrag von 3,86 Mill. M (0,86) wird eine 


Dividende von 30% (6) in Vorschlag gebracht. In der 
Bilanz erscheinen Debitoren mit 2,38 Mill. M (1,44), Kasse 
| .M (1,86) und 
Effekten mit 11,38 Mill. M (11,4). Demgegenüber werden 
Kreditoren mit 3,27 Mill. M (1,66) und Reichsbeihilfe- 
Anzahlung mit 2,75 Mill. M (2,24) ausgewiesen. 

Der Bayerisc ine. L iosa, Schiffahrts- 
Ce G.in Regensburg wird auch den Güterverkehr 
zwischen den bayerischen Stationen Regensburg und 
Passau nach Linz, Wien, Dudapest und Delgrad am 


Ix April 1920 wieder aufnehmen. 


Ottensener Fisenwerk A.-0. In der |. 
. Generalversammlung wurde die Dividende auf.10%: fest- 
gesetzt und Direktor Becker-Ottensen neu in den Auf- 


sıchtsrat gewählt, Ferner wurde die Erhöhung des 
Kapitals um 35 auf 65 Mill. M durch Ausgabe von 
3000 Stammaktien und 500 auf den Namen lautender 
Vorzugsaktien, mit ‚sechsfachem Stimm- 
Das neue Jahr läkt mit Rucksicht auf 
einen guten Auftragsbestand und die durch die Wieder- 


 einfuhrung der Akkordarbeit gesteigerte Arbeitsleistung 


ein. zufriedenstellendes Ergebnis erhoffen, um so mehr, 
als fast alle langfristigen Aufträge mit Vorbehalt der 
Material-, Preis- und Lohnsteigerungen abgesc hlossen 


| wor den sind. 
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Julius Dir isch A.-G.inBer hn Die Gesell- i SCH "Namens :- CR ETE b pM 
schaft erzielte im Geschäftsjahr 1919 einen Beiriebs- Flender Backeb und Schiitswerft ? , m Ee? le 


gewinn von 16,53 Mill. M (i. V. 12,25), außerdem er- Flensburger Dampfer-Compagnie A ie 550. 
brachten Fffekfenzinsen 286000 M (385 000). ‘Dagegen. Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von. e: bos (n 
erforderten Handlungsunkosten 9,56 Mill. M (4,7) und Ab- Flensburger Schiffsbau ~. 402 
schreibungen 2,34 Mill. M (1,80. Es verbleibt somit ein Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. elicit: zo Zi 


un von 2,95 Mill. M (1,89), aus dem, wie bereits Hamburg-Amerika-Paketfahrt ` EC 204 — SS 
. gemeldet, 15% (14,7) Dividende verteilt und 33000 M - Hamburg-Bremen-Afrika . que . 380 —.” 
neu vorgetragen werden. Wie im Bericht : ausgeführt | Hamburg Süd-Amerika Doripfsciii . 285: EE ma 
wird, ging die lleberführung des Unternehmens in die Hansa Dampfschiffaht . .'. de xou Odd o" 
Friedenswirtschaft glatt vonstatten, jedoch hat Sich der Howaldtswerke ' . bo d dq RV P. EB es 
Umsatz trotz des guten finanziellen Ergebnisses quan- Mannheimer Dampfschleppschiffchrl X uw omo». OO 
hlatıv verschlechtert. | | ‘Midgard Die. Seewerk A.-G.. Wes. A 
SE ^" Mindener SE Se? Eod : (qeu xd ales 
Die Deutsche gedeien . Neue. Dampfer Comp. Kie CN ne nre 
A.-G. in ‚Berlin fordert die restlichen 50% des Grund- Neue Norddie. Fluss Dampfsch. Ges. & 06 988 — ot 

kapitals von 10 Mill. M zum 31. d. M. ein. . Neptun Schiffswerft . FRA E e i 
E Er Niederrhein.: Dampfschleppschiff es ipn rS 

Norddeuischer Lloyd . ., Uwe qe EE 31,7 


A.-G. der Hollerschen Carlshütte bei fer Flensbu RE DM 
Rendsburg. Nach dem Bericht für das am 31. De- ` p Dann: pU RE ME" ESA a 
zember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 erzielte das Reiherstieg Schiffswerft . ee i 
Unternehmen einschließlich des Vortrages von 1564 M Reederei Aktien-Gesellschaft ` von 1896 De d. 
G, V. 2822) eine Detriebseinnahme von 1111878 M (i. V.  Dnederei Frisia: ^. et nun See 
zuzüglich 19964 M verfügbarer Kriegssteuerrücklage ^ phederei Juist. > . | 21.4902 
571401 M). Nach Abzug der Unkosten, Steuern usw. Reederei Visurgis A rt ML LC E 228 — 
von 767026 M (308940), Abschreibungen von 70302 M Rien Sess hiffahri-Gesellsch B. m Mn 
(69 669), Abschreibungen auf Wertpapiere von 4895 M ` Bolandlinie S a E 
(0588) und Ruckstellung von 2430 M (wie i. V.) für Talon- Schle schiffahrt a. d. Neckär AMNES WA 105 — = 
steuer verbleibt ein Reingewinn von 267 226 M (180 974), Schleppsehiffahrt a. A ft Unt : eser Tos TT aen ee 
woraus 20% Dividende D V. 15% Dividende und 25 M Schl SD. fer C d SE SE 3285 N 
Sondervergutung für die Aktie) verteilt, 21 766 M (14 035) e ee Msc ce " 


S es : Schiffswerft Henry Koch ES e, 1605 
Tantiemen vergütet und 5460 M vorgetragen werden. Sachs. Behmische Dampfschif ahrt Se | 13075. 
x | | Seck, Dresden . . . e i 215 — -` 
Altonaer Hochseefischerei A.-G. in Seebeck Schiffswerft. . S e, 284 —, 
Altona. In der Generalversammlung unter Vorsitz von Seefahrt Dampfschiff Rhederei "E EN eg . ^ 488 —. 
Direktor Albrecht Volland wurden die Vorlagen ge- Seekanal Schiff. Hemsoh ... . . . . . 95 — 
nehmigt, der Verwaltung Entlastung erteilt und die vom ` Steiner Vulcan . b meu im mid 909 4 
30. März ab zahlbare Dividende auf 18% an Tecklenborg Schiffswerft ab if 323 — 
Ferner wurde beschlossen, das Aktienkapital . um _ Vereinigte: Bugsier- und Fracht-Gesellschait .. 890 — 
200000 M auf Namen lautender, mit elffachem Stimm- Vereinigte SE ` . : 260 — 
recht ausgestatteter 6% Vorzugsaktien auf 2,2 Mill. M` Weser A.-G. j ^ 0825 s 
zu erhöhen. Die Vorzugsaktien werden zum .Nennwerte Woermann Linie . ` NM B ^ 280—: 
von der Verwallung übernommen und .nehmen ab DEREN 
1. Januar 1920 an der Dividende teil. De (Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
de ‘gern berücksichtigt.) ` l » 
Ausland. 
Dividenden. Die heutige Nummer enthält eine Beilage der — 


Svenska Lloyd, Gothenburg, mit einem Reingewinn von ea Frankfurt a. pou 


Si Ge S0. Go und nach SH Ee, ‚aller Art, worauf wir besonders aufmerksam machen. KN 


Norwegen-Amerikalinie, ere 20% (2096). 


FA 
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| RUCSDEHCUE: Der Sulzer. " Zweitakt.- Dieselmotor als Ans 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahris-  - triebsmaschine von Frachtschiifen ... . 583 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann; 


nn, " Die maschinellen Anlagen an Bord von 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3651, 3632, l 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. Handelsschiffen vom Gesichtspunkt der 


Wärmewirtschaft. Von Profesor, Dr.- -Ing. 


Hannover, den 10. EEN 1920. Gümbel, Charlottenburg (Schluß) . son 
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Demag-Dampfkrane zeichnen sich durch kräftigen Bau, große Geschwindigkeiten, 
leichte Steuerfáhigkeit und ruhigen Gang aus. Sie eignen sich außer zum Heben 
von Lasten auch zum Rangieren von Eisenbahnwagen. Der Ausleger unseres 
Normalmodells kann für Schiffbauzwecke leicht gegen einen hohen Ausleger aus- 
gewechselt werden. Die größte zulässige Belastung beträgt dann 3000 kg bei 6 m 
und 1000 kg bei 12 m Ausladung bei einer Rollenhóhe von 16,75 bezw. 13,6 m. 
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Der Wärmeschutz auf Schiffen 


' Von Dipl- Ing. Freudenthal, Kıel. 


Der Warmeschulz von i Gebáuden- ist meist nur schutz als die Ziegelmauern der Landbauten. Denn, 
ın der Richtung von Wichtigkeit, die durch Heizung während durch 1 qm einer 1% Stein starken, nach der 
zugeführtle Warme möglichst vor Leitung und Ausstrah- Abhandlung 1) von Hencky „der Wärmeschutz von Ge- 
lung an die Außenluft zu bewahren, oder eine uber- bäuden“ hinsichtlich des Wärmeschutzes noch eben ge- 
mäßige Erwärmung von außen durch die Sonnenwärme  nügenden Ziegelmauer stündlich etwa 0,71 W.E. bei 1° 
zu verhüten, dagegen spielt er, mehr im Sinne eines Temperaturdifferenz zwischen Innen- und Außenluft hin- 
Temperaturschutzes, bei Schiffen, die mit Maschinen ` durchgehen, hat die nackte Eisenwand eine Wärme- 
betrieben werden, außerdem die bedeutende Rolle, die durchgangszahl von etwa dem -Sfachen Betrag. Um 
von der Maschinenanlage ausgehende und auch auf die deshalb den Heizungsbedarf der Wohnräume an Bord 
eigentlichen, für Wohnung . und . Ladung vorgesehenen den Landverhalinissen anzupassen, versicht man die 
Schiffraume übergehende schädliche Wärme möglichst eigentlichen Schiffswandungen mit Verschalungen aus 
abzuhalten. Die letztere Bedeutung erhellt schon dar- Holz, Kork oder anderen Materialien, die in der üblichen 
aus, daß bei Kriegs- wie Handelsschiffen die Haupt. Ausführung der sogenannten Wegerungen auf Kriegs- 
maschinenanlage einschließlich der Kesselanlage bis zu wie Handelsschiffen die Wärmedurchgangszahl auf 
3046 der Schiffslänge im Unterschiff einnimmt. Hinzu  elwa 1 herabsetzen. Bei den großen Temperaturdif- 
kommen noch die beschränkten Raumverhältnisse, die ' ferenzen von etwa 70°,''wie sie beispielsweise an Bord 
häufig dazu zwingen, in unmittelbarer Nachbarschaft der bei der Nachbarschaft von Heiz- und Kühlräumen auf- 
Erzeugungs-... ‚oder Wirkungsstätte ven Zehniausenden treten, kommen sogar Korkschichten bis zu 150 mm 
von Pferdestärken nur durch eine-dünne Eisenwand ge- Stärke mit einer Wärmedurchgangszahl von etwa 0,3 für 
trennte, Wohnräume für Besatzung oder Fahrgäste an- . die Wandung in Anwendung, um zur Vermeidung allzu 
zuordnen. Dagegen pflegt man, an Land schon von großer Kühlanlagen den auf Kriegsschiffen höchstzu- 
vornherein eine Trennung von Maschinen- und Wohn- lässigen -Wärmedurchgang von 20 W. E pro 1 qm und 
gebauden vorzunehmen; so" da& hier der Wärmeschutz -1 Std. zu erreichen. 
in erster Linie nur aus wirtschaftlichen Gründen durch- ... Mehr als bei den e EN an Land drängt die Bau- 
geführt zu werden braucht. ' weise der Schiffe aus Blechen und Versteifungen zur 

Als ein in erster Linie, wirtschaftlicher ist der Wärme- Frage: der Ausnutzung der Luftschichten für den Wärme- 
schutz an Bord beispielsweise auch dann anzusehen, schutz. Denn ein gewisser Wärmeschutz ist ohne Ver- 
wenn ‚sich die wärmeabgebenden Maschinen oder Rohr- : wendung eines eigentlichen: Isoliermiaterials schon da- 
leitungen ° auf dem freien Deck befinden. Ein in erster ' durch. zu erreichen, daß man beispielsweise auf den 
Linie. hygienischer „Wärmeschutz ‚kommt dort in Frage, ^ Außenhautversteifungen, den Spànten; oder den Deck- 
wo es erforderlich jst, die nicht. mehr wirtschaftlich aus- ' versteifungen, den Decksbalken näch Abb. 1 eine ein- 
genutzte. oder „auszunutzende ‚Abwärme der Maschinen fache, dichte Blechbekleidung verlegt. Für diese Art 
und Heizräume in.Ablufischächten,und Rauchfängen zu ' ergibt. sich nach der von Knoblauch in seiner Abhand- 
isolieren. ‚Sonst sucht man an Bord. mit dem Warme-' lung 9 „Die wissenschaftlichen Grundlagen des Wärme- 
schutz gleichzeitig die wirtschaftlichen und hygienischen Schutzes“ angegebenen Wärmeübergangszahlen a und 
Forderungen in gleichem Maße zu erfüllen, ob es sich der für den Vergleich herangezogenen Rechnungsweise 
nun um Einwirkungen von Außen oder Innen handelt. von Rietschel, unter Vernachlässigung des eigentlichen 

Das Eisen als das jetzt übliche Baumaterial der a dal dos der Fen und des 
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Einflusses der später -zu sogenannten 
Wärmebrücken, die Wärmedurchganýszahl k einer senk- 
rechten Wand zu 

Et ur cm con Ca 
La Fla E Mas Va, — 1/5 L5 1/51/10 


Eine zusätzliche Isolierschicht | aus 15 mm Kork nach 
Abb. 2 mit einer Wärmeleitzahl A = 0,05 verringert den 
Warmedurchgang durch die Wand entsprechend 


= 1,34 (1,93)2) 


l/a, +2 + las T jad l/a, . 


oe ee 


ES 1/5 + 1/5 + 1/10 


Diese "s war die übliche für Wohnraume auf 
Kriegsschiffen vor dem Kriege, wahrend man auf Han- 
delsschiffen nach wie vor in diesem Falle nach Abb. 5 
Verschalungen aus Kiefernholz mit einer Warmeleitzahl 


Abh, 1 


WT Imm blech E 


Abb. 2 


^ Amm . 
Abb, 3 


von etwa 0,15 verwendet. Letztere creilen in einer 
Dicke von etwa 25 mm der senkrechten Wandung eine 
Warmcdurchgangszahl von etwa 1,11 (1,41). : 

Die Forderungen der Front losten besonders zu An- 
fang des Krieges Bestrebungen aus, durch Ausscheiden 
der Korkisolierung an den Wegerungen der Wohnräume 


. auch in dieser Richtung die Schiffsbrände möglichst ein- . 


zuschränken. Diese Möglichkeit wurde einerseits er- 
blickt in dem Fortlassen jeglichen Isoliermaterials, indem 
man sich unter Inkaufnahme einer Benachteiligung der 
Wohnlichkeit mitfeiner einfachen. Blechwegerung nach 
Abb. 1 begnugte, andererseits in der Anwendung un- 
brennbarer, etwa 3 mm dicker Asbestpappe, die noch 
einen gewissen Wärmeschutz bieten sollte. Daß letztere 


Maßnahme aber bei der geringen Dicke des Materials 


und seiner verhältnismäßig hohen Wärmeleitzahl von 
0,18 hinsichtlich des Warmeschutzes keine Verbesserung 


———————— a 


3 Die eingeklammerten Zahlen für die Isolierungs- 


arten nach Abb. 1, 2, 5 entsprechen der neuen Berech- . 
nung, wie sie in der Abhandlung von Henchy „Ueber 


den Wärmeschutz von Luftschichten in vertikalen Wän- 
den“ in Heft 4 der „Sitzungsberichte des Arbeitsaus- 
schusses im Reichsverband zur Förderung Spar allen? 
Bauweise‘ angegeben ist. 
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. einer Unterteilung der Lufischicht dic. 
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die einfache Berechnung von 
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Ein RE Weg wurde: nach den Versuchen von“ 
Nusselt ' 3) über die > Isolierfähigkeit ‚von Luftschichten in | 


Abb. 4 


Diese wurde 
in einfacher Herstellung und mit. guter Wirkung gegen 
die durch metallische Berührung und Konveklionsstró- 


‚mung innerhalb der Luftschicht begünstigte Wärme- 


übertragung durch Trennung von zwei. Blechen mittels 
einer oder mehrerer Lagen Drahtgeflecht erreicht, die 
außerdem zur weiteren Verbesserung mit einer Kiesel-. 
gurkruste überzogen ‚wurden. Eine derartige Wand. 


nach Abb. 4. ergibt eine theoretische Durchgangszahl 


l 
PEE EEA E EEA | 
Se EE = 0,91 (1,39). Für den, 


Fall, daß die Holzverschalung in Abb. 3 ebenfalls durch 


eine Luffschicht von etwa 5 mm unterteilt wird, 
die Wärmedurchgangszahl der Wand. sogar bis auf 
0,77 (1,00) herunter. Hinsichtlich des Gewichts stellt 
sich die Isolierung nach Abb. 4 mit etwa. 16. kg/am: 
wesentlich ungünstiger dar als die. Korkisolicrung. - 
nach Abb. 2 mit einem  Einheitsgewichl von #1,: 
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Abb. 8 


wobei Bleche von 1 "mm Dicke und ein Kork: 
material mit einem spezifischen Gewicht von 0,2. zu- 
grunde. gelegt sind. Ein Einheitsgewicht von etwa 
11 kg/gm wurde aber auch mit einer Platte nach Abb. 5 
erziell, bei der angestrebt wurde, unter Wahrung ge- 
nügender Steifigkeit der Platte noch mehr als mit der 


8) Mitteilungen über Forschungsarbeiten, Neft 63 
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^Drahteinlage Strahlung und Konvektion innerhalb der 


', Luffschicht zu verringern. -Diese offenbar vorhandenen 


Vorteile traten jedoch gegenüber der starken Wärme- 
übertragung in dem Wellblech in den Hintergrund, 
weswegen die Platte sich als unbrauchbar erwies. 
Derartige Wärmeübertragungen , werden wesentlich 
eingeschränkt durch Anordnung von zwei nichimetalli- 
schen Platten etwa in Art der Abb. 6, die mit ihren 
Rippen quer zueinander liegen, und damit die gegen- 
seilige Berührung nur an den Kreuzungspunkien. zu~ 
lassen. Rippenlose Platten, die meist aus einer Mischung 
von Asbest und Zement bestehen, sind bereits im Handel 
und erfüllen auch in dünnster Ausführung bis zu 5 mm 
"herunter und in Abmessungen über 1gm allen An- 
sprüchen der Festigkeit, Dauerhaftigkeit, Bearbeitungs- 
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Art der Abb. 7 dafür gesorgt wird, daB sich nicht in dem 
MaBe wie bei der Aufstellung nach Abb. 8 kalte Luft- - 
strómungen am Fußboden einstellen, so sind alle Be- 
dingungen erfüllt, die an einen unbrennbaren und wohn- 
lichen Wärmeschutz für die Wohnräume an Bord ge- 
stellt werden können. 

Die Isolierwirkung sogenannter ruhender Luft- 
schichten wird fast allgemein anerkannt, wenn auch über 
deren Größe die Ansichten weit auseinandergehen. Um 
hierüber Klarheit zu schaffen, hat das Forschungsheim 
für Wärmewirtschaft in München, wie Hencky in seiner 
oben erwähnten Abhandlung angibt; systematische Ver- 
Die Isolierwirkung ergibt sich 
nach den Vergleichsversuchen von Poensgen ?), van 
Rinsum 5) und Gröber 9) an Hohl- und Vollziegelsteinen, 
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Abb. 9 


fähigkeit, Geruchlosigkeit, Widerstandstahigkeit gegen 
Feuchtigkeit, Feuer und Ungeziefer. Die Isolierfähigkeit 
dieser Platten an sich mit einer Wärmeleitzahl von etwa 
0,7 ist allerdings nicht bedeutend und ergibt in der An- 
ordnung der Abb. 6 theoretisch keine wesentliche Ver- 
besserung gegenüber der Blechisolierung nach Abb. 4. 
Sie bedeulet aber demgegenüber sowohl hinsichtlich 
des Gewichts, das sich zu etwa 12 kg/gm errechnet, 
eine Verbesserung, als auch hinsichtlich der Wohnlich- 
keit des in dieser Art gewegerten Raumes; denn eine 
Wandbekleidung aus Eisenblech wirkt stets kalt, indem 
' die Ausstrahlung des menschlichen Körpers in der 
Nähe einer solchen gut leitenden Wandoberfläche 
stärker ist, als wenn die Oberfläche beispielsweise 
aus Papierstoff, Holz oder auch, wie im vorliegenden 
Fall, aus einem dem Verputz der Häuser ungefähr gleich- 
wertigen Stoffe besteht. Wenn dann außerdem noch 
durch richtige Anordnung der Heizkörper, möglichst in 
der ganzen Ausdehnung der kalten Außenwandung nach 


von Eberle‘) und Benisch & Andersen?) an Ummante- 
lungen von Dampfrohrleitungen, von Nusselt nach der 
bereits angeführten Quelle an zylindrischen und flachen 
Luftmänteln. Vergleichsversuche, die Verfasser auf der 
Reichswerft Kiel mit verschiedenen Wandisolierungen an 
Heizkästen nach Abb. 9 oder einer Versuchsanordnung 
vornahm, die im Prinzip der in der Abhandlung von 
Bayer ®) dargestellten mit dem Unterschiede entspricht, 
daß für Wärmeabgabe und Aufnahme cin Wassergefäß 
benutzt wurde, führten zu demselben Ergebnis, indem sie 
besonders den geringen Isolierwert der im Schiffbau 
noch häufig verwendeten Asbestpappe gegenüber den 
l.uftschichten zeigte. Wenn trotzdem der Isolierwert der 


— 


1) Gesundheits-Ingenieur 1915 Nr. 45. . 
5) Z. d. V. 1918 S. 640. ' 

, 9) Z. d. V. 1910 S. 1321. 

*) Z. d. V. 1908 S. 481 und 1910 S. 655. 

) Z. d. V. 1906 S. 1655. 

) Z. d. V. 1917 S. 487. 
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., «,rühenden" Luftschicht noch in Frage‘ gestellt;wird, wie'-: 


beispielsweise von Benisch & Andersen, Rietischel?°Y und 
. Nusselt, so geschieht. dieses meist im Hinblick darauf, 
daß die Ausfüllung der Luftschicht:mit einem guten Iso- 
lierstoff wirksamer sein wird.: Dieser. Gesichtspunkt mag 
immerhin für Landanlagen gelten, wo es, auf Gewichts- 


ersparnis und die Erfüllung der anderen, im Vorigen auf-.: 


‚geführten Bedingungen für Bordisolierungen nicht so 
schr ankommt. Auf Schiffen wird man deshalb immer 
möglichst die Luft zur Isolierung .heranziehen, indem man 
etwa in der Art der Abb. 6 ohne sonderliche Gewichts- 
und /Arbeitsvermehrung .eine möglichst weitgehende 
Unterteilung der Luftschicht anstrebt. ; 
| Die Versuche des Verfassers an den Heizkästen 
sollten gleichzeitig Aufschluß geben über Mittel zur Be- 
kämpfung der bei Verwendung einfacher Blechisolierung 
besonders stark auftretenden Schwitzwasserbildung, 
welche. die Wohnlichkeit stark beeintrachtigle. Nach 


den Vorschlägen : war einmal, außer der eigentlichen . 


direkten Raumheizung, eine besondere, in Abb. 9 er- 


| 
| Anordnung A 


Korkisolierung Asbestisolierung 


Abb. 10 


sichtliche, indirekte Heizung hinter der Wegerung vör- 
gesehen. Hiermit war allerdings die Möglichkeit ge- 
geben, auf Kosten des Heizdampfes durch "Erwärmung 
.. der Luftschicht hinter der Wegerung die Schwitzwasser- 


bildung zu vermindern, und durch Erwärmung der Wege- ° 


rung selbst die Wohnlichkeit zu verbessern. Als unge- 


eignet aber mußte der andere Vorschlag bezeichnet’ 
werden, durch Oeffnungen unten und ober ih, der Wege: ex 
rung Luffumlauf hinter der ‚Wegerung herbeizuführen, 


weil sich dann wegen der ständigen Zuführung der 
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. warmen; feuchten. Innenluft eil die kalten Außenwan- 
"dungen auger dem größeren Aufwand à ampf 
" ethöhte Schwitzwasserbildung‘ einstellte; Dës einzig 


án Heızdampf 


"wirksame und ‚wirtschaftliche Mittel würde deshalb in 
einer‘möglichst- dichten, gutisolierénden Wandbekleidung 


« und einer, geeigneten Ableitung "dës unvermeidlichen 
-iSchwitzwassers! erblickt. Letztere. Maßnahme bedeutet 


erfahrungsgemäß eine technische wie hygienische For- 
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` derung,’ da ` dës ` Mier ‘der '"Wegerurig .'stagnierende 

Schwitzwässer außer’ der Verbreitung eines fauligen 

Geruchs auch zu Korrosionen der Außenwandungen und : 
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‚Decks führt. © "^^ . | 
^ "Obwohl Tür‘ die Berechnung der -Erzeugung bzw. 
Vernichtung? von Wärme miftels’ Heizung bzw. Kühlung 
''die''Orundladédn- ii: der Wärmedurchlässigkeit der Wan- 
dungen gegebeh’ sind; pflegt man sich ihrer nur. bei den 
' Wohnräumen) den Kühlr&umen utd'Munitionskätnmern zu 


der ` bedienen." Zut Bestirnmutig der zur Kühlhaliung mittels 
71 piftüng 'ertórdérlichen Lüftmenge für andere Räume, die 


Warmeguellen enthalten oder in deren Nähe liegen, 
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pflegt man mit Erfahrungswerten zu rechnen. Diese 
sehen je nach Uröße, Art und Nachbarschaft der Wärme- 
quelle, unter Zugrundelegung des leeren Raumes, bis zu 
, 100 fachem Luftwechsel in der Stunde vor. Welche ge- 
waltigen Lüftungsanlagen sich damit unter Umständen 
ergeben, das zeigen z. B, die. Schiffe der „Imperator“- 

Klasse 2), für die zur Belüftung . der Heizräume 
allein schon vier Ventilatoren von 3200 mm Flügel- 
raddurchmesser und . einem Kraftbedarf von insge- 
samt etwa .500 PS. erforderlich sind. 
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teils hygienischen Gründen, wegen der 
meist auftretenden siarken Zuglufier- 
scheinungen, für eine Verbesserung des: 
Wärmeschutzes. Außerdem rechliferti- ` 
gen Platz- und Gewichisbedarf derartig . 
umfangreicher Anlagen, die erforder- 
liche Durchbrechung der :wasserdichien 
Schotten, Wartung und Instandhaltung . 
die Bemühungen, . diese Anlagen durch 
einen wirksameren Warmeschutz einzu- 
schränken oder ganz zu erseizen. 


. Dieses Mittel: besteht in der An- 
wendung sogenannter 'stromender Luft- 
schichten, in denen im Gegensalz zur ` 
,»ruhenden" Luftschicht auf irgendeine 


Luftschicht übergegangenen. Wärme, ein 
Luftwechsel .erzeugt wird. Anordnungen 
dieser Art, bei denen entweder künst- 
lich, mittels Ventilators, oder natürlich, 
mittels des durch die Erwärmung der Luftschichi 
gegebenen  Auftriebs,: oder natürlich und künstlich 
die Luftbewegung herbeigeführt wird, haben im 
Schiffbau verschiedentlich Anwendung gefunden. So 
schützt man häufig bei Turbinenschiffen, wie beispiels- 
weise aus der bereits angeführten Abhandlung 1?) über 


Abb. 14 
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dufigeschwindigkeit 


Versuchsergebnisse 
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i i Isolierung sirömender Luflschichlen. Versuchsanordnung 1:20 . 
Abb. 13 
hohe Luftwechsel aber, die sich nur ` auf künst- den es haben Torbinerdanpfe: „Vaterland" zu er- 


lichem Wege erreichen lassen, . sprechen. teils aus 


wirtschaftlichen, wegen des ‚teuren VSIRIOIBelH Gas 


11) Z. d. V. 1918 5. 869. 


sehen ist, den Maschinistenstand im Maschinenraum 
vor der Strahlung der Dampfturbinen in der Weise, daß 


12) Z. d. V. 1918, S. 899. 
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man zwischen Turbine und Stand einen Luftkasten an- 
ordnet, der mittels Ventilalors durchlüftet wird. Rauch- 
fange und Schornsteine pflegt man auf Kriegs- und 
Handelsschiffen nach Abb. 10 und 11 mit einer, Luft- 
ummantelung zu versehen, durch die die Kühlluft hin- 
durchgeleitet wird. 

Wenn damit auch schon seit langem die Kühlwirkung 
der strömenden Lufischichten im Schiffbau anerkannt: 
ist, war doch die Anschauung vorherrschend, daß dieses 
Mittel nur bei Aufwendung großer Luftleistungen eine 
genügende Wirkung bringe. Zu dieser Anschauung 
mußten auch in gewisser Beziehung die Untersuchungen 
über die Abhängigkeit der Warmeaufnahme eines Lurt- 
stroms von seiner Geschwindigkeit führen, die besonders 
von Nusselt in seinen zahlreichen Abhandlungen über 
diesen Gegenstand veröffentlicht sind. In der üblichen 
Darstellung, wie sie nach Abb. 12 in bezug auf ein Rohr 
von 50 mm ø dem Beispiel im Schaubild seiner Ab- 
handlung !3) „Der Wärmeübergang im Rohr“ entnommen 
ist, zeigt sich offenbar der große Einfluß der Luft- 
geschwindigkeit auf den Wärmeübergang. Aber ersi 
eine Darstellung in derselben Abbildung, die den 
Wärmeübergang in Abhängigkeit von der bewegungs- 


Anordnung B 


Abb. 15 


energie der Luft zeigt, gibt über die wirtschaftliche 
Seite dieses Isolierverfahrens einen Aufschluß, indem 
sie das schnelle Anwachsen des Wärmeüberganges ge- 
rade bei kleinen Luftleistungen zum Ausdruck bringt. 


Um ein Bild von der Kühlwirkung des Lufistroms im 
Vergleich mit der von ,ruhender" Luft bzw. Isolier- 


| 


13) Z. d. V. 1917 S. 685. 
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material zu erhalten, wurde nach Abb.. 13 vom Verfasser 
eine Versuchsanordnung getroffen, bei der die Wärme- 
guelle ein aufrecht stehender Wasserkasfen ist, dessen 
Inhalt durch Dampf auf 100° erwärmt wurde, Die der 
Wärmewirkung der einen Kastenwand ausgesetzte Meß- _ 
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Abb, 16 


e 
ihrer eisernen 
Unien und oben 
in der MeBwand sind .Oeffnungen vorgesehen, die zur 
Zuführung bzw. Abführung der natürlich oder künstlich 


wand, die verschiebbar isl, tragt auf 
Außenfläche das Flächenthermomelter. 


in die Lufischicht geförderten Luft dienen. Verschluß- 
bleche für diese Oeffnungen gestatten die Herstellung 
der „ruhenden“ Luftschicht. Die Versuchsergebnisse 
zeigen in gewisser llebereinstimmung mit Abb. 12, daß 
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Schon verhälinismäßig geringe Lulbewegungen, wie der 

natürliche Auftrieb, genügen, um beträchtliche Kork- 

isolierungen zu ersetzen, und daß auch in diesem Falle, 

‚ebenso wie bei der-,ruhenden" Luftschicht, eine Unter- 

teilung der. Luffschicht von besonderer Wirkung ist. 

Hiervon wird man etwa in der Art der Abb. 14 mit Vor- 

teil: dann Gebrauch machen, wenn es sich um möglichst 
gleichmäßige Kühlung hoher Wände handelt. 

. Die Isolierung mittels strömender Luftschichten. ist ` 
in jedem Falle am Platze, wo es möglich ist, ohne be- 
sondere Schwierigkeiten und unter. Wahrung der Wirt- 
Schaftlichkeit Kühlluft an die zu isolierenden Flächen 
heranzubringen und die an die. Kühlluft übertragene 
Wärme wieder auszunutzen., In dieser Hinsicht ist die 
Anordnung nach Abb. 10, wie sie. meist auf Kriegs- 
schiffen getroffen ist, nicht als mustergültig anzusehen. 
Denn erstens wird zur Kühlung der Rauchfänge Luft be- 
nutzt, die der Heizraumventilator nebst der Verbren- 
nungsluff hat fordern müssen, und zweitens ist diese 
Luft, die unter der Wölbung des Panzerdecks stagniert 
hat, bereits stark vorgewärmt und strömt nach weiterer 
Erwärmung an Rauchfángen und Schornstein ungenutzt 
in die Augenluft ab. Diesen Nachteilen begegnet eine 
Anordnung nach Abb. 15, die, soweit es die Kühlung der 
Rauchfange über dem Panzerdeck betrifft, auf dem Kreu- 
zer „Frankfurt“ erprobt ist und nach der Abhandlung ??) 
des Verfassers „Die Ausnützung der Düsenwirkung für die 
Lüftung auf Schiffen“ ohne Inanspruchnahme der Heiz- 
raumventilatoren und ohne Anwendung von Isolier- 
materialien eine bessere Isolierung ergeben hat. Eine 
Ausdehnung der Luftisolierun ; auf die in üblicher Weise 
mit Asbestmatten belegten Rauchfänge im Heizraum be- 
deutet offenbar eine weitere Ersparnis an Isolier- 
materialien neben besserer Ausnutzung der Rauchgas- 
‚abwärme, indem die zur Kühlung der Rauchfänge dicht 
unter dem Panzerdeck entnommene Luft vorgewarmt der 
Feuerung wieder zugeführt wird. u 

Eine doppelte Ausnützung der Luft zur Kühlung und 
Verbrennung bezweckt ebenfalls eine Anordnung, wie 
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Abb. 17 


sie nach Abb. 16 für die Heizräume auf Handelsschiffen 
bestimmt ist. Auch hier bewirkt außerdem die be- 
sondere Bauart des Schornsteins die Kühlung des oberen 
Teiles der Rauchfange. Außerdem bietet offenbar die 
Herunterführung der für die Lüftung und Verbrennung 
erforderlichen kühlen Außenluft im ganzen Querschnitt‘ 


7^ n) „Schiffbau“ XX. Jahrg. Nr. 20:5. 559. 
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‚nachbart sind. 


. Wandversteifungen die 
Kieselgur- und anderen Fabrikaten angebracht ist. Diese 
-Ispliermaterialien aber lassen sich ganz oder zu einem 


und ein Feld von 1 qm und 600 mm Breite 
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des Kesselschachts ein weiteres Mittel zur Ausnutzung 


der Luftisolierung im Gegensatz zur üblichen, der An- 


ordnung auf Kriegsschiffen entsprechenden Art nach 
Abb: 44. Denn hiernach wird der Kesselschacht zur 


Abführüng der warmen Abluft aus dem Heizraum be- 


nutzt, und schon dadurch, außer durch die Strahlung 


der Rauchfänge, dau 
übertragen. ! 

Große Waürmequellen sind auch die Heizraume, und ` 
konnen auf Kriegsschiffen besonders dann zur Geltung 
kommen, wenn sie künstlich gekühlten Raumen be- 
In diesem Falle ist der Warmeschuiz 
nach Abb. 17 — K I meist in der Art vorgenommen, dab 
auf den innerhalb der gekühlten Räume verlaufenden 
Isolierung aus Holz, Kork, 


ernd Wärme an die Schachtwände 


großen Teil ersparen, wenn die Wandversteifungen in 
den Heizraum hineinverlegt und, wie in Abb. 17 — KH 
ersichtlich, mif einem oben und unten offenen ein- oder 
mehrfachen Blech verkleidet werden. Damit kann in 
einfachster Weise ein aufwärts gerichteter Luftstrom 
erzeugt werden, der, aus den unteren kühlen Luft- 


‘schichten des Heizraumes entnommen, keine wesenilich 


höhere Anfangstemperatur hat als beim Eintritt in den 
Heizraum und durch die von der Kesselruckwand uber- 
gestrahlte Wärme seinen Auftrieb erhält. 


Bei der Anordnung des Wärmeschutzes auf Schiffen 


^ sind noch die sogenannten Wärmebrücken zu berück- 


sichtigen, die als Bauteile des eisernen Schiffskorpers 
vermöge ihrer guten Warmeleitung mit einem A = 60 
häufig unter Umgehung des eigentlichen Warmeschutzes 
den Wärmeübergang begünstigen. Einen einfachen Fall 
dieser Art gibt Abb. 1 wieder, wobei die U-;Versiei- 
fungen der Wandungen die eigentlichen Wärmebrücken 
darstellen. Wenn man von einer sonstigen Beeinflussung 
des Stegs der U- Versteifung durch Strahlung und 
Luftleitung, wie sie an einem ähnlichen kastenformigen 
Hohlziegel . von Poensgen in seiner Abhandlung 1" 
„Ueber den Wärmeschutz von Hohlziegeln" rechnerisch 
verfolgt ist, und dem jedenfalls die Wärmeuberiragung 
begünstigenden Einfluß der Versteifungsflanschen und 
der Blechwandang absieht, wurde die Wärmebrucke in 
diesem Fall etwa 3,5 96 des gesamten Wärmedurch- 
gangs durch die Wand ausmachen. Denn, weil im An- 


. halt an Abb. 1 fur eine massive Eisenwand von 200 mm 


l 


Dicke die Wärmedurchgangszahl k = —- - 


0,2 ul 
| 1/5 + e + 1/10 
— 3,33 ist, entfallen auf eine Stegdicke von 10 mm 
3,33 
.. eec 60 
0,055  WE/Std., wahrend für die übrigen Teile des 


600 ee 
Nach der zu Anfang gegebenen 


Feldes ein Wärmedurchgang von 


in Betracht kommt. 


 Vergleichsberechnung für eine nackte und mit 3 mm 


Asbestpappe verkleidete Blechwegerung bringt offen- 
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bar auch die Zwischenschaltung eines Asbesistreitens 


zwischen Warmebrücke und Blechwegerung, wie sie: 


in Abb. 2 angedeutet ist, keine Besserung. Dagegen 
ist dieser Anordnung insofern ein gewisser Wert zuzu- 
schreiben, als sie das Niederschlagen. von Schwitz- 
wasser im Bereich der Versteifungsflanschen hintanhält, 
nachdem an den in direkter Eisenleitung befindlichen 
Befestigungsschrauben der Wegerung die 'Schwiiz- 
wasserbildung bereits eingetreten ist. 


Der Einfluß der Wärmebrücken tritt naturgemäß bei 
einer an sich guten Isolierung mehr in die Erscheinung. 
So beträgt z. b. der Anteil der Wärmebrücke bei einer 
Anordnung nach Abb. 2 elwa 5,5 % des gesamien 
Warmedurchgangs, bei einer anderen, nicht selten an- 


zutreffenden, aber schon wegen der starken Schwitz-. 


wasserbildung unrichtigen Anordnung nach Abb. 18 
etwas mehr, wahrend sich der Betrag bei Verwendung 
von 100 mm Kork bereits auf 15% steigert. Daher ist 


eine Anordnung der Isonetung in Art der DS. 3 Se 


vorzuziehen. 


Die Wärmebrücken machen sich, außer ‘durch das 
bereits erwähnte Auftreten von Schwitzwasser, durch er- 


höhte Flächentemperaturen der leitenden Fisenmassen 


in ihrem Bereich bemerkbar. In letzterer Hinsicht. sind 
als besonders wirksame Wärmebrücken zu nennen: Die 
wasserdichten Schoftdurchführungen von Dampfrohr- 
leitungen nach Abb. 17.— K I, bei denen bis aüf eine 
dünne Packuhg die Schotten in direkter 'metallischer 
Leitung mit einer Dampftemperatur von etwa 200° 


Abb. 19 


stehen, die Durchführung der Rauchfänge durch , das 


Danzerdeck auf Kriegsschiffen nach Abb. 15 und 17, 
wo sogar ein Wärmeherd ‚von etwa 400° in Frage 
kommt, und der Zusammenstoß der 'Platiformdecks mit 
den Begrenzungsschotten : der Heizraume ‚auf Kriegs- 
schiffen nach Abb, p Die Wärmebrücken können unter 
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Umstünden sogar eine Gefahr für deg Set bilden in- 
dem sie, die Hitze fortleitend, ‚ ZUT ° Ausbreitung‘ eines. 
Brandes beitragen. ER 


Das. wirksamste Mittel. ‚zur Einschränkund der. IT 
Wärmebrücken besteht in solchen Fällen. darin, , die - 
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Wärmeleilung im Metall zu unterbinden,wie dieses bei- 
spielsweise nach Abb. 19 in bezug auf die Rohrdurch- 
führung nach Abb. 17 — K I angedeutet ist. Die Um- 
hüllung der Wärmebrücke mit Isoliermaterialien i in einem , 
gewissen Umfang ist zwar auch ein. "Weg, um übermäßige 
Flächentemperaturen am Schott zu . verhüten, kann 
aber nicht das Austrelen der in das Eisenmaterial über- 
geleiteten Warme an anderer Stelle verhindern. Das-. 
selbe Mittel der Einschaltung eines Leitungswiderstandes 
im Fisenmaterial gibt Abb. 20 in bezug auf Abb. 15 und 
17 an. Die etwa 30 mm dicken Platten des Panzer- 
decks sind rings um den Rauchfang mit Jänglichen ` 
Schlitzen versehen, die wegen des Luftüberdrucks. im 
Heizraum mit einem dünnen Blech abgedeckt sind.; 
Dieses und die zwischen den, Schlitzen ‚noeh. stehen-: 
bleibenden Stege werden durch einen auch in Abb. 15, 
und 17 ersichtlichen Luftstrom dauernd gekühlt, so daß 
hierdurch und durch die Querschnittsverminderung im 
leitenden Eisen der Warmestrom vom Rauchfang móg- 
lichst unterbunden wird... In dem. zuletzt angeführien -- 
Beispiel wird man den Wärmebrücken in den Plattform- . 
decks am besten damit begegneri, wenn, wie schon aus: 
anderen Gründen in Abb. 17 —.K Il angegeben, die 
Isolierung in den Heizraum 'hineinverlegt wird. 


Zusammenfassung. 7 
Der Wärmeschutz auf'' Schiffen dient außer dem 


. an Land üblichen, der Verhütung des Wärmeverlustes 


Abwürme e zielt werden kann. 


aus geheizten Wohnräumen bzw. der. ‚Erwärmung von 
außen, dem besonderen Zweck, die im Innern des 
Schiffes vorhandenen Wärmequellen der maschinellen 
Anlage zu isolieren. Während im einen Pall neben den 
eigentlichen Isoliermaterialien’ mit ‘Vorteil die: ,ruhenden" 

Luftschichten herangezogen werden, kommen im anderen 
Falk hauptsächlich die „strömenden“ Luftschichten in 
Frage. Es werden einige Beispiele angeführt, wie hier- 
mit unter Berücksichitgung. der „Wärmebrücken“ neben 
einem wirksamen ‘hygienischen auch ein wirtschaftlicher 
Wärmeschutz durch Verwertüng der sonst schädlichen 
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Der Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor als Antriebsmaschine 


A von Frachtschiffen 


als 


t 


Die Ergebnisse einer Untersuchung in dieser Rich- 
tung sind in Abb. 9 aufgezeichnet. Als SchiffsgroBe 
ist ein Frachtschiff von 12500 1 Wasserverdrangung mit 
einer Fahrgeschwindigkeit von 12 kn gewählt, welches 
bei günstigen Schraubenverhältnissen. eine Leistung von 
3200 Wellenpferdestärken erfordert. Außer Ein-, und 
Doppelschraubenfrachtschiffen mit Vier- und Zweitakl- 
motoren sind auch Ein- und Doppelschraubenschiffe mit 
Dampfmaschinen und ein Einschraubenschiff mit Dampf- 

. getriebeturbine ‚in den Kreis der Betrachtung einbe- 
zogen. In Abb. 9 sind die Werte der nutzbaren Lade- 
fähigkeit für alle betrachteten Antriebsarten als Funk- 
tion des Aktionsradius, und zwar für 0—80 Tage, auf- 
getragen. Aus diesem Schäubild ersieht man deutlich, 
wie stark infolge des großen Kohlenverbrauches bei mit 
Dampfmaschinen getriebenen Schiffen die nutzbare 
Ladefahigkeit bei großen: Aktionsradien abfällt. So 


- Nello Traglähigkeil in Tonnen 


GL 


(SchluB) 


diejenige eines Einschrauben-Dampfmaschinen- 
schiffes. Der Unterschied beträgt im ersten Falle rd. 
3%, im letzteren 5%. Viertaktmotorschiffe mit einer 
Schraubendrehzahl, wie sie bei Dampfmaschinen üblich 
ist, ergeben gegenüber dieser Antriebsart keinen Ge- 
‚winn an Ladefähigkeit. Doppelschraubenantrieb ist in 
dieser Beziehung stets etwas schlechter als der Fin- 
schraubenantfrieb. 

Wird nun ein größerer Aktionsradius verlangt, so 
treten wegen des geringeren Brennstoffverbrauchs die 
Vorteile des Motorantriebes immer mehr in die Erschei- 
nung. So steigt die Ladefähigkeit bei einem Einschrau- 
benschiff der betrachteten Art mit Zweitaktmotorantrieb 


bei 15 Tagen Aktionsradius 13%, 
bei 30 Tagen Aktionsradius 22%, 
bei 50 Tagen Aktionsradius 36,5 %, 
bei 80 Tagen Aktionsradius 63,5 % 


Einschrauben-Frachtschiff, angetrieben durch Zweitaktmolor 


Doppelschrauben- „ Zweilakimoloren 


Einschrauben- Vierlaktmolor 
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Abb. 9. Nello -Tragfähigkeit eines Frachischiffes von 12500 I Wasserverdrängung bei verschiedenen Arlen von Schiffsantriebsmaschinen für 


Aklionsradien von 0—80 Tagen 


bleibt bei einem Aktionsradius von 30 Tagen noch eine 
Tragfähigkeit von 6500 t, bei einem solchen von 80 Ta- 
gen sogar nur noch eine Tragfähigkeit von 4400 t. Das 
Schiff kann also nur.noch % seiner Wasserverdrängung 
an Ladung mitnehmen, und das tote zu befördernde Ge- 
wicht beträgt über 8000 1. Bei einem mit Dampfturbinen 
angetriebenen Einschraubenschiff ergeben sich etwas 
bessere Werte. \ 

Um sofort einen richtigen Vergleich dieser Verhält- 
nisse zu haben, ist in Abb. 9 noch ein System punklierter 
Linien. eingetragen. Diese zeigen den prozentualen 
Unterschied der Ladefähigkeiten bei den verschiedenen 
Antriebsarten gegenüber der Ladefähigkeit eines Ein- 
schraubenschiffes mit Dampfmaschinenantrieb. .. Die 
Linie 100% entspricht also genau. der Ladefähigkeits- 
kurve “eines solchen Schiffes bei 
Aktionsradien. 
hältnis der Ladefähigkeiten der verschiedenen Schiffs- 
arten zum Dampfmaschinenschiff ohne weiteres abge- 
lesen werden. | teg 

Fine Betrachtung dieser Werte zeigt nun Folgendes. 
Bei ganz kleinen Aklionsradien isbmur die Ladefähig- 
keit eines mit Dampflurbinen wf namentlich der mit 
Zweitaktmotoren angetriebenen Sefiffe merkbar größer 


den verschiedenen . 
An Hand dieser Linien kann das. Ver». 


gegenüber derjenigen des gleichen mit Dampfmaschinen 
angetriebenen Schiffes. Bei Zweitaktmotorenantrieb 
auf Doppelschraubenschiffen sind diese Beträge um je 
0 bis 2% kleiner. Bei Viertaktmotorenantrieb sind die 
gleichen Werte durchweg 6 bis 11% kleiner. Es be- 
steht also ein ganz erheblicher Unterschied zwischen 
Zwei- und Viertaktmotorschiffen. Schiffe mit Dampf- 
turbinenantrieb ergeben gegenüber Dampfmaschinen- 
antrıeb, je nach dem verlangten Aklionsradius, 3 bis 
15% mehr an Ladefahigkeit. Bedingung dabei ist aller- 
dings, daß gegenüber Dampfmaschinen: ein um rd. 10 % 
geringerer Kohlenverbrauch für die Wellenpferdestärke 
und Stunde, wie angenommen, auch wirklich erreicht 


. wird.. Ist dies der Fall, so wird, vorausgesetzt, daß die 


Anschaffungskosten auch bei dieser Antriebsart in ent- 
sprechendem Rahmen bleiben, die Dampfturbine gegen- ` 


„über der Dampfmaschine. wettbewerbsfahiger sein. 


H 


Außer der Ladefähigkeit hinsichtlich des Gewichtes 
der Ladung ist es nun noch wichlig, zu wissen, welche 
Rauminhalte für dieselbe zur Verfügung bleiben. Sind 
die Laderäume groß, so können mehr Waren von 
kleinem spezifischen Gewicht in denselben aufgestapelt 
werden; sind sie dagegen klein, so kónnen oft — ohne 
daß die Tragfähigkeit des Schiffes ausgenutzt wird — 
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Frachischiffe 
mit einer Schraube 


Abb 10 


Dampfmaschine 
(Vergl. Abb. 18) 
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Abb. 11 


Dampflurbine 
(Vergl. Abb. 18) 
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Abb. 12 
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Abb. 10—153. Vergleichsweise Darstellung der für Maschinenanlagen mil Zweilakl- und. Vierlaktmotoren, Dampfmaschinen und Dampflurbinen 
‚notwendigen Räume in einem Einschrauben - Frachisdiifít. . |. 


` Wasserverdrängung. 12500 f, 12 Knolen, Länge 151 m, Breite 17 m, Tiefgang 7,8 m 
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Abb. 14—17. Vergleichsweise Darstellung‘ der für Maschinenhnlagen mit Zweilaki- und Viedaliiaóten bei zwei verschiedenen Drehzahlen ` 


® 


-. nolwendigen. Räume in einem Doppelschrauben - Frachischiff 


Wasseiverdrüngung 12 500 t 12 Knolen, Lünge 131 m, Breile 17 m, Tiefgang 7,8 m 
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_SCHIFFBAU ` 


Abb. 18 


Eihschrauben-Frachischiff 
mil 
Dampfmaschinenanlrieb, 
wie in Abb. 10, aber mil 
gedrangler 
Bunkeranordnung 
Aum 


d 7 


SULZED 


n werden. Dies 
‘Art der Ladung 
in abschließbare Räume 


nur kleine Ladungen an Bord genom 
ist Fesonders unangenehm, wenn die 
cine Verstauung derselben 
unter Deck bedingt, 


In den Abb. 10-17 ist nun das als Beispiel ge- 
wählte Frachtschiff von 12500 t Wasserverdrängung mit 
den verschiedenen Antriebsarten aufgezeichnet. Man 
unterscheidet deutlich den Maschinenraum, die: Wellen- 
leitungstunnels, schraffiert die Brennstoffräume Iur 
50 Tage Fahrt plus eiserne Reserve für 5 Tage, sowie, 
die für Ladezwecke noch verfügbar bleibenden Räume. 


Die großen Aktionsradien haben für deutsche Schiffe 
Schwierigkeiten der. 


in Zukunft in Anbetracht der 
Brennstoffversorgung in vielen fremden Ländern, mit 
denen nicht nur wegen unserer Valuta zu rechnen sein 
wird, besonders große Bedeutung. Die Abb. 10—13 
zeigen die Verhältnisse bei Einschraubenschiffen, die 
durch Dampfmaschinen, Dampfturbinen, Viertakt- bzw. 
Zweitaktmotoren angetrieben werden; Abb. 14—17 das 
gleiche bei Doppelschraubenschiffen. Da hier Dampf- 
betrieb. weniger, dagegen meist Motorantrieb in Frage 
kommt, sind nur Schiffe mit Vier- bzw. Zweitaktmotoren 
berücksichtigt. 


Dic Motoren, die in den Abb. 14 und 15 veranschau- 
licht sind, besitzen cine minutliche Drehzahl von 85, 
welche Ziffer sich der bei Dampfmaschinenschiffen an- 
gewandten nähert. Als Gegenstück dazu sind die in 
den Abb. 16 und 17 dargestellten Schiffe mit Motoren 
versehen, die sich 130 mal in der Minute drehen. Da 
nun der Wirkungsgrad der Propeller bei höherer: Dreh- 
zahl nicht unbctrachllich sinkt, so :ist in'.diesem | Falle 
eine höhere Maschinenleistung notwendig. Diese wurde 
zu 3500 PSe angenommen gegenüber nur 3200 PSe 
bei den übrigen Schiffen mit einer Propellerdrehzahl 
von nur 85 ı. d. Minute. 

Ein Blick auf diese Schiffsbilder läßt die wesent- 
lichen 
sofort erkennen. Dei Dampfbetrieb stechen die für den 
Kohlenvorrat notwendigen großen Räume stark in die 
Augen; beim Dampfturbinenschiff etwas weniger als 
beim Dampfmaschinenschiff. Für die Beispiele sind ab- 


sichtlich 50 Tage Aktionsradius angenommen worden, . 
obgleich ein so großer Aktionsradius bei mit Dampf be- 
ħiebenen Schiffen selten vorkommen wird. Es würde.. 


in diesem Falle viel zu viel tote Last an Brennstoff mit- 
zuschleppen sein und die Ladefahigkeit des Schiffes 
darunter erheblich leiden. 


qui eignen. 
Die Räume für die Unterbringung dei Kohlen. sind 


* P 


bildung 10 darstellt. 


Unterschiede der verschiedenen Antriebsarten : 


Dampfschiffe scheiden: des~, 
halb, von Sonderfallen abgesehen, für solch-lange Rei-: 
sen aus, während sich Motorschiffe für dieselben äußerst. 


D 


p 
d 


sammenhängend eingezeichnet worden, TSN ein 
Schiff mit derartig großen Bunkerräumen gebaut werden, 
so wären dieselben vor allem über dié Maschinen- und 
Kesselräume zu verlegen, so daß von den unteren Lade- ` 
räumen wenig beansprucht wird und auch die Beschik- : 


‘kung des Kesselraumes mit Kohlen erleichtert würde. ` 


Wie die Bunkerräume bei dieser Anordnung sich GC 
geben, ersieht man aus Abb. 18, welche. das mit Dampf- s 
maschinen angetriebene Frachischiff entsprechend Àb- 

Es ist klat, daf sich dadurch nur ` 
eine andere Raumverwendung ergibt, die Größe der er- 


forderlichen Lagerräume für den Kohlenvorrat aber die 


gleiche bleibt. Zu erwähnen ist allerdings; daß nach ` 


einer gewissen Fahrstrecke ein Teil der Kohlenbunker-: 


räume für die Aufnahme von Ladung verfügbar wird, 


 währenddem eine Verwendung der Räume für flüssigen ` 


Brennstoff weniger gut möglich ist, es sei denn, es werde 
in denselben wieder flüssiger Brennstoff mitgeführt.. | 
Würde, wie dies in manchen Fällen geschieht, Rohöl zur 


.Dampfkesselfeuerung. benutzt, so würde sich dadurch an 


Brennstoffraum sparen lassen, hingegen würden die Be~ 
triebskosten, wenn dieser Brennstoff viel teuerer als 
Kohle ist, von vornherein dadurch ungünstig beeinflußt. ' 
Dieser Brennstoff kann deshalb bei Dampfbetrieb nur 
in ganz besonderen Fallen Vorteile bieten. Ist Rohöl 
aber billig erhältlich, so empfiehlt ‚sich der llebergang 
zum Motorantrieb erst recht,’ da bei demselben, selbst 
gegenüber den besten Dampftürbinen, rd. 2,2—3 mal we~ 


.niger an Oel für die gleiche Leistung gebraucht wird. 


Weiter kann das Rohöl mittels Rohrleitungen leicht und 


` rasch überall. hin gefördert werden, und es ist deshalb 


möglich, den Lagerort ganz beliebig im Schiffe zu. 
wählen. Ein Teil des Rohölvorrats kann deshalb auch 


im Doppelboden untergebracht werden, womit dann für 


Ladezwecke noch weiterer Raum frei wird. Zudem be- 
darf eine Tonne Rohöl zu ihrer. Unterbringung nur rd. 

1,05—1,2 m*. Als Heizwert enthält: eine Tonne Kohle 
Td. 7—7,8 Millionen Wärmeeinheiten, eine Tonne Rohöl 
hingegen 10 Millionen Wärmeeinheiten, so daß. es für 
die gleiche Wärmemenge bei Rohöl nur 56 bis 72% des - 
Raumes für Kohlen. bedarf. Da für eine Pferdekraft- 
stunde beim ‚Dieselmotor rd. 1850—1950 WE, bei Dampf- 
betrieb hingegen 4200—6000. WE: aufzubringen sind, so 
ist der Platzbedarf für den für eine Pferdekraftst nde 


. ausreichenden ` Brennstoffvorrat : beim Pampischiit rd. 
. 3-6 mal größer als beim Motorschiff. 


Motoren mit erhöhter Drehzahl ergeben einen | kfei- 
neren Raumbedarf als solche mit niedriger Drehzahl. 
Da aber infolge des schlechteren Propellerwirkungs- 


grades eine größere Motorleistung vorgesehen werden 
. muB: und sich: dadurch. ein erhöhter Brennstoffvorrat er- — 
in Abb. 10 und 11 der Deutlichkeit halber Bea zu- E 


gibt, ist der: nd nur unbedeutend. Wenn man o 
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- maschine von Frachischiffen in erste Linie gestellt zu 
werden. ~ NE | 
“Die vorstehenden Aufstellungen sollen eine all- 
gemeine Uebersicht ` zur Beurteilung der günstigsten 
Antriebskraft ur verschiedene in Frage kommende Rou- 
ten geben, sollen aber auch als Unterlagen: dienen, um 
die Aufstellung. von Betriebskostenberechnungen zu er- 
leichtern, die für jede aufzunehmende Route deshalb un- 
entbehrlich sind, weil.für jeden Einzelfall andere Fak- 
toren zu berücksichtigen und einzusetzen sind. — Hat 
sich durch derartige Berechnungen ergeben, für welche 
in Aussicht genommenen Touren die Anwendung von 
Motoren. gróBere. Vorteile;bieten als der Dampfbetrieb, 
‘so läßt sich durch vorstehende Ausarbeitung die Ueber- 
legenheit des -Zweitakimotors' über den Viertaktmotor 
unschwer nachweisen. '' Diese Erwägung hat auch be- 
reits zu der Bestellung einer größeren Anzahl von Zwei- 
deutender, daß der Zweitaktmótor' verdient, ‘bei: für ` taktmotoren sowohl von deutschen als auch von aus- 
. Motorbetrieb. . günstigen, Verhältnissen als Antriebs-. ländischen Schiffahrtsgesellschaften geführt. 
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` alles des berücksichtigt, sind: langsamlaufende Motoren 
‚entschieden vorzuziehen, da sie zudem, vom rein be- 
- EE Standpunkte wesentliche Vorteile er- 
geben. Wir MA. 

^ Aus dem Vorstehenden ergibt sich, daß der Zwei- 

‚taktmotor hinsichtlich Abmessungen und Gewichten und 

‚ damit auch der Beschaffungskosten. dem Viertaktmotor 
‚bedeutend überlegen ist. Bei Betrachtung der Verhält-. 
‚; Dëse yon ganzen Frachtschiffen kommt. dies dadurch: 

zum Ausdruck, daß das Zweitaktmotorschiff bei gleicher 
Wasserverdrángung die größte Ladefühigkeit ergibt. : 

Einerseits ist die Maschinenanlage viel leichter und da- 

mit auch. billiger. Andererseits vergrößert sich: die 

ausnutzbare Ladefähigkeit erheblich, womit sich’ ver- 

. mehrte Frachteinnahmen erzielen lassen. Der’ Unter- 

schied gegenüber Viertaktmotoren und.namentlich ge- 

` genüber dampfbetriebenen Schiffen isf ein derart be- 
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| .. '^ Allgemeines .Hafenhalle für See-Großflugzeuge. 
Hygienischer Unterseebootdienst. In Dei der in Warnemünde ausgeführten Tuchschererschen 
' einem in den U: S. Naval Medical Bulletins vom Januar Hafenhalle ist zwecks -Einbringen des Flugzeuges bei 


1920 veröffentlichten Aufsatze wird vom medizinischen jedem Wind und Wetter ein um einen festen. Punkt 
und hygienischen Standpunkte der Unterseebootdienst SChwenkbares Flok, dessen Abmessungen der Toröffnung 


' besprochen, der dem Flugzeugdienst sehr ähnlich ist, Angepaßt sind, verwandt. Das Bergungsmanöver spielt 
und hierbei auf die Anforderungen hingewiesen, die an Sich mit dieser Vorrichtung folgendermaßen ab: Nach- 
den Bordarzt gestellt werden. ` Der Unterseebootarzt dem das Floß mittels Leinen in die Stellung a gebracht 
muß Spezialist sein und besondere Kenntnisse aufwei- i manovrierf das Flugzeug on den: Kopf des Floßes 
sen in der Lüftung, der Luffreinigung, dem Einfluß ver- eran. Das Flugzeug wird dann mittels Leinen derart 
mehrten Kohlenstoffdioxyds und verringerten Sauer- | 
stoffs vom physiologischen Standpunkte, in der Lehre 
ber die Gase, wie Chlor und ‘Arsenik, in der physiolo- 
gischen Wirkung des Luftdruckes, in der Prüfung der 
Sehschärfe und des Oehoórs;; in der Behandlung des 
' Auges und Ohres, in der Physik und Physiologie des 
. Tauchens und in der Beurteilung der Beschaffenheit der 
Leute für den'schwierigen Borddienst. Haufig wird der 
‚Bordarzt auch zu der Prüfung von Wasser für die 
Batterien und zü sonstigen chemischen Untersuchungen 
herangezogen. (Army and Navy Journal, 6. 3. 1920.) 


Landfläche E 


Stahlerzeugung. Die Erfinder eines neuen 
Verfahrens, hochwertigen Stahl zu erzeugen, die Fran- 
Zosen Marc Antoine und ]. Lambrecht, haben nach 
Morning Post“, 23. Februar 1920, sich erboten, ihre Er- 
findung," die sich nur wenig von dem gewöhnlichen 
' Bessemer-Verfahren unterscheiden soll, einer eingehen- 
den Prüfung zu unterwerfen. Sie laden Fachleute zum 
Besuche ihrer Anlagen ein, wobei dese "zu jeder Zeit ' v TOUS 
‘Proben zur Untersuchung entnehmen können, und er- 
klären sich auch bereit, ihr Verfahren unter gewissen 
Bedingungen in England vorzuführen, obwohl sie es 
- vorziehen würden, die Versuche in Frankreich anstellen 
und die Engländer die dazu nötigen Rohstoffe liefern zu 
lassen. In England bringt man der Sache große Teil- 
nahme entgegen, die aber nicht frei von Zweifeln ist. 


— 
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Grundrif oiner 
großen Halenhalle für | 
See-Großflugzeuge. | 


mit dem Floß verbunden, daß der Rumpf parallel zum 


— >. Deutschland. 
x „Ablieferung von Kriegsschiffen. In 
‚Ausführung der Bestimmungen. des. Friedensvertrages 
: ist m$ der.. Ablieferung des. Restes der . deutschen 


‚Kriegsschiffe begonnen worden: ‚Der erste Schleppzug, : 
bestehend aus dem Großkampfschiffe „Nassau“ als, 


Schlepper und dem Großkampfschiffe ' „Ostfriesland“ 


„als. geschlepptem Schiffe, ist am 7. April im Firth of ' 


Forth.eingetroffen. Zur Sicherheit der Beaatzungen des 
Schleppzuges sind als’ Begleitschiffe ` der Passagier- 
dampter „Rügen“ und der Werftschlepper „Sturm“ bei- 
gegeben worden. (Hambg. Nachrichten v. 8. A 1920.) 


"vor dem Unterhause, daB Canadas Flotte, 
‚nur zum Schutze des Landes dienen solle; aus folgen- 
den Schiffen bestehen müßte: Drei leichten Kreuzern, 


Floß steht und weder mit dem Vorder- noch mit dem 
Achtersteven über dasselbe herausragt. Hierauf wird das 
Flo gemeinsam mit dem Flugzeug cingeschwenkt. 
(Verkehrstechnik 15. 3. 1920.) 


England 8 
Die Flotte Canadas. Lord Jellicoe erklärte 
sofern sie 


einem Führerboot, zwölf Torpedobootszerstörern. achi 
Unterseebooten, einem Unterseebootsmufterschiff und 


 Seile 622 ` 
einigen kleineren Hilfsfahrzeugen für Ausbildungs- ` 
zwecke. Sofern Canada sich zu einer Teilnahme an 


den allgemeinen maritimen Planen des britischen König- 
reiches entschlösse, mußte es eine Flotte bauen, die aus 
den folgenden Typen zusammengesetzt sei: Einem Pan- 
zerkreuzer, zwei leichten Kreuzern, sechs Torpedo- 
bootszerstörern, vier Unterseebooten, zwei Flotten- 
minenlegern und vier Hilfsschiffen, darunter Flugzeug- 
schiffen. Ferner müßte Canada eine Marinebehörde ähn- 
lich der Admiralıtät und ein Freiwilligen-Reservekorps 
schaffen. (Naval and Military Record, 17. 3. 1920.) 


Schiffsverkäufe, Folgende Kriegsschiffe 
sind des weiteren auf die Verkaufsliste gesetzt: Die 
Panzerkreuzer „Duke of Edinburgh" und „Minotaur“, 
die Torpedoboolszerstorer „Basilisk“, „Beagle“, „Bull- 
dog“, „Foxhound“, „Grampus“, „Grasshopper“, „Harpy‘“, 
„Mosquito“, „Renard“ und „Scorpion“, sowie die Tor- 
pedoboole Nr. 19, 20, 23, 25, 26, 27 und 28. (Naval and 
Military Record, 17. 5. 1920.) 


Marineetat. Der Voranschlag des Marineetats 
1920/21 weist eine Gesamtausgabe von 84 372 500 Pfund 


Kreuzer „Frobisher“ 


gegenuber 157528800 Pfund fur 1919/20 auf — vgl 
S. 378/79. der diesjahr. Mitteilungen. (Naval and Mili- 
tary Record, 17. 5. 1920.) 


Flugzeuge auf Kriegsschiffen. Nach 
einer Erklärung Dr. Macnamaras erhalten 28 Groß- 
kampfschiffe und zehn Panzerkreuzer Einrichtungen 
zum Aufnehmen von Flugzeugen. 


„Frobisher“. Vorstehende Abbildung von dem 
Stapellaufe des leichten Kreuzers „Frobisher“, worüber 
in der vorigen Nummer berichtet wurde, zeigt dıe Form 
des als Unterwasserschutz angebauten Wulstes. (Naval 
and Military Record, 24.3. 1920.) 


Frankreich 


Organisationsaáanderungen. Der neue Ma- 
rineminister hat einschneidende Aenderungen in der Or- 
ganisation der Admiralität getroffen, die die Erleichte- 
rung und Beschleunigung des Geschäftsverkehrs mner- 
halb. dieser Behörde bezwecken. Vor allem ist der 
Machtbereich des Admiralstabchefs (Chef d’Etat-Ma- 
ior-General, in England Erster Seelord) erweitert wor- 
den. Ihm sind ferner zwei Unterchefs zugeteilt, von 
denen der eine alle Fragen der Flottentätigkeit, der 
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andere alle Fragen über den künftigen Aufbau der 
Flotte sowie Verbesserungen jeglicher Art zu bearbeiten 
hat. Vier Abteilungen mit klar umschriebenem Ge- 
schäftsbereiche sollen die für die Vorbereitung und ` 
Durchführung der Seekriegführung erforderlichen Mak- 
nahmen untersuchen. Der Flugzeugdienst, die Ge- 
schichtsschreibung und der Wetterdienst sind gleichfalls 
dem Admiralstabschef unterstellt, Es hat den Anschein, 
als ob in Zukunft der „Oberste Rat“ (Conseil Supé- 
rieur“) nicht mehr den bisher vorherrschenden Einfluß 
bei Aufstellung des Marineprogramms haben wird. (Na- 
val and Military Record, 17. 3. 1920.) | 


Unterseebootsmotoren. Die von Schnei- 
der-Creusot erbauten Dieselmotoren der „Nereide“ 
haben die vorgesehene Leistung von 2400 PS nicht er- 
reicht. Gegenüber der erwarteten Geschwindigkeit von 
20 kn hat das Boot bei den Probefahrten nur 17 bis 
18 kn erzielen können. Das Schwesterschiff „Gustave 
Zédé" mit Dampfmaschinenantrieb hat dagegen 19 kn 
erreicht. (Rivista Marittima, 1. 2. 1920.) 

Die sechszylindrigen U-Bootsmotoren der „Bellone“ 
entwickeln bei 380 minutlichen Umdrehungen eine 
Leistung von 900 PS. Der Kolbenhub be- 
trägt 390 mm, das Einheilsgewicht 29 kgq/PS. 
3 (Le Yacht, 3. 4. 1920) | 


| e 


Kreuzertyp. Der projektierte Kreu- 
zertyp von 5200 t mit acht 14 cm-Geschutzen 
und etwa 30 kn Geschwindinkeit findet nicht 
den Beifall der Marinefachkreise. Er wird 
als sowohl den englischen „Hawkins“ wie den 
neuen, amerikanischen Spähkreuzern unter- 
legen angesehen, und es verlautet, daß man 
zum geschützten Spähkreuzertyp von 10 000 t 
mit sieben bis acht 19 cm-Geschutzen und 
55 kn Geschwindigkeit übergehen wird. (Na- 
val and Military Record, 17. 3. 1920.) 


Verkauf einer Staatswerft. Die 
Staatswerft in Lorient wird wahrscheinlich 
von der Firma Creusot übernommen werden. 
Da diese Firma bereits die Werften in Bor- 
deaux und Chalon-sur-Saöne, abgesehen von 
einer Versuchsstation im Mittelländischen 
Meere, besitzt, so dürfte hierdurch dieser 
Konzern sich zu einem der größten in der 
Schiffbauindustrie ausbilden. (Naval and 
Military Record, 24. 3. 1920.) 


Italien 

Neubauten. Von Avisos wurden. die drei 
Schiffe „Mirabello“, „Racchia“ und,Riboty" bei An- 
saldo, Genua, gebaut. Ihre Verdrängung beträgt (ohne 
Zuladung) etwa 1520 1; davon kommen rund 725 1 auf 
das Gewicht des Schiffskörpers, rund 686 1 auf die Ma- 
schinenanlage und ungefähr 109 1 auf die Bewaffnung. 
Letztere besteht aus acht 10,2 cm-Geschützen und zwei 
Torpedo-Doppelrohren. Voll beladen führen die Schiffe 
550 t Oel und 30 t Reserve-Speisewasser mil; ihre Ver- 
drängung beträgt dabei 1950 1. 

Aviso „Riboty“ erreichte bei der sechsstündigen 
forcierten Fahrt mit 1758 1 Verdrängung eine mittlere 
Geschwindigkeit von 35,05 kn bei 38962 WPS Ma- 
schinenleistung. 

. Etwas kleinere Abmessungen als „Mirabello“ häben 
die vier bei Pattison, Neapel, beschlagnahmten großen 
Zerstörer vom Typ „Aguila“, die dort von Rumdhien in 
Bau gegeben waren. Ihre Verdrängung beträgt (ohne 
Zuladung) etwa 1390 1, wobei rund 700 t auf den Schiffs- 
körper, 600 1 auf die Maschinenanlage und 90 t auf die 
Bewaffnung entfallen. Voll beladen — u. a. mit 270 ! 
Oel und 33 1 Reserve-Speisewasser — steigt die Ver- 
drangung auf 1725 1. Die Bewaffnung besteht aus drei 
15,2 cm-Oeschützen und vier 7,6 cm-Geschülzen sowie 
aus zwei Torpedo-Doppelrohren. Die Antriebsanlage 
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. setzt sich aus zwei direkt wirkenden Turbinensätzen in 
einem gemeinsamen Maschinenraum und fünf Oelkesseln 
mil zusammen 3685 gm Heizfläche zusammen. 


Dei den -Probefahrten erzielte „Sparviero“, eines. 


der zu dieser Serie gehörigen Boote, als Mittel bei 
der dreistündigen forcierten Fahrt mit 48020 WDS bei 
1464 1 Verdrängung eine Stundengeschwindigkeit von 
38,04 kn, bei 1776 t mit 35517 WPS 34,44 kn. 

Höchstgeschwindigkeit ah der Meile betrug 40,94 kn. 


Einen verbesserten „Audace“-Typ stellen die neuen, 
bei Orlando, Livorno, in Bau befindlichen Zerstörer 
des „Palestro‘“-Typs dar, wie die folgende Gegenüber- 
stellung beweist: 


„Audace“ „Palesiro“ 
Verdrängung (voll be- 
laden), t ....... 710 904 
Konstruktionsge- 
schwindigkeit, kn/Std. 32,5 32,5 
` Probefahrisverdran- 
“gung, i ........ 650 818 
Hochstgeschwindigkeit, 
n Hero 35,48 34 (geschabl) 
f 1 X 12 cm 4 X 10,2 cm 
Bewaffnung ...... 4 X 7,6 cm 2 X 7,6 cm 
| 2Torpedorohre 4 Torpedorohre 
Kesselheizflache, qm . 2284 2400 
Effektive Leistung l 
(d.h. Schlepp- 
leistung), PSe . 10 400 10 940 
Belastung der Heiz- 
flache, PSe/gm .. 4,55 4,55 


(Rivista Marittima, 1. 2. 1920.) 


‚Verbrennungsmotoren. Fur Motor-Wach- 
boote haben folgende Typen Verwendung gefunden: 


. : Einheits- - 

Firma Leistung gewicht an 
225 PS 5,8 kg/PS 290 g/PS-Stunde 
Isotta- | 305 PS — 48 kg/DS 250 g/DS-Stunde 
Fraschini l 400 PS 545 kg/DS 258 g/DS-Stunde 
M 810 DS 47 kg/PS 275 g/PS-Stunde 
Fiat 240 DS 45 kg/DS 250 g/DS-Stunde 


(Rivista Marittima, 1. 2. 1920.) 


Rußland 


'Schwarze-Meer-Flotte. Die Bolsche- 


wisten erklären, daß sie in Odessa den Kreuzer ,Ad- 


miral Nachimov", vier Zerstörer, ein Aufklärungsfahr- 
zeug, einen Dampfer, drei Fischdampfer, zwei Kutter 
und zwei Unterseeboote genommen haben. (Times, 
9. 3. 1920.) 


Schweden 


Flottenübungen. An den Sommerübungen 
werden sich nur drei Panzerschiffe — gegen fünf im 
Vorjahre — beteiligen. - Wegen der geringen Mittel und 
des Personalmangels kann das ursprünglich. vorge- 
sehene vierte Küstenpanzerschiff nicht besetzt werden. 
Mitte Juni ist eine sechswochige Reise der Küsten- 
panzerdivision nach Lübeck, Amsterdam, Dartmouth und 
zurück nach Goteburg geplant. 


Der Admiralstabschef und der Befehlshaber der 
Küstenflotte ” betonten dem Seeverteidigungsdeparte- 
ment gegenüber, daß die geringen Mittel eine ordnungs- 
mäßige Ausbildung des Personals nicht zuließen. Das 
dutch den langen Neutralitätswachtdienst außerordent- 
lich-,abgenutzte Schiffsmaterial und der Personalman- 
gel, Besonders an Offizieren und seemännischem Per- 
sonal, schwächten ‚die Kriegsbereitschaft der Flotte in 
beunruhigendem Maße. (Stockholmer Dagblad, 26. 2. 
1920.) 


Linienschiffe. Das Linienschiff „Drottning 
Victoria“ soll im Sommer 1920 Probefahrten machen 
und dann ungefähr einen Monat an den Flottenübungen 
teilnehmen. : (Stockholmer Dagblad, 26. 2. 1920.) 


Die ` 
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, das Schiff am 1. November 1920 abliefern kann. 
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Seile 623 


p— 


Vereinigte Staaten 


Fertigstellung von Großkampfschifr 
Das Großkampfschiff „Tennessee“, das am 
31. März in Dienst gestellt werden sollte, wird von der 
Staatswerft in New York nicht vor dem 1. Mai 1920 
fertiggestellt werden können, weil noch Aenderungen an 
den Turmdrehvorrichtungen ausgeführt werden mussen. 
Der Bau des Großkampfschiffes „California“ war am 
1. Februar bis zu 88,9 % ‚fortgeschritten, so daß damit 
gerechnet wurde, daß die Staatswerft ın Mare lane 

je 
Großkampfschiffe „Colorado“ und „Maryland“ werden 
voraussichtlich im Januar 1922, „Washington“ im’ Julı 
1922 fertiggestellt sein. Ueber die OGesamftbauzeit, 
welche die diesen folgenden Großkampfschiffe „West 
Virginia“, „South Dakota“, „Indiana“, „Montana“, „North 
Carolina", „Jowa“ „Massachusetts“ und die: Panzer- 
kreuzer „Lexington“, „Constellation“, ,, Saratoga", „Ran- 
ger“, „Constitution” und „United States” beanspruchen 


werden, liegen Schätzungen noch nicht vor. (Naval and 
Military Record, 17. 3. 1920.) 
Umbauten von Luftschiffen. Die Marine 


laßt gegenwärtig in Philadelphia und Lakehurst ein 
starres Lufischiff erbauen, das eine Vereinigung des 
deutschen „L“-Typs und des englischen „R“-Typs mit 
gewissen Abänderungen darstellen soll. Das Schiff 
wird nicht vor 1922 fertiggestellt werden. Man ist zu 
der Ansicht gekommen, daß die Entwicklung der starren 
Luftschiffe für Armee und Marine zweckmäßig von der 
Marine allein bearbeitet wird. Henry Ford hat dem 
Marineamt angeboten, auf eigenes Rısiko eın starres 
Lufischiff zu erbauen. (Army and Navy Journal, 6. 3. 
1920.) u 


Flugzeugstation. Die Marineflugzeugstaltion 


- in Akron (Ohio) ist an die Goodrich Tire and Rubber Co. 


fur 187495 Dollar verkauft worden. 
Journal, 6. 3. 1920.) 


(Army and Navy 


Zerstörer. Der Torpedobootszerstörer „Ste- 
wart“ ist am 4. März in Philadelphia zu Wasser gelassen 
worden. 


Die ebenfalls in Philadelphia in Bau befindlichen 
Zerstörer Nr. 221 und 223 haben die Namen „Simpson“ 
und „Mc SONNEN erhalten. (Army and Navy Journal, 
24. 1. 1920. i 


Marinepolitik. Nach „Times“ vom 3. März 
1920 liegt dem Marineausschusse des Repräsentanten- 
hauses ein Programm vor, das, wie Kontreadmiral Bad- 
ger betonte, in dem Gedanken aufgenommen werden 
sollte, den Vereinigten Staaten „die größte Flotte der 
Well" zu verschaffen. Admiral Badger erklärte, daß 
Schlachtkreuzer und Linienschiffe das Rückgrat der 
Marine bleiben müßten und die Neigung zu stets wach- 
sender Große besaBen. Das empfohlene Programm 
umfaßt zwei neue Großkampfschiffe, einen Schlacht- 
kreuzer, 10 Aufklärungskreuzer, vier Zerstörer, sechs 
Unterseeboote, zwei Flugzeugmutterschiffe, ein Unter- 
seeboot-Begleitschiff, ein Zerstörer-Begleitschiff und 
weitere kleine Fahrzeuge. Die neuen Großkampfschiffe 
seien so entworfen, daß sie dem englischen „Hood“ und 
den von den Japanern geplanten Schiffen ähnlicher 
Größe überlegen sind. Sie sollen 44000 1 verdrängen 
und mit 40,6 cm-Geschützen bestückt sein. Die 
Schlachtkreuzer sollen 32500 t Wasserverdrängung und 
ebenfalls 40,6 cm-Geschütze, die Aufklärungskreuzer 
10000 t und 20,3 cm-SK erhalten. Eine Schätzung der 
Kosten der vorgeschlagenen Schiffe und der erforder- 
lichen Bauzeit gab Admiral Badger nicht. 


Eine interessante Ergänzung hierzu bringt „Man- 
chester Guardian“ am 8. März 1920. Danach empfahl 
Mr. Daniels vor demselben Marineausschusse eine 
Vergrößerung des vom General Board aufgestell- 
ten Bauprogramns, falls der Friedensvertrag in der ge- 


'genwartigen Tagung des Kongresses nicht ratifiziert und 


somit auch der Beitritt zum Völkerbunde abgelehnt 


H 
H 
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werden sollte. Außer den vom General Board vorge- ` hauses aus Ersparnisrücksichten das ‚Flottenprogramm 


‘ den kann, zu erleichtern, so daß sie, auch vor allen Din- : 


sehenen zwei Linienschiffen und einem Schlachtkreuzer 
verlangte er 20 kleine Kreuzer und 14 Flottillenführer- 
schiffe. Während des Krieges habe der Dat von Fahr- 
zeugen zur Bekämpfung von Unterseebooten alle Kräfte 
der Vereinigten Staaten in Anspruch genommen wäh- 
rend England imstande gewesen sei, seine kleinen 
Kreuzer um 76 Stuck — gegenüber drei amerikanischen 


. — zu vermehren. Das bedingte Programm des Marine- 


sekretärs begreift außerdem sechs 'Aufklarungskreuzer, 
acht Minenlegkreuzer, sechs Flottenunterseeboote, vier 
Flugzeugschiffe und andere Hilfsschiffe in sich. 

Der Washingtoner Mitarbeiter der „Times“ spricht 
sich am 8. März 1920 dahin aus, man brauche. diese 
Drohung mit einem neuen Flottenwettrüsten, falls, der 
Senat, den Beitritt zum WVölkerbunde ablehne, nicht 
allzu ernst! zu nehmen. Sie sei nichts weiter als der 
verzweifelte Versuch eines Politikers, der über hohe 
Steuern verdrie&lichen Oeffentlichkeit zu zeigen, 
daß die Ablehnung der Ratifikatalion unangenehme 
Folgen haben könne. 
verirag habe jedenfalls Amerikas Rückkehr zum alten 


amerikanischen. Gedanken des Alleinstehens, des Frie- ` 
. dens 


um jeden Preis und der Sparsamkeit der 
Rustungen deutlich bewiesen. Selbst die bescheiden- 


sten Vorschläge zu allgemeiner militärischer Ausbil- . 


dung seien von dem Hause als: nutzlose Kraftvergeu- 


dung für die amerikanische Jugend und des Geldes , 


der Steuerzahler verworfen worden. 'Nur die rück- 
sichtsloseste Aufreizung durch europäische und beson- 
ders ‘englische Rüstungsprogramme könne nach Lage 
der Dinge in den Vereinigten Staaten eine Bewegung 
fur eine große Flotte hervorrufen. 

- Nach „Haagsche Courant“ : 
verwarf der Marineausschu& des Repräsentanten- 


"5211 706,87 Dollar, das Minenlegen 
Der Streit um den Friedens- .. 


vom 16. März. 1920 . 


‚und bewilligte 72 Millionen Dollar, um ‚das Programm 
“für 1916. forfzuführen, ^ A c Dun 
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" Minensperre,in der Nordsee. : Im Laufe“ 
der Verhandlungen vor dem-MarineausschuB' des Re- 


.prásenlanienhauses am 27. und: 28. ]ánuar,1920 machte 


der Chef der Waffenabteilung des Marineamis, Kontre- 


.admiral Earle, Mitteilungen über die Kosten der von 


den Amerikanern in dem Sperrgürtel, zwisclien den 
Shetlandsinseln und . Nofwegen ` gelegten Minensperre. 
Die Gesamtkosten beliefen sich, auf 79476 534,531 Doll. 
Es wurden 56 641 Minen im Werte von 17.472 985,15 Doll. * 
ausgelegt, weitere 68389 Minen im Werte yon 
21 108 264,85 Doll. waren "angefertigt oder in der An- 
fertigung begriffen, ohne indessen noch’ Verwendung zu 
finden. Die Beschaffüng und Ausrüstung. von Minen- 
legern kostete 9613 583,15 Dollar, der Minentransport 

n 7636 374,34 Dollar. 
(„Army and Navy Journal“, 31. Jan. 1920) ` 


— 


Verkaufsliste, Flottenbestände. Die 


. Marine.der. Vereinigten Staaten hat 261 Schiffe zu ver- 


kaufen, meist Unterseebootjäger;. aber auch einige 
Linienschiffe, Kreuzer, Kanonenboote und Monitoren. 
Nach dem „Großen Reinemachen‘“, würden. verbleiben: 
17 Großkampfschiffe, 13 Linienschiffe; 8 Panzerkreuzer, 
18° Kleine Kreuzer, 14 Kanonenboote; : 299 - "Zerstörer, 


. 141 Unterseeboote, 11 Torpedobootstender; 55 „Eagle“- ` 
Boote, 36 Minenraumfahrzeuge, 2 Minenleger, 4 La- 


zarett-, 5 Flottenwerkstatt-Schiffe, ferner eine Anzahl 
sonstiger Hilfsschiffe. Zu einer Kriegsbereitschaft von 
65% sind 91000. Mann Besatzung -erforderlich („New 
‚York Times“, 16. Januar 1920). € 


- 
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Kl. 65a. Nr. 314281. Vorrichtung zum 
Uebernehmen von Schiffbrüuchigen in 
Rettungsboote. Otto Schuchmacher in Hamburg. 


Durch die neue Vorrichtung soll dës llébernehmen 
von im Wasser treibenden Schiffbrüchigen in Boote er- 
leichtert werden, das besonders bei .;hochbordigen 
. Booten sehr schwierig ist, weil 
. die Leute, die die Menschen 

aus dem Wasser an Bord be- 
fordern sollen, sich, weit über 
die ‚Bordkante herunterbeugen 


aukerordentliche, Mühe haben, 
die, Menschen mit ihren nas- 
sen und daher ‚sehr ‚schweren 


Kleidern so zu erfassen, daß sie sie bis.zur Bordkante - 
heben und dann ins Boot ziehen können. Um. diese Ar- 


beit, die noch durch Seegang besonders erschwert wer- 


"gen weniger Zeit ‚erfordert, wird nach, der. Erfindung 


BZ 


eine gebogene Leifer benutzt, die so auf der Bordkante 


befestigt wird, daß die Schiffbrüchigen sich. an ihr hal- , 


ten oder in irgend einer Weise an ihr befestigt werden 
können. 'Die Halter für die Leiter sind so eingerichtet, 


" daß die Holme der letzteren mit Schlitzen auf wage- . 
rechten Zapfen gleiten können und.da& man daher die, - 
. Schiffbrüchigen mitsamt der Leiter mittels einer, Talje an - 
Bord ziehen kann, , u pe | 


"el 


KI. 65a. Nr.:307027. ‘Vorrichtung zum Ab- 


.werfen von Seeminen &us linterseeboo- 


ten bei Unterwasserfaährt.: "Dr.-Ing. Franz, 
Werner, ‘Wilhelm Keding und .Hemrich’Gaede in Kiel. " 

Noch dieser Erfindung sollen ‘die Minen in einem 
wagerecht angeordneten Rohr gelagert werden, das von 
dem Innern des Druckkörpers durch seine Wandun 


nach außenbords geführt ist und an beiden Enden ein 


.Schoben werden. - > 


. müssen und in dieser Stellung ` 


` Stromes bewirkt werden. 


- 


4. Die. an, Schiffskugeldrucklagern: 


'wasserdicht ardrückbare Abschlußvorrichtüng trägt. 
In der Wandung: des Rohrs sind in wasserdicht abge- 
schlossenen Gehausen Zahnrader gelagert, die gemein- 
sam angetrieben werden können und in gezahnte Trieb- 
stangen an. den Minen eingreifen. Mit dieser Vorrich- « 
tung können die Minen nach .außenbords  herausge- 


- 


.. Kl, 65 d. Nr. 314 245. Vorrichtung zum Zer- 
schneiden von Minenankerseilen mittels ` 
Kurzschlußstrom.es. Otto Kröger in Kiel. 


Bei dieser Vorrichtung soll das Zerschneiden des‘ 
Ahkerseiles in bekannter Weise mittels Kurzschlüß- 
. Das Neue bei ihr besteht 
darin, daB entweder eins der beiden an dás Seil heran- 
gebrachten Konfaktstücke oder die Fängernase beweg- 


' lich angeordnet ist und beim, Erfassen des Seiles ver- 


schoben wird, nach: beendetem Schmelzproze& aber 
durch Federdruck oder dergl in die ursprüngliche Lage 
zurückschnelll, um etwa verbliebene Schmelzreste zwi- 


‚schen den Kontaktstücken zu entfernen. ` Dabei wird die 


‚Einrichtung zweckmäßig so getroffen, daß die Kontakt- 
stücke für gewöhnlich unter niedriger Spannung stehen 


, und daß beim Erfassen des Seiles die Spannung selbst- 
‚tätig durch eine Schützensteuerung oder dergl. auf die 


zum Schneiden erforderliche Höhe ‘geschaltet wird. 


WR EE Na 2 | n 

Kl. ont Nr 314515.. Zusammengesetztes 
Vorwärts-, und: Rückwärtiskugeldrmfüick- 
lager, insbesondere für Schiffe. Madelon 


Foppl, geb. Schultz in Wilhelmshaven. 


; Em [ vorkommenden 
Beschädigungen. sind;.erfahrungsmáBig^ fast immer der- 
arg, daß eine Reparatur auf See unmöglich ist und 
daher in solchem Falle die betreffende Maschine ganz 
ausfällt. Durch die vorliegende Erfindung soll bei Be- 
schädigung eines Kugeldrucklagers an Bord ein Not- 


der Maschine verhindert, indem von der Erfahrung aus-: 
gegangen wird, daB. de Beschädigungen sonst aus- 


nahmslos bei den ‚Vorwärtsdrucklagern auftreten, Ai 
[enc die c RU M unbeschädigt bleiben. ` 


DORUM EI _ 
£ 77228 N“ II 


Das Neue der Erfi 
Ausbildung ` des. 
würlsdrücklagers, daß es 


1 lagers durch Br: 
$ des vorher mit der Welle 
' umlaufenden Druckringes 


"behalf. deschaten A ‚werden der den chte ER S 


Ex ndung - 
^ besteht in einer derartigen 
Rück- : 


bei Ausfall des :Vorwärts- ` 


_SCHIFFBAU_ 


^" und durch Verbinden des ` 


—A vorher 
: mit der Welle ohne Hoch- ` 
. nehmen der Welle in ein 

| Vorwärtsdrucklager 
Sg Werden kann, Die in der vorstehenden Ab- 
bildung dargestellte Ausführungsform . der Erfindung 
zeigt unter der: Wellenmitte das unbeschädigte Druck- 
lager, das für Vorwärts- und Rü 
‚richtet ist, während oberhalb der Wellenmitte die Ein- 
‚richtung mit ausgefallenem Vorwärtsdrucklager und in 
-der -Druckrichtung vertauschtem Rückwartsdrucklager 


2/97 
3 RS i. 
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` dargestellt Isl, wobei die feststehenden Lagerteile ein- 


um- 


kwartsgang einge- 


ruhenden Ringes | 


d Seite 625. 


a ren ran er tn mn 


- 


"B rlbewegung Siretenden gie EE ist dus 


.Gleitstück oi in einem wagerecht verschiebbaren Ge- 
hause g* ‘angeordnet, das nach beiden Seiten. durch | 
Federn g5 und ER abgestützt ist. | ; 


Kl. est Nr. 214-624, Wasser- und Lufipro- 
‚peller Adolf Langen in Cöln-Nippes. 


Das Neue bei diesem Propeller besteht darin, daß 
die Druckfläche der Flügel an der Nabe die niedrigste 
Neigung hat, und zwar am zweckmäßigsten entsprechend 
der Fahrgeschwindigkeit, so daß sich der Propeller an 
. dieser Stelle ohne Tangentialdruck durch das Wasser 
bewegt. Von der Nabe an wächst die Steigung bis zu 
0,6 bis 0,8 Radius, d. h. bis zu der Stelle, wo der 
höchste Druck zur "Wirkung kommt. Von da an nimmt 
- die Steigung nach der Peripherie hin wieder ab. 


Kl 13d. Nr. 316 798. Wasserröhrenkessel. 
"Lë C. Steinmüller in Gummersbach, Rhld. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 


bekannten Wasserröhrenkessel mit einem oder mehre- 


Tach schraffiert- und die mit der. Welle umlaufenden | 


Teile kariert sind, Mit f und g. sind die zweiteiligen, 
ruhenden Druckscheiben bezeichnet, die in das eben- 
"falls zweiteiligé Lagergehäuse eingesetzt sind. Um das 
beschädigte. Vorwärtsdrucklager auszuschalten und das 
"Rückwartsdrucklager in ein Vorwärtsdrucklager umzu- 
wandeln, werden, wie aus der Einrichtung oberhalb der 
Wellenmitte ersichtlich: ist, nach Entfernung der einen 


Hälfte des Lagergehäuses e die in der anderen Hälfte. 


sitzenden Hälften der Druckringe f und‘ g herausgedreht 
‚und der ebenfalls zweiteilig ausgebildete beschädigte ` 
 Kugelkafig i herausgenommen. . Alsdann werden die 
Drückringe. f und g nur ‚gegeneinander vertauscht und 


das Lager wieder zusammengesetzt, so daß die Druck- 


"übériragung für Vorwärtsgang, die vorher in der durch 
den Pfeil x angedeuleten. Weise erfolgte, jetzt im Sinne 


ren zwischen Ober- und Unterkesseln angeordneten 
Röhrenbündeln sowie einer einen oberen Durchgang 
 freilassenden Abdeckung hinter dem ersten Bündel und 
dahinter gelagertem Ueberhitzer. Das Neue der Ein- 
richtung besteht darin, daß in mittlerer Hohe der Ab- 
deckung f!f? eine Durchbrechung für den Durchgang 
eines Teiles der Feuergase zum Ueberhitzer EEN 
isl. Infolge dieser Anordnung . 
zieht nur der von dem vor- 
deren Rostteil abstromende 
Teil der Feuergase um die 
obere Kante der Abdeckung 


f!f? herum und von dort 

in efwa wagerechter Rich- 

bung durch den  lleber- 

hitzer hindurch, wahrend die 
. vom hinteren Ende des 
. Rohres aufsteigenden Feuer- 97 
' gase nach  Durchstromen 


des Pfeiles y vonstatten geht, indem hierbei das unbe- ` 


schädigte ehemalige Rückwärtsdrucklager h die Kräfte. 
für den Vorwartsgang aufnimmt. 


YKI. 65a. Nr. 314 452. Codi ae Beobäct:: 
tungsgerät: für Unterseeboote. Fried. 
‚Krupp, Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine An- ` 


ordnung von solchen Beobachtungsgeräten (z. B. Fern- 
rohren, Entfernungsmessern usw.) auf Deck, diè eme 
große Längen sdehnung haben und bei der Fahrt unter 
Wasser unter "Deck befördert werden sollen, damif sie 


keinen 'Fahrtwiderstand erzeugen. Damit dieses Ein- 


ziehen unter Deck trotz der großen Längenausdehnung ` » 


des Beobachtungsgerätes stattfinden kann und dázu-im: 
Deck nur eine lange, .schmale, 
Oeffnung EE werden : "braucht, soll das Geräl 

| während des Einziehens aus 
jeder beliebigen Winkel- 
stellung in die Langsschiffs- 
“richtung gedreht. werden. 
| Zu diesem Zweck ist am 
‚Schaft G des Gerätes ein 


Wandung der Führungshülse 
| links- und rechtsgängigen 


| Schraubenflachen ` beste- 
| hende Führungsbahn h* an- 


stück gj beim Einziehen des 


Gerätes aufstößt und, indem es an ihr gleitet, die Teen 
forderliche Drehung des Gerätes, falls es ^winklig -zur - 
-Damit das 
Gleitstück oi beim Auftreffen auf den Scheitel h? der 


l.angsschiffsrichtung stand, herbeiführt. 
Führungsbahn seitlich ausweichen kann, ist es auf einem 
Widerlager g? federnd abgestützt. Um ferner den wäh- 
rend des Einfahrens des Gerätes bei GH seiner 


| H für den Schaft-eine aus 


langsschiffs gerichtete - | 


eines Teiles des ersten Röhrenbündels durch die mitt- 
lere Durchbrechung. der Abdeckung DP hindurch- 
ziehen, die so gerichtet ist, da& die aus ihr austretenden 
Gase von unten her auf den Ueberhitzer treffen, um 
dann zwischen und hinter den Ueberhitzerröhren mit 
dem anderen Gassirom zusammenzutreffen. Hierdurch 
wird der Vorteil erreicht, daß der Ueberhitzer in der 
. Hohe eine große Ausdehnung erhalten kann, ohne Ge- - 
fahr zu laufen, daß er nicht in seiner ganzen Höhe von 
den Heizgasen . durchzogen wird, 


Kl. 14c. Nr. 319 889. Selbsttätige Dusen- 
regelung fur. Dampf- und Gasturbinen. 
Maffei-Schwarzkopff-Werke G. m. b. H. in Berlin. 


Die bekannten selbsttätigen Düsenregelungen, bei 
. denen die .Düsenventile. zwangslaufig,. also. starr ver- 
riegelt sind, erfordern, daß beim Anlassen der Turbine 
sämtliche Düsenvenlile. geoffnet sind, was zur Folge hat, 
'da& hohe Druck- und Wärmeverluste eintreten. Diesem 


. Uebelstand soll nach der Erfindung dadurch abgeholfen 


werden, daß die Düsenventile nicht starr, sondern durch 


das elastische Treibmittel zwangläufig gegeneinander 


. Ventile 
Gleitstick oi und an der ` 


gebracht, auf der das Gleit- ` 


“a 


maschine 


stehenden 


verriegelt sind. In Folge dieser Anordnung werden die 
in ‚genau gewünschter Reihenfolge geöffnet 


und zwanglaufig gegeneinander verriegelt. s 


Kl..49b. Nr. 513864. Blechkantenhobel- 
zum gleichzeitigen Längs- 
und Querhobeln zweier zusammen- 
stoßender Kanten mit zwei über den Auf- 
spanntischen ım Winkel zueinander 
Spannbügeln Maschinenfabrik 
Schieß A.-G. in Düsseldorf. 


Das Neue bei dieser. Vorrichtung liegt deri daß 
einer der über dem Aufspanntisch im Winkel zuein- 


i m stehenden Spannbügel ausschwenkbar angeord- 
:net is 


Zweckmäßig wird man hierbei. die Einrichtung 
so treffen, daß der an der Làngsseite der Maschine vor- 
gesehene HE fest NINE ist, ‚während der 


HT 


..Seile 6 626 


an der Bonds Eed Bügel selbe Tn 


Zum Ein- und Ausbringen eines Bleches ‚wird dieser 


letztere Bügel nach innen dicht an den festen Bügel 
herangeschwenkt, so daß die Maschine auf ihrer ganzen 


Länge frei zugänglich ist und daher ein Blech unmittel- . 


bar von einem Hebezeug in die richtige Lage auf dem. 


 Aufspannlisch gebracht werden kann. Natürlich könnte ` 
der schwenkbare Spannbügel zu diesem Zweck auch - 


ganz nach außen geschwenkt werden. 


Kl. 13 a. Nr. 314 549, sarah N | 
Fritz Kramer in Blankenese--Dockenhuden. 


Durch diese Erfindung sollen die bekannten Schiffs- - 
die aus Ober- und Unterkesseli ` | 
und diese verbindenden Verdampfungsrohre sowie einer — | | | 
age eine: sehe ‚große ‚Breite en 
nötig zu machen, sollen nach der vorliegenden Ertindung. 


kessel 


wasserrohrenkessel, 


der Kessellange nach angeordneten Fallrohrenwand 
bestehen, für schnellaufende Schifie geeignet gemacht 


werden, bei denen es darauf ankommt, Maschine und ` 
Kessel mit hóchsten Leistungen in sehr beschränkten - 
Zu diesem Zweck soll einer- 
seits für eine kräftige und schnelle Dampferzeugung. 
. gesorgt werden, und andererseits soll die Warmeaus- 
in die Kesselräume hinein auf eim Mindest- ` 


Raumen unterzubringen . 


sirahlung 


maß heruntergedrückt werden. Der in der nach- 


stehenden Abbildung mit 4 bezeichnete Feuerungsraum ` 
ist zu diesem Zweck zwi- 


schen den Verdampfurigs- 
rohrer 3 und der warme- 


LE) 
zu 
CO 
SR 
Sg 
s5 
SR 
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6 angeordnet. 
röhrenw.and ist um eine den 


wand. so angeordnet- ist, 


den . Teile des Oberkessels 
mit den lief Eder Teilen des Unterkessels in Ver- 
bindung stehen, und daB daher die Fallröhren nur 
Wasser führen, das am wenigstén erhitzt ist. 


Kl. 35b. Nr. 320 101. Verladebrücke. Filed: 
rich Edelmann in Cannstatt. 


. Die bekannten Verladebrücken mt zwei voneinander 
unabhängigen, fahrbaren ünd oberhalb der Brücke um. 
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Ausland. | 
Italienischer Fahrgastdampfer „Giulio 
Cesare“, 


son Ltd., Wallsend ist der fur die Navigazione Generale 
Italinana, Genova, erbaufe Posfdampfer „Giulio Cesare“ 


iur den Dienst Genua— Südamerika vom Stapel ge- 
laufen. 
Das Schiff, 633 Fuß über alles Es 76 Fuß ` 


breit, hat eine Seitenhöhe von 50 Fuß und mikt etwa 


20 000 Br.-Reg.-T. Das Schiff hat geraden Steven und 


Kreuzerheck und wird außerordentlich elegant einge- 
richtet. 


mern sticht hervor. Das Schiff hat acht Decks und 


faßt 1800 Fahrgäste, von denen 210 zur. ersten und 
Die Besatzung 


510 zur zweiten Klasse fahren konnen. 
zühlt etwa 500 Kopfe. Das Sehi Es Frahmsche 


_SCHIFFBAU 


nen Heinrich Schmitz in Mülheim-Ruhr. ` 


der Leistungssteigerung mil | 
. tungsraume und anschlieBenderAufladung. mitttels Druck- _ 
luft betrieben werden, entsteht bei plótzlichem' Still- 
stehen die Gefahr einer Explosion: 


geschützten. Fallrohrenwand: 
Die Fal- ` 


Feuerungsraum: nach außen 


schützende . Wand: 5. aus 
feuerfestem Material’, her- 
umgeführt.. Wesentlich ist 


ferner, daß die Fallrohren- . 


. daB durch sie die tiefliegen-- 


 Zundausschalter 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industri 


 Mittellungen aus dem Leserkreise mit. Angabe der Quello werden hierunter gern aufgenommen. 


GE 


— Bei Swan, Hunter and Wigham Richard- 


Besonders die große Anzahl der Luxuskam- 


ei 


"in. dies unb 
die Drehkrane ` a und 'b auf konsolartigen Unfer- 


wagen c d angeordnet werden, so daB für jeden. Kran 
nur ein Fahrgleis auf der Oberseite der Brücke: vor- 


. handen sein braucht, während das zugehörige Stütz- ! 
gleis, an der Seitenfläche der Brücke liegt. .. 


Kl. 46 b. Nr. 314 461. ; e n 
richtung für Viertakt- Gaskrafimaschi-. 


Bei Viertakt-Gaskraftmaschinen,. die zum. Zoe 
Ausspülung der Verdich- . 


Um dies zu ver- 
hindern, wird nach der Erfindung eine von der Umdre- - 
hungszahl der. Maschine oder von .einem sich mit der: 
Umdrehungszahl ändernden Betiiebszustand abhängige: 


und beliebig wirkende Vorrichtung ausgelöst, die .die 


Spülluft- oder die Gaszuleiturig. selbsttätig abschließt. | 
oder die Spülluftzuleitung mit der: freien: Luft. ver- 


. bindet. oder eine ‚selbsttätig den Drucklufferzeuger still- ` 


setzende Vorrichtung auslöst. Die Vorrichtung, welche . 
die Spülluftleitung bzw. die Gasleitung selbsttätig ab- 
schließt,. wird durch einen Hilfsregler' in Tätigkeit ge- 


. setzt, der gleichzeitig als Sicherung gegen. das Durch- 


gehen der Maschine beim. Hlängenbleiben des Maschi- 
nenreglers. derart ausgebildet ist, daß er mit einem 
in Verbindung steht, den er beim 
Ueberschreiten einer besfimmien Umdrehungszahl der 
Melle ausschaltet. | E 


j^ 


r0 
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Schlingertanks, ausgedehnte künstliche Lüftung mit Hilfe 
des Thermotanksystems, Kühlanlage, | automatische ` 
Schottenschließvorrichtung, Wilins - Davits, und Unter- 


 wasserschallanlage. ` 


Die von der Wallsend Slipway Sn Engineering Co. 


Ltd. gelieferte Vierwellenmaschinenanlage besteht aus 
. vier Triebturbinen. 


Die Hochdruckturbinen der inneren ` 
Wellen sind mit den Niederdrucklurbinen der auBeren 
Wellen in Reihe geschaltet, und. zwar sowohl für Vor- 
wärts- wie für Rückwarlsfahrt. In Havariefallen kann : 
sowohl mit der Hochdruck- wie mit der Niederdpick- 
turbine gefahren werden. 


Die Kesseľanlage ist auf vier Wasd chie Abie- 
lungen verteilt und umfaßt sechs Doppel- und vier 
Einender. Sie arbeiten mit 15,5 Atm. Das Schiff hai 
Ueberhitzer, die den Dampf an den Manöverierventilen 
überhitzen. : Die Geschwindigkeitsgarantie beträgt 


419% Meilen für eine Dauer von 24 Stunden. 


Wir bringen auf pene 627 ein Bild des Schiffes kurz 


; vor dem Ablauf. - 
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Werften E 


Inland. 


Ernste Vorgangeaufk den Weserwerften. 
sind in der Osterwoche zu verzeichnen gewesen. Die 
,Weser-Z1q." berichtet darüber folgendes: 


Die Lage bei der Aktien-Gesellschaft , Weser" in 
Bremen, über die wir kürzlich berichteten, hat sich nun- 
mehr derartig zugespitzt, daß die Weiter- 
führung des Betriebes unmöglich ge- 
macht ıst. 

In Befolgung der von der kommunisti- 
schen Partei in Bremen am 25. März ge- 
fakten Beschlüsse wurde am 26. Marz 
eigenmächtig wahrend der Arbeitszeit auf 
dem Werfthofe ohne vorherige Anmeldung 
und ohne Zustimmung des damaligen Ar- 
beiterrates eine ` Petriebsversammlung 
veranstaltet, was den Vorstand am 
27. März: nötigte, den Versammlungs- 
redner Höcker sofort zu entlassen. 

Am 29. März forderte der Arbeiıterrat 
in einer gemeinsamen Sitzung vom Vor- 
stande, diese Entlassung zuruckzunehmen. 
Während dieser Sitzung strömten die Ar- 
beiter zu Tausenden vor dem Verwal- 
lungsgebaude zusammen, drangen zum 
Teil in das Gebäude- vor und in das 
Sitzungszimmer, sperrten die Telephon- 
zentrale und besetzten die Ausgänge; die 
drohende Haltung der Massen zwang den 
Vorstand, die Entlassung Höckers zurück- 
zunehmen. 

Am 1. Aprıl veröffentlichte der Vor- 
stand die am gleichen Tage vom Demobil- 
machungskommissar zur Kohlenersparung 
erlassene Verordnung, wonach fur Sonn- 
abend, 3. April, auch für die A.-G. „We- 
ser“ volle Detriebsruhe verordnet wurde. 
Wiederum versammele sich die Arbeiter- 
schaft vor dem  Verwaltungsgebaude, 
drang in dasselbe ein und erzwang in 
ähnlicher Weise durch Bedrohung des 
Vorstandes die Bewilligung der Lohn- 
zahlung für die am 3. April ausfallende 
Arbeitszeit. 

Die Weiterführung eines geordneten 
Betriebes war unter solchen Verhältnissen 
unmöglich. Der Vorstand verlangte da- 
her, bevor der Betrieb am Dienstag nach 
Ostern wieder eröffnet wurde, sollte der 
Arbeiterrat eine Erklärung unterzeichnen, 
deren Wortlaut ım Verlauf der Verhand- 
lung wie folgt festgelegt wurde: 


„Der Arbeiterrat gibt hiermit fol- 
gende Erklärung ab: 

Der AÄrbeiterrat erkennt an, daB 

durch die Arbeiterschaft von dem Vor- 
stand erpreble Zugeständnisse, niemals 
zu Recht bestehen. 
.. Der Arbeiterrat erklärt, daß er seine, Tätigkeit 
im Rahmen der Gesetze führen und insbesondere die 
Abhaltung sogenannter wilder Betriebsversammlungen 
seinerseits mit allen seinen Kräften verhindern wird, 
da andernfalls die Weiterführung des Betriebes nicht 
moglich ist. 

Der Arbeiterrat ist damit einverstanden, daß Teil- 
nehmer und Einberufer solcher Versammlungen sofort 
entlasen werden. | 

Diese Erklärung soll der Arbeiterschaft durch An- 
schlag bekanntgegeben werden." ` 


Im Laufe der Besprechungen hatte der Vorstand 
darauf verzichtet, die am 29. März und 1. April er- 
preßten Zugeständnisse zurückzunehmen, sich vielmehr 
bereit erklärt, ausnahmsweise die FEntiassung des 


ee 


Arbeiters Höcker zu widerrufen, der am 1. Aprıl zum 
Obmann des am 25. und 26. März neu gewählten Be- 
triebsrates gewahlt war. Der Vorstand hatte- ferner 
im Laufe der Verhandlungen erklärt, er wolle es beı der 
am 1. April erzwungenermaßen zugestandenen Bezah- 
lung für den 3. April belassen. 

‚Beide Zugeständnisse erfolgten unter dem Vorbe- 
halt, daß durch Abgabe jener Erklärung die für eine 
geordnete und wirtschaftliche Weiterführung unumgang- 
liche Vorbedingung geschaffen wurde. 

Trotz der wiederholten Hinweise des Vorstandes auf 
den Ernst der Lage und die Unmöglichkeit, den Betrieb 
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An 


(Nach The Shipbuilder) 


l'alienischer Fahrgasidampfer „Guilio Cesare“ vor dem Ablauf 


f 


unter den derzeitigen Verhältnissen fortzusetzen, hal der 
Arbeiterrat die Abgabe der verlangten Erklärung ver- 
weigert. Der Betrieb wurde darauf bis auf weiteres 
geschlossen ünd die fristlose Entlassung aller Arbete" 
bekanntgegeben. 

Am Oslermontag erneut eingeleitete Einigungsver- 
handlungen führten zu folgender Vereinbarung zwischen 
Verwaltung und Arbeilerrat: 

„Der Vorstand der Aktien-Gesellschaft Weser hat 
mit dem Arbeiterrat folgende Vereinbarung getroffen: 

Der Arbeiterrat ist mit dem Vorgehen der Arbeiter- 
schaft am 29. März und 1. April nicht einverstanden; 
er ıst gewillt, mit seinem ganzen Einfluß dahin zu wirken, 
daß in Zukunft alle strittigen Fragen auf dem Wege 
freier Vereinbarung mit dem Vorstand zu erledigen sind. 
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Er erkennt also an, daß auf anderem Wege erreichte, 
insbesondere erzwungene Zugeständnisse nicht zu Recht 
bestehen. 

Der Arbeiterrat erklärt, daß er seine Tätigkeit im 
Rahmen der Gesetze führen wird. Als dazu erforderlich 
wird ein achtköpfiger Ausschuß des Arbeiterrates dau- 
ernd tagen. 

Der Arbeilerrat wird. die Abhaltung sogenannter 
wilder Betriebsversammlungen  seinerseils mit allen 
seinen Kräften verhindern, da andernfalls die Weiter- 
führung des Betriebes nicht möglich ist. Der Arbeiter- 
rat warnt davor, solche wilden Betriebsversammlungen 
einzuberufen oder daran teilzunehmen. 

Diese Erklärungen des Arbeiterrates 
dann Geltung erlangen, wenn der Arbeiterrat dazu die 
Genehmigung einer Betriebsversammlung erhalt. 

Falls diese Genehmigung bis zum 6. April 1920, 
abends 6 Uhr, erteilt ist, wird der Betrieb am Mittwoch, 
den 7. April, wieder er- 
öffnet und der am 3. und : 

6. April entgangene Lohn 
den Arbeitern ausgezahlt 
werden. 

Diese Erklärung gibt der 
Arbeiterrat hiermit zu 
Protokoll. 

Diese Erklärung wurde 
von einer stark besuchten 
Betriebsversammlung ` so 
qul wie einstimmig ange- 


nommen, worauf der Be- 
trıeb wieder eroffnet 
wurde. 


In derselben Woche hat 
auch in anderen Werftbe- 
trieben des hiesigen Be- 
zirks die Arbeiterschaft in 


ähnlicher Weise durch 
Anwendung von Bedro- 
hungen /ugeständnisse 


erzwungen. Bei dem Bre- 
mer Vulkan in Vege- 
sack sind am 31. März die 
Arbeiter ın den Garten 
eines Vorstandsmitgliedes 


eingedrungen und haben 
es gezwungen, zur Werft 
zu kommen. Dem Vor- 
stand sind dort Zuge- 


ständnisse abgeprekt wor- 
den, darunter dıe Bezah- 
lung von Streiktagen, von 
Karfreitag und Ostermon- 
tag und andere Punkte. 
Dabei ist unter Bedrohun- rw 
gern und wusten Be- 
schimpfungen der  Vor- 
stand gezwungen worden, 
auf einem auf dem Werfthofe stehenden Wagen der 
Verkündigung der Erpressungen durch einen Arbeiter- 
uhrer beizuwohnen. Weiler sind Unruhen bei den Fir- 
men ]. C. Tecklenborg, 
Bootswerft vorgekommen. 

llebrigens waren auch bei der A.-G. „Weser“ 
Aceußerungen aus Arbeiterkreisen und von Mitgliedern 
des Arbeiterrates gefallen, nach welchen mit Bestimmt- 
heit zu erwarten war, daß am nächsten Arbeitstage die 
in Vegesack erpreßkten Zugeständnisse auch bei der 
A.-G. „Weser“ gewaltsam durchgedrückt werden 
sollten. 
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Schwimmkran der Germaniawerft, — 
Mit Bezug auf unsere Notiz in Nr. 12 unserer Zeit- 
schrift teilt die Germaniawerft uns mit, daß der Kran 
der Werft für eine Auslieferung nicht mehr ın Frage 
kommt. 


Die Gefraha-Gesellschaft hat von. der 
!Inion-Brauerei das an der Ecke Gertig- und Geibel- 
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April 1920. Der englische „Imperätor“ im Trockendock in Liverpool 


Oltmanns Werft und Lürßens, 


sirake belegene etwa 6000 Quadratmeter große Grund- 
stick mit massiven Gebäuden (frühere Gertig-Brauerei) 
mit etwa 100 Meter Wasserfront am Osterbeck-Kanal 
gekauft. Sie wird dort eine mechanische Werft für die 
Herstellung von Sportbooten aller Art, wie Ruder-, Se- 
gel-, Motorbooten, insbesondere Gefraha-Kanadiern er- 
richten, Mit dem Umbau der alten Brauerei wird sofori 
begonnen. 


Ausland. 


Mangel an Schiffbaumaterial in Eng- 
land. — Die englische Presse klagt über Mangel. an 
Schiffbaumaterial. Besonders der Clydedistriki leidet 
sehr darunter, so daß elwa 20—25% der unständigen 
Stücklohnarbeiter arbeitslos sein sollen. ie Ursache 
liegt natürlich in der verminderten Kohlenproduktion, 
die sich für englische Verhältnisse doppelt bemerkbar 
macht, einmal in der verminderten Leistungsfähigkeit 
der Hütten und anderer- 
seits in dem Ausbleiben 
der Erzeinfuhr, da nach 
der, Beschränkung der 
englischen ohlenausfuhr 
Rückfracht für "die spa- 
nischen Erzdampfer fehlt, 
und diese darum ausblei- 
ben. Schiffbauer in Dun- 


rikanisches Material in 
groBeren Mengen, von dem 
kürzlich die erste Sendung 
Lee von 2500 t eingetroffen ist. 
Lieferlermine werden von 
englischen Walzwerken im 
allgemeinen nicht abgege- 
ben, in Fällen besonderen 
Entgegenkommens wird 
fur Bestellungen vom 
Ende März der Juli und 
August als Termin ge- 
nannt, a, SA 
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Preise für Schiff- 
baumaterialin 
England. — Ab 8. März 
gelten für die schottischen 
Walzwerke folgende Net- 
tosätze als Mindesltpreise: 
Schiffsbleche 247 


und mehr ...24£ 
Schiffsbleche ?/,," 
Rue le s 29 £ 10 s 
Schiffsbleche !/;" 
CP 3 Be 4 dos s LZ 
PAESE gë Kesselbleche. . . 38 £ lO s 
— Ann Nkel as. 25 £ 10 s 


Kleine Flach- und 
Rundeisen. . . 26 £ 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb |: 


Inland. 


Auslieferung: des. Restes 
Handelsflotte. — Die Wiedergutmachungskom- 
mission hat das deutsche Ersuchen auf Milderung der 
auf die Auslieferung der Handelsflotte sich JM ape 
Bestimmungen des Friedensvertrages abgelehfl. Sie 
besteht unentwegt weiter auf die Auslieferung sämtlicher 
BRAUT: WE 1600 t und der Hälfte der Schiffe von 1000 
"E 00 f. 


.— < 
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 » Hamburg-Amerika Linieundamerik a- 
nisches Schiffahrtsamt. Die in letzter Zeil 
in der deutschen und amerikanischen Presse auftau- 
chenden Nachrichten von einer Verbindung der deut- 
schen und amerikanischen Schiffahrtsinteressen haben 
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durch die Abreise der Direktoren Huldermann und 
Peltzer der Hamburg-Amerika Linie, denen jetzt auch 
Geheimrat Cuno gefolgt ist, um in New York Verhand- 
lungen iiber Schiffahrtfragen zu führen, ihre Bestätigung 


erfahren. Die Tatsache, daß die ganze Angelegenheit 
noch vollkommen in der Schwebe ist, und daß die 
Oeffentlichkeit über die ins Auge gefabten Pläne gar 
nicht orientiert ist, verbieten vorläufig noch eine ein- 
gehende Stellungnahme dazu. Daß es vermieden wird, 
vorzeitig nähere Einzelheiten bekanntwerden zu lassen, 
ist schon deshalb sehr wünschenswert, weil hierdurch 
nur die Verhandlungen, die für Deutschland sehr viel 
Gutes bringen können, gestört werden könnten. Bisher 
ist nur bekannt, daß ein neuer amerikanischer Schiff- 
fahrtskonzern im Verein mit der Hamburg-Amerika 
Linie 60 Schiffahrtslinien, die früher von der Hapag 
betrieben wurden, unter amerikanischer Flagge wieder 
aufnehmen will. Der Plan geht von dem Vorsitzenden 
des amerikanischen Schiffahrtsamts, Benson, aus, der 
sich nach englischen Meldungen hierin in Widerspruch 
zu dem amerikanischen Bund der Schiffsreeder befindet. 
Dagegen soll die Handelskommission des amerikanischen 
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April 1914. Valerland" verläßl die 


Senats bereits eine Zustimmung zu dem geplanten Un- 
ternehmen gegeben haben. :Die Amerikaner wollen 
nicht nur die Schiffe, sondern auch die deutschen 
Docks in Hamburg und anderen Häfen mieten. Be- 
zeichnend für den amerikanischen Standpunkt ist eine 
von der „Times“ wiedergegebene AeuBerung Bensons, 
nach der das llebereinkommen Bestimmungen enthalte, 
durch die es den Deutschen unmöglich gemacht würde, 
die Amerikaner von den früheren deutschen Schiffahrts- 
routen wieder zu vertreiben. Die amerikanischen Ree- 
der haben gegen das geplante lebereinkommen Stellung 
genommen. Besonders beachtenswert sind die Ein- 
wendungen des Präsidenten der American Steamship 
Association, Reymond, gegen den Plan des amerika- 
nischen Shipping Board. Seine Angriffe müssen unter 
demOesichtspunkt derKonkurrenzinteressen der amerika- 
nischen Privatschiffahrtsgesellschaften betrachtet wer- 
den, da sie hauptsächlich persönlicher Natur sind und 
sich auf angebliche Machtsucht der deutschen Schiff- 
fahrtinteressen beziehen. Die sachlichen Einwendungen 
gipfeln darin, daß zahlreiche Linien der Hapag über- 
haupt nicht amerikanische Häfen berühren. Die Be- 
weggründe, die das amerikanische, Schiffahrlsamt zu 
dem Plan bewogen haben, charakterisiert Reymond da- 
hin, daß die technischen Schwierigkeiten zur Bewälti- 


«tieren läßt. 
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gung des großen den Vereinigten Staaten jetzt zur Ver- 
fügung stehenden Schiffsraums recht erheblich seien 
und daß daher. die leistungsfähigen Einrichtungen der 
Hamburg - Amerika Linie zur Weberwindung dieser 
Schwierigkeiten wertvoll wären. Ev 

Von dem Standpunkt der deutschen Schiffahrt aus 
ist die geplante Transaktion schon aus dem Grunde zu 
begrüßen, weil es dadurch gelingen würde, die erst- 
klassigen Einrichtungen der Hamburg-Amerika- Linie, dic 
jetzt zum großen Teil brachliegen müssen, wieder zu 
verwerten, wenn auch die Tatsache nicht unberücksich- 
tigt bleiben darf, daß die Hamburg-Amerika Linie viel- 
leicht in ihrer Aktionsfreiheit behindert wird. Auf jeden 
Fall ist der ganze Plan wieder ein unumstößlicher und 
für uns erfreulicher Beweis der Tatkraft und Unter- 
nehmungslust unserer Reeder, der sich heute so ziem- 
lich als einzig erfreuliche Tatsache in der erdruckenden 
Zerrüttung und der durch Feindeshand hervorgerufenen 
böswilligen Zerstörung unserer Handelsflotte konsta- 
Es wird abzuwarten sein, welch konkretes 


Ergebnis die nunmehr angebahnten Verhandlungen er- 
geben werden. 


Es ist nicht unmöglich, daß noch ganz 
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Wert von Blohm & Voß zur Probefahr! 


neue Gesichispunkte im Laufe der Verhandlungen zu- 


lage treten werden. 


Ein Anschluß der deutschen Schiffahrt- wie auch 
Schiffbauinteressen an die amerikanischen ist bei der 
durch die Entwicklung während des Krieges und den 
Friedensschluß gegebenen Sachlage durchaus zu be- 
gruben und wünschenswert. Aus der Eigenart seiner 
Bevölkerung, aus seinen politischen Verhältnissen und 


seinen Wirtschaftsinteressen im allgemeinen heraus ist 
Amerika gezwungen, alle Transporte, die früher unter 


deuischer Flagge fuhren, seiner eigenen Handelsflotte 
zuzuführen, wenn es in Zukunft nicht auf eine wirksame 
Konkurrenz England gegenüber verzichten will. Daß im 
Verfolg dieser Pläne eine Unterstützung durch Deutsch- 
land für Amerika willkommen sein muß, liegt auf der 
Hand. Es ist erfreulich, daß diese Erkenntnis sich nun- 
mehr durchzusetzen scheint. Für ‚Deutschland ist noch 
zu erwähnen, daß ein Anschluß an Amerika auch auf die 
Förderung des deutschen Schiffbaus recht segensreich 
wirken kann, da Amerika: über genügenden Vorrat an 


Baumaterialien verfügt und — ein für die Zukunft viel- 


leicht sehr wichtiges Moment — in seinen Oelfeldern 
xs über Betriebsstoff für den Antrieb der Schiffe 
verfügt. 
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Finneuernorwegischer Davit. 
norwegische Frachtdampfer „Svein Jarl“ ist von der 
Bauwerft Trondjhners Mekaniske Verksted mit einem 
Davitmodell ausgerüstet worden, dessen Entwurf vom 


Der neue 


Ein neuer norwegischer Davil 


Direktor Moes dieses Unternehmens stammt und dessen 
Hauptteil ein beweglicher unterer Teil des sonst nor- 
malen Davitarmes ist. Die Anordnung geht aus den 
beifolgenden Abbildungen hervor, aus denen ersichtlich 
ist, daß der Davit sich hauptsächlich durch große Aus- 
ladung auszeichnet. 


Industrie 


Mit dem 1. April ist der Eisenwirtschafts- 
bund mit dem Sitz in Düsseldorf ins Leben 
gerufen worden. Er ist bestimmt, an die Stelle des 
Stahlwerksverbandes zu treten, der zu einem noch be- 
kannt zu gebenden Zeitpunkte außer Kraff gesetzt wer- 
den soll. Die in den Bereich des Eisenwirtschaftsbun- 
des fallenden Punkte werden in zwei Gruppen geglie- 
dert: Die erste umfaßt die sogenannten Halbprodukte, 
namlich Ferromangag, Ferro-Silizium, Roheisen , und 
Schrott, und die zweite die bisher unter der Bezeich- 
nung A- und B-Produkte bekannten Erzeugnisse. Der 
Fisenwirlschaltsbund wird gebildet von  Erzeugern, 
sandlern und Verkäufern, und zwar von Unternehmern 
wie von Arbeitnehmern. Der Eisenwirtschaftsbund re- 


Fin neuer norwegischer Davil 


gelt die Preise und Verkaufsbedingungen der in ihm zu- 
sammengeschlossenen Erzeugnisse (außer Schrott) für 
den Absatz ins Inland. Das Reich führt die Aufsicht 
über den Eisenwirtschaftsbund. Seine Befugnisse wer- 
den vom Reichswirtschaftsminister ausgeübt, der ein 
oder mehrere Kommissare abordnet, die zu allen 
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Silzungen der Organe des Eisenwirlschaffsbundes ein- 
zuladen sind. Der Vertrauensmann oder sem Stellver- 
treter sind verpflichtet, den Kommissaren die von ihnen 
gewünschten Auskünfte und Unterlagen über die Ge- 
schäftsführung des Eisenwirtschaftsbundes zu geben. 


Im März bedurfte die Industrie fol- 
gender Geldmittel: 
SIAMMARTEN Welch en ar 685 Mill. M 
Vorzugsäktien .......-. 55 Mill. M 
Industrieobligationen 82 Mill. M 
| zusammen 820 Mill. M 
Der Gesamtbedarf in den letzten fünf Monaten 
betrug: 
Stammaktien ...,.... 3020 Mill. M 
Vorzugsaktien ........ 532 Mill. M 
Industrieobligationen .... 740 Mill. M 
zusammen . 4292 Mill. M 


Die Messingwerke Deutschlands cre 
makıqten entsprechend der niedrigeren Metallpreise 


Ein neuer norwegischer Davil 


trotz erhohter Herstellungskosten DE Rıchtpreise für 
Messingbleche auf 3600 M und für Messingstangen auf 
2550 M Mindestgrundpreis. 

Der Verband Deutscher Zinkblech- 
walzwerke hat die Preise um 50 M auf 1256 M 
Frachtbasis Oberhausen oder Morgenroth erhöht. 


KE Werfteinrichtungen und RE 
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Amerikanische See 20 
tungen. Vor der Versammlung der American Society 
ol Naval and Engineering Architects hielten die Herren 
Gleason und Sannders einen Vortrag über amerikanische 
Stapellaufeinrichtungen. Besonders die Maßnahmen in 
beschränktem Wasser wurden dabei hervorgehoben, die 
an und für sich nichts neues bieten, aber durch das bei- 
gebrachte Zahlenmateriäl interessant sind. So wurden 
beim Ablauf des Kohlenschiffes „Jupiter“ bei dem Ab- 
laufgewicht ‚von 5200 1 390 t Ketten in 14 Haufen von 


WEE Google 
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10—50 i angeordnet, von denen 290 t aber nur zur Wir- 
kung kamen, Man ließ die kleineren Haufen zuerst an- 

ziehen, um keine stoßweisen Beanspruchungen auf- 
treten zu lassen. Im Durchschnitt braucht man' bei 200 
bis. 300 Laufstrecke (nachdem das Schiff den Helgen 
verlassen hat) zum Bremsen etwa La des Ablaufge- 
wichtes. Mit Rücksichten auf die hohen Kosten dieser 
Methode sind neuerdings Reibungspressen zur Anwen- 
dung gekommen. Man benutzte dazu Trossen von 
50 mm Durchmesser. Der Reibungskoeffizient betrug 
0,2—0,24. Schiffe von etwa 4000 t Ablaufgewicht stan- 
den damit-nach 440 Fuß Laufstrecke. Später verband 
man diese Art gleichzeitig mit einem Bremsschild am 
Hintersteven, wie es z. B. in Deutschland auch die Rei- 
herstieqwerft verwendet. Durch den Widerstand eines 
solchen Schildes wurde bei Schiffen der vorstehenden 
Art die Ablaufstrecke um weitere 100 Fuß verkürzt. 
‘Statt der bei uns üblichen komplizierten Stoppervor- 
richtungen verwandte man Plattenstreifen, die beim Ab- 
lauf autogen durchgebrannt wurden. 

Stoßkweises Einblasen der Gebläse- 
luftin Schmiedefeuer. Herrn Gaston Kern aus 
Straßburg ist ein Verfahren auf stoßweises Einblasen 
der Verbrennungsluft für Schmiedefeuer patentiert wor- 
den. Der Vorzug des Verfahrens soll der sein, daß die 
Feuer locker bleiben und dadurch ein hoherer Wirkungs- 
grad erzielt wird. 
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Neue Normblätter des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie. Der 
Ausschuß veröffentlicht die Entwürfe folgender neuen 
Normblatter: 

Bohrbuchsen: 


D I Norm 179 nn 1). Glatie Bohrbuchsen, zylin- 


Sch. 
D ] Norm 180 (Entwurf 1) Glatte Bohrbuchsen, kegelig. 


Lagerbuchsen. 


D I Norm 146 (Entwurf 3) ünnwandige Lagerbuchsen. 
D I Norm 147 (Entwurf 3) Starkwandige Lagerbuchsen. 


Werkzeuge: 
D I Norm 336 (Entwurf 1) Untermaße für Bohrer und 
Senker. Durchmesser der Kernlochbohrer. 
D I Norm 337 (Entwurf 1) Kurze Spiralbohrer mit Zy- 
linderschaft aus Werkzeugstahl. 
D I Norm 338 (Entwurf 1) Kurze Spiralbohrer mit Zy- 
linderschaft aus Schnellstahl. 
D I Norm 339 (Entwurf 1) Lange Spiralbohrer mit Zy- 
linderschaft aus Werkzeugstahl. 
D ] Norm 340 (Entwurf 1) Lange Spiralbohrer mit Zy- 
linderschaft und Mitnehmerlappen aus 
Schnellstahl. 
D I Norm 344 (Entwurf A) Spiralbohrer mit Morsekegel 
. . aus Werkzeugstähl.. ` 
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| | Inland. 
Kapitalserhöhungen 

Allaswerke A.-G., Bremen, um 4,5 auf 12 Mill. M. 

Klein, Schanzlin & Becker A. "H, Frankenthal, A0 Mill. M 
Hypothekenanleihe. 

Tellus, A.-G. für Bergbau iiid Hüenindustrie, Frank- 
furt a. M., von 6 auf 12 Mill. M. 

Vereinigte Elbeschiffahrts - Gesellschaften, 
eine weitere Erhöhung um 175 Mill. M. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilangen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


' Metallwerke A.-G. Pa Luckau & Steffen, 
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D I Norm 342 (Entwurf 1) Spiralbohrer mit Morsekegel 
l aus Schnellstahl. 

DI Norm 343 (Entwurf 1) Spiralbohrer mit verjüngtem 

‚Vierkantschaft, 

D I Norm 344 (Entwurf 1) Spiralsenker mit Kegel- oder 
Zylinderschaft. 

D L Norm 345 (Entwurf 1) -Kurze Metallbohrer mit Zy- 
linderschaft. l 

D I Norm 346 (Entwurf 1) Lange Metallbohrer mit Zy- 

g linderschaft. - 

D I Norm 347 (Entwurf 1) Metallbohrer mit Morsekegel. 

D I Norm 348 (Entwurf 1) Anbohrer und Zentrierbohrer. 

D | Norm 349 (Entwurf 1) Leierbohrer. 

D I Norm 350 (Entwurf 1) Holzbohrer mit Kegel- oder 
Zylinderschaft. 


SES . Personalien : 
|n e porem 


Jubiläum. Auf eine 25jährige Tätigkeit auf der 
Schiffswerft und Maschinenfabrik (vorm. Jansen 
A Schmilinsky) A.-G. blickte am 3. April Direktor 
Dreckmann zurück. 


Be : EE 
EE Verschiedenes 


Versammlung der Institution of Naval 
Architects. Vor der diesjährigen Marzversammlung 
sind folgende Vorirage gehalten worden: 


1. E. d'Eyncourt: H. M. S. Hood; 

2. A. W. Johns: German Submarines; ` 

5 G. S. Baker: Experimental Works in Connection 
with Devises for Catching Submarines; 

4. A. Yarrow: Notes on our Economic Position as a 
Shipbuilding Country; 

5. J. Anderson: Further Notes on the Dimensions of 
6 

7 

8 

9 


Cargo vessels; 

. J]. Bruhn: Freeboard and Strength of ships; 

. D. R, Jachson: The stabilisation of ships by means 

of Gyroscopes; 

. K. Suychiro: Yawing of ships caused by oscillation 

SE Waves; 

zu d Campbell and C. H. May: Effect of Size 
upon ie Performance of Rigid Airships; 

10. E. G. Coker and A. L. Kemball: The Effect of 
Holes, Cracks and other Disconfinuities in Ships 
Dlating; 

11. H. B. Tostevin: Experience and Practice in Me- 
chanical Reduction Gears; 

12. J. J. King Salter: Balancing of Rotors and the De- 
termiming of the Position and Amount of the Ba- 
lancing Weights; 

13. T. H. Havelock: Turbulent Fluid Motion and Skin 
Friction. 


TITITPPPPPITPPELUPPPPCDPDEPPEPPPPPPLEDELDELEPLDEDPEDEDIPDEEPDPPPEPEPEPTPTEPEPPPPPEPPEPPPPREPEPEPEPEPEDDEDDDDEDDE: 


Flensburger Dampfschiffahrts - Gesellschaft von 1869, 
Flensburg, um 4 auf 8 Mill. 

Vereinigte Gummiwaaren-F abriken Harburg-Wien, Har- 
burg, um 6 auf 12 Mill. M. 

Hamburg, 
um 2 auf 4 Mill. 

Benz & Cie., Rheinische Automobil- und Motorenfabrik 
A.-G., Mannheim, um weilere 2 Mill. M Vorzugsaktien, 
nachdem das Kapital erst im Februar um 11 auf 33 
Mill. M erhöht worden ist. 
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Rhein.-Westfäl. Elektrizitätswerk A.-G. um 435 auf 
105,5 Mill. M. Dabei sollen die beteiligten Kommunen 
die Aktienmehrheit erhalten. 

Hamburg-Bremer-Afrika-Linie A.-G., Bremen, um 10-auf 
20 Mill. M. 

Dividenden. 


Ruigerswerke A.-G., Berlin, 12 1% 


(42^,  12'7, 
121^, 12%). | 
Atlas-Werke, A.-G., Bremen, 14% (14, 14, 10, 84%). 
Julius Pintsch A.-G., Berlin, 15% (14, 7, 14, 10, 8, 8, 8%). 
Hirsch, Kupfer- und Messingwerke A.-G., Berlin, 12% 
(10, 20, 20, 18%). 
Meguin A.-G., Dillingen a. d. Saar, 18% (12, 10, 5, 092). 
BE ER A.-O., Hannover-Linden, 15% (10, 10, 10, 
7o]. 
ur pos (vorm. Ferdinand Müller), Hamburg, 12% 
Oo ` 
Sanitas A.-G., Hamburg, 15% + 10% Bonus. 
Linke-Hofmann-Werke A.-G., Breslau, für Stammaktien 
17% + 65,75 M auf 1000 M, 4%% für Vorzugsaklien. 
Maschinen- und Armaturenfabrik vorm. H. Breuer & 
Go, Höchst a.M., 12% auf Vorzugs- und 10% auf 
Stammaktien. | 
Deutsche Schiffspfandbriefbank A.-G., Berlin 5% (0 95). 


Buderus’sche Eisenwerke, Wetzlar, 7% % (7 /., 10, T/a 
5%). | 


Die Gutehoffnungshütte, Aktienver- 
ein für Bergbau und Hüttenbetrieb in 
Oberhausen, errichtet bei der Stadt Bottrop eine 
neue große Kohlenzeche mit Doppelschicht. 


Wie verlautet, hat die Steinkohlenucwerk- 
schaft Ewald, deren Angliederung an die Rheini- 
schen Stahlwerke A.-G. in Duisburg-Meiderich vor kur- 
zem in Frage stand, jetzt eine .Vierteljahrs-Ausbeute 
von nicht weniger als.4000 M verteilt. 


Mindener Schleppschiffahrtsgescll- 
schaft ın Minden. Nach dem Bericht für 1949 
waren die Schiffe lohnend beschäftigt. Infolge der 
fortbestehenden Notwendigkeit, die Eisenbahn zu ent- 
lasten, war das Güterangebot reichlich, zeitweise sogar 
so stark, daß den Anforderungen nach Kahnraum nicht 
immer entsprochen werden konnte. Dieser Kahnraum- 
mangel war allerdings auch auf den außerordentlich 
ungünstigen Wasserstand der Weser zurückzuführen, 
der den schon schlechten Wasserstand des voraufge- 
gangenen Jahres noch übertraf. Auch durch andere 
Störungen war die Schiffahrt im letzten Jahre stark 
behindert. Zunächst durch Eissperre von Ende Januar 
bis Ende Februar, dann auf kurze Zeit durch Hochwasser 
und längere Zeit durch den Bergarbeiterstreik. Wo- 
chenlang haben die Kähne in den Zechenhäfen gelegen, 
ohne beladen zu werden, wodurch der Güterverkehr eine 
starke Einbu&e erlitt. Im ganzen wurden im Berichts- 
jahre mit der eigenen Flotte rund 300000 t verfrachtet 
gegen 350000 t 1. V. Die im vorjahrigen Geschäftsbe- 
richt erwähnte ,Weserwerfti", Schiffs- und Maschinen- 
bau-Gesellschaft m. b. H. in Minden, an der die Gesell- 
schaft beteiligt ist, hat inzwischen ihren Betrieb aufge- 
nommen. Das Geschäftsjahr 1919 ergab aus Frachten 
und Schlepplöhnen 2941738 M (i. V. 2082 446 M), und 
en Mieten 2104 M (2254) Demgegenüber erforderten 
Betriebsunkosten 684298 M (465707), Handlungsun- 
kosten, Steuern, Zinsen und Versicherungen 82923 M 
(240450). Nach 651912 M (382454) Abschreibungen 
verbleibt einschließlich 13 710 M (9525) Vortrag cin Rein- 
gewinn von 439276 M (441410) zu folgender Verwen- 
dung- Spezialreservefonds 40000 M (20000), Pensions- 
und Unterstutzungsfonds 40000 M (20000), 20% (i. V. 
15 96) Dividende, Tantieme 14 505 M (7700), Rückstellung 


für Kriegssteuer 50 000 M (150 000) und Vortrag 14972 M. ` 


Ausland 
Unter der Firma Chauffage Centrale Sul- 
zer ist in Paris cine Gesellschaft mit 8 Mill. Frs. Ak- 
hienkapital gegründet worden. Unter den 10000 Aktien, 
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“die dieses Kapital vertreten, befinden sich 7000 Aport- 
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aklien, die der Firma Sulzer in Winterthur zukommen. 
Die Lang'sche Maschinenfabrik A.-G.'in 
Budapest verteilt für 1918 und 1919 eine Dividende‘ 
von 15% = 30 K. S x 
Die Felten & Guilleaume A.-G. in Wien ver- 
teilt wieder 17% Dividende wie im Vorjahre. , 
Nach Meldung der Deutschen Allgemeinen Zeitung 
aus Wien steht eine englische Kapitalistengruppe in: 
Verhandlungen wegen Beteiligung an der Don au- 
Dampfschiffahrtsgesellschaft, der Süd- 
deutschen Donau-Dampfschiffahrts-Ge-. 
sellschaft und der Ungarischen Fluß- und: 
Seeschiffahrts-Gesellschaft, wodurch die. 
führende Rolle Englands in der Donauschiffahrt ge 
sichert werden dürfte. E 


Die heutige Nummer 
Firmen: 
1. Frankfurter Maschinenbau-A.-G. vorm. Pokorny: 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. Preßluft-Werk- 
zeuge aller Art; . 
2. Autogen ~ Gasaccumulator ~ Achen - Gesellschaft, 
Berlin SW. 61, DBlucherstraBe 22, betr. Schneid- 
und Schweiß-Apparate; 
5. Adolf Deichsel, Drahtwerke und Seilfabriken, ` 
Hindenburg, O.-S., betr. Schiffstauwerk aller Art 
aus Draht und Hant, E | 


‘worauf. wir besonders hinweisen. ` 


enthalt Deilagen folgender 
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XXI. Jahrgang 


Aufsuchung von Miltelwerlen 
fur die Formen ausgewachsener Meereswellen 
auf Grund alter und neuer Beobachtungen 


Von Dipl.- 


Bezeichnungen: 


L = Länge der Welle in m, 

H = Höhe der Welle in m, 

B = Breite der Welle in m, 

c = Fortpflanzungsgeschwindigkeil der 
in m/sk, 

T = Periode der Welle‘ in sk, 

W c Fortpflanzungsgeschwindigkeit des Windes 
in m/sk: 


Die außerordentliche Steigerung der Abmessungen 
neuerer Schiffe hal in. den Grundlagen für die Berech- 
nung derselben insofern Unsicherheiten hervorgerufen, 
als die früheren für kleinere Schiffe zutreffenden An- 
nahmen für die großen Schiffe nicht mehr gelten. So 
besteht insbesondere noch Unklarheit über die Form der 
Meereswellen, die für den Schiffbauer die Grundlage 
der Festigkeitsberechnung bildet. Die vorliegende Ar- 
beit verfolgt das Ziel, aus älteren und aus neuen vom 
Verfasser veranlaBlen Beobachtungen auf hoher See 
für die Formen der ausgewachsenen Meereswellen 
SE aut eine 3 und damit die Rechnungen des 

Ibay 


Welle 


Schif 5 auf eine sichérere Grundlage als bisher zu 
stelle i l 

"Die weitaus größte Zahl der Wasserwellen wird 
durch den Wind erzeugt. Unter diesen sollen auch nur 
dic „ausgewachsenen“ Wellen in den Kreis der Be- 
trachtungen gezogen werden, die unter normalen Ver- 
haltnissen bei genügender Wassertiefe, großer und 
freier Entwicklungsflache und unbehinderter Wind- 


wirkung sich allmählich haben ausbilden können, bei, 


denen also nach genügend langer Windwirkung ein sta- 
tionärer Zustand erreicht ıst. Es ist somit bei den aus- 


gewachsenen Wellen die Zeitdauer, während welcher 
der Wind die Wellenbewegung beeinflußt, ausgeschaltet: . 


Für die unter diesen Bedingungen entstandenen Wellen 
sollen Mittelwerte aufgesucht werden. Durch | diese 


Ing. Erich Zimmermann, 


Marine - Baumeister j 


Mittelbildung wird gegenüber sonstigen Gepflogenheiten 
bei Festigkeitsrechnungen nicht der ungünstigste, son- 
dern ein mittlerer Fall zugrunde gelegt, so daß in Einzel- 
fällen die Betriebsspannungen des Schiffes höher liegen 
konnen als die aus dem Mittelwert errechneten Span- 
nungen. Wenn auch das neue Verfahren keine sireng 
richtigen Ergebnisse liefern kann, so werden die auf- 


“ gesuchten Mittelwerte doch an die Stelle der bisherigen 


willkurlichen Annahmen über die Wellenformen einen 
für die Festigkeitsberechnung brauchbaren Anhalt 
scizen. 


Zur Auffindung der Mittelwerte sind zunächst Jie 
allgemeinen Erfahrungsgrundlagen über den Wind und 
über die durch ihn erzeugten Wasserwellen zu behan- 
deln; denn erst auf Grund derselben können die be- 
obachtungen richtig beurteilt und verwertet werden. Zu 
diesem Zweck sind einmal sämtliche in der bisherigen 
Literatur über Wasserwellen gegebenen Beobachtungen 
gesammelt worden. Ferner sind vom Verfasser im 
Jahre 1914 auf 31 Dampfern dank dem bereitwilligen 
Enlgegenkommen sämtlicher größeren Reedereien 
Deutschlands neue Beobachtungen veranlaßt worden. 
Infolge des Krieges sind leider nur die Beobachtungs- 
ergebnisse von 13 Dampfern zurückgekommen (vei- 
gleiche die Zusammenstellung im Anhang). 


Allgemeine Erfahrungsgrundlagen über den Wind 
und die durch ihn erzeugten Wellen. 


Allgemeine Beobachtungen über 
Wind und Wellen. Eine allen Forderungen ge- 
recht werdende, einwandfreie Erklärung und Theorie 
über die durch den Wind erzeugten Wellen ist bisher 
noch nicht aufgestellt worden. Um sich ein Bild von 
den verwickelten Vorgängen zu verschaffen, ist man 
daher teils auf die erfahrungsmäßige Durchdringung, 
teils auf die theoretische Ueberlegung angewiesen. 


Seile 634 


- Abb. 1 zeigt, mit welchen Windgeschwindigkeiten jn 


den einzelnen Stufen der Beaufort-Skala von 1 bis 12. 
zu rechnen ist. 
deuienderen Forscher und Beobachter zeigen, daß die 
höheren Windgeschwindigkeiten früher meist stark über- 
schätzt worden sind. Die Mehrzahl der Kurven ist fest- 
gestellt mit Apparaten, die auf Landobservatorien be- 
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1 Antoine 1879 4 Wheeler 1911. 7 Curtis 1897 10 Idle 1911 


2 Bois 1866 5 Mohn 1875 8 Pralle 1875 11 Koeppen 1898 
3 Paris 1871 6 Simpson 1906 9 Schott 1893 12 Krümmel 1887 
13 Koeppen 1885 
14. Internationale Meteorologische Versammlung: 
B. S. w m/sec. (Koeppen, Shaw, Palazzo) Rom 1913: 
0 Aa Qo Ya Windstille calm calm 
1 1/—2 cv 11 Leiser Zug light air presque calm 
2 2-4 nN 3 Flaue Brise slight breeze légére brize 
3 4-6 o B Leichte ,, gentle ` „ petite „ 
4 6--8 co 7 Mäßige ,, moderate breeze jolie nd 
5 8.11 0^Oo9!5 Frische ,, fresh vn belle " 
6 10—14 co 12 Steife „ strong » frais » 
7 12--17 co 14ih Harter Wind moderate gale grand  ,, 
8 15-20 co 17%, Stürmisch. Wind fresh " petit coupde vent 
9 18: 24 co 21 Sturm strong $i coup de vent 
10 21.28 02524! Starker Sturm whole » (fort coup de vent 
11 25--33 ou 29 Schwerer Sturm storm is tempéte 
12 > 30 > 30 Orkan hurricane ouragon 
Abb. 1. Windgeschwindigkci! und Beauforl-Skala 


nutzt werden. Exakte Messungen auf See fanden sich 
nur wenige, so daß die Landmessungen mit herangezogen 
werden mußten. Man könnte geneigt sein, diese Werte 
für den vorliegenden Zweck etwas höher anzunehmen, 
da die Reibung des Windes über dem Wasser geringer 
ist als über der Erde. Die Observatorien liegen dafiir 
aber meist so hoch über dem normalen Erdboden, -dab 
hierdurch ein genügender Ausgleich geschaffen ist. 
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Im Jahre 1913 ist auf der internationalen 


‚logischen. Versammlung in Mom eme Kure festgelegt 


worden, welche die Beziehungen zwischen: dem Winde 
geschwindigkeiten und den einzelnen. Stufen der Beau- 
fort-Skala von 1 bis 12 darstellt;. für diese Kurve haben 


‚sich fast alle Kultursfaaten erklärt, Diese: Kurve 14, 
die auch einen. verhältnismäßig guten Mittelwert unter 


den übrigen Messungen angibt, gilt, natürlich nur für 
homogene... Windströmungen, während bei Windstößen 
eine bei weitem. höhere Geschwindigkeit auftreten kann, 
aber infolge ihrer kurzen Dauer auf die Wellenform. im 


ganzen ohne Einfluß bleiben muB. . >; 


Die Wellenbeobachtungen müssen sich einmal auf: 
die Bewegung der einzelnen Wasserteilchen erstrecken 


i und ferner auf die äußere Wellenform, von der dann. 


wieder auf jene bestimmte Schlüsse moglich sind.- 

Zur Erforschung der Bewegung der einzelnen 
Wasserteilchen sind von verschiedenen. Forséhern Ver- 
suche angestellt worden. Hauptsächlich dienten hierzu 
die sogenannten Wellenrinnen; nur wenige Beobachtun- 
gen sind für diesen Zweck auf. dem freien Wasser ge- 
macht worden. Jene Versuche haben jedoch fur den vor- 
hegenden Zweck nur beschränkte Bedeutung, da die 
Ergebnisse stets durch die räumliche Begrenzung der 
Rinne beeinflußt wurden. In diesen zeigen sich die 
Schwingungsbahnen der einzelnen Teilchen meist als 
horizontal liegende' Ellipsen. Schon die Gebrüder We- 
ber selbst glaubten aber, ‚daß dies nur auf eine Beein- 
flussung durch den Boden zurückzuführen isl, zumal 
da die Ellipsen in der kleineren Versuchsrinne bei der- 
selben Wellenhöhe, wie in der tieferen, flacher waren 
als in dieser. So läßt sich vermuten, daB mit wach- 
sender Tiefe sich de Bahn der Wasserteilchen immer 


. mehr der Kreisbahn nähert. 


Sehr viel schwieriger, als diese Laboratoriumsver- 
suche, lassen sich die Beobachtungen über die im freien | 
Wasser natürlich erzwungenen Wellenformen anstellen. 
Die Hauptschwierigkeit liegt darin, daß. bei bewegter 
See auf schwankendem Schiff die Veranderungen der 
Oberfläche sehr schnell vor sich gehen und daß wirk- 
lich normale Wellenzüge selten auftreten. Sehr oft 
werden diese durch zweite oder dritte Systeme gekreuzt 
oder überlagert. 


Von älteren Forschern sind daher auch die ver- 
schiedensten Annahmen über die Wellenformen ge- 
macht worden. So wurde von Flaugergues für das 
Wellenhinterteil die Parabel als äußere Wellenform an- 
genommen und für das Vorderteil die Cykloide. Wenn 
auch ein Unterschied in den beiden Teilen vorhanden 
ist, so ist doch nicht .möglich, daß die zwei gegensätz- 
lichen Kurven Parabel und -Cykloide den inneren 
Wasserverlauf erklären können. | 


Zuverlässige Beobachtungen über die Wellenform 
konnen nur gewonnen werden, wenn die schnell ver- 
gänglichen Bewegungen durch die photographische 
Aufnahme festgehalten werden. Diese Methodé^ist erst 
von jüngeren Bearbeitern nach Vervollkommnung ` der 
dazu nötigen Apparate zur Anwendung gekommen. Die 
ersien eingehenden Versuche, mit Hilfe der Photo- 
grammetrie zuverlässige Werte zu erhalten, stammen vont 
Prof. Laas 1904, Leider lassen sich aus ihnen ebenso 
wie aus den von Prof. Kohlschütter' 1906 gemachten Auf- 
nahmen fur unsere Zwecke keine allgemeinen Schlüsse 
Nach beiden Beobachten schließt sich die 
Wellenform. in den seltensten Fällen streng an eine 
mathematische Kurve an. In Anlehnung an Hagen er- 
folgt nach Kohlschütlers Ansicht die Bewegung der ein- 
zelnen Wasserteilchen in horinzontal gestreckten ellip- 
senförmigen Kurven, deren unterer Teil abgeplattet und 
deren oberer überhöht ist. Eine eingehendere Auf- 
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Konstruklion dieser - Kurve entsprechend auf Kreis- 
bahnen, deren Halbmesser mit der Tiefe nach einem 
angebbaren ‚Gesetz abnehmen. Es ist zu beweisen, daß 
solche’ Bewegung geomehisch und dynamisch mög- 
lich ist. 
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hin eine auch sonst stets beobachtete Form erkennen, 
bei der die Täler flacher sind als die Berge. _ 

Die Trochoide als Wellenprofil. 
mittlere Grundform für die Meereswelleh, soweil sie für 


„die allgemeine Festigkeitsberechnung der Schiffe in 
‚Frage kommen, soll die bisher im Schiffbau schon be- . 


"nutzte Trochoide beibehalten werden. 


AuBer der Trochoide gibt es mehrere andere 
»Wellenprofile, die der Wirklichkeit ebenfalls vielleicht 
nahe kommen. Die Trochoide ist aber diejenige, welche 
nach den zahlreichen Beobachtungen dem Wellenprofil 
im allgemeinen: am ähnlichsten. ist, und sie bietet den 
großen Vorteil, eine marnematisch einfach erklärte und 
leicht darstellbare Kurve zu sein. - 


Die Trochoide kommt als wirkliches Wellenprofil nur 


unfer folgenden ganz bestimmten Voraussetzungen zu- 
stande: Es treten weder äußere noch innere Reibungs- 
kräfte auf, d.h. der die Wellenbewegung verursachende 
Wind hat aufgehört, zu wirken, und das Wasser selbst 
wird als ideale Flussigkeit reibungsfrei angenommen, die 


allein unter der Wirkung der Schwerkraft steht und / 


einem mit der Welle fortschreitenden Beobachter als 
stafionär erscheint. : ar 
Die Theorie der Trochoidemwelle ist zuerst von 
Gersiner 1804 aufgestellt worden. Nach dieser Theorie 
nehmen die bei ruhigem Wasser wagerechten Schichten 
in der Welle die Form der verkürzlen Cykloide oder 


Trochoide an. Die Wasserteilchen bewegen sich der . 
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Die geomełrische Möglichkeit wird in einfacher und 
klarer Weise in den „Vorlesungen über technische Me- 
chanik“ von Föppl bewiesen. 

Bei dieser Untersuchung ergibt sich zugleich als 
wichtige Folgerung, daß reine Trochoidenwellen nur 
dann bestehen können, wenn der Halbmesser r der 


-.Kreisbahnen für die Wasserteilchen nach folgendem 
- Exponentialgesetz mit der Tiefe z des Kreismittel- 


punkfes abnimmt: 
277 
px 


Sp fe 

Die Bedeutung der Bezeichnungen geht aus der der 
Arbeit vorangestellten Zusammenstellung hervor. 

Daraus folgt, daß die Trochoidenkurve in größeren 
Tiefen außerordentlich flach verläuft, bis sie für z — co 
in eine Wagerechte übergeht. H ist bei einer Tiefe 
gleich der Wellenlänge etwa 1/500 der Wellenhöhe an 
der: Oberfläche. 

Nunmehr ist die dynamische Möglichkeit für diese 
Bewegung zu untersuchen. Als einzige äußere Kraft 
wirkt die Schwere, als innere Kräfte die Normaldrücke 


an der. Oberfläche der Teilchen. Diese ebenfalls von 
Foppl durchgeführte Untersuchung ergibt außer der 
allgemein gültigen Gleichung: 

um 
folgende Abhängigkeiten für die Trochoidenwelle: | 


A 


` 


Seite 636  . 


n d 
2T 
27 " 
xcci E Ska 
q e $ 
SEA 
i T = 2 
g 


Daraus entsteht mit abgerundeten Zahlenwerten für r 


und g: 
c= 1,56T oder T—0,64c 


L = 0,64 c? oder c= 1,25 VL 
T —0,8y/L oder L = 1,56 T2. 
Besonders wichtig ist das Ergebnis, daB die 


Wellenhöhe H unabhängig von L ist. Für H!kann, da 
es ein unabhängiger Parameter ist, in dieser allgemei- 
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—€— roched In der r Abbildung s sind E 
Punkte aufgesucht. . 

“ Soll die Fortpflanzung“ der: ‚Welle — Ee er- 
folgen, so müssen' die einzelnen Kreisbahnen der 
Flüssigkeitsteilchen vom Halbmesser r im Uhrzeiger- 
sinne durchlaufen werden. l 
." o Die Oberfläche des ruhigen Wassers fällt nicht mit 
der Wagerechten BD durch die Kreismittelpunkte zu- . 
sammen, ‚sondern liegt um 


tiefer. 

Die in der Trochoidenwelle aufgespeicherig Energie 
bestimmt sich zu: 

ptg ( S | ` 
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worin y das Einheitsgewicht des Wassers ist. 
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Abb. A , Beobachtete Hochslwerle für Länge, Wejtengesenwimeigken: Periode, Hohe, 


nen Untersuchung jeder beliebige Wert in bestimmten 
Grenzen angenommen werden. Desgleichen kann der 
Voraussetzung entsprechend die Windgeschwindigkeit 
in den Trochoidengleichungen (2) bis (4) nicht vor- 
kommen. Ferner ergibt sich für die Trochoide, daß 
die Bewegung, obgleich reibungsfrei, dennoch nicht 
wirbelfrei ist. Einzelheiten hierüber findet man bei 
Fóppl. 

Die folgenden kurzen Ausführungen über einige 
wichtige Eigenschaften der Trochoide sollen dazu 
dienen, für schiffbautechnische Untersuchungeh und 
Berechnungen das Bild über diese Kurve zu vervoll- 
ständigen. 

In Abb. 2 stellt BD die Länge und EF die Höhe 
der Welle dar. .R kennzeichnet den Rollkreis, r den 
erzeugenden Kreis. Zur Konstruktion der Trochoide 
wird am einfachsten der Umfang des letzteren und die 
Wellenlänge in eine Anzahl gleicher Teile geteilt und 
durch die Kreisteilpunkte Wagerechte gezogen. Die 


Schnittpunkte dieser mit den jeweiligen Kreisumfängen 


1 


27 


In Abb. 3 ist eine Schar von Trochoidenwellen ge- 
zeichnet, die gleiche Längen aber verschiedene Höhen 
haben. Mit verschiedenen Maßstäben gemessen stellt 
die Schar alle möglichen EE Wellenformen in 


dem Bereich von H/L —,1/, bis 3/, dar. Jede der 
gezeichneten Welle ist, wie die analyti che Unter- 
suchung lehrt, eine Linie gleichen Druckes und kann 


als solche an der Oberfläche oder im Innerfi-der 
Flüssigkeit liegen. d 


Beobachtungen über die Wellenabmessungen C 
und Bildung der Mittelwerte. ` | 


Aeltere Beobachtungen über 
pflanzungsgeschwindigkeit, Länge und 
Periode der Wellen. In den bisherigen Aus- 
führungen ist auf Grund allgemeiner Erfahrung die 
Trochoide als. diejenige Kurve bezeichnet worden, deren 
Form den Meereswellen sehr ähnlich ist. Es ist nun im 
folgenden zu prüfen, inwieweit die Trochoide sich den 
beobachteten Wellenabmessungen . tatsächlich anpaßt. 
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Abb. 5, Wellengesenwindigkeil und Periode 


Als Wë dienen zunachst die zahlreichen 
älteren Angaben. Diese Beobachtungen sind als ein- 
Beine Punkte in Tafeln eingetragen und gemäß dem 
Zweck der vorliegenden Arbeit zu Mittelwerten ver- 
einigt worden. Man muß sich aber bewußt bleiben, daß 
besonders bei. den älteren Beobachtern der Phantasie 
ein weiter Spielraum eingeraumt worden ist; deshalb 
N en Fälle als zweifellos fehlerhaft aus- 
gesc en. i 

Gang der 1914 vom Verfasser ver- 
anlaBten Beobachtungen. Die vom Verfasser 
veranlaßten Beobachtungen sind in folgender Weise 
durchgeführt worden. Einer Reihe von Schiffen wurden 
vorgedruckie Beobachtungshefle übergeben, in denen 
mit Rücksicht auf die an Bord sich ergebenden Schwie- 
rigkeiten nur Beobachtungen einfachster Art ein- 
getragen werden sollten. Es waren auszufüllen: 


1. Reederei. 2. Schiff. 3. Datum. 4. Ort nach Breite 
Beobachter 
28 

1 Walker 31 Paris 
2 » 32 „Chal- 
3 D lenger“ 
4 » ., Aë Paris 
9 » e? 34 » 
6 i *« 35 
7 » è 36 
8 » 37 
ad 
E #5 40 
12 41 5 i 
13 d ei d et 
14, Stanley , 3 ke VOO 
wä, A MESS 
16 45 ES 
17 46 
18 47 
19 48 D 
20 . 49 » 
21 Scoresby 50 Wheeler 
22 Goimpy- bl » 

Coudraye 92 4. Të 
23 5 93 7/0, 
24 54 e 
25 55 Se 
26 56 2 X H 5 e 
27 $ 57 Schott 61 Schott ` 65 Paris 
2B Ge 58 e 02 Paris 66 » 
29 " 39, 63 p. 67 5 
30 : 60 , 64 „ 68 Wheeler . 


^ » . 
. Sa n 
CW? 
ee, 
Ki 


und Länge, woraus sich die Meerestiefe ergab. 5. Wind 
nach Richtung und Stärke. oder Geschwindigkeit ent- 
sprechend der vorgedruckten Normalskala. 6. Schiffs- 
geschwindigkeit. 7. Wellenwinkel bei Wellen von vorn 
oder hinten. 8. Zeit zwischen zwei Wellenbergen. 
9. Wellenhohe nach Schätzung. Aus der Vergleichung 


der Eintragungen unter 4. und 5. wurde festgestellt, ob 


es sich um See- oder Landwind handelte. Die be- 
obachtete Zeit zwischen zwei Wellenbergen unter 8. ist 
abhängig von der Schiffsgeschwindigkeil und dem 


. Wellenwinkel, und soll die scheinbare Periode heißen. 


Sie war fortlaufend in dieselbe Beobachtungsreihe ein- 
zutragen, solange sich keine wesentlichen Aenderungen 
in den anderen Beobachtungspunkten zeigten. Aus 
diesem Werte wurde dann das arithmetische Mittel ge- 
wahlt und mit diesem unter Berücksichtigung von 
Schiffsgeschwindigkeit und Wellenwinkel die wirkliche 
Periode. der Wellenbewegung errechnet. Diese bildet 
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Abb. 6. Lànge und Wellengeschwindigkeit 
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Abb. 7. Länge und Periode 


nun die Unterlage für die Ermittlung von c und L, indem 
diese beiden Größen unter Zugrundelegung der Tro- 
choide als Wellenform aus den Trochoidengleichungen 
errechnet werden konnten. Die von den Schiffen zu- 
rückerhaltenen Beobachtungsergebnisse sind im Anhang 
zusammengestellt worden und werden spater noch aus- 
gewertet. 

Hóchstwerle vonLàange, Geschwindig- 
keit, Periode und Hóhe der Wellen. Für 
größere Wellen etwa im Gebiet von 300 bis 500 m Länge 
liegen keine geschlossenen Beobachtungsreihen vor. 
So heißt es z. B. nur, die beobachtete Höhe ist 17 m 
usw. Jn diesem oberen Gebiet bestehen also für uns 
gewisse Schwierigkeiten, zumal die einzelnen Hochst- 


angaben unabhängig voneinander von verschiedenen ` 
Forschern gemacht worden sind. Diese beobachteten ` 


größeren Werte für L, c, T und H sind in Abb. 4 ein- 
getragen. In dieser tritt bei allen vier Zahlenreihen ein 


Beobachter 


ı Cornish 33 Paris 66 Schott 28 E 
2 SE er 5 l d 5 
3 coresDy, » : nm 
SE ` E. 4- 
5 Cornish 2 ü d s 
6 ” ” à " 
7 Wheeler 39 » 72 e ER 
8 Goimpy- 40 , ' 3 , M 
Coudraye 41 » 74 e 
9 e 2 „ SS , 
10 " 3 m 76 „Challenger“ 72 
11 e 44 " 71 Bois 
12 D z » Us » 
14 p » 2 ” ZS 
15 » 8 n 
P fe 9 82 Ki 
17 : 50 |, 83  , 8 5 
18 > S1 Idle 84 Antoine 2 
- 19 Paris $2 o? 8$ Paris $ 
20 , $3 „ . 86 Antoine é 
21 " 54 e 87 » 
22 $5 " : 88 Bois: 
23 á 56 e 89 Antoine : 
24 , 57 , 90 Paris G 
25 Antoine 58 u 91 Antoine . 
26 » ' 59 , 92 Wilson 
27 » 60 " 93. » 2 - 
28 » 61 ., " E w 
29 62 * : LU 
30 v 63 » 96 » e rA 
31 5 64 „ l 
32 65 , 


H 


Kë Ce 


Kä 
Q 
S 


Abb. 8. Windgeschwindigkeit (Beobachlungen) und Höhe 


Punkt deutlich hervor, bis zu dem eine fortlaufende ` 
Reihe von Beobachtungen vorhanden ist. Es erscheint 
also der Schluß berechtigt, daß die Werte bis zu TE 
Punkt sehr wohl im Bereich des Möglichen liegen un : 
daher in den aufzustellenden Formeln herücksichligt und 
als äußere Leitpunkte benutzt werden können, Dieser 
Punkt liegt unter L etwa bei 450 m, unter c etwa bei 
27 m/sk, unter T etwa bei 17 sk und unter H etwa bei 
17m. Die oberhalb dieser Punkte liegenden Werte ge- 
hören nicht normalen Verhältnissen an oder sind wohl 
auch auf Fehler in, den Schätzungen zurückzuführen. 
Frklären lassen sich die bei früheren Beobachtungen 
vorkommenden großen Längen dadurch, daß sie sich 
allmählich verlaufenden Dünungswellen angehören, die 
für die vorliegenden Untersuchungen ausscheiden, da 
ihre Höhen im Verhältnis zur Länge so gering geworden 
sind, daß derartige Wellen für die Festigkeitsrechnungen 
der Schiffe nicht in Frage kommen. Die über 
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c 27m /sk und über T — 17 sk liegenden Werte treten 
leicht bei Brandungswellen. auf, sind also auch un- 
berücksichtigt zu lassen. Die beiden Werte von H über 
17 m können als falsche SES? bezeichnet 
werden. 

Auswertung der Be zur 
‚Bildung von Mittelwerten. Eine Grundfrage 
ist, inwieweit stimmen die durch die älteren und neueren 
Beobachtungen gegebenen Mittelwerte mit den aus der 

` Troehoidentheorie bestimmbaren Werten überein. Leiz- 
tere liefert nur Beziehungen zwischen den drei Größen c, 
L und T und sagt über die Höhe H nichts aus. Die zwi- 
schen c, L und T bestehenden, oben behandelten Ab- 
hängigkeiten lauteten: 


c — 156 T | (2) 
L — 0,64 c? E" (3) 
T=08yL (4) 


Diese drei Trochoidenbeziehungen sind in den 
Abb. 5 bis 7 zwischen die älteren Beobachtungspunkte 
als Kurven eingefügt wor:  . 
den. Man erkennt, daB die . gi 
der Trochoidentheorie ent- 
sprechenden Kurven offen- 
sichtlich gute Mittelwerte ` 7 
für die beobachteten GroBen 
liefern. l E 


Nicht festgelegt durch die 
Trochoidentheorie wird die ^ o 
Höhe H H kann von 0 an 
jeden beliebigen Wert bis 
zu einer bestimmten Höchst- 
„grenze haben: Die Unter- 
Jsuchung über H kann un-  . Z[3 
abhängig geführt . werden 
von der Untersuchung über ` ; 
c, L und T. Eine einzelne: - 
Trochoidenwelle wird voll- 
standig bestimmt durch zwei 
Angaben, durch eine über H 
und durch eine über die 2 
Verhältnisse in der Wage- 
rechten z. B. durch c. H und c 5 
können hiernach als unab- | 2 4 6 
hängige Parameter der Tro- 
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: Abb. 10. Windgeschwindigkeit (Beobachlungen$1914) und65Höhe 


Seile 639 


choide gelten, während L und T sich aus c mittels der 
Trochoidengleichungen ableiten lassen. Dagegen ist ın 
diesem Sinne bei den ausgewachsenen Meereswellen | 


- weder H noch c aus der: Trochoidentheorie zu be- 


stimmen, vielmehr werden sie im Folgenden durch die 
Ergebnisse der alteren und neueren Beobachtungen 


"festgelegt. Man findet, da& sowohl H als auch c je in 


einer besonderen Abhängigkeit von der Windgeschwin- 
digkeit w stehen. Wir stellen uns die Aufgabe, zu- 
nächst are Abhängigkeit zwischen H und w aufzusuchen, 
da diese besonders auffällig hervortritt. 


Für die Beziehung zwischen H und w haben die 
Forscher verschiedene Gesetzmäßigkeiten aus ihren Be- 


- obachtungen abgeleitet, z. D. 


3 d 
H = 0,68 Vw? (Bois) 


H = 0,75 Yw? (Antoine) 
H = 0,33 w (Cornish). 


Die Unterschiede im Aufbau und im zahlenmaBigen 


- Ergebnis dieser drei Formeln beruhen wesentlich mit 


auf den oben erwähnten, weit auseinandergehenden 
Schätzungen bei Festlegung der Windgeschwindig- 
keiten. Die hieraus entspringende .Schwierigkeit, ein 
einheitliches Bild zu schaffen, kann in folgender Weise 
überwunden werden. Man setzt in obiae Gleichungen 
nicht die Werte derjenigen Windgeschwindigkeitskurve 
ein, die von diesen Forschern aufgestellt worden ist, 
sondern man ändert diese persönliche Kurve, indem man 
ihre Werte durch einen aus dem Unterschied zwischen 
der internationalen und der persönlichen Kurve sich er- 
gebenden Faktor berichtigt. Unter Berücksichtigung 
dieser personlichen Berichtigungsziffer wurden die drei 
obigen Formeln für H in Abhängigkeit von w als Kurven 
aufgetragen. Einen anderen Weg hat u. a. Boergen 
eingeschlagen, indem er eine Formel aufgestellt hat, in 
der die Zeitdauer seit Beginn des Windes berücksich- 
tigt wird. Diese Zeitdauer laßt sich aber nur schwer 
mit den in dieser Arbeit sonst aufgestellten Formeln in 
Verbindung bringen, so daß dieser wohl erfolgver- 


. sprechende Weg hier nicht weiter begangen werden 


konnte. 


.AuBer diesen in Formeln zusaiümendelabien Ver- 
suchsergebnissen über den Einfluß von w auf H gibt es 
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eine große Zahl weiterer Beobachtungen, 
die Ergebnisse unmittelbar als Punkte in Abb. 8 dar- 


SCHIFFBAU_ 


für welche | 


-gestellt sind. Auch diese Punkte bedurften der Berich- . 


higung, 


net worden sind. Da für die Beobachtungen von 


Goimpy-Coudraye und die von Cornish aus Abb. 1 keine ` 


Berichtigungsziffer angegeben werden kann, so sind 


erstere nach der Kurve von Paris, letztere nach der von 


Simpson als der bisherigen amtlichen englischen vom 
meteorologischen Institut in London 
worden. | | 


nach deren Vornahme sie in Abb. 9 eingezeich- 


umgerechnet , 
eh eingezeichnet. worden... RE. E d 


1 


folgende Gleichung aufgestellt: 


H= 044w oder w = 2,273 H (5) 


Drittens sind die vom ee veranlaßten Be- ; 
‚obachtungen in Abb. 10 zusammengestellt: 27 d 
Ein: Vergleich aller drei beschriebenen Unterlagen ` 
lehrt, daß, ähnlich, wie bei Cornish, eine aus dem Ur- 
» sprung \hervorgehende Gerade als. brauchbare mittlere 
Linie aller: Werte für die. Beziehungen zwischen H und ` 
w zugrunde gelegt werden karin. Fur diese Ger ade aus 


Dese Gerade ist zum Vergleich i in den Abb. 8 bis 10 


(S chluß folgt.) 


Beitrag zur Anwendung der Vielfachlochmaschine 
beim Bau von Lüngsspantenschiffen - 


Von Dipl.-Ing. Gustav Schulze. 


Die wirtschaftliche Bedeutung der Vieltachladhz 
maschine für den Schiffbau ist schon mehrfach im Fach- 
schrifttum hervorgehoben worden. So zeigt z. D. Prof. 
Lienau-Danzig in seiner Anlfrittsvorlesung „Neue An~- 


wendungsgebiete der Massenfabrikation im Schiffbau‘ 


(Technik und Wirtschaft 1911, Heft 6) Mittel und Wege 
zu ihrer weitgehenden Verwendung, und zwar einmal in 
der Formgebung des Schiffes selbst ‚(langes Mittel- 
schiff, kein Sprung), weiter, im gleichmäßigen Spant- 
abstand und gleichmäßiger Nietteilung längs- und quer- 
schilffs. Zu der Formgebung ist zu erwähnen, daß es 
lur die anzustrebende Normung: günstig ist, den Völlig- 
keitsgrad der fiefladewasserlinie im. Verhältnis zu dem 
der Verdrängung möglichst klein zu halten, da hier- 
durch die Spanten vorn und hinten gleichlaufend zum 
scitlichen Hauptspant eingezogen werden. Die Frage 
des l’ormwiderstandes ist bei Frachtdampfern 
schwerwicgend (vgl. Santa-Dampfer der Hamburg-Süd, 
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“ausschließliche Anwendung der 


u UA der ` 
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Das folgende Beispiel ist dem Tarikdampferbau ent. 


nommen. Die Schwierigkeiten in der Nietteilung langs- 


schiffs machen sich hier, besonders bemerkbar; grund- 


sátzlich gilt es aber für jedes Längsspantenschiff.' 
Ausgangspunkt ist die. Vernietung der Aufenhaul, 
deren Nietteilung für die genaue Festlegung der Spant- 
und Schottabstände ‚maßgebend ist. G,Spantentfernung" 
ist im folgenden immer das Maß. von Mitte bis Mitte 
Die Länge der Tanks 
beträgt etwä 8 bis 9 m. Man kann also die. Länge einer 
Außenhautplatte gleich der Tanklange wählen und r- 
hält möglichst viele gleiche Platten. Die Nietteihung 


querschiffs ist dieselbe in den Schotten, Rahmenspapien : 
=- und Stoben; 


in den Spanten werden keine Niete aus- 
Hierdurch -ist die erste Bedingung für die 
Mielfachlochmaschine 
Die Nietteilung längsschiffs beträgt wegen der 
Nähte 3% mm Nietdurchmesser, 
. bei einem Nietdurchmes- 
» ser von 22 mm des fol- 
genden Beispiels also 
77 mm. Die Nietteilung in 
den Längsspanten ist 5,25 
. „ Nietdurchmesser, ausge- 
nommen neben den Ralı- 
. menspanten und Schot- 
ten, wo die Scherkräfte 
. eine kleinere Teilung 
. notwendig machen. Die 
. vorgeschriebene Niettei- 
lung von 5,25 Nietdurch- 
messer bringt man mit 
"der Teilung von 3%.Niet- 
durchmesser in der "Naht 
dadurch in Einklang, daß 
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. " man jedes. dritte Niet 
u > t"  auslaBf (siehe Abb. 1, 
D j G H | o0 AuBenhaul. , Damit ist 
PEE EE SO IIAG, 667807 01189647396 TEEN ———— ' die einheitliche Niet- 
F 501 JOY 9 64 734,6 t — 50280 + 30X39, 641396 — mm — 50 +30X89 64 +39,6 — teilung längsschiffs er- 
H I: + EE E EE EI reicht und auch die 
b | J = Möglichkeit der Ver: 
E it „wendung ' der Vielfach- 

lochmaschine. 


deren Form sich aus der Forderung erhöhter Tragfähig- 
keit auf halbem Tiefgange ergab). 


das Biegen der längsspanten nur ‚In einer Richtung. 
erforder). 


Beim Langsspanten- l 
system ist diese Form noch insofern günstiger, als sie ^ größeren Abstand längsschiffs verlangen, 


Sy A (Abb. 2) zeigt die NieHeilung längsschiffs 
Im Bereich der Schotte, wo die beiden Schottwinkel ceinen 
Dies bedingt 
eine Unterbrechung des selbsttätigen Vorschubes, die im 
folgenden Hs „Verrückung“ bezeichnet wird. Vermeiden 
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m sie sich digo. Er Teilung näch M t IMEEM | | SC © 
izze D, wo man zwei Reihen auf p s 7 PT | 
jeder Seite des Schottes zunächst ^  - OW E | DM TRE 
ausläßt und. alle Löcher stanzt, die in 
der regelmäßigen Teilung liegen; 
dann schiebt man die Platte noch- 
mals durch und locht die ausgelas-- 
senen Beihen ohne selbsitätigen Vor- 
schub; dieses Verfahren wird im fol- 
genden mit „Auslassung“ bezeichnet. 
Im vorliegenden Falle, wo vier Aus- . 
lassungen einer Verrückung gegen- . 
überstehen, wird man das Verrücken 
vorziehen. lm allgemeinen ist aber 
das Auslassen günstiger; auch zieht 
es die Bedienung der Maschine vor, 
weil das Verrücken leichter zu einem 
Versehen führt. Das Auslassen ist 
bei der Vernietung der Spantwinkel 
angewandt worden (Skizze C), wo. 
nur eine Auslassung stattfindet. 

Aus den Skizzen A und C und der | | 
Nietteilung‘ ergeben sich die ge- ^. Abb. 2. Skizzen für die Vernielung des Scholles und der Spanlen A—K 
nauen Spant- und Schottabstánde - | gi ye Us | i 
gemäß’ Abb. 1 (siehe auch die Zusammenstellung): Es Nietteilung entsprechend durch Wechselräder verschic- 
ist nun zu erwägen, wie die Schwierigkeiten, die aus dener Größe, die zwischen Haupt- und Spindelantricb 
einer derartigen Verschiedenheit der. Spantentfernungen angesetzt werden, geändert. Die Bestimmung der 
entstehen, in den Längsverbänden zu überwinden sind, Wechselräder erfolgt mittels eines Rechenschiebers, in 
Wie eine andere Nietteilung längsschiffs haben. Diese dem die Zähnezahl der Wechselräder, oder bei mehr- 
andere Nietteilung kommt. entweder durch einen in die- facher Uebersetzung, wie im vorliegenden Falle, die 
sen Längsverbänden vorgeschriebenen größeren Niet- Produkte der zahnezahlen eingetragen sind. Einen sol- 
durchmesser, oder durch einen bei gleichem Nietdurch- schen Rechenschieber hat der Verfasser im „Schiffbau“ 
messer angewandten anderen Nietabstand. Im folgen- 1914-15 Nr. 12 vom 24. März 1915 beschrieben. 
. den soll ein Beispiel dieser Art behandelt werden, und . Pei der Ermittlung der Nietteilung des Sturmdecks 
i  zWwàf^thas Sturmdeck. eines Dampfers, dessen Spani- ist nach folgenden Gesichtspunkten zu verfahren: 


abstände durch die NG in der Außenhaut gemäß 1. Verrückungen sind möglichst zu vermeiden. 
Abb. 1 festliegen. 2. Auslassungen sind möglichst zu vermeiden. 

Der Vorschub der Veirachlochmasehine wird wie . 3. Die Nietteilung soll nach Moglichkeit so sein, daß 
bei Drehbänken und ähnlichen EES? der : alle Winkel, die den Steg der gebauten Decks- 


Zusammenstellung 
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Gegensland Nu i | Demerkungen 
77 x 35 | 
"E x 50 x50= 77mm ` 1 Verrückung bei A 
Aubenhaut | : » Teilung — 2618 mm 2 Auslassungen bei C 
35X  , | = 2695 mm Vorschub sonst selbsttätig 
108X „= 8316 mm | 
Don doen | | 
o Ede de == 89, mar ] | | u 
Slurfideck 43 X 40 | Vorschub durchaus selbsttätig 
"Anordnung 1 29 X Teilung == 2596,512 mm Die Decksbalkenwinkel sind verschieden gelocht 
30 X $ = 2686,046 mm (D, E, F) 
31X ^, 0 ='2775,581 mm Zu 
Sh ded | 08x a 8326744 mim 2 Auslassungen bei O und H 
v 0| 7094 X^. "` m 8416297 mm Vorschub sonst selbsttätig 
Anordnung Il p lo i Die Ded Daken yin sind gleich jeld 
40 X 80 m" | | 
——— X 80 = 89,63585 mm 
35 X 51 ] Verrückung bei K 
Sturmdeck 30 X Teilung = 2689,076 mm Vorschub sonst selbsttätig ` 
Anordnung II  — 31 X ». -= 2778,71l mm Die Decksbalkenwinkel sind gleich gelocht 
92 X |, == 8246,499 mm | a | 


m = 908X — == 8336,134 mm 
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balken mit der Decksbeplattung verbinden, 
gleich gelocht werden können, d. h. der Abstand 
der Nictlöcher von der Mallkante des Winkels soll 
nach Möglichkeit gleich sein, gleichgültig, ob man 
diese Winkel vor oder hinter der Stegplatte des 
Rahmenspantes — oder hier gebauten Decks- 
balkens — anordnet. Beim Sturmdeck kann aller- 
dings die Lukeneinteilung eine bestimmte Lage not- 
wendig machen. Bei der Außenhaut (Abb. 1) lie- 
gen die Spantwinkel spiegelgleich zur Tankmitte, 
weil sich hierdurch eine vollständig spiegelgleiche 
Anordnung der Langsspanten ergibt. Dies hat 
selbstverständlich für das Sturmdeck keine De- 
deutung. 


Würde man sich im vorliegenden Falle genau an 
die Nietvorschrift halten, die 22 mm Neie mit 4 mal 


Nietdurchmesser Abstand = 88 mm vorschreibt, was 
sich beispielsweise auf folgende Weise ergibt: 
71 X 40 


To X 50 mm == 885 mm, 
35 X 50 


so wird an jedem Spant eine Verrückung notwendig. 


(/7 und 40 sind die Zähnezahlen der treibenden, 35 und 
50 die der getriebenen Wechselrader. 50 mm ist die 
Steigung der Vorschubspindel) Die Ermittelung einer 
möglichst günstigen Teilung geht so vor sich: Je drei 
aufeinander folgende Spantentfernungen (eine Tank- 
länge in der Außenhaut) ergeben nach Abb. 1 einen Ab- 


stand von 8416 mm. Dieser muß also, um ohne Ver- | 


rückung an jedem dritten Spant auszukommen, ein Viel- 
faches der Nietteilung sein. Von den vorkommenden 
Spantentfernungen 2779 und 2858 mm ist letztere elwa 
um eine Nictteilung größer. Wird die Anzahl der Tei- 
lungen auf 27/9 mm mit n bezeichnet, so kommen auf 
2858 mm n + 1 Teilungen. Es ist daher die Anzahl der 
feilungen auf 2779 -|- 2858 + 2779 = 8416 = n 
-In--ND--n=3n-+ 1. Dies ergibt auf 8416 mm bei 
etwa 88 mm Teilung entweder 94 oder 97 Teilungen. Es 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


Brasilien 


Bauprogramm. In dem Berichte des früheren 
Marincministers Admiral Gomez Pereira über die künf- 
tige Marincpolitik werden Organisation und Verwaltung 
besprochen und die Unzulänglichkeit des vorhandenen 
Flottenbestandes nachgewiesen. Zehn Jahre nach der 
teilweisen Verwirklichung des Bauprogrammes von 1907 
waren nur zwei von den vorgesehenen Großkampf- 
schiffen „Minas Geraes" und „Sao Paolo“ erbaut. „Sao 
Paolo“ ist in den Vereinigten Staaten einem Umbau 
unterzogen, und auf „Minas Geraes" sollen die gleichen 
Arbeiten ausgeführt werden, sobald hierfür die Kosten 
bewilligt sind. Die Kreuzer „Bahia“ und „Rio Grande“ 
von 3500 t Verdrängung und 27 kn Geschwindigkeit ent- 
sprechen zur Not den Anforderungen. Alle übrigen 
Kreuzer sind aber mehr als 20 Jahre alt und deshalb 
wertlos. Die zehn Torpedobootszerstorer vom „Para“- 
Typ sind noch brauchbar. In Anbetracht der hohen 
gegenwärtigen Baukosten kann Admiral Gomez Pereira 
die Forderung von zwei modernen Schlachtkreuzern 
nicht aufrecht erhalten, empfiehlt aber den sofortigen 
Bau von zwei Kreuzern von 4- bis 5000 L von fünf Tor- 
pedobootszerstörern von 1100 bis 1200 t, von drei Unter- 
sccbooten von 800 t und von sechs Unterseebooten von 
250 t sowie von einem Minenschiffe. Die kleinen Unter- 
seeboote sollen zum Schutze der Küste dienen, die 
größeren gegebenenfalls das Geschwader begleiten. 
(l.c Yacht, 13. Marz 1920.) 


nn nn Te ne ee en ee a re en - 
wem tm quem ud. MONIS Mer TM tue me AT HA Un Imm EE T Hte Ann Pre mh eal nem e eun a yo y err Amr M re aA mat cm Geet eegen 


Nr. 23 


Rd nn Eee ee EES 


wurde nun mittels des Rechenschiebers zunächst. die’ 


größere Teilung po co 89,6 mm zu finden versucht. 
Am nächsten kam 
70 X 44 
— X 50 = 89,55460 mm. 
45 X 40 


Das Produkt aps 94 X Teilung ist 8416,279 mm. 
Die genaue Teilung muß selbstverständlich nach Ab- 
lesung der Wechselräder vom Rechenschieber mit der 
Rechenmaschine ausgerechnet werden. Die 0,279 mm 
können vernachlässigt werden. Sturmdeck I und Il 
(Abb. 1) zeigen die beiden Anordnungen der Vernietuny. 


. Die Einzelheiten sind aus den zugehörigen Skizzen in 
‘Abb. 2 zu ersehen. 


Weiteres geht aus den Demerkun- 
gen in der Zusammenstellung hervor: Anordnung | er- 
füllt die Bedingungen 1 und 2, Anordnung ll die Bedin- 
gungen 1 und 3. Die weitere Anordnung Il entspricht 
den Bedingungen 2 und 3. Die Aufgabe war dabei, 
mittels des Rechenschiebers eine Teilung zu finden, die 
co 88 mm und vervielfacht die Spantentfernung 
2779 mm ist. . 

Aus Vorstehendem ist zu ersehen, daß die Schwie- 
rigkeiten der Nietteilung längsschiffs nicht unüberwind- 
lich sind, auch wenn sie in den einzelnen Längsver-. 
bänden verschieden ist: zwei der obigen drei Bedin- 
gungen .werden sich immer erfüllen lassen. Das vor- 
stehende Verfahren’ gilt ebenfalls für die vor einigen 
Jahren im „Schiffbau“ „beschriebene Vielfachbohrz 
maschine. 

Zusammenfassung: Es werden die Bedingungen für 
die wirtschaftliche Anwendung der  Vielfachloch- 
maschine im Schiffbau allgemein behandelt und für 
Längsspantenschiffe ausführlich erörtert. An einem Bei- 
spiel der Vernietung eines Tankdampfers wird gezeigt, 
wie die Schwierigkeiten aus der in den einzelnen 
Längsverbänden verschiedenen Nietteilung längsschiffs 
zu umgehen sind. 


CEA Ke 


Deutschland ! 


Persönliches, Der Marinebaurat für Schiffbau 
Dietrich ist nach Ablösung von der Baubeaufsich- 
tigung bei den Vulcanwerken in Stettin mit Ablauf des 
Monats Mai von Kiel nach Wilhelmshaven unter Zu- 
teilung zur Marinewerft versetzt. 


England | 


Ausrangierung. Auf die Verkaufsliste wer- 
den gesetzt: Zerstörer „Iryphon“, die Monitoren „M 17“ 
und „M 19“, der Kreuzer „Europa“, ebenso die Sloop 
„Rosario“, die ‚zuletzt als Unterseebootsmutterschiff in 
Hongkong verwendet wurde. (Times, 27. Februar 1920.) 


In Honkong wurde ferner der Kreuzer „Kenf“ 
zwecks Abbruch zum Verkauf gestellt. (Naval and Mi- 
litary Record, 10. März 1920.) 


N E i c E : 

. Schulschiffe. Das Linienschiff „Victorious“ 
wird in „Indus II.“ umgetauft, sobald es zur Maschinisten- 
maat-Schule in Devonport tritt. Die jetzige „Indus H.“ 
erhält wieder ihren alten Namen „Flora“. (Times, 
2. März 1920.) 


—— man E 


Zahl der Schiffsneubauten. Der Erste 
Lord der Admiralität, Mr.. Long, erklärte im Unterhause, 
daß nachfolgende Kriegsschiffe gegenwärtig im Dau ` 


wären: ein Panzerkreuzer, neun leichte Kreuzer, zwei 


‘ Führerboote, acht Torpedobootszerstörer, 


„Ne 23 


dreizehn 
Unterseeboote, zwei Flugzeugmutterschiffe, fünf Hilfs- 
schiffe. Die Mehrzahl dieser Schiffe, die sich bei den 
Privatwerfien im Bau befanden, sind zwecks Fertig- 
stellung auf Staatswerften überführt worden. (Naval 
and Military Record, 10. März 1920.) 


en 


. Colwyn Committee. Die Admiralität hat von 
einer Kommission, deren Vorsitz Lord Colwyn führte, 
die weitere Verwendung der Staatswerften prüfen las- 
sen, um eine umfangreiche Entlassung von Arbeitern zu 
vermeiden. Der Kommission waren in erster Linie die 
beiden Fragen zur Untersuchung überwiesen, ob es 
zweckmäßig sei, Teile der Staatswerften unter Beibehal- 


tung der Arbeiter an Privatfirmen zu verpachten und 


wie am besten  Handelsschiffsneubanauftráge auf 
Staatswerften durchzuführen seien. Die erste Frage hat 
die Kommission verneint, da ein gemischter Staats- und 
Privatbetrieb zu große Schwierigkeiten bereiten würde. 
Der Bau von Handelsschiffen auf .Staatswerften könnte 
für den Fall, daß große Reorganisationen unter An- 
lehnung an die Einrichtungen der Privatwerften statt- 
fanden, Erfolg versprechen. (Naval and Military Record, 
10. März 1920.) 


WerftvonAÄrmstrong. Ueber die von Arm- 


. strong in High Walker-on-Tyne angelegte Werft wird 


a 


wo 


folgendes veröffentlicht: Die Werft war im Oktober 1915 
so weit fertiggestellt, daß der Kiel des Linienschiffes 
„Malaya“ von 27 500 t gelegt werden konnte. „Malaya“ 
wurde 1916 fertiggestellt, im gleichen Jahre konnten auch 
die leichten Kreuzer „Centaur“, „Concord“ und „Coura- 


' geous" abgeliefert werden. Am folgenden Jahre wurden 


der Kreuzer „Furious“, acht Sloops von je 1300 t Ver- 
drángung und ein Eisbrecher. vollendet. Der Kreuzer 
„Danae“ und die beiden Monitore „Glatton“ und „Gor- 
gon" wurden .1918 ‚erbaut, während 1919 die beiden 
Kreuzer „Delhi“ und ,Dunedin" sowie acht Untersee- 
boote zur Ablieferung gekommen sind. Die nahezu voll- 
cndeten Flugzeugmutterschiffe „Eagle“ und „Hermes“ 
und der leichte Kreuzer ,Esmerald" sind jetzt für die 
lleberführung nach Staatswerften hergerichtet, wo sie 
fertiggestellt werden. (Engineering, 19. März 1920.) 


Personal. Der Einschränkungsplan der Ad- 
miralität soll in Osborne streng durchgeführt werden. 
Bis der künftige Bedarf besser zu übersehen ist, sollen 
nur 40 Kadetten im Trimester in die Schule eintreten. 
Am Ende des verflossenen Trimesters, d. h. am 9. April, 
sind zwei Klassen Kadetten, etwa 160 Köpfe, zur höhe- 
ren Marineschule nach Dartmouth abgegangen. Im 
Sommertrimester werden also nur 240 Kadełłen vor- 
handen sein gegen 500 während des Krieges und 400 in 
der Vorkriegszeit. (Morning Post, 6. März 1920.) 


Stützpunkte. Der Marine-Stützpunkt in Dun- 
dcc ist am 1. März 1920 aufgehoben worden. (Morning 
Pcst, 6. März 1920.) 


Maschinenanlage des Zerstiörers 
„YIyrian“ Die Maschinenanlage dieses bisher schnell- 
sten Zerstörers der, englischen Marine (852 m Länge, 
78 m Breite, 1080 1 Verdrängung) besteht aus zwei 


' direkt wirkenden Brown Curtis-Turbinen der Trommel- 


‚bauart mit vorgeschalteten Aktionsrädern und aus drei 
Yarrow-Oelkesseln mit lleberhitzern. Von der gesamten 
Heizflache von 2045 gm entfällt etwa ein Fünftel auf die 
einseitig in jeden Kessel eingebauten Ueberhitzer-Rohr- 
hündel. Die nach Weirschem System gebaute Konden- 
sationsanlage besteht aus Uniflux-Kondensatoren mit 
Kondensalpumpen und Strahlsaugern. Die Heizraum- 
lüfter, von denen sechs Stück vorhanden sind, haben 
Turbinenantrieb, Bauart Yarrow-Terry; sie sind mit ver- 
tikaler Welle angeordnet. 


Bei den Probefahrten erzielte „Tyrian“ als Mittel 
bei- der vierstündigen forzierten ‚Fahrt mit 715 minut- 
lichen Umdrehungen eine Geschwindigkeit von 39,4 kn. 
Der Dampfdruck an den Kesseln betrug dabei 
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18,3 kg/qcm, die Ueberhitzung 38° C. Unter den glei- 
chen .-Dampfverhaltnissen wär die Höchstgeschwindig- 
keit an der Meile bei 721 minutlichen Umdrehungen 
39,72 kn. (Engineering, 2. Januar 1920.) 


Monitor „Marshal Ney“. Ueber die Ma- 
schinenanlage dieses ersten gróBeren Motorkriegsschiffs 
wird jetzt folgendes bekannt: Zum Einbau gelangten 
zwei von der Firma White gebaute, sechszylindrige, um- 
steuerbare Zweitaktmotoren von je 750 PSe, die be 
190 minutlichen Umdrehungen erzielt wurden. Diese Mo- 
toren waren ursprünglich für ein Handelsschiff bestimmt. 
Die Arbeitszylinder haben 368 mm. Durchmesser bei 
610 mm Kolbenhub. Die Kolben sind kreuzkopflos in 
Stufenkolbenbauart ausgebildet, und zwar nach dem 
Muster» des Nürnberger Werks der Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg, deren Lizenznehmer die Firma 
White war. 

Da mit den Motoren vor dem Einbau sehr ein- 
gehende Erprobungen durchgeführt wurden, die ın jeder 
Hinsicht befriedigten, setzte es um so mehr in Erstaunen, 
daß die Motoren im Bordbetriebe häufig versagten. Die 
Schuld daran wird von der Baufirma.der übermäßigen 
Bclastung, vor allem aber auch dem wenig gcubten Be- 
beigemessen. (Engineer, 2. April 
1920.) 


Flottenpolitik Kanadas. Nach einer Fr- 
klarung des Marineministers Mr. Ballantyne hat die Re- 
gierung das Anerbieten Englands, einen leichten Kreuzer 
und zwei Torpedoboote zur Verfügung zu stellen, an- 
genommen. Diese Schiffe sollen an Stelle der vollig 
unbrauchbaren Schulschiffe „Niobe“ und „Rainbow“ 
treten. Um freie Hand in der Neuorganisation zu be- 
halten und die Marine auf einer ökonomischen Basis 
wieder aufzubauen, hat der Marineminister die Demobi- 
hsation aller Seestreitkräfte und die Schließung der 
Staatswerften in Esquimalt und Halifax angeordnet. 
Leiztere Maßnahmen werden in England sehr ungünstig 
beurteilt, da sie den britischen Bestrebungen, die Do- 
minions möglichst weitgehend zur Starkung der See- 
ochhung Englands heranzuziehen, wenig entgegen- 
kommen. (Naval and Military Record, 31. März 1920.) 


Frankreich 


Umbau „Dupuy de Löme“ Der zu einem 
Handelsschiffe umgebaute Panzerkreuzer „Dupuy de 
Lóme", der jetzt den Namen ,Deruvier' führt, zeigt fol- 
gende Hauptdaten: Länge 114 m, Breite 15,5 m, Seiten- 
höhe 4,15 m, Tiefgang unbeladen 4,13 m, Tiefgang be- 
laden 8,57 m, Ladefähigkeit etwa 5400 t, Verdrängung 


8240 t, Inhalt der Laderaume 6500 cbm. 


Die Maschinenanlage besteht aus einer Dreifach- 
Expansionsmaschine von 1700 bis 2000 PSi und sechs 
„Guyot du Temple“-Wasserrohrkesseln. Die Geschwin- 
digkeit beträgt 10 bis 10,5 kn. Ausgebaut wurden Pan- 
zerung, arlilleristische Einrichtungen und die Mehrzahl 
der Schotte. Eine hohe Back wurde auf den eigen- 
aıtigen Rammsteven aufgesetzt. Die Decks erhielten 
nach den Vorschriften des Bureau Veritas stärkere Bal- 
ken, Querschotte und Außenhaut wurden durch Dopp- 
lungen verstärkt. Für die vier Laderäume sind neun 
Ladebaume vorgesehen. (Engineer, 12. März 1920.) 


Kaes HÀ 


Fertigstellung von Schiffen. Das 
Kanonenboot „Dumont d’Urville“ hat seine Probefahrten 
beendet und vervollständigt zurzeit seine Armierung, die 
aus einem 14 cm- und einem 10 cm-Geschütz besteht, 
ın Brest. Die erreichte Geschwindigkeit betrug 17 kn. 
Der Aviso „Bar-le-Duc“ hat auf der Probefahrt eine 
Geschwindigkeit von 22 kn erzielt. Die Bewaffnung des 
Avisos ist die gleiche wie bei dem obigen Kanonenboot. 
(l.c Yacht, 3. April 1920.) 

Flottengliederung. Nach „Temps“ vom 
15. März 1920 sind im Mittelmeer zwei Geschwaderver- 
bände unter je einem Vizeadmiral gebildet worden. 
Während des Friedens sind beide Geschwader völlig un- 
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abhangig voneinander. Der befehlsbereich wird durch 
die Linic Kap Passaro—Malta—Ras Aschdir geschieden. 


l. Geschwader im östlichen Mittelmeer: 
1. Flaggschiff ist vorlaufig „Lorraine“ (tritt später 
zum ll. Gescnwader). 

. 2. Panzerkreuzerdivision: 
„rnest Renan“ und „Edgar Quinet“ unter einem Konter- 
admiral. (eder Kreuzer hat nach sechs Monaten 
l.cevantedienst drei Monate Ruhe.) 


3. Syrische Diyision in Beyrut unter einem Konter- 
admiral: Kreuzer ;Jurien de la Gravière“, eine Jacht, 
zwei Transporischiffe, drei Gefrierschiffe. — (Dienst- 
leistung wird als Auslandskriegsdienst gerechnet.) 


4. Zwei Flottillen von je sechs Hochse&booten 
(Klassen „Algerien“, „Tonkinois“). 

5. Sechs Avisos: „Scarpe“, „Suippe“, „Yser“, 
,lahure", „Dunkerque“, „Toul“. (Torpedoboote, Avisos 
und Kanonenboote tun höchstens acht Monate Levante- 
dienst im Laufe eines Jahres.) 


6. Seclis Kanonenboote: „Du Chaffault", „Duperré“, 
,Capricieuse", „Agile“, ,Tapageuse", ,Espiégle" (voll- 
enden zunächst ihre Probefahrten). 


7. Zugetcili ist die Mlafendircktion Konstantinopel. 


(Unter besonderer Verwaltung stehen außerdem 
unter dem Befehl eines Konteradmirals der Donau- 
kommission zwei Zerstörer und zwei kanadische 
Wachtboote. 


ll. Geschwader im westlichen Mittelmeer: 
I. Zwei Divisionen zu je drei Linienschiffen: 
het”, „Paris“, „Jean Part“, „France”, 
„Bretagne“. 
2. Sechs Torpedoboote: „Casque“, 
Mehl“, „Commandant Borg“, „Bouclier” 
am”. 


Unter dem Befehl des Marinepräfekten von Toulon 
sechs Y:rsatzboote mit halber Besatzung. 


Im Kriegsfalle übernimmt nach „Temps“ vom 
11. März 1920 cincr der beiden Vizeadmirale den Obcr- 
befehl uber dic gesamten Mittelmcecr-Streitkráfte; der- 
sClbe fuhrt bercits im Frieden die am.15. Mai 1910 an- 
geordnete Flagge: Nationalfarben mit drei weißen, im 
Dreieck gestellten Sternen in blauem Felde. 


„Waldeck Rousseau“, 


„Cour- 
Provence", 


„Capitaine 
, Mous, „Man- 


Japan 
AusbaudcrFlotte. i I 
der Typen sind die Mittel bewilligt: zwei Schlacht- 
kreuzer, drei leichte Kreuzer, sechs Torpedoboots- 
zerstörer, zwölf Unterseeboote, drei Flußkanonenboote. 


Die Schlachtkreuzer sollen eine Verdrängung von 
ciwa 40 000 t erhalten und mit den Namen ,Akugi" und 
,Amagi" bezeichnet werden. Sie werden in Kure bzw. 
in Yokohama erbaut und sollen die Panzerkreuzer 
„Kongo“ und „Hei“ ersetzen, die im Jahre 1922 20 Jahre 
ch werden. — Zurzeit sind auf den Staats- und Privat- 
werften dic OroBkampfschiffe „Nagota“ (Ende 1919 vom 
Stapel gelaufen) und „Mitsu“, die leichłen Kreuzer 
,leryn", „Tatsuta“, ,lHlarima", „Tama” Kitagami“ 
„Or, „Kišo“, die Torpedobootszerstörcr „Ohikaze“, 
„Shimakaze“, ,Nadakaze", ,Yakaze', „Hakaze“, acht 
Torpedobootszerstórer zweiter Klasse und einige Unter- 
sceboofe und Hilfsschiffe im bau. (Le Yacht, 13. März 
1920.) 


Italien 


Verkauf von Kriegsschiffen. Nach An- 
gaben des Marincministers Admiral Secchi sind bereits 
40 Kriegsfahrzeuge seit Abschluß des Waffenstillstandes 
verkauft und weitere 95 werden: noch zum Verkauf frei- 
gegeben, sobald die Minenraumarbeiten beendet sind. 
(Army and Navy Journal, 28. Februar 1920.) 
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Aufgabe des Großkampfschifibaues. 
Die Marincautoritäten haben sich angeblich dahin ent- 
schieden, den Bau von Großkampfschiffen völlig 'aufzu- 
geben. (Naval and Military Record, 10. März 1920.) 
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Luftfährwesen. Laut Warschauer beet 


vom 24. März 1920 hat die englische Regierung be- 


schlossen, den Polen einen Marineflugplatz mit 40 Flug- - 
zeugen einzurichten und sich bereit erklärt, auf eng- 
lische Kosten mehrere polnische Marineoffiziere in Eng- 
land als Flieger ausbilden zu lassen. 


Nach „Nowing Codzienne" vom 30. März 1920 sind 


-40 Militärflugzeuge von England bereits geliefert. 


Vereinigte Staaten 


Marinepolitik. In „Manchester Guardian“ vom 
9. März 1920 schreibt der New Yorker Mitarbeiter, man. 
dürfe die Ausführungen des Marinesekretärs Daniels 


— zum Linienschiffprogramm (vgl. Mitteilungen aus Kriegs- 


marinen, Nr. 22) nicht wortlich nehmen; sie seien aufzu- 
fassen wie das Marineprogramm, das nach dem Waffen- 
stillstande aufgestellt wurde, um die Friedenskonferenz 
zu beeinflussen. Ohne Zweifel jedoch konnten sich Um- 
stände ergeben, die zu einem FlottenwetHrüsten fuhren 
müssen. Denn im Kriege habe sich die amerikanische 
Industrie zu einer ungesunden Hohe entwickelt und das 
Gleichgewicht zwischen Ackerbau und Gewerbe gestort, 
so daB Amerika ein Nahrungsmittel einführendes land 
werden könne mit der Notwendigkeit einer Ausfuhr von 
Fabrikaten, und daraus würde sich die Forderung ciner 
uberlegenen Marine ergeben. Die Manner, die das er- 
kennen, würden gern den Industrialismus beschneiden, 
die Bildung eines großen Proletariats vermeiden und die 
Rustungen beschränken; aber: die im Kriege erstarkten 
Interessen würden scharfen Widerstand leisten, und 
außerdem sei auch eine Verständigung über Marine- 
fragen nicht möglich ohne eine Beilegung der irischen 
Frage, die in ehrlicher Weise die Wurzel der Feindselig- 
keit entfernt. | 

„Der Sekretär Daniels sagte ' neulich, eine Ver- 
slandigung mit England würde die Feindschaft der Welt 
auf uns lenken. Er spielte auf das unter dem amerika- 
nischen Volke wie anderswo wachsende Gefühl an, daß 
cin anglo-amerikanisches Einvernehmen einen Plan für 
cine anglo-amerikanische Weltbeherrschung bedeutet. 
Man muß diesem .Verdachte offen ins Gesicht sehen und 
anerkennen, daß das vorliegende Völkerbundabkommen 
ihn nicht entkräftet. Schr viele Amerikaner würden sich 
gegen eine Teilhaberschaft sträuben, die wie ein Bünd- 
nis für Seeherrschaft mit imperialistischen Zielen aus- 
sieht." — „Diese Kräfte lassen sich nur durch eine 
Reihe von klaren Beweisen gewinnen, da& der Gedanke 
keine impcrialistischen Absichten verbirgt, sondern nur 
ein fester Bestandteil einer Bewegung für den Welt- 
frieden ist. Keine Stimmungsmache kann dieses Hin- 
dernis wegschaffen, das tatsächlich durch den Ver- 
sailler Vertrag verstärkt worden ist." 


Bauprogramm. Wie bereits in Heft 22 mitge- 
teilt, hat der Kongreß das weitreichende Programm des 
Marinesekretärs Daniels tatsächlich verworfen und le- 
diglich die Weiterführung des Bauprogramms 1916 (10 
GroBkampfschiffe, 6 Panzerkreuzer, 10 Spälrkceuzer) 
beschlossen, wofür 70 800 000 Dollar bewilligt wurden. 
Das erste Schiff dieses Programms, das Großkkampf- 
schiff „Maryland“, ist am 20. März 1920 auf der Staats- 
werft in Norfolk vom Stapel gelaufen; die Fertig- 
stellung aller Bauten wird sich sehr in die Länge ziehen. 
Der Bestand an Marinepersonal ist auf 143000 Mann 
festgesetzt worden, 12.000 Mann mehr, als die englische 
Flotte während des laufenden Rechnungsjahres auf- 
weist. (Naval and Military Record, 31. März 1920.) 

Maschinenanlage dos binienschitis 
„Maryland“ Die turboelektrische  Antriebsanlage 
wird von der General Electric Company geliefert. Sie 
besteht aus vier Propellermotoren von 3,65 m Durch- 
messer und 65 t Gewicht mit einer Leistung von jc 
7000 PS und aus zwej Curtis-Turbogeneratoren. Den 
Betriebsdampf von 17,6 kg/gem lleberdruck liefern neun 
auf drei Heizraume verteilte Oelkessel. Besonders um- 
fangreich ist, abgesehen von der eigentlichen Antriebs- 


degen ge a m n MB 0 rt res 

— genee Se m nC eg 
k g 

Sat p 


‚dienende elektrische Kraftänlage, die aus sechs Turbo- 
'dynamos besteht. Sie versorgt das umfangreiche Be- 


‚leuchtungsnetz, liefert Heizung für Küche und Backraum 


und treibt die Vielzahl der Motoren. für den Betrieb von ` 


Pumpen, Lüffern, Hebezeugen usw. Selbst die Ruder- 
“maschine hat elektrischen Antrieb. (Army and Navy 
‚Journal, 27. März 1920) du ni deg. Sn 
© Luftfahrwes e n. Nach „Morning Post‘, 11. März 
. Riesenflugzeuge für einen - | 
;, Flug über den Stillen Ozean ` 

gebaut, Flügelspannung 42,7 
m. Tragfähigkeit 30 t (16 Per- 
sonen), Geschwindigkeit 170 


. „1920, wurden auf der Marinewerft von Philadelphia zwei 


km /Stunde. | 


 Probefahrtsergebnis. 
. Das GroBkampfschiff „Idaho“ 

hat während der vierstün- - 
digen forcierten Probefahrt ` 
eine Geschwindigkeit von 
21,92 kn/Sid. erzielt. (Le 

"Yacht, 13. März 1920.) 
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Stützpunkt. Vor dem . 
Marineausschusse des Re- 
präsentantenhauses erklärte 
ir. Daniels, es seien an der 
pazifischen Küste ausge- 
jdehnte Erweiterungen der 
Marineanlagen nötig. Ein- 
‚schließlich der im Bau be- 
pcne Großkampfschiffe 
zähle die zum Schutze der ` 
Küsten Alaskas und der Phi- . | 
lippinen . nötige pazifische 
Flotte über 5000001. Mr. Daniels empfahl den Ausbau von 
Pearl. Harbor zum Stützpunkt für Nachschub, von. Guam 
als Station zum "Instandsetzen und Oelauffüllen und 
Ferner der Marinewerft in San Francisco, so daß sie im- 
stände sei,  Großkampfschiffe zu docken und auszu- 
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bessern. Weiter empfahl der Marinesekretär vermehrte 
Finstellung in die Marinereserve. (Times, 10. März 1920) - 


Wasserrolirkessel Die beschleunigte Durch- 
führung des Dauprogramms der Emergency Fleet Cor- 
poration ‚während des Krieges führte zu einer ausge- 
dehnten/Verwendung von Wasserrohrkesseln, einesteils 
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‚anlage, die den vielseitigen. Zwecken des Bordbetriebes : di $ ie. ! bere 
- Zahl von Baufirmen möglich wurde, besonders aber mit 


- die 
. leistungsfáhigen Zylinderkesseln auf rund 4100 1 ge- 
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deshalb,. weil dabei die Heranziehung einer größeren 


Rücksicht auf die Materialersparnis. Bei dem soge- 
nannten „Normalkessel“, der für Holzschiffe in einer. 
Anzahl von 1352 Siück in Auftrag gegeben wurde, ist 
Ersparnis an Stahlgewicht gegenüber gleich 


schätzt worden. Die Bauzeichnung cines derartigen 


| . Kessels von etwa 232 qm Heizflache zeigt die Abbil- 


dung. Wie ersichtlich, hat der Kessel eine vordere und 
eine hintere Wasserkammer, die durch Rohre von 76 mm 


One Boiler as dani: for Starboard, One Boiler for other hand, Por. 
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Wasserrohrkessel von elwa 232 qm Heizfläche 


AuBendurchmesser miteinander verbunden sind. Zwei 
weitere Rohrreihen verbinden die hintere Wasserkammer 
mit dem über der vorderen Kammer aufgebauten, zy- 
lindrischen Oberkessel. Der Kessel wurde anfangs mit 
drei, später aber mit vier Abdeckplatten gebaut, weil 
sich. dadurch der Wirkungsgrad verbessern ließ. Bei 
den Verdampfungsversuchen ergaben diese Kessel Be- 
lastungen bis zu 47,5 kg Dampf /qm-Heizfläche, Wir- 
kungsgrade von 71 bis 72% (bezogen auf Wasser und 
Der Kesseltyp wird sowohl für 
Kohle- wie für Oelfeuerung gebaut. (Engineering, 
27. Februar 1920.) 
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Kl A2c. Nr.314505. Steuerstrichmarken- 
anordnung für Kompasse. Firma C. Dlath in 
Hamburg. P AT n 

Um bei, Kompassen eine parallaxenfreie Ablesung 
der Roseneinteiluing genau in der den Steuerstrich 

SC | schneidenden radialen Rich- 
tung zu ermöglichen, also Un- 
genauigkeiten in der Able- 
sung unmoglich zu machen, 
wird nach dieser Erfindung ein 


..Schaltenstriches in der die- 
sen schneidenden Radial- 
richtung auf. die Kompa&- 
rose projiziert. damit 


“Weise kann das Ablesen der Einstellung auch 
selbst. betzseitlicher Einsicht ‘vorgenommen werden. In 
der Kesselwandung des Kompasses ist. deshalb zu- 
nächst in bekannter Weise ein, Fenster a mit einem 
Steuerstrichdraht d oder dergl. angeordnet. Das Neue 
der Erfindung besteht nun darin, daß außerhalb des 


. Schattenbild des körperlichen ` 


L diesem Schattenbild gesteuert werden kann. Auf . 


Fensters a und oberhalb des Steuerstrichdrahles d eine 
Glühlampe o neben dem Rand des Deckglases c ange- 
ordnet ist. Auf diese Weise wird nicht nur die senk- 
rechte Roseneinteilung beleuchtet und der Schatten des 


:Steuerstriches erzeugt, sondern es wird außerdem mit 


Hilfe des die Lichtstrahlen aufnehmenden und zerstreu- 
enden Deckalases die Oberseite der Rose beleuchtet. 


Kl. 46a. Nr. 314 784. Schwerölmotor. Dipl.- 
Ing. Julius Stephan in Berlin-Wilmersdorf. 


. Das Neue bei diesem Motor besteht darin, daß ge- 
ringe Mengen von Teer oder Teeröl mit: heißen ver- 


brannten Gasen in einem Mischraum in Berührung ge- 


bracht werden, in den .außkerdem Wasserdampf ein- 


. geleitet. wird, der infolge der großen Hitze in Wasser- 


stoff und Sauerstoff zerlegt wird. Der so gebildete 
Wasserstoff verursacht unter dem herrschenden hohen 
Druck und hohen Temperatur eine Umbildung der 
schwer siedenden Kohlenwasserstoffverbindungen in 
leichter siedende, während der Sauerstoff mit dem 
überschüssigen Sauerstoff der verbrannten Gase den 
freien Kohlenstoff zu Kohlenoxyd verbrennt. 


LIND an ne SEEMS EEE, 
a ne AS nun een AAA US 
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ber weicher. die 


Kl. 13a. Nr. 317 342. 
Wasserröhrenkessel, 


und zur Verbindung mit der Deckelwand 
zweimal abgebogen ist. 
Wandschneider ın Chemnitz, 
I 
(1 die nötige Dichtigkeit und Haltbarkeit 
uo 
| weil die Vernietung allein nicht ge- 


nugte, eine Verschweißung vorgenom- 
men und dabei dann oberhalb der 


l MN Schweißnaht Stehbolzen eingezogen. Da ` 
sich dies infolge der immer größer gewordenen Abmes- 


sungen der Wasserkammern nicht mehr als ausreichend 
erwiesen hat, soll nach der Erfindung die Verbindung 
der Platten abwechslungsweise durch Nieten und Steh- 
bolzen hergestellt werden. Auf diese Weise soll durch 
die Stehbolzen eine genügende Absteifung zwischen 


den beiden Stirnwänden und durch die Vernietung eine : 


hinreichende Zusammenziehung der Platten bewirkt 
werden, so daß sie sich dicht genug verstemmen lassen. 


Kl. 46a. Nr. 314788. Arbeitsverfahrenbei 
Verbundverbrennungskraftmaschinen. - 
Aktiebolaget Wigelius Motorers in Göteborg, Schweden. 

Durch diese Erfindung soll der Wirkungsgrad der 
bekannten Verbundverbrennungskraftmaschine erhöht 
werden, bei denen der Hochdruckkolben als Schieber 


für den Niederdruckzylinder wirkt, indem er sowohl die 


- Einstromung als auch die Ausströmung für diesen 
Zylinder steuert und bei denen ferner der Niederdruck- 
zylinder auf seiner vorderen Seite als Frischluftpumpe 
zwecks Spülung des Hochdruckzylinders arbeitet. Der 
angestrebte Zweck soll dadurch erreicht werden, daß die 
ım Niederdruckzylinder während des letzten Teiles des 
Ruückganghubes und während des ersten Teiles des 
Krafthubes des Hochdruckkolbens stattfindende : Kom- 
pression so weit getrieben wird, daß bei Verbindung 
der beiden Zylinderraume der Druck im Niederdruck- 
zylinder gleich ist dem Druck im Hochdruckzylinder. 


Nach erfolgter Expansion in beiden Zylinderräumen wird |. 


Spulluff in den Hochdruckzylinder eingeführt, und zwar 
unter 


in beiden Zylindern. Hierauf wird der Druckraum des 


Niederdruckzylinders zuerst durch den rückkehrenden ` 
Hochdruckkolben vollständig abgeschlossen und mit dem. 


Auspuffkanal in Verbindung gesetzt. Diese Verbindung 
dauert so lange, bis der Hochdruckkolben nach Zurück- 
legen eines Teiles seines Krafthubes den Druckraum 
des Niederdruckzylinders wieder vollständig abschließt, 
wobei die Kompression im Niederdruckzylinder beginnt 
und die beschriebenen un sich von neuem 
wiederholen. 


Kl. 65 b. 
ben von Gegenständen im Wasser. 
Ing. Emil Schmitz in Kiel. 

Die neue Vorrichtung besteht, was an sich bekannt 
isl, aus einem zangenartigen Gestell, an dessen freien 


Dipl.- 


Schenkeln Hohlkórper C, und C, von solcher Größe 


angebracht sind, daß sie zum Oeffnen und Schließen 
der Zange benutzt werden können, indem man sie ent- 


weder mit Wasser fülli oder. 
Zange 


entleert. Damit die 
selbst zum Heben benutzt wer- 
. den kann, sollen nach der Er- 


und A; B, selbst als große 
Hohlkörper ausgebildet werden, 
wobei. zweckmäßig die Teile 


. B, und B: von den Teilen Aı 
wasserdichte. . 


und As durch 
Ouerschotten abgeteilt sind. Zum Erfassen des ge- 
sunkenen Gegenstandes werden zuerst die Schwimm- 
körper Cı und Ca, hiernach die Teile A: und A, und zum 


Schluß die Teile PB, und B, geleert, indem das Wasser, 


durch Druckluft ausgetrieben wird. Die. Ausströmungs- 


offnungen für das Wasser sollen an den Schneiden der : 


SEHIEFBAN.: 


Bee M Armen 
re 


Teile B, und- Bi IR: Werden. | 
© mit großer Kraft austrelende Lenzwasser idazu benutzt 
Rohrwand zur Bildung der Schmalwand ` 


Friedrich Johann Karl 


Um bei Wasserkammern des An 


der Verbindung zu erzielen, hat man, 


. Aufhangung . von 


' konnen, so daB das ganze System 


Aufrechterhaltung eines ‚kleinen ` lleberdruckes an deren Rand die Federn b und c. 


Nr. 314 645. nS US zum He~- 


‚können, zu verhindern. 
findung die Greifhaken A, D ` 
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werden kann, den Grund unter dem gesunkenen. OQegen. 
stand nötigenfalls fortzuspülen, so daß ein möglichst 
^P Schließen “der TérigenschenkeU móg- 
Ich is | Se 
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KL 14c. Nr. 319.999, 
für Dampfturbinen gegen Anrosten. 
pagnie Generale d’Electricite in Paris. 


Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, die pm : 


- und. beweglichen Schaufeln, Scheiben usw. von Dampf- ` 


turbinen infolge Vorhandenseins von Feuchtigkeit im. 
Gehäuse während des Stillstandes gegen Anrosten zu. 
schützen. Zu diesem Zweck wird an der Turbine ein 
Ventilator angebracht, mittels dessen während des 
'Stillstandes ein trockener Luftstrom. durch das Gehäuse ` 
hindurchgedrückt wird, der zweckmäßig erwärmt. ist. 
Hierdurch werden. zurückgebliebene - Wassertröpfchen ` 
enifernt und eine trockene Atmosphäre im Gehäuse er- 
zeugt, bei der ein Anrosien nicht. eintreten konn, 
Kl. 74d. Nr. 320 211. BEE 
linterwasserschall- 
Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Die bisher bekannt gewordenen Einrichtungen, bei 
denen die Empfänger an Gummibändern, Federn pud 
dergleichen aufgehängt sind, haben den Nachteil, A 
bei Erschütterungen des Apparates hohe Resonan 
amplituden. der Aufhängungsglieder zustande kommen 


empfängern. 


in Schwingungen gerät. Dies soll 
nach der vorliegenden Erfindung "o£ 
dadurch verhindert werden, daB f 
die Aufhängeglieder b und c in. 
ihrer Abstimmung verschieden und ` 
durch ‘besondere Vorrichtungen 
gedämpft sind. Um die Wirkung 
zu erhöhen, können am Empfänger 
selbst mit dem umgebenden Me- ` 
dium zusammenwirkende Dämp- ` 
fungsflachen f angebracht werden, 


angreifen. In Höhe des Ran-: 
des der Scheibe 'f. werden zweck- Be 

mäßig Dampfungspuffer g See, um Bousonidl 
wirkende Stöße aufzunehmen. Damit auch Eigen- 
schwingüngen der Federn b. und c nicht zustande kom- 
men können, werden sie in Gummischläuche‘ s ein- 
geschlossen. Zwischen den Trägern t des Apparates 
und dem Federn oder zwischen den Federn und dem 
eigentlichen Empfänger werden zweckmäßig schlechte 
Schalleiter d in Form von Gummikissen oder dergleichen 


` angebracht. 


KI. 74d. E en Zur Ps: 
bestimmung von Schallsignalen. Reichs- 
i Berlin, d venen durch den. Chef der Admiralität 
in Berlin Es 


Das neue Ve soll dzi dienen, die Rich- 
tungsbestimmung von Unterwasserschallsignalen nach 
dem von Hornbostel und Wertheimer entwickelten Ver- 
fahren zu vereinfachen und Irrtümer, die dabei. infolge 
der Zweideutigkeit jeder einzelnen Messung entstehen 
Dieses Verfahren beruht dar- 
auf, daß zwei in einem gewissen Abstand voneinmá 
angeordnete Schallaufnahmeapparate (Mikrophone 
Schallwellen, deren Richtung mit der Verbindungslinie 


.der beiden Mikrophone einen beliebigen Winkel bildet, 


in verschiedenen Zeitpunkten getroffen werden. Die 
aufgenommenen Schallwellen werden vom Beobachter 
durch Vermittlung zweier Telephone wahrgeneminen, 
deren Abstand von den Ohren desselben veränderlich 
eingestellt werden kann. Das neue: Verfahren besteht 


jin der Verwendung zweier: zueinander senkrecht liegen- 
der, aus der Verbindungslinie je zweier Mikrophone be- 


stehender MeBbasen, und zwar in solcher Weise, da& 
pel Ausgleich der Zeitdifferenz für die Mikrophone der 


der zweiten. Mefibasis -geh riges. Anzeigeorgan, (Skala), 
-ausgewählt das. eingeschaltet wird, "rs. bel der Mes- 


sung auf der zweiten: Basis. unmittelbar. und. EE E 


die richtige Raumlage angibt. 


Kl 65a. Nr. 314764. Elektrische: 
winde mit eingebautem Motor; John 


A. EB- 
berger. in ee ` > 


Das den Motor geen Gehmise 1 besitzt 
zwei einander gegenüberliegende Zapfen 9, die recht- 
winklig oder nahezu rechtwinklig zur Motorachse ge- 
richtet sind. Auf den Zapfen 9 sind die Spillköpfe an- 
geBracht, die das Motorgehause als halbkugelförmige 
Schalen 10 umschljeBen. Der Antrieb der Kugelschalen 
geschieht durch Zahnräder, die am Ende der Antıiebs- 
welle des Ankers 5 angebracht sind und in Ver- 
zahnungen am Rande der Kugelschalen eingreifen. Will 
man beide Spillköpfe in entgegengesetztem Drehsinn 
antreiben, so ist es, wie in Abb. 1 und 2.dargestellt, nur 
„Nöfig, an einem Ende der Motorwelle ein Zahnrad anzu- 
bringen, das in beide Kugelschalen eingreift. Sollen 
die beiden Spillköpfe in enigegengesetiztem Drefisinn 
umlaufen, so wird an jedem Ende der Motorwelle, wie 
ın Abb. d dargestellt, ein Triebrad 8 und 8 ängebracht, 


von.denen eines in die eine Kugelschale, das andere in : 


die andere. Kugelschale eingreift. Um den Anker aus 
dem Gehäuse herausziehen zu können, ohne die Winde 
auseinanderzunehmen, können die Kugelschalen So ge- 
staltet werden, daß .sie das Motorgehause nur so weit 
umfassen, wie in Abb. 4 dargestellt. Hierbei greifen 
die beiden. Kugelschalen auf der einen Seite in ein 
Triebrad 8” ein, wahrend sie auf der anderen Seite hin- 
reichend weit klaften, so daß die Lagerplalte 6 und der 
Anker 5 aus dem Gehäuse heraus- 
gezogen werden können. 


Kl 15e. Nr. 316 309. Heizi ohr- 
reiniger. Theodor Steckmann in 
Dt.-Krone. 

Diese Erfindung bezweckt eine 
Verbesserung der bekannten Heiz- 
. Johrreiniger, bei denen in einem 
. Stahldrahtgestell 

mit scharfen Zähnen frei drehbar be- 

festiat sind. Wegen der Dieaungen in 
dem Stahldrahtgestell, die schon beim 
Hineinschieben der Einrichtung in die 


die Rädchen zum Teil an der einen, 
zum Teil an der anderen Seife der 
Rohrwandung entlang und reinigen 
auf diese: Weise das ganze Rohr. 
Damit nun beim Gebrauch der Vor- 

richtung durch ungeschickte Hand- 
habung nicht ein Abdrehen des Stahldrahtgestelles vor- 
kommen kann, ist nach der Erfindung zwischen dem Ge- 
stell und..der Stoßstange seine drehbare Verbindungs- 
muffe a angeordnet, so daß die beiden Teile sich frei 
gegeneinander drehen können. 
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Spill ps 


` dehnung aneinander anliegen. 


= Zahne zweckmäßig flach 4x 
‚hergestellt, weil sich dabei eine bessere Auflageflache 


mehrere Rädchen ` 


Heizröhren entstehen, bewegen sich 
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d KL 65a. Nr. 314.263. . "Verfahren zur Her 
stellung von Schiffswandungen aus 


5 Eisenbeton. Dr.-Ing. D Geißler in berlin. 


Das er dieser Erfindung besteht darin, daß nach: 
Aufstellurfg: der äußeren Verschalung und des eisernen 
Bew ehrung<genppes auf die Verschalung von innen her 
durch das Gerippe hindurch eine dünne Schicht von 
wasserdichtem Beton so weit aufgespritzt wird, daß sie 


E den vordersten Teil des Eisengerippes vollständig um- 
gi 


„Hierauf wird nach Aufstellung der inneren Ver- 
schalüng: der Raum zwischen dieser und der einge- 
spritzten Schicht mit Gußbeton ganz ausgefüllt. ` Da- 
durch, daß die Eisenbewehrung teilweise in die Spr itz- 
schicht und teilweise in die GuBschicht eingebettet ist, 
soll eine innige und feste Verbindung zwischen den 
beiden Betonschichten erzielt werden. Zugleich erhalt 
man eine glatte und wasserdichte Schicht an der Außen- 
seite, die frei von Hohlräumen und Nestern ist. 


KL 49b. Nr. 313531. Werkstückunterlagc 


für Schraubstöcke und dergleichen. Karl 
Kolb in Berlin-Marienfelde. 
Bei den bekannten Wer kstückunterlagen fur 


Schraubstöcke und dergleichen, die aus zwei aufein- 
ander liegenden keilförmigen Teilen a und b bestehen, 
kann es vorkommen, daß die Zahnflächen, weil sie nicht 
gut zueinander passen, auf ihrer ganzen Flache bc- 
arbeitet werden müssen, weil sie in ihrer ganzen Aus- 
Nach der vorliegenden 
Erfindung sollen deshalb die Zähne Z eine solche Form 
erhalten, daß eine Berührung der Zahnflachen möglichst 
nur in einer Linie | statt- _ 

findet. Derartige schmale (7-77-7—-7--—7—-—74* 

Beruührungsstellen lassen . 


sich dann naturlich a 

schneller: und leichter 1 Z- - 
nacharbeiten, wie die TAI TX 
ganzen Zahnflächen. In m f 


ihrem Oberteil werden die — -= 
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der Zähne in Richtung des Druckes ergibi, und daher ` 
besser einem Abbrechen und einer Abnutzung der 
Zähne vorgebeugt wird. 


Kl. 65d. Nr. 320291. Von dem Deck eines 
Unterseebootesabwerfbare,ausSchwim- 
mer, Anker und Lot bestehende Seeminc. 
Schneider & Cie. in Le Creusot, Frankreich. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Sec- 
mine, die nach dem Ablosen von dem Deck des Unter- 
seebootes zunächst bis zur Wasseroberfläche aufsteigt 
und dann mitsamt dem Anker wieder heruntersinkt, 
worauf sich der Minenkorper vom Anker trennt, um von 
Neuem bis zu einer bestimmten Tiefe unter Wasser auf- 
zusieigen, wo sie verankert liegen bleibt. Zu diesem 
Zweck ist in bekannter Weise die Einrichtung so ge- 
troffen, daß das Fallen des am Anker befestigten Lotes 
so lange verzögert wird, bis die Mine nebst Anker an 
der Wasseroberfläche angekommen ist. Erst hiernaclı 
löst sich das Lot ab und hat nur die Funktion, eine 
Klinke auszulösen, um das Abrollen des Ankertaues und 
somit das Fallen des Ankers zu ermöglichen. Das Neue 


der Erfindung besteht nun darin, daß durch den her- 


untersinkenden Anker nach dem Fr eigeben des Anker- 
seiles eine am Schwimmkorper befestigte, zunachst lose 
hangende Leine gespannt und dabei durch sie ein eine 
Wassereinstromungsoffnung des  Wasserballastraumes 
verschließender Pfropfen herausgerissen wird. Sobald 
das Lot auf den Grund stößt, wird in bekannter Weise 
die weitere Abwicklung des Ankers gesperrt. Dabei 
full! sich der Wasserballastraum im Anker allmählich 
ganz mit Wasser, so daß der Anker imstande ist, den 
Minenkörper mit unter Wasser zu ziehen, bis der Anker 
selbst auf dem Grunde angelangt ist. Die Mine ist dann 


um die Länge der l.otleine unter Wasser gezogen. 


mn nn a 


` - SUMMIT iata ale alle m La nn Aw a LS COR NIC 
: EN ku 
Seile 64 | SCHIFFBAU Nr. 23 


—— À— ——M————MÁMÁÁ 


Inland. 


Frachtdampfer.,Weilburqg". Am 17. April 
lef auf der Fried. Krupp Aktiengesellschaft Germania- 
werft der Frachtdampfe: 
„Weilburg“ von 5750 1 Trao- 
fahıgkeit vom Stapel, Er 
ıst ein Schwesterschiff der 
im November bzw. lanua: 
zu Wasser  ygebrach!en 
Sayn“ und  ,Mu:hofen ‘ 
fur die Fried. Krapo Al- 
hhengesellschatt, Essen- 
Ruhr, erbaut und nach 
einer ihrer Aubenverwal- 
tungen benannt. 

Wegen der 
makıqg ` langen Ablauf- 
strecke auf der Helling 
war am Heck ein Brems- 
schild vorgesehen zur 
Fahrtverringerung nach 
dem Ablauf. 

Der vierte der ın Auf- 
trag gegebenen Dampfer 
wird in Kurze seinen Vor- 
gangern folgen. 

Die Hauptangaben des 
Schiffes sind folgende: 


verhältnis- 


l.ange zwischen 

den ` Perpend. 87,52 m 
breite 15,41 m 
Hone 0 Ban 
Maschinenleistung 1000 


PSı (Dreifach - Expan- 
sıonsmaschine) 
Geschwindigkeit 
9V, kn 
Drei Zylinderkessel mil 
520 qm Heizflache. 
Schiff und ` Maschine 
entsprechen den höchsten 
Vorschriften des Germa- 
nischen Lloyds und der 
Seeberufsgenossenschall. 
Drahtlose Telearaphie und 
IInterwasserschall - Siq- 
nalanlage sınd vorhanden. 


beladen 


„Prinz Oskar.“ Bei- 
stehend ein Bild des am 
Pier in New York gesunkenen Dampfers „Prinz Oskar“ 
(jetzt ,Mocassin") des Shipping Board. Man ist all- 
mahlhich versucht, in der Häufigkeit der Unfälle mit jetzt 
in amerikanischen. Händen befindlichen, früheren deut- 
schen Dampfern eine der Ursachen fur die Verhand- 
lungen des Shipping Board mit den deutschen Reede- 


reien zu suchen. 
Ausland. 


Amerikanische Erzdampflíer. Von der 
technisch interessanten Ausführung der Laderaume auf 
den Erzdampfern der groben Seen gibt unser heufiges 
Bild eine quie Vorstellung, 


Vickers ,flexible Salvage Pontoons“, 
Von den aus der letzten Zeit durch ihre Erfolge be- 
kannten Vickersschen zusammenlegbaren ` Dergunqs- 
flößen bringen wir heute zwei Bilder. 
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Schiffe d 


Der am Pier in New York qesunkene Dampfer „Mocassin“ (ex „Prinz Oskar“) 
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— *| Nachrichten aus der-Schiffbau-Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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i Werften : 
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Inland. 

Abschluß der neuen Lohnbewegung 


auf den Werften. Nachdem die von uns bereits 
gemeldeten Verhandlun- 
gen uber neue Löhne auf 
den Seeschiffswerften zu 
keiner qutlichen Einigung 
gefuhrt halten, hat der 
von den) Parteien ange- 


rufeneg  Schlichtungsaus- 


schuß folgenden Spruch 
gefällt: 
„Die am 31, März 1920 


gekundigten Vereinbarun- 
gen auf den deutschen 
Seeschiffswerften gelten 
bis zum 30.September 
und laufen stillschweigend 
weiter, sofern sie nicht mil 
einmonaliger Frist z 
Ende eines Kalendermo- 
nats gekündigt werden, je- 
doch mit folgenden Sch, 
salzlichen vom 1. Apr 
an in Kraft tretenden 
Aenderungen bzw. Zu- 
salzen: 


1. Nr. 1 der zu den Ver 
einbarungen gehörigen 
‚ Richtlinien“ erhalt folgen- 
den Zusatz: Anderseits 
sind dieWerHen verpflich- 
tet, die Stucklöhnarbeit in 
ihren. betrieben im weite- 
sten Umfang durchzufuh- 
ren‘, 


2. An die Stelle der 
Nr.14 und 15 der „Richt- 
linien“ treten folgende Be- 
shmmungen: 


a) Facharbeiter, welche 
nach der Eıgenart ıhrer 
Arbeit dauernd nicht 
ın Akkord beschäftigt 
werden können, er- 
halten ^ eine Fachzu- 
lage in. Höhe des 

durchschnittlichen — Akkorduberverdienstes, der 

ihrem Gewerk verwandten Kalegorie. 


b) Akkordarbeiter, welche zeitweise nicht in Akkord 
beschäftigt werden können, erhalten den Durch- 
schnittsakkordverdienst ihrer Kategorie, qq die 
Unterbrechung der Stücklohnarbeit zwei chen 
nicht überschreitet. 


c) Durchsehnittsakkordverdienst und Leberverdienst 
werden errechnet prozentual der im Vormonaf er- 
zielten entsprechenden Verdienste und lleberver- 
dıenste. 


d) Alle ungelernten Arbeiter, die nichin Akkord ar: 
beiten, erhalten einen Zuschlag von 10%. 


c) Wenn und solange auf einem zur Gruppe gehörigen 
Werk überhaupt ntcht in Stücklohn gearbeitet wer- 
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, den kann, erhalten 
` die sümtlichen Ar- 
beiler einen Zu- 
schlag von 10?/, zu 
ihrem. Stundenlohn. 


5. Jedem Arbeiter 
wird für das Jahr 1920 
unter Vorauszahlung 
seines Stundenlohnes 
ein Urlaub von sechs 
Werktagenindert orm 
gewährt, daß das Werk 
6 Tage geschlossen 
wird.. Der Urlaub fällt r 
in die Zeit vom 1. April vor 
bis 1. Oktober. 


4, Es verbleibt bei den Bestimmungen über die Ar- 
beiiszeit gemaß Abschnitt B der Vereinbarungen. 


5, Löhne. 
a) Die Lohnsätze betragen unter Forlfall der Teue- 
rungszulagen: 


für gelernte Arbeiter über 20 Jahre . 4,50 M 
für angelernte Arbeiter uber 20 Jahre . 4,40 M 
für ungelernte Arbeiter uber 20 Jahre . 4,20 M 


Diese Sätze gelten ferner als Richtschnur bei Ab- 
stufung der Sätze für die übrigen Arbeiterkate- 
gorien. 

b) Für Werftorte, in denen bisher noch nach Orts- 
klasse ll entlohnt wird, ermäßigen sich die oben 
angeführten Sätze um 20 Pf. pro Stunde. An dem 
Grundsatz der Orts-Klasseneinleilung wird hier- 
durch nichts geändert, 


c) Die beiderseitigen Verhandlungskommissionen tre- 
ten Mitte Mai zu erneuter Prüfung der nötigenfalls 
am 1. Juni d. J. abzuändernden Lohnsätze zu- 
sammen. 

6. Soweit über diese oben aufgeführten grundsatz- 
lichen Aenderungen der „Vereinbarungen“ hinaus noch 
weitere Zusätze und Aenderungen nicht grundsätzlicher 
Art den Parteien erwünscht erscheinen, wird die Her- 
beiführung dieser Zusätze und Aenderungen den alsbald 


Laderaum eines amerikanischen Erzdampfers mit mechanischen Greifern 
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Vickers Bergungstloß gefüllt 


vorzunehmenden weiteren Verhandlungen der beider- 


seitigen Verhandlungskommissionen vorbehalten.“ 


Bis zum 12. April sollen beide Parteien ıhre Stel- 
lung zu dem Schiedsspruch der Regierung übermitteln. 

Beide Parteien haben inzwischen ihre Zustimmung 
zu diesem Spruch gegeben. Ein gelernter Akkord- 
arbeiter verdient daher ın Zukunft annähernd 6 M in der 
Stunde, im Jahre also etwa 14500 M. 

Bei der von der Regierung befolgten und gedul- 
delen Preis- und Steuerpolitik ist ein solches Eınkom- 
men jetzt erforderlich, um das Existenzminimum zu 
garantieren. Aber es ist wirtschaftlicher Unsinn, daß 
den Arbeitern dauernd diese Lohnzulagen gewährt wer- 
den müssen, ohne daß man als Aequivalent dafur eine 
Hebung der Arbeitslust erwarten kann. Der Weg fuhrt 
zur allgemeinen Erdrosselung der Produktion, die beı 
uns jetzt doch nur durch Valutaspekulationen aufrecht- 
erhalten wird. 

Eine besonders dunkle Schattenseite des Problems 
ist die Angestelltenfrage. Die Unternehmer haben Ver- 
handlungen auf Grund des von den Angestellten- 
organisationen eingereichten — Tarifvorschlages ab- 
gelehnt. Die Sätze dieses Entwurfes waren im Ver- 
gleich mit den jetzt gezahlten um etwa 100% gesteigert. 
Sie entsprachen der Beamtenbesoldungsreform und den 
in Aussicht stehenden Löhnen. Wir konnen diese Hal- 
lung der Arbeitnehmer nur bedauern. Solange Aussicht 
bestand, durch Einwirkun- 
gen der Vernunft unser 
Wırtschaftsleben von der 
schiefen Ebene fernzuhal- 
len, mußte von den Ange- 
stellten verlangt werden, 
daß sie Mäßıgung zeigten. 
In einem Wirtschaftssystem 
aber, dessen Richtlinien 
durch gewissenlose Schie- 
ber und faule Arbeiter ge- 
geben werden, eine ın 
einer Mehrzahl tüchtige und 
arbeitswillige Angestellten- 
schicht durch Verweige- 
rung entsprechender Be- 
zahlung zu drücken, heißt 
sıch zum Schrittmacher der 
Proletarisierung der geli- 
stigen Arbeit in Deutsch- 
land machen. Es isl ein 
Verbrechen, wenn ein Ar- 
beiter 14500 M verdient 
und ein selbständiger Kon- 
struktur -10 000 M. Schlim- 
mer kann es in der Räte- 
republik auch nicht werden. 
Wir möchten daher an die 
Arbeitgeberschaft die Mah- 
nung richten, auf diesem 
Gebiete echtes soziales 
Empfinden zu zeigen. Es 
ist in. dieser Beziehung 
jetzt wirklich genug ge- 
surdigt worden. 
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Diebstähle auf den Werften. Die all- 
gemeine Lockerung des moralischen Empfindens be- 
gegnet sich mit der unverhältnismäßigen Steigerung der 
Materialpreise, um den Umfang der Diebstähle auf den 
Werften ein Maß überschreiten zu lassen, welches das 
ertragliche übersteigt. War es vor .Jahrestrist schon 
scnwierig, wertvolle Ausrüstungsleilee vor dem Ge- 
stohlenwerden zu schützen, so daß es schwierig war, 
die Ausrüstung von Schiffen zu vollenden, so ist heute 
auch das Wegschleppen einfacherer Baustoffe gang und 
gabe, denn schon ein Pfund Eisen ist heute ein Wert- 
objekt. Der „Berl. 
Schilderung dieses Zustandes ‚auf der 
Schichauwerft vor ihrer Schließung: 


„An und für sich war fur eine lleberrumpelung der 
Montag nicht der geeignete Tag. Sicherlich ist am 
Sonnabend vorher der größte Teil der in der verflosse- 
nen Woche auf Kosten der Firma in der Fabrik an- 
gefertigten Sachen aus ihr entfernt worden. Trotzdem 
isl, was man am Montag, den 26. Januar, in den Schrän- 
ken der Arbeiter entdeckt hal, haarsträubend genug. 
Schrotmühlen, Akkumulatoren, eiserne Gestelie zu 
Hand- und Kinderwagen, Plätteisen aus Bronze, Ofen- 
schaufeln, Bratpfannen, Brotmesser u. a. m. fand sich in 
großen Mengen. Und vielfach nicht nur in einzelnen 


Elbinger 


Stücken, sondern im Massenbetriebe hergestellt. So, 


lagen im Schranke eines Arbeiters 18 eiserne Brat- 
pfannen. Mit diesen Gegenständen ausgerüstet zogen 
die Schichauer am Sonntag aufs l.and, um zu hamstern, 
und fanden natürlich rei&enden Absatz fur ihre Waren. 
Die Schrotmuhlen waren auf dem Lande durch Anord- 
nung des Landrates versiegelt oder beschlagnahmt, Er- 
satz war daher sehr begehrt. Und wer auf dem Lande 
unter der Lichtnot litt, dem stellten die Schichauer mit- 
tels des Akkumulators cine elektrische Lichtanlage her. 
Der Besitzer einer solchen Anlage brauchte nicht zu 
fürchten, daß Erschöpfung der Ladung die Lichtquelle 
versiegen wurde. War die Ladung erschöpft. so holten 
die Schichauer den Akkumulator ab, luden ıhn an der 
elektrischen Anlage der Fabrik aufs neue und brachten 
ihn zuruck.“ 

Abhilfe dagegen ist sehr schwer. Sie kann nur von 
einer Gesundung unserer ganzen Verhältnisse erwartet 
werden. Immerhin ware zu wünschen, da& durch Ver- 
hangung scharfer Strafen diesem Unwesen gesteuert 
wird. Mit demselben Rechte, mit dem gegen Wucherer 
Ausnahmegeselze geschaffen worden sind, kann man 
besondere Maßnahmen gegen diese, die Produktion 
schwer schadigenden Diebstahle verlangen. 

Eine hohe Regierungsstelle hat kurzlich auf eine da- 
hingehende Anregung geantwortet, daB die Arbeitgeber 
selbst sich den dahingehenden Einfluß sichern könnten, 
wenn sie sich zu Schöffen wahlen ließen. Soweit wir 
urteilen können, Ist diese Ansicht falsch. Festsetzung 
des Strafmaßes ist Sache der juristischen Mitglieder des 
Gerichtes, und diese handeln nicht in dem oben ge- 
wünschten Sinne, solange sie nicht die Deckung durch 
entsprechende Gesetze haben. Diese zu erlassen, wäre 
also Aufgabe einer zielbewußt auf die Hebung der Pro- 
duktion bedachłen Regierung. 


Scie ouns Sudqeuksentands am 
Wiederaufbau der Handelsflotte. Wir lesen 
im „Stuttgarter Neuen Tageblatt": 


„Nur ungern konnten sich die norddeutschen Werf- 


ten dazu entschließen, über den engen Kreis ihrer bis- 
herigen Lieferer hinauszugehen und trotzdem das Bei- 
hilfegesetz von 1917 in seinen Ausführungsbestimmungen 
ausdrücklich die Beteiligung der süddeutschen Industrie 
vorsieht, hat es immer wieder dringender Vorstellungen 
bedurft, um Aufträge für Süddeutschland zu erlangen. 
Wie wichtig es war, daB dás Württembergische Arbeits- 

ministerium so energisch fur die Beteiligung Wurttem- 
bergs an den Lieferungen für den Schiffbau eintrat, geht 
aus einer jetzt bekannt gewordenen Statistik hervor, die 
ein Bild gibt über die Verwendung der-vom Reich bis- 


her den Werften zur Verfügung’ gestellten Mitteln. Bei - - 


diesen bis jetzt geleisteten Zahlungen handelt es sich 
um über 317:Millionen, die vom Reichsausschuß für den 
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Wiederaufbau der Handelsflotte bei 34 Werften zu 
Schiffbauzwecken bereitgestellt wurden. Von diesem 
Geld fielen 293 Millionen: oder 92,4% an preußische Fir- 
men, während an die herangezogenen Betriebe aller 
mittel- und süddeutschen Staaten zusammen nur 7,6% 
gleich 24 Millionen kamen. Bayern hatte Aufträge in 
Höhe von 1,4%, Baden von 1,7%, Hessen von 0,2% usw., 


. während Württemberg mit 1,5 Mill. M auf 0,4% kam, 


wobei allerdings berücksichtigt werden muß, daß unsere 
Vermittlungsstelle erst in der zweiten Jahreshälfte her- 
angezogen werden konnte. Daß diese Verteilung keine 
gerechte Berücksichtigung der süddeutschen Industrie 
und ihrer Leistungsfähigkeit darstellt, erkennt man auf 
den ersten Blick. In der letzten Sitzung der Ausgleichs- 
stelle der Länder beim Reichsausschuß für den Wieder- 
aufbau der Handelsflotte, haben sich dann auch die Ver- 
treter der süd- und mitteldeutschen Staaten nochmals 


für eine größere und dem Industrieschlüssel mehr ent- 


sprechende Beteiligung ihrer Länder eingesetzt und es 
ist Gewähr geleistet, daß durch die Schaffung dieser 
Ausgleichstelle, die ın erster Linie der Initiative des 
Wurttembergischen Bevollmächtigten beim Reichsrat zu 
danken ist, in Zukunft Württemberg, entsprechend der 
uns zustehenden Quote, bei den Vergebungen berück- 
sichhigt wird, ganz besonders bei der in Erfüllung der 


Friedensbedingungen vom Reich als Auftraggeber für 


die Entente zu bauenden Tennage. Das Arbeitsministe- 
rium wird die Zuweisung der Aufträge ständig kontrol- 
lieren und der Reichsausschuß für den Wiedera au 
der Handelsflotte, der selber sehr warm de He 
ziehung der binnenländischen Industrie befürwortet, Li 
seinen ganzen Einflu& dahin geltend machen, daB die 
Werften ihre Aufträge paritätisch, auch auf die Gei, 
EE behandelten süddeutschen Länder, ver- 
eilen 

Die bisherigen Erfahrungen haben gezeigt, da 
Württemberg in recht erheblicher Weise sich an de 
Lieferungen beteiligen kann. Allerdings wird die In- ` 
dustrie, um möglichst viele Aufträge ausführen zu kön- 
nen, sich in einzelnen. Fallen auf Sonderfabrikate neu 
einstellen müssen, dann aber werden unsere Firmen fur 
Zeit ein lohnendgs Absatzgebiet im Schiffbau 
aben 


Unsere Abgeordneten zur Nationalversammlung 
weraen sich den Dank der württembergischen Industrie 
und des Gewerbes sichern, wenn sie bei der demnach- 
stigen Beratung des Entschädigungsgesetzes fordern, 
daß die Heranziehung der süddeutschen Industrie zu den 
Lieferungen für die vom Reich zu bezahlenden Schiff- 
bauten, wie für den von ihm durch Beihilfe finanzierten 
Wiederaufbau der Handels- und Flußschiffsflotte, ge-. 
selzlich festgelegt wird. 


So berechtigt die im Vorstehenden ` aufgeführten 
Ansprüche der süddeutschen Indusirie sind, so pessi- 
mistisch sind wir in bezug auf die Möglichkeit ihrer Er- 
füllung. Es ist keine Freude und meistens von recht 
wenig Erfolg begleitet, mit Unterlieferanten zusammen 
zu arbeiten, die mit dem Zweck und der Eigenart des 
von ihnen zu liefernden Fabrikates. überhaupt nicht oder 
mangelhaft vertraut sind, ganz abgesehen davon, daß 
in den meisten Fällen die Inlandsindustrie mit ihren Me- 
thoden der Massenherstellung meistens schon bei der 
Anfrage absprindt, wenn sie die für ihre Verhältnisse 
recht niedrigen Stückzahlen hört. Es ist möglich, daß 
die forischreitende Normalisierung der schif baulichen 
Einzelteile darin einige Besserung schafft, iiu zu viel 
soll man auch in der Beziehung nicht verlang 


Es ware aber auch falsch, diese Sachlage Ztt«irübe 
anzusehen. Der Vorteil für die Inlandsindustrie beim 
Wiederaufbau der Handelsflotte liegt nicht darin, daß ` 
einige Millionen mehr oder weniger aus den dafür zur 
Verfügung gestellten Mitteln nach Süddeutschland ab- 


fließen, sondern er muß seinen Ausdruck darit finden, 


daß der Seehandel Rückgrat und Lebenskraft unserer 
wirtschaftlichen Wohlfahrt bedeutet und daB wir für. ihn 
eine Flotte brauchen. "An 
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sammlung erklärte die Verwaltung auf verschiedene 
Anfragen, daß von den der Gesellschaft nahestehenden 
Banken dem Unternehmen ein Kredit von 6,1 Mill. M be- 
willigt wurde, um den Zusammenbruch der Gesellschaft 
zu verhüten. Die schlechte Lage der Gesellschaft ist 
hervorgerufen worden durch die Ausführung von Außen- 
aufträgen, die bei der sprunghaften Erhöhung der 
Materialpreise Verluste verursacht hätten. Ohne Hilfe 
der befreundeten Banken würde es nicht möglich ge- 
wesen sein, die Gesellschaft durchzuhalten. Auch das 
neue Geschäftsjahr habe durch Ablieferungen weitere 
Verluste gebracht. ` 


—À— —À Á—ÁÀ ae 


. Der Anteil ausländischen Materials 
am deutschen Schiffbaustahlverbrauch. 
Die Annäherung der deutschen Inlandspreise an die 
Weltmarktspreise wird bei der bedrängten lage der 
Werften in bezug auf Material wahrscheinlich zur Folge 
haben, daß die deutschen Werften vor allem mit Rück- 
sicht auf die Lieferfristen zum Bezug ausländischen 
Materials übergehen. werden. Es ist daher ganz inter- 
essant, eine statistische Zusammenstellung wiederzu- 
geben, die der Verein deutscher Schiffswerften im Som- 
mer v. ]. über die bisherige Einfuhr an Schiffbaumaterial 
aus dem Auslande aufgestellt hat. Das Fallen des da- 
fur in Frage kommenden Prozentsatzes um 1900 ist einc 
Folge der 1899 erfolgten Einführung der Ausnahme- 
Lafe fur Schiffbaumaterial auf den Eisenbahnen, das 
Migen in den Jahren 1905 bis 1907 ist eine Konjunktur- 
schwankung. ; 


^ Der Anteil der Einfuhr an Schiffbaustahl in den 
3 


E Jahren 1899— 1915: 
J Hiervon aus ; Hiervon aus 
7 Jahr Bleche dem Auslande Winkel dem Auslande 
_ t t f t D 
1913 | 234 895 3 187 106 985 2 115 
l, 2,0 Hie 
"4919 | 243 877 2951 118829 | 3332 
UM KO 2,8°% 
1911 | 177067 5 903 86 650 4 796 = 
3,3 % 5,5 % 
1910 | 143 601 3 249 62 231 4 233 
2 3 "jo 6,8 9/o 
1907 | 137 584 26 156 69 147 12915 
: 19,0 % 18,7% 
1906 | 157 963 22072 81 690 12 362 
. 14,1% 15,2% 
1905 | 148081 19 235 69 481 9 225 
12.9 % 133% 
1904 | 109 405 7139 55 185 3 784 
6 5 "io 6,9 u 
1903 | 94152 1 631 44 509 1 107 
1,7 o 2,5.» 
1902 | 105 204 6 428 51 034 2 653 
6 1 De 52°% 
1901 | 102875 8397 53 855 4 530 
8.2 "'o i 8,4% 
1900 | 92540 21 734 42 494 11.076 
. : 28,5 Yo 26,1 io 
1899 | 98876 26 928 49 291 12 766 
" 27,29h | 25,9 %o 
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Ausland. 


wé 44-Stundenwoche in Enaland. — 
Wir berichteten vor einiger Zeit über den Zusammen- 
schluB der Schiffbauer-, Kesselschmiede- und Schmiede- 
Trade-unions in England zu der Amalgamated Union of 
Shipbuilding, Engineering and Construchon Workers. 
Die erste Tat dieser neu gegründeten Vereinigung is! 
die Einbringung eines Gesetzentwurfes für die Einfüh- 
rung der 44-Stunden-Woche gewesen. Für die weitere 
Entwicklung des Verbandes scheint das Herausgreifen 
gerade dieses Punktes denjenigen Recht zu geben, die 
aus der Berufung der radikalsten Führer an die Spitze 
der neuen Organisalion sehr bald eine Verschärfung 


in den Forderungen der Arbeitnehmer erwarteten; denn 
das Problem der 44-Stunden-Woche wird entsprechend 
den letzten Vereinbarungen augenblicklich gründlich in 
einer paritätischen Kommission untersucht, und es 
herrscht beiderseitiges Einverständnis darüber, daß die 
Frage nicht angeschnitten werden sollte, ehe das Er- 
gebnis dieser Untersuchung vorlag. 


Der Vorschlag der Vereinigung zur Regelung des 
Problems ist folgender: Die Arbeitszeit darf in der 
Woche 44, an einem Tage 8 Stunden nicht über- 
schreiten. In Notfällen erforderliche lleberstundenarbeit 
darf nur im Einverständnis mit der- Gewerkschaft ge- 
fordert und geleistet werden. Die Ueberschreitung der 
täglich festgelegten Arbeitszeit gilt stets als Ueber- 
arbeit, auch wenn an anderen Tagen weniger gearbeitet 


wurde. Ueberschreitungen werden mit Geldstrafen 
geahndet. Der „Shipbuilder“ knüpft daran folgende 
Kritik: 


„Das Gesetz in der vorgeschlagenen Form ist durch- 
weg in falschen Bahnen. Es bedeutet eine Beschrän- 
kung der persönlichen Freiheit, einige seiner Beschrän- 
mungen sind unausführbar und führen zu einer buro- 
kratischen Bevormundung durch die Gewerkschaften, 
die wie das Individuum, wie die Gesamtheit, gleich un- 
heilvoll ausschlagen muß.“ ' 


Wer die Wirkung der gesetzlichen Regelung des 
Achtstundentages in Deutschland verfolgt, kann das 
nur unterschreiben. Jede praktische Verwirklichung 
der sozialistischen Ideen führt zu Produktionshem- 
mungen, unerträglichem Zwang, und Negierung volks- 
wirtschaftlicher Zusammenhänge. 


Tschechoslowakische Schiffswerften. 
Die tschechoslowakische Dampfschiffahrtsgesellschaft, 
die von der Regierung subventioniert wird, errichtet in 
Prag eine Schiffswerft für die Moldau-Elbe-Schiffahrt 


‚und in Preßburg eine Werft für den Bau von Donau- 


schiffen. An einem geeigneten Orte soll später eine 
Werft für Oderschiffahrt errichtet werden, bis die Oder, 
ne nur bis Oppeln schiffbar ist, regulieri sein 
wird. 


— 


Finnischer Schiffbau. Mit Finnland hat 
man bisher als mit einem ganz unbedeutenden Faktor 
ın der Schiffbauindustrie gerechnet, doch zeigt es sich 
jetzt, daß diese Auffassung nicht mehr richtig ist, denn 
der finnische Schiffbau kommt jetzt sehr gut mit. Man 
findet nicht so wenige Schiffswerften im Lande, wie 
man allgemein glaubt. Unter diesen ist die „Maskin oq 
Brobyggnads i. b." eine der größten. Auf dieser Werft 
lief kürzlich der neue Dampfer „Finlandia“ vom Stapel. 
Es handelt sich dabei nicht um ein besonders großes 
Schiff, 1500 t Tragfähigkeit, ebensowenig ist es der erste 
Neubau, den die Werft abliefert, da es die Bau- 
nummer 158 tragt, aber der Bau dieses Schiffes inter- 
essiert deswegen, als dadurch der Uebergang der Werft 
zum Schiffbau in größeren Dimensionen bestätigt wird. 
Anfangs lag es nicht ın der Absicht der Firma, Schiffe 
zu bauen, wie auch schon der Name besagt, aber die 
Verhältnisse entwickelten sich derartig, daß man bald 
einsah, wie vorteilhaft diese Industrie sein würde. Die 
vielen Reparaturen der russischen Ostseeflotte trugen 
gleichfalls dazu bei, eine Aenderung des Betriebes vor- 
zunehmen, denn durch die Reparaturarbeiten wurden 
u. a. in einem Jahre Einnahmen bis zu 14 Mill. Rubel er- 
zielt. Die Werft wird demnächst imstande sein, Schiffe 
bis zu 5000 t Tragfähigkeit zu bauen. Die Gesellschaft 
hat auch ein Schwimmdock in Bestellung gegeben, das 
Schiffe von 4000 t Tragfähigkeit aufnehmen soll. 


Japanische Schiffe für das Ausland. 
Im Jahre 1918 sind auf japanischen Werften für fremde 
Rechnung Schiffe im Werte von insgesamt 80 Millionen 
Yen gebaut worden. Davon haben Frankreich über 35% 
und die Vereinigten Staaten und China je 20% bezogen; 


. der .Rest ist nach Großbritannien und den Straits Settle- 
‚ments gegangen. 


In den ersten neun Monaten des 
Jahres 1919 sind von Japan Schiffe im Werte von 188 Mill. 


4* 


Seile 652 


Bee 


Yen ans Ausland verkauft worden. Der Gesamtwert 
für das Jahr 1919 wird auf 250 Mill. Yen geschätzi. 


Schiffbauprämien in Brasilien. Der 
brasilianische Kongreß hat ein Gesetz verabschiedet, 
nach dem Brasilien für im Inland gebaute Schiffe Pra- 
mien von 25 bis 37,50 Dollar für die Tonne gewahrt. 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb | 


Inland. 


Eintreffen der deutschen Schiffe aus 
Südamerika. Am 7. April ist als erster der von 
Sudamerika hier zurückerwarteien deutschen Schiffe 
der Dampfer „Tucuman“ der Hamburg-Südamerika- 
nischen Dampischiffahrtsgesellschaft in Hamburg ein- 
getroffen. Die übrigen Schiffe werden laufend folgen. 
Für die Werften ist das Ereignis wichtig, da die Schiffe 
mit ihren beschädigten Maschinen ein hochwillkomme- 
nes Arbeitsobjekt bedeuten. 


Auslieferung des Restes der Handels- 
flotte. Der Oberste Rat hat, wie unseren Lesern aus 
der Tagespresse bekannt ist, verweigert, eine Milde- 
rung der Bestimmungen über die Auslieferung der 
Handelsflotte eintreten zu lassen. Die Note lautet 
folgendermaßen: 


„Wir beehren uns, Sie zu benachrichtigen, daß die 
Reparationskommission das von der deutschen Schiff- 
fahrts-Delegation unter dem 20. März vorgelegten Me- 
morandum eingepruft hal, in dem darauf hingewiesen 
wird, daß es notwendig ist, daß Deutschland, um seine 
sozialen, ökonomischen und finanziellen Organe auf- 
recht zu erhalten, nicht gezwungen werden solle, die 
lleberiragung seiner gesamten Schiffe auszuführen, zu 
der es durch Anlage 3, Teil VIII des Vertrages von Ver- 
sailles gezwungen ist. 


Wir beehren uns, Ihnen mitzuteilen, da& nach ein- 
gehender Prüfung aller Angelegenheiten die Kommission 
zu dem Beschluß gelangte, daß nicht genügend Gründe 
vorgebracht sind, um eine Abänderung der Anlage 3 in 
der von der deutschen Delegation angeführten Art zu 
rechtfertigen. 


Auch die Werftindustrie wird unter den Folgen die- 
ser Härte zu leiden haben. Unterbindung der Erzzufuhr 
und Erschwerung ın der Beschaffung des Schiffsraumes 
für den Wassertransport, also weitere Erschwerungen in 
der Materiallieferung, werden die unmittelbaren Folgen 
sein. 


Die Fragc der Motorsegler auf dem 
7. deutschen Seeschiffahrtstag. Die Tagung 
befaBile sich in drei Referaten mit dem Problem der 
Motorsegelschiffaht. Kapitän Reinecke, Hamburg, 
sprach über den seemännischen Teil der Frage, Herr von 
Kajdaszy, Kiel, über die schiffbau- und maschinentech- 


nische Seite und Herr Schierenbeck, Bremen, über die. 


kaufmännischen Probleme. Nach ener Aussprache, in 


der vornehmlich Vertreter der Reichsbehörden und der. 


Germaniawerft teilnahmen, nahm die Versammlung fol- 
gende EntschlieBung an: 


„Der 7. Seeschiffahrtstag betrachtet den Motor- 
segler als einen Schiffstyp, der mit Rücksicht auf seine 
große Unabhängigkeit von Betriebsstoffen, und darauf, 
daß er als Betriebsstoff Oele verwendet, die voraus- 
sichtlich in Zukunft an allen Straßen des Wellverkehrs 
zu haben sein werden, bei dem Wiederaufbau der deut- 
schen Handelsflotte volle Beachtung finden sollte.“ 

Die amerikanischen Schiffahrtspläne 
werden von England aus mit begreiflichem Interesse ver- 
folgt und in keiner Betrachtung fehlt es an einer hami- 
schen Bemerkung, hinter der nur schwer die Sorge um 
die eigenen Interessen verborgen werden kann. Ab- 


SCHIFFBAU 


D 
TN 
EG d un LM 
E 


solut gegen den Strich gehen den Vettern jenseits des 
Kanals natürlich die Verhandlungen, die auf eine Ein- 
gliederung der deutschen Schiffahrtsorganisatiönen in 
dem Betrieb der Amerikaner hinzielen. Man weiß natür- 
lich in. London schon heute alle Einzelheiten des Ab- 
kommens, obwohl darüber erst nach Ankunft der deut- 
schen Reederei-Vertreter verhandelt werden wird. Von 
diesem Gesichtspunkte aus muß man alle Nachrichten 
beurteilen, die in bestimmter Absicht von London aus in 
die Welt hinausgemeldet werden. 


So meldet z. B. „Norges Handels- og Siefarts- 
tidende" aus London: Laut privaten Mitteilungen aus 
Washinglon soll die Leitung der Hamburg-Amerika Linie 
darauf eingehen, daß kein Deutscher eine Stimme, Kon- 
trolle oder Leitung bei den gedachten Linien erhält. Die 
Teilnahme der Hapag soll nur darin bestehen, den 
Schiffen Kaibequemlichkeiten in deutschen und anderen 
Häfen zu sichern. Es besteht die Absicht, die Schiffe 
der Hamburg-Amerika Linie nach und nach wieder in 
die alten Routen einzusetzen. Der Präsident des Ship- 
ping Board, Admiral Benson, hat erklärt, daß Deutsch- 
land selbst binnen 5 bis 6 Jahren keine Schiffe haben 
wird, und daß 20 Jahre vergehen können, bis es ein wirk- 
licher Konkurrent für die amerikanische Schiffahrt wer- 
den wird. Britische Reeder meinen jedoch, daß Benson 
in dieser Hinsicht zu optimistisch ist, da sie glauben, 
daß Deutschland so bald als möglich versuchen wird, 


seine Schiffahrt wieder auf die Füße zu bringen. 
: M un e un " > 


Schiffsverkehrim Monat März. Im ver- 
flossenen Monat März sind im Hambubrger Hafen 228 
Dampfschiffe und 188 Segelschiffe bzw. Schleppzüge, 
im ganzen 416 Segelschiffe eingetroffen. Davon über- 
brachten 109 Schiffe Lebensmittel, 69 Erz, Eisen, Holz 
und Papiermasse sowie 238 Schiffe verschiedene andere 
Güter. Von den angekommenen Schiffen führten 324 de 
deutsche, 27 die englische, 17 die amerikanische, 15 die 
holländische, 7 die dänische, 10 die norwegische, 1 die 
schwedische, 2 die finnische, 6 die französische, 3 die 
japanische, 1 die italienische, 1 die spanische und 
2 Schiffe die belgische Flagge. 


Den Hamburger Hafen verlassen haben dagegen 234 
Dampfer und 180 Segler. bzw. Schleppzüge, im ganzen 
414 Schiffe. Unter den letztgenannten befanden sich 
321 Schiffe unter deutscher, 25 unter englischer, 17 unter 
amerikanischer, 13 unter holländischer, 8 unter dänischer, 
9 unter norwegischer, 1 unter schwedischer, 2 unter fin- 
nischer, 6 unter japanischer, 5 unter französischer, 1 
unter spanischer, 3 unter chilenischer, 1 unter italieni- 
scher, 1 unter brasilianischer und 1 Schiff unter bel- 
gischer Flagge. 


Ausland. 


Ein neuer holländischer’Bootsdavit. 
Der Holländer de Beers hat eine neue Art des Boots- 
davits herausgebracht, deren Art aus den beifolgenden 
beiden Abbildungen sehr gut ersichtlich ist. Die Kon- 
struktion weist einige bemerkenswerte Neuerungen auf. 


Der Davit besteht aus einem dreieckigen Rahmen, 
der in einem Stahlgu&fundament drehbar gelagert ist 
und der mit Hilfe einer Zahnstange bewegt wird, die 
durch ein Handrad bedient wird. Die Anordnung ist 
dabei derartig getroffen, daß an jedem Boolsende nur 
ein Mann nötig ist, um das besetzte Boot herauszukur- 
beln. Wenn das Schiff keine Schlagseite hat, erfolgt 
dies Ausschwenken fast automatisch, und der Bedienungs- 
mann kontrolliert diese Bewegung mit Hilfe eineg;Dand- 
bremse, die besonders ein hartes Anschlagen béi- gan- 
zer Auslage verhindert. Diese Bremsen gestatten außer- 
dem, das Boot bei jeder Auslage von 2 bis 7 Fuß abzu- 
fangen. Das Zuwasserbringen eines Bootes soll in 
30 Minuten möglich sein. Als Baustoff dient außer dem 
Stahlguß für die Triebteile des bewegenden Mecha- 
nismus durchweg Blech und Profilstahl; auf die Ver- 
hinderung des Einfrierens ist besondere Rücksicht g&- 
nommen. Die Klàmpen sind besonders durchgebildet, 
um ein schnelles Loswerfen des Bootes zu ermöglichen, 
und ebenso sind besondere Vorrichtungen vorgesehen, 
um das Wiedereinfahren des Bootes zu erleichtern. Das 
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Gewicht dieser neuen Davits ist sehr klein. Ein Paar 
davon für Boote schwerster Ausführung wiegt noch 
nicht zwei Tonnen. 


Industrie 


Seit längerer Zeit schwebten Verhandlungen wegen 
des Ankaufseiner Kuxenmehrheitder Ge- 
werkschaften Hermann l-I zu Bork. ]etzl 
hat eine französische Gesellschaft einen llebernahme- 
preis von 19500 M für den Kux geboten und es ist be- 
stimmt damit zu rechnen, daß die Franzosen zu diesem 
ungewöhnlich hohen Preise die Mehrheit erhalten und 
damit festen Fu&.im. Ruhrbezirk fassen werden. Die 
Gewerkschaft Hermann war schon seit längerer Zeit 
vom Auslande umworben und die Reichsregierung hatte 


A 


| 


ausgeschwungen 


rechtzeitig Kenntnis davon. Es bestand auch die Mög- 
lichkeit fur. deutsche Unternehmungen, die Kuxmehrheit 
zu erwerben, doch verlangten sie als Gegenleistung die 
Kohlenförderung für sich. Um die Freigabe der Kohlen- 
forderung von Hermann für die betreffenden Industrie- 
unternehmungen ist monatelang mit den Reichsstellen 
verhandell worden, ohne daß diese sich entschließen 
konnten, von ihren Grundsätzen abzuweichen. | Schlieb- 
lich haben sich die deutschen Unternehmungen zurück- 
gezogem und das Feld einer französischen Gesellschaft 
überlassen, die in der Lage war, einen unerreichbar 
hohen Preis zu bieten. Es kann jetzt nur noch versucht 
werden, durch Vertrag wenigstens den deutschen Cha- 
rakter des Werkes zu wahren. 

Vorläufige Ergebnisse des Kohlen- 
bergbauessin Preußen für 1919, Nach einer 
vorläufigen Uebersicht betrug die Steinkohlenförderung 
in Preußen im Jahre 1919 112 031 341 1 gegen 152 908 966 1 
im: Vorjahre, was einer Abnahme. der Förderung um 
26,69% gleichkomm!;: der Absatz ist von 154 641 404 1 
auf 111 707 554 } zurückgegangen. Wesentlich günstiger 
gestaltete sich die Braunkohlenförderung. Diese stellte 
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sich auf 76 149 508 t gegen 83 450 199 1 im Vorjahre. Der 
Rückgang beträgt demnach nur 8,75%, ähnlich verhält 
es sich mit dem Absatz. 


Der Verein deutscher Stahlform- 
gießereien in Düsseldorf hat am 9. April be- 
schlossen, die im Februar 1920 aufgestellten Verkaufs- 
preise für Stahlformqgußstucke normaler Konstruktion 
mit Rückwirkung ab 1. April d. ]. um 30% zu erhöhen, 

Die von der Eisenindustrie wegen der erhöhten 
Kohlenpreise geforderte Preiserhöhung für %4-Eisen ist 
vom Reichswirtschaftsamt nicht genehmigt worden, weil 
die steigende Valuta und die damit verbundene billigere 
Beschaffung der Rohstoffe die Erhöhung der Kohlen- 
preise mehr als ausgleiche. 

Das Kölner Syndikat fur gewalzte und ge- 
prekte Bleifabrikate hat mit Wirkung vom 9. April die 
Verkaufspreise um 150 M auf 1450 M fur 100 kg er- 
mäßigt. — Ebenso ist der Kupferpreis zurückgegangen. 


eingeschwungen 


Die Großeisenindustrie ist im letzten Mo- 
nat dazu übergegangen, Eisen und Stahl an die weiter- 
verarbeitende Industrie nur noch zur sogenannten 
„mittelbaren Ausfuhr“, und zwar zu Preisen zu liefern, 
die erheblich über den vom Reichswirtschaftsministerium 
genehmigten Inlandspreisen liegen. Hierbei fordern die 
einzelnen Stahlwerke in der Regel 50% in deutscher 
Wahrung zum Inlandpreis und 50% in fremdlandischer 
Währung zum Auslandpreis. Die Eisen verbrauchende 
Industrie muß daher, wenn sie überhaupt Eisen zur 
Weilerverarbeitung erhalten will, die Hälfte zum Welt- 
marktpreise bezahlen, auch wenn des Eisen in Wirklich- 
keit nicht ausgeführt, sondern lediglich fur den Inland- 
bedarf bestimmt ist. 

Da durch diese Methode auch alle diejenigen Werke 
getroffen werden, die keine ausländischen Erze ver- 
arbeiten, sind beim Reichswirtschaftsministerium zahl- 
reiche Beschwerden wegen Preisuberschreitung ein- 
gelaufen. Auf eine Anfrage eines Abgeordneten hal 
dieses an die Nationalversammlung eine längere Ant- 
wort gesandt und mitgeteilt, daß zur Beseitigung der 
Mißstände auf dem Eisenmarkt überhaupt, insbesondere 
des unerträglichen Zustandes, der durch die Forderung 
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der Großeisenindustrie auf Zahlung in ausländischen De- 
visen entstanden ist, gemäß der Resolution des Volks- 
wirtschaftlichen Ausschusses der Nationalversammlung 
vom 15. Dezember 1919 der Entwurf einer Verordnung 
zur Regelung der Eisenwirtschaft fertiggestellt worden 
isl. Reichsrat und Volkswirtschaftlicher Ausschuß haben 
diesem Entwurf zugestimmt. Nach $ 12 Abs. 4 dieser 
Verordnung, die mit Wirkung vom 1. April 1920 in Kraft 
tritt, sind Abreden, die den von dem künftigen Selbst- 
verwaltungskörper festgesetzten Verkaufsbedingungen 
zuwiderlaufen, nichtig. Hierunter fällt auch die Forde- 
rung von ausländischen Devisen. Sie ist als Ueber- 
schreitung der Höchstpreise strafbar. 


In vielen Fällen verstößt das Verfahren der Groß- 
industrie auch geden die Verordnung gegen. Preis- 
treiberei vom 8. Mai 1917. Das Reichswirtschaftsministe- 
rium wird den Mißständen mit allen ihm bisher zu Ge- 
bote stehenden Mitteln entgegentreten und nunmehr auch 
mit Hilfe der Verordnung zur Regelung der Eisenwirt- 
schaft auf eine strafrechtliche Verfolgung der zu seiner 
Kenntnis kommenden Falle dringen. 


P 
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Der Normenausschuß veröffentlicht in Heft 7 

III. Jahrgang seiner Mitteilungen folgende Normblatt- 
entwürfe: 

D ) Norm 453 (Entwurf 1) Biberschwanze und zu- 

enonge Gratziegel. Fachnorm des Bau- 


D ] Norm 478, BI E, ech 2 (Entwurf 1) Regulierhahne für. 


Heizkorper. 
D J Norm 481 (Entwurf 1) Kleinpilastersteine, m 
Mosaikpflastersteine. Do. 
D J Norm 482 (Entwurf 1) . Bordschwellen und| 25 
Bordsteine aus Naturstein. ZQ 
DI Norm 483 (Entwurf 1) Bordschwellen und! US 
Bordsteine aus Beton. 25 
D ] Norm 484 (Entwurf 1) Bürgersteigplatten aus | ^ & 
Naturstein. T 
D ] Norm 485 (Entwurf 1)  Burgersteigplaltlen aus 
Beton. 


Interessenten, welche nicht Bezieher der Zeitschrift 
„Der Betrieb“ sind, können Sonderdrucke der Entwürfe 
mit Erlauterungen gegen Bezahlung von 50 Pf. fur das 
Stuck von der' Geschäftsstelle des Normenausschusses 
der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, Sommerstraße 4a, 
zugestellt erhalten. 

Um Mitteilung der bei der Prüfung sich ergebenden 
Einwände bis 15. Mai 1920 wird gebeten. 

Fur Fachnormen des Bauwesens ist die Einspruchs- 
frist auf den 15. Juni 1920 festgesetzt. 

Im gleichen Heft wird außerdem das genehmigte 
D ] Normblatt 187, Winkelarme zu  Stehlagern für 

Transmissionen nach D]Norm 118 
veröffenllicht. 


Inland. 


Kapitalseröhungen. 
Trierer Walzwerk A.-G., Trier, um 1,75 auf 3,5 Mill. M. 
Westfälische Eisen- und Drahtwerke, Warne b. Langen- 
. dreer, um 10,4 auf 18,8 Mill. M. 


Düssesdorfer Eisenbahn-Bedarfs-A. -G., ‘vorm. Carl: 
Weyer & Co., Düsseldorf, um 45 auf 90 Mill. M. ` 
Maschinenfabrik und Mühlenbauanstalt G. . Luther, 


Braunschweig, um 4 auf 8.Mill.M. 
A. F. O., Berlin, um 100 auf 300 Mill. M. 
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Die endgültig genehmigten Normblätter werden auf 
weißem und pausfähigem Papier hergestellt; sie können 
zum Preise von 50 Pf. für Blätter auf weißem und zum 
Preise von 2 M für Blätter auf pausfahigem Papier von 
obengenannter Geschäftsstelle bezogen werden. 


Leem Verschiedenes E 


Der Verband derFachpresseDeutsch- 
lands, der rund 1500 Fachzeitschriften umfaßt, be- 
schloß in seiner letzten Mitgliederversammlung im März 
d. J. folgende Kundgebung: 


„Die Not der Fachpresse ist aufs Hochste gestiegen.‘ 
Die Druckpreise haben das Achlfache der Friedens- 
salze erreicht, und schon wieder droht eine bedeutende 
Preissteigerung auf Orund der neuen Lohnforderungen 
der Gehilfenschaft. Das Zeitschriftenpapier kostet 8 bis 
10 Mark pro Kilo gegen 20—25 Pfg. im Frieden. Die 
Postgebühren betragen das Dreifache gegen früher. 


‘Die Gehälter der Angestellten sind der Teuerung ent- 


sprechend um ein Mehrfaches erhöht worden. Die Son- 
derbesteuerung der Presse durch die Anzeigensteuer 
belastet die Verlage aufs Schwerste. Unerträglich 
ferner die fortgesetzten Preissteigerungen für alle 
triebsmaterialien. Jede Aussicht für eine eh: 
fehlt, so daß der Zusammenbruch der Fachpresse un- 
abwendbar erscheint; denn die Einnahmemöglichkeit der 
deutschen Fachpresse ist durch die gegenwärtige ne 
des Wirtschaftslebens begrenzt. 


Angesichts dieser Notlage richtet der Verband 
Fachpresse die. dringende Forderung an die Regierung‘ 


1. Von einer Verteuerung des postalischen Verkehrs 
der Presse abzusehen; 


2. mit allen Mitteln bemüht zu sein den deutschen 
Fachzeitschrifien das für ihr ungestörtes Weiter- 
erscheinen erforderliche Papier zu einem erträg- 
lichen Preise sicher zu stellen; 


3. jede weitere Einschnürung der Presse, wie etwa 
durch die geplante Beschränkung des‘ Stellen- 
markies, zu unterlassen; ! 


4. die Sonderbesteuerung der Presse durch die An- 
zeigensteuer aufzuheben; 


5. bei allen wirtschaftspolitischen Maßnahmen, von 
denen das Fachzeitschriftengewerbe betroffen 
wird, unbedingt und rechtzeitig Sachverständige 
zuzuziehen. 


Der Schaden, der andernfalls dem Reiche durch das 
Hinsterben der Fachpresse entstehen muß, ist unüber- 
sehbar. Ohne eine starke deutsche Fachpresse ist der 
Wiederaufbau der deutschen Wirtschaft undenkbar.“ 


Berlin, Anfang April 1920 


Georg Elsner, 


Dr. R. Pape, 
Vorsitzender. 


Syndikus. 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 
g Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenomnf - 


Dividenden: f 
A. G. Weser, Bremen, 10 % (10, 12, 10, 8 %). 


Buqsir-Reederei und Bergun s-A. -G., 30 % 
(26, 30, 25, 10%). dis IURI d 

Deutsche Schiffsbeleihungs-Bank A.-G. 
5: OG C5 96). 

Brückenbau Flender A.-G., Benrath, 12% (8, 20, 16, 
12 90). 


Vereinigte Kammerich und Belter & Schneevogl'sche 
Werke A.-O., berlin 30% (10 90). 


i 


Hamburg, 


'" Mark zu erhöhen. 
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s Ge Tiefbau-A.-O., Berlin, 2076 (20, 15, 10, 10, 

A.-G. für Eisen-Industrie und Brückenbau vorm. Johann 
Caspar Harkort, Duisburg, 15% (9%) auf Vorzugs- 
und 10 % (8%) auf Stammaklien. 

Gesellschaft für Linde’s Eismaschinen A.-G., Wiesbaden, 
12% 12%). 


berlin-Anhatlische Maschinenbail-A. -G., Berlin, 12% 

(12 96) 

Deutsche eeh adeleg A.-G., Berlin, 15% (1046 und 
10% % Bonus). 


Mannesmann-Mulag, Aachen 10% (10 9). 


‚ In Magdeburg ist die Gründung einer See- 
fahrt-Transport und Rückversicherungs 
A.-G. beabsichtigt mit einem Aktienkapital von 8 Mill. 
Mark. Sie steht unter Führung der Magdeburger Ver- 
sicherungs-Gesellschaft Wilhelma. 

. Eine bedeutsame Verschmelzung voli 
zieht sich auf dem Gebiete der Elektrizitätskonzerne 
durch Verschmelzung der Felten & Guilleaume Carls- 
werk A.-G. in Coln-Mühlheim mit der A.E.G. Die A. 
E. G. beabsichtigt, ihr Aktienkapital um 100 auf 300 Mill. 
Davon sollen bis zu 75 Mill. M den 
Aktionären der Felten & Guilleaume A.-G. angeboten 
werden. Der Vorstand der letzteren hat das Angebot 

ETAits angenommen und beschlossen, den Aktionären 
de Annahme des Angebotes gleichfalls zu empfehlen. 
Die geschäftlichen Beziehungen gehen bis auf das Jahr 
P zurück, wo die A. E. G. sich an der Sanierung der 
^, *& G. A.-G. mit 16 Mill. M beteiligte, wovon sie noch 
8 Mill. M in Handen hat. 
immer engere geworden. 


Ueber die Ursache des noch engeren Zusaminen- 
i in wird berichtet, daß der Friedensvertrag und 
die Zerrüttung unserer Wirtschaftsbeziehungen- es dem 
deutschen Kapital unmöglich machen, den gewaltigen 
Aufgaben, denen beide Unternehmungen schon jetzt und 
mehr noch in der Zukunft gegenüberstehen, gerecht zu 
werden. In letzter Zeit zeigten ausländische Konzerne 
Interesse für das Carlswerk. Sie stellten die Sicherung 
der überaus wichtigen Belieferung mit Rohstoffen und 
Halbfabrikaten in Aussicht, wenn das Interesse durch 
Aktienbesitz hergestellt werde. Die Verhandlungen dar- 
über, deren Ergebnis vorauszusehen ist, schreiten nui 
langsam Noran. Inzwischen steht fest, daß die Aktien- 
. beträge ins Ausland flossen. Die Verhandlungen wer- 
den erleichtert, wenn ein starker deutscher GroB-Ak- 
tionär vorhanden isl, der sich in der Lage befindet, den 
auslandischen Gruppen gegenüber einerseits bindende 
Abmachungen betr. der Aktienbeteiligungen zu über- 
nehmen andererseits hinsichtlich des auszuübenden 
Einflusses ein Gleichgewicht zu bilden. Im Hinblick auf 
diese wirtschaftliche Aufgabe die nicht nur den erheb- 
lichen. Eigenbesitz der A. E. G. sondern den gesamten 
Stand des Carlswerks betrifft, lag es nahe, zwischen 
der A E. G. und der Felten & Guilleaume auch in ihren 
Kapitalsaufbau so enge Beziehungen zu schaffen, daß 
sie einer Vereinigung gleichkommen. 


An dem, Stande und der Beamtenschaft der F. & 
G. A.-G. soll nichts geändert werden. : 


Seitdem sind die Beziehungen 


Deutscher Eisenhandel A.-G. in Berlin. 
Für 1919 wird ein Gewinn auf Waren und Beteiligungen 
von * V. 7,86) Mill. M zuzüglich 0,06 (0,54) Mill. M 
an Zifisen ausgewiesen. Unter Berücksichtigung des 
Vortrages von 0,62 (0,65) Mill. M steht nach Abzug der 
Abschreibungen von 0,05 (1,55) Mill. M, sowie nach 
Rückstellung der Talonsteuer von 0,1 Mill. M G. V. Zu- 
weisungen an den Delcrederefonds von 1,5 Mill. M) ein 
Nettogewinn von 6058526 (5791634) M zur Ver- 
fügung, aus dem die Aktionäre, wie bereits mitgeteilt, 
15 gegen 2054965 erhalten sollen. Nach sonstigen Rück- 
stellungen werden 202 971 M neu vorgetragen. Das Ge- 
scaftsjahr 1919, machte ein gedeihliches Arbeiten un- 
möglich und führte zu einer stetigen Vermehrung der 
Gestehungskosten, die ihrerseits" wieder andauernde 
Preissteigerungen verursachten. Die infolge der An- 
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sprüche der zum Konzern gehörigen Firmen von der 
G.-V. im Dezember beschlossenen Kapitalserhöhung von 
23 auf 36 Millionen Mark ist insoweit durchgeführt, als 
an der vorgeschlagenen Dividende nur 30 Mill. M Aktien 
teilnehmen, während die restlichen 6 Mill. M erst ab 
1. Januar d. Js. dividendenberechtigt sind. Die Bilanz 
per Ultimo 1919 zeigt namhafte Veränderungen: Der 
Warenbestand hat sich von 0,26 auf 0,99 Mill. M erhoht, 
während gleichzeitig die Erweiterung des Konzerns in 
einer Erhöhung des Beteiligungskontios von 22,64 auf 
31,28 Mill. M ihrem Ausdruck findet. Kasse, Bankgut- 
haben sowie Effekten werden mit 10,52 (12,18) Mill. M 
Debitoren mit 15,45 (4,35) Mill. M, und endlich Kreditoren 
mif 13,99 (3,46) Mill. M angegeben. Hervorzuheben isl 
schließlich noch die Dotierung eines Beamten- und Ar- 
beiterunterstützungsfonds von 1 Mill. M aus dem aus- 
gewiesenen Reingewinne. 


Die Vereinigte Konigs- und Laura- 
hütte A.-G. für Bergbau und Huttenbetrieb 
projektiert eine neue Koksanstalt von etwa 80 Oeten 
sowie die Vermehrung der Marlinstahl-Oefen um eine 
Produktion von etwa 50 t. 

HirschKupfer- und Messingwerke A.O. 
in Berlin. Im Jahresbericht fur 1919 teilt die Ver- 
waltung u. a. mit: Das Jahr 1919 stand wirtschaftlich 
unter einem doppelten Zeichen. Es war einerseits das 
Jahr des beginnenden Wiederaufbaus der ım Kriege 
zerstörten Werte und andererseits das Jahr des Nieder- 
ganges der deutschen Währung. Die Umstellung der 
Werke auf die Friedenswirtschaft hatte die Verwaltung 
bereits Ende 1918 in starkem Maße vorbereitet. Sie ` 
wurde zu Beginn des Jahres 1919 vollendet. Es ist mog- 
lich gewesen, zu einem Abschluß zu gelangen, der unfer 
der Berücksichtigung der Zeitverhaltnisse immerhin als 
nicht ungünstig bezeichnet werden darf. Der Brutto- 
gewinn einschließlich 0,89 Mill. M (0,79) Vortrag stieg 
auf 18,14 Mill M (9,96). Andererseits erhöhten sich die 
Unkosten auf 12 Mill. M (5,50), so daß nach Abschrei- 
bungen von 1,34 Mill. M (0, 70) 'ein Ueberschuß von 4,78 
Mill. M (5,76) verbleibt, woraus 12% DN 10%) Divi- 
dende zur Ausschüttung gelangen, während 0,92 Mill. M 
als Neuvorirag verbleiben. Im laufenden Geschäftsjahr 
erwies sich, daß auch die Zuführung der durch die aus- 
gegebene Obligationsanleihe geschaffenen Mittel nicht 
ausreichte und daß es sich auch nicht nur um voruüber- 
gehende Bedürfnisse, sondern beı der Erweiterung der 
Betriebsanlagen und der dadurch erhohten Produk- 
tionsfähigkeit um das Erfordernis dauernder Investie- 
rungen handelte, und es ist daher ım neuen Geschäfts- 
jahre eine Erhöhung des Aktienkapitals von 30 Mill. M 
auf 50 Mill. M durchgefuhrt worden. Ueber die Aussich- 
ten des neuen Geschaftsjahres berichtet die Verwal- 
tung, daß der Geschäftsgang als ein überaus lebhafter 
bezeichnet werden durfe. Die Gesellschaft sei in einem 
Teil ihrer Fabrikate mit Aufträgen für den größten Teil 
des Geschäftsjahres und ın den anderen Fabrikaten fast 
durchgängig fur eine lange Reihe von Monaten ver- 
sehen. Sofern sich nichts linvorheraesehenes ereignet, 
lasse auch dieses Geschäftsjahr befriedigende Frgeb- 
nisse voraussehen. 


Asbest- und Gummiwerke Alfred Cal- 
mon AO in Hamburg. Nach dem Bericht für das 
am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 er- 
zielte das Unternehmen einen Geschäftsgewinn von 
1095336 M (i. V. 1198072); hinzu treten noch — (100) 
Mark verfallene Dividendenscheine und 45937 M (7044) 
Vortrag, zusammen 1 141273 M (1205216). Nach Abzug 
der Feuerversicherung von 47923 M (32076). Vor- 
rechtsanleihe-Zinsen von 72062 M (79687) und Ab- 
schreibungen von 118383 M (101515), verbleibt ein 
Reingewinn von 902904 M (991 937), woraus 20 % (i. V. 
12%) Dividende verteilt. — (400000) M der Rück- 
lage II überwiesen, 71111 M (7200) Tantiemen vergütet 
und 31 795 M vorgetragen werden. Die Verwaltung be- 
merkt im Bericht: Im Vergleich zum Jahre 1913 a 
im vergangenen Jahre die Durchschnittslöhne um 221 y 
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wahrend die Leistungen um 38,8% geringer waren. 
Diese ungesunde Entwicklung, sowie die Erhohung aller 
Erzeugungskosten und der Rohstoffe, steigerten fort- 
gesetzt die Preise der Fertigfabrikate. Gummi wurde 
eiwa 20 mal, Asbest etwa 125 mal teurer als vor dem 
Kriege. Unsere Verpflichtungen in fremden Zahlungs- 
mitteln sind vollen Umfanges in dem unter Gläubiger 
mit 15495257 M ausgeworfenen Betrag enthalten und 
inzwischen abgedeckt werden.‘ Wir haben auch für die 
gegenwärtig am Lager befindlichen Materialien keinerlei 
Schulden in ausländischer Währung. Aber weil die 
Wertesteigerung im Ein- und Verkauf ein Vielfaches 
ıst, gegenüber den vor dem Kriege üblichen Preise für 
die von uns zu verarbeitenden Stoffe und unsere Fertig- 
fabrikate, müssen wir, um die Geschäfte auch weiterhin 
mit eigenen Mitteln betreiben zu können, eine Ver- 
mehrung des Aktien-Kapitals um 6 Mill. M 
beantragen. Davor sollen 500 000 M zum Schutze gegen 
eine Verfremdung oder Entrechtung unserer Gesell- 
schaft dienen, für solche Fälle mit 20fachem Stimm- 
recht ausgestattet sein und von einer uns nahestehenden 
Gesellschaft in dauernden Besitz übergenommen wer- 
den. Zeitig genug ist es gelungen, am 13. August 1919 
die erste Sendung Rohgummi und am 8. Oktober 1919 
die erste Sendung Rohasbest hereinzubekommen und 
damit die Umstellung unserer Betriebe auf die Friedens- 
wirtschaft zu beginnen. Diese Absicht wird stark be- 
einträchtigt durch die eingangs erwähnten, noch immer 
bestehenden Hindernisse. Immerhin konnten wir, seit- 
dem die Erzeugnisse der Gummifabrik wieder in unseren 
bewährten Qualitäten hergestellt werden darin — auch 
infolge Preissteigerungen — bedeutend erhöhte Um- 
sätze erzielen. Die Asbestfabrik muß teilweise noch die 
Herstellung von Ersatzfabrikaten betreiben. Auf lange 
Zeit sind für unsere Erzeugnisse genügende Absatz- 
möglichkeiten durch vorliegende große und langfristige 
Aufträge vorhanden. In der Bilanz stehen u. a. zu 
Buch: Anlagen und Inventarien mit 2802315 M 
(2 920 696), Rohmaterial, fertige und halbfertige Waren 
mit 2226419 M (2415360). Wertpapiere und Beteili- 
gungen mit 1889427 M (3113530), Debitoren mit 
14 684 414 M (6867357) und Kassa, Schecks und Giro- 
gulhaben mit 1335966 M (277 572). Andererseits be- 
tragen bei unverändert 4 Mill. M Aktienkapital, 1 550 000 
Mark (1725000) Vorrechts-Anleihen und 1 Mill. M Hy- 
potheken, der Reservefonds 400000 M (wie i. V.) die 
Rücklage II 571000 M (wie i. VJ, die Rückstellung für 
Ausfälle 200000 M (wie i. V), das Wiederherstellungs- 
konto 650000 M (wie im V.) und die Kreditoren 13,49 
Mill. M (5,89 Mill. M). — Die Generalversammlung fand 
am 24. April statt. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 

Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 5632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Hannover, den 24. April 1920. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 740 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransport 120 — 
Blohm & Voß . E det. — 
Bremer Schleppschiff-Geselischaft . 400 — 
Bremer Vulkan . 820 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. Niederrh. u. Mittelrhein 265 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun 820 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . 217 9/, 
Deutsche EE Kosmos 370 — 
Deutsche Levante-Linie . . . : MENS" — 
Deutsche Ostafrika-Linie 230 — 
Elsflether Werft . ] 215 — 
Emder Rhederei 318 — 
Flender Drückenb. und Schiffswerft . 246 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie 465 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft x von 1869 740 — 
Flensburger Schiffsbau . : 487 — 
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Name: Kurs 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Wee Es 
Hamburg-Amerika-Daketfahrt . 200%, 
Hamburg-Bremen-Afrika . '300 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 278 — 
Hansa Dampfschiffahrt 38] — 
Howaldtswerke  . 236 — 
Mannheimer Dampfschieppschiffehrt 100 — 
Midgard Die. Seewerk A.-G. . 135 — 


Mindener Schleppschiff . . . x on uy : 
Neue Dampfer Comp. Kiel . E. de ur 


Neue Norddte. Fluss Dampfsch: Ges, 382 — 
Neptun Schiffswerft . ` 239 3[, 
Niederrhein. Dampfschleppschiff Ges. . mr 

Norddeutscher Lloyd . . 191 !/a 
Ocean Dampfer Flensburg . , . 825 — 
Dreuss. Rhein. Dampfschift- Ge "P en 

Reiherstieg Schiffswerft . . .. 270 — 
Reederei EEN von 1896 . a d — 

Rhederei Frisia . . . RES E ui. d — 

Rhederei Juist . 90 — ` 
Reederei Visurgis L L.. >... , 235 — 
Rhein- u. Seeschitfahri- Gesellschaft beu ob. c — 

Rolandlinie nn. 305 — 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar . : , , 105 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 4. .. 480 — 

Schles. Dampfer Comp. . ; 326 
Schiffswerft Henry Koch . 160 — 
Sachs Böhmische Dampfschiffahrt . 136 — 
Seck, Dresden .- $t 196 — 
Seebeck Schiffswerft . . a 2069 8/, 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei i 598 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . 100 — 
Stettiner Vulcan . 265 — 
Tecklenborg Schiffswerft 311 — 

Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 930 — > 
Vereinigte ua be 284 — 
Weser A.-G. 303 — 
Woermann Linie . ; 210 — 


(Wünsche betr. Kürsmeldüng anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1.. Frankfurter Maschinenbau-A.-O. vorm. Pokoray 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. Preßluft-Werk- 
zeuge aller Art; 

2. Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft ` Balcke, Fran- 
kenthal (Pfalz) betr. Riemenrücker; 

5. .Max Krause, Berlin S. 42, Alexandrinenstra&e 42, 
betr. Reklame-Drucksachen usw., 


worauf wir besonders hinweisen. 
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DEMAG-HILFSMASCHINEN 


FUR DEN SCHIFFBAU 


Wir bauen Scheren und Sägen Jeder Antriebsart für alle Zwecke, Richt- und Blege- 
maschinen, Blechkantenhobelmaschinen usw. Das Bild zeigt 2 Zweiständer-Blech- 
scheren für Bleche von 2700 mm Breite und 30 mm Dicke, ausgeführt nach D. R. P. 
mit eingebautem Quermesser und 2 Hubhöhen, eine zum Streifenschneiden, 
die zweite zum Teilen und Säumen von Blechen unter gleichzeitiger Zerkleinerung 
der abfallenden Schrottstreifen. Die Scheren haben direkten elektr. Schwungrad- 
Antrieb, Ausrückung durch Momentkupplung und hydraulische Blech-Niederhaltung 
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|| beiltrage zur Vereinfachung des praktischen 
Großschiffbaues 


Für die Konstruktion 'eines Schiffes gilt die Wirt- 
schaftlichkeit von Schiff und Maschine als die selbst- 
verständliche und natürliche Grundlage. Der Schiffs- 
typ wird den gewünschten Zwecken der Reederei, also 
des Kaufmanns, bis in die kleinsten Einzelheiten an- 
gepaßt, um die größtmögliche Wirtschaftlichkeit zu er- 
zielen. Das gilt sowohl für den Schiffskörper als auch 
für die gesamte Einrichtung und Ausrüstung und die 
Maschine. Diese ‘Grundsätze, vereint mit den Forde- 
rungen der Industrie, gelangen auch zur Anwendung bei 
den 'neuzeitlichen Bestrebungen auf Spezialisierung, 
Typisierung und Normung. Beide, Besteller und Er- 
bauer, kommen sich nach Möglichkeit in ihren Wünschen 
entgegen, um für das Schiff ein Höchstmaß von Wirt- 
schaftlichkeit zu erreichen. 

Werden bei der Konstruktion diese Grundsätze: in 
weilgehender Weise berücksichtigt, so fordert die neu- 
zeitliche Werkstatt-Technik die größtmögliche Wirt- 
schaftlichkeit beim eigentlichen Bau des Schiffes noch 
mehr zur Anwendung zu bringen als bisher. Auch hier 
muß der rein nützliche und kaufmännische Gesichts- 
punkt ausschlaggebend sein. Der heutige Stand der 
Entwicklung des Großschiffbaues verlangt geradezu, daß 
die rein theoretischen Rechnungsergebnisse bzw. die 
Tabellen der Klassifikationsgesellschaften sich den 
neuen Bedürfnissen der Praxis möglichst weitgehend 
anpassen. Die erforderliche Festigkeit und Sicherheit 
des Schiffes muß natürlich unter allen Umständen ge- 
wahrt bleiben, aber darüber hinaus dürfen nur rein kauf- 
männische und nützliche Grundsätze maßgebend sein. 


Im folgenden soll versucht werden, diese Grund- 
sätze in Form eines bestimmten Systems möglichst weit- 
gehend zur'Anwendung zu bringen. 

Der Bau 'emes Schiffes in Werkstatt und Helling 
besteht in der Hauptsache aus dem Anzeichnen und 
Lochen: bzw. Bohren der Platten und Profile und aus 
dem Zusammenbauen und Nieten der. einzelnen Bau- 
teile, denn vorläufig *sind bei. dem elektrischen 
Schweißen von Schiffen für unsere deutschen Verhält- 
nisse noch keine brauchbaren Ergebnisse, besonders in 


* 


wirlschafflicher Hinsicht erzielt worden. Diesen erst- 
genannten Arbeiten muß deshalb die großte Aufmerk- 
samkeit gewidmet werden. Das Anzeichnen, und im 
Zusammenhang damit auch das Bohren und Nieten läßt 
sich fur einen großen Teil des Schiffes in weitgehender 
Weise vereinfachen. .Hierfür ist ein Schiffskorper mit 
möglichst einfachen Formen erwünscht, wenn auch nicht 
unbedingt vorausgesetzt. Dies Bestreben braucht nicht 
so weit zu gehen wie bei manchen amerikanischen und 
englischen Schnellbauten während des Krieges mit 
scharfkantiger Kimm, geraden Spanien im Vor- und 
Hinterschiff usw. Es lassen sich auch bei den üblichen 
Schiffsformen große Vereinfachungen erzielen, will 
man jedoch auch die AuBenhaut, also einen wichtigen 
Bauteil, mit einbeziehen, so ist ein Schiff ohne Sprung 
und mit kleinem Kimmradius erforderlich. Alle Dlatten 
der Außenhaut im geraden Teil, also auf etwa 0,5 L, 
werden dann rechtwinklig und sind leicht zu be- 
arbeiten (Abb. 1). Es ist nicht der Zweck dieser Zeilen, 
sprunglose Schiffe erschopfend zu behandeln, es ist 
deshalb darüber nur so viel erwähnt, als es im Rahmen 
des vorliegenden Aufsalzes erforderlich ist. 


Seite Deck wird bei Schiffen ohne Sprung in der 
Regel vorn und hinten um die Höhe der Balkenbucht 
emporgezogen. Dadurch wird das ganze Mittelschiff 
auf etwa 0,5 L vollkommen horizontal, was für die Be- 
arbeitung der Außenhaut von besonderer Wichtigkeit 
ist. Zur Verbesserung der Ansicht und zur Erhöhung 
der Seefähigkeit wird eine Back oder Poop oder ein 
festes Schanzkleid vorn und hinten auf ein kurzes Stück 
der Schiffslänge kräftig hochgezogen. Diese Bauweise 
kommt bei seegehenden Schiffen in Frage von etwa 
2000 t Tragfähigkeit aufwärts, mit Ausnahme etwa, wenn 
es sich um ein Schiff handelt, das für die Fahrt in Ge- 
wässern bestimmt ist, die wegen ihres stürmischen Cha- 
rakters berüchtigt sind, und dessen Tragfähigkeit unter 
4- bis 5000 t liegt. Es kommen also mit geringen Aus- 
nahmen fast alle seegehenden Schiffe über 2000 t in 
Frage. Für Binnenfahrzeuge ist die Anwendungsmög- 
lichkeit natürlich unbegrenzt. In bezug auf die Lade- 
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rauminhalte ist zu erwähnen dab bei Schiffen mit oder 
ohne Sprung kein Unterschied vorhanden. ist, da bei 
letzteren die maßgebliche Seitenhöhe nach: besonderen 
Angaben festgelegt wird. Diese Tatsache ist natürlich 
für den Bau sprungloser Schiffe von ausschlaggebender 
Bedeutung. Da außer den erwähnten konstruktiven 
Eigenschaften die Vorteile bei der Bauausführung auker- 
ordentlich groß ‚sind, so haben verschiedene. Reede- 
reien, u. a. auch die Hapag bereits Frachtdampfer ohne 
Sprung in verschiedener OroBe in Auftrag gegében. 
Angenommen also, es handelt sich um einen Fracht- 
dampfer von 8000 t Tragfähigkeit mit 700 tabellarischer 
Spantenifernung nach G.L. Für die Außenhaut mit Aus- 


nahme: von Flachkiel und Scheergang gelangen tabella- ' 


risch 22 mm-Niete, für Mittelträger, Seitenträger, Boden- 
wrangen, Tankdecke, Decks und Schotten 19 mm-Niete 
zur Anwendung.- Zur Beschleunigung von Anzeichnen 
und Bohren der Platten soll Paketbearbeitung gebraucht 
werden. Um die. ganze Bearbeitung zu vereinfachen 
und um Fehler beim Anzeichnen zu vermeiden, soll eine 
möglichst einfache Nietteilung gewählt werden. Es 
werden deshalb für alle vorerwähnten Hauptverband- 
teile nur zwei Nietteilungen benutzt, nämlich 4 d und 8 d. 
Also so geringe Unterschiede wie 45 — 5 — 55 — 6d 
usw. fallen bei diesen Bauteilen grundsätzlich fort. Will 
man in besonderen Fällen auf den errechneten bzw. 
tabellarıschen Nietquerschnitt nicht verzichten, so wer- 
den an solchen Stellen eventuell statt 19er Nieten 
22er Nieten genommen. Ist das infolge zu geringer 
Plattendicke bzw. aus Gründen der Wasserdichtigkeit 
nicht angängig, so setzt man an den betreffenden Stel- 
len statt 8d eine Strecke 4d, bis der gewünschte Niet- 
guerschnitt erreicht ist. Bei Spanten z. B. in der-Nähe 
der Plattennähte drei bis vier Niete in 4 d-Entfernung 
und die übrigen in 8d. Da Niet-# von 19 und 22 mm, 
bzw. Plattenstarken von 9 bis 17 mm weitaus am häufig- 
sten vorkommen, nicht nur im vorliegenden Falle, so ist 
es von großem Vorteil, hierfür eine ganz bestimmte 
Normal-Nietteilung zu benutzen. Für 19 o ist bei Ad 
die Nietteilung 76, für 22 o bei 4d 88 mm. Diese Maße 
sınd jedoch als Normal-Nietteilung nicht praktisch, weil 
sie bei Addition und Multiplikation dauernd unregel- 
mäßıge Zahlen ergeben, die nicht durch 5 oder 10 teil- 
bar sind. Ein angenähertes Dezimalsystem ist vorteil- 
hafter. Für Außenhaut und Decks kommen außerdem 
fast immer verschiedene Niet-2 in Frage, im vorliegen- 
den Falle 22 bzw. 19 9%. s ist femer meistens un- 
möglich, für die gleiche Spantentfernung verschiedene 
NieHeilungen zu benutzen. Wäre z. B. für 22 o 90 und 
für 19 Ø 75 Normalteilung, so wären bei der vorliegen- 
den Spantentfernung von 700 beide Maße nicht in 700 
teilbar, bei 750 Spantentfernung wäre zwar 75, aber 
nicht 90 ın 750 teilbar usw. Es ist deshalb aus allen 
diesen Gründen ein außerordentlicher Vorteil für beide 
Nei. o. nur eine Normal-Nietteilung zu gebrauchen, 
mit anderen Worten, die beiden Entfernungen von 76 
und 88 mm müssen in ein Maß vereinigt werden. 85 mm 
wäre für 19 Ø etwa 44, d also für wasserdichte Nietung 
zu groß. Man muß also unter 85 bleiben. Um eine be- 
gueme, durch 10 teilbare Zahl zu bekommen, ist des- 
halb 80 mm die gegebene Normalteilung für beide 
Niel-d. Bei 19 o entsprache eine Entfernung von 
80 mm dann ungefähr 4%d, ein Maß, das ohne Be- 
denken wegen etwaiger Undichtigkeiten gewählt wer- 
den kann. Bei 80 mm sind demnach 5,26% weniger 
l.öcher vorhanden, als bei 76 mm. In bezug auf 88 mm 
für 22 ø ist das Verhältnis allerdings ungünstiger, näm- 
lich bei 80'mm 9,1% mehr Locher als bei 88 mm. Es 
ergibt sich also, daß bei einer Normal-Nietteilung von 
80 mm für 19 und 22 8 + 9,1 — 526, also 3,84% 
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ieh Löcher zu bohren sind als bisher. 


Da jedoch in 
den meisten Fällen, auch im. vorliegenden Fall, bedeu- 
tend, mehr Löcher von 19 ø als von 22 2 zu bohren 
sind, so wird das Verhältnis noch entsprechend gün- 
stiger, elwa 2,5—-3%. Das ist jedoch ein so geringer 
Prozentsatz, daß.er gegenüber den außerordentlichen 
Vorteilen ganz verschwindet. Im Zusammenhang hier- 
mit ist es unerläßlich, die Spantentfernung nach der 
Normalteilung von 80 mm zu bestimmen, d. h. die Spant- 
entfernung muß durch die Normalteilung teilbar sein. 
Erst danh ergibt sich ein Lochsystem, das in Quer- und 
Längsrichtung durchweg die gleiche Teilung hat, . ein 
Ziel aufs Innigste zu wünschen. Es erscheint auf dem 
ersten Blick geradezu unsinnig, die Sparntentfernung 
von der Normalteilung abhängig machen zu wollen. 
Dieser Gedanke ist deshalb in den voraufgegangenen 
Zeilen in logischem Aufbau entwickelt und. seiner. ge- 
wissermaßen organischen Lösung entgegengeführt. Es 
gibt hiernach nur noch ganz bestimmte.. Spantenlfer- 
nungen, die durch 80 teilbar sind und immer um 80 
größer werden. Z. B. 560 — 640 — 720 — 800 usw. 
Dabei ist ein weiterer Vorteil, daß bei einer Spant- 
entfernung von 800, bei der bereits 25 mm-Niele in 
Frage kommen, diese Nietung ebenfalls in 800 teilbar . 
ist, nämlich 4:x:25 = 100, 8 xi100 = 800.  Aehnlich ist 
es bei der Spanlentfernung von 640 bei der 16 mm- 
Niete in den Decks in Frage kommen. Auch hier: ist 
die Nietung in der Spantentfernung teilbar, nämlich 4:X: 16 
= 64, 10'x 64 = 640. Aehnlich ist es bei den übrigen 
Entfernungen. Die gewählten Spantentfernungen kon- 
nen also als besonders günstig bezeichnet werden. Die 
Zwischenraume von 80 mm sind im Verhältnis zu den 
Abstufungen von 10 und 20 mm bei den Klassifikalions- 
gesellschaften sehr groß. Es müssen deshalb die ver- 
änderten Festigkeitsverhältnisse durch eine jeweilige 
Umrechnung von Fall zu Fall berücksichtigt werden. 
Man wird natürlich in den meisten Fällen die Spant- 
entfernung vergrößern und nicht verkleinern, weil sich 
dann Ersparnisse an Materialgewicht und Nietarbeif 
usw. bei den Querverbänden erzielen lassen, demgegen- 
über die Verstärkung der Außenhauf nicht ausschlag- 
gebend sein kann. Es müssen dann sowohl Längs- wie 
Querverbande entsprechend verstärkt werden. Bei den 
Längsverbänden kommt in erster Linie die Außenhauf in 
Frage und erst bei sehr weitgehender Vergrößerung 
der Spantentifernung, wenn das Widerstandsmoment 
des Hauptspants .den Vorschriften nicht mehr genügt, 
müssen die übrigen Längsverbände, wie Decks usw. 
verstärkt werden. : 
Fur die Berechnung der Dlattensiarke der Augen- 
haut bei vergrößerter oder verringerter Spantentfernung 
ist bereits 1911 im „Schiffbau“ eine einfache Formel, 
vereint mit einer Tabelle, erschienen, in der sehr ein- 
gehenden Arbeit von C. Kielhorn „Die neue Richtung im 
Handelsschiffbau“. -Die Formel lautet: 


! 


d ND: 0,76 XP 
2 w> 71 \2 100 
wobei SE (5) 
d vorläufige Plattendicke in cm, 


| = Spantenifernung in cm, 
— zulässige Belastung nach der erwähnten Tabelle. 
Die erforderliche Plattendicke ist dann 


d-+d 
2 


je ` für vergrößerte Spantentfernung 


d — - 
und ô= : für verringerte Spantentfernung, 


wobei d, = tabellarische Plattendicke. 


EE 


. Derselbe Verfasser hät.in dem erwähnten ‚Aufsatz 
auch an Hand von Zahlenbeispielen nachgewiesen, daf 
„vom. wirtschaftlichen Standpunkt aus die größere 
" Spanfentfernung unter allen Umständen vorzuziehen 
ist“. Ferner hat ein.im April 1013 vom Board of Trade 


Abb. 1. Außenhautabwicklung eines 2000 I-Frachldampfers ohne Sprung. 'Innerhalb des 
: schraflierten Teiles sind alle DJaflen gerade. 
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eingeseizter Ausschuß zur Verbesserung der englischen 
Freibordtabellen von 1906 nach zweijähriger Arbeit 
„Vorschriften über Längsfestigkeit neuer Schiffe“ und 
„Vorschriften über Querfestigkeit neuer Schiffe“ her- 
ausgegeben, in denen auch Formeln enthalten sind über 
‚die Berechnung von Längs- und Querverbänden bei 
veränderter Spantentfernung. Es ist natürlich, daß bei 
der Länge der Zeit, bei der Fülle von Material usw. das 
diesem Ausschuß zur Verfügung stand, die schließlich 
festgelegten Formeln für den täglichen Gebrauch seht 
einfach und. bequem sind. Die fraglichen Vorschriften 
bzw. Besprechungen dieser Vorschriften sind in eng- 
lischen Zeitschriften wiederholt erschienen, unter an- 
derem ım „Engineering“ April 1916 und neuerdings im 
„Journal of Commerce“ zu Liverpool 30. Oktober 1919 
und 13. November 1919. Diese Vorschriften sind von 
‘großem allgemeinen Interesse und es wäre eine dan- 
kenswerle Aufgabe, sie. in ihrer Gesamtheit möglichst 
bald nach ihrer Inkraftsetzung in Deutschland zu ver- 
öffentlichen, denn bisher sind diese Vorschriften noch 
nicht in Kraft getreten. 

Die neue 'englische Formel für die Umrechnung dei 
AuBenhautdicke lautet: 


4 _1/Sı 
Aa s 001 p) sS 
wobei 
I = vorschriftsmäßige Dicke der Außenhaut, 
t, = veränderte Dicke der Außenhhaut, 
^S = vorschriftsmäßige Spant- :. 
. entfernung, 
s, = veränderte Spantentter- 


nung.: 


: Angenommen, es soll bei einer 
AuBenhauldicke von 15 mm die 
'Spantentfernung von 680 auf 720 
vergrößert werden, dann ist: 


| S, 
į = ze 
det 
720 , 
h= 18 és 
t, = 15,43 = neue Dicke der 
AuBenhaut. 


"Die Außenhaut müßte demnach in diesem Falle um 


0,5 mm verstärkt werden. Flachkiel und Scheétgang in ` 


entsprechender Weise. Die Umrechnung der Außen- 
hautdicke nach dieser Formel ist also auBerordentlich 
einfach. und schnell ausgeführt: Bei Vergrößerung der 
Spantenifernung um 10-30 mm ergibt die Berechnung 
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übrigens noch keine Verstärkung der Außenhaut, so 
daß in diesem Falle nur die Spantprofile um ein ge- 
ringes Maß verstärkt zu werden brauchen. Für die Um- 
rechnung der Spanten ist in den englischen Vorschriften 
ebenfalls eine sehr bequeme Formel enthalten: Da diese 
‘Formel jedoch mit Faktoren 
verbunden ist, die aus den Vor- 
schriften beigefügten Tabellen zu 
eninehmen sind, so ist ihre Ver- 
wendbarkeit fur die Allgemein- 
heit bis zur Veröffentlichung die- 
ser Vorschriften in Deutschland 
sehr beschränkt. Die Umrech- 
nung der Spaniprofile ist jedoch 
auch mit Hilfe der gebräuch- 
lichen Rechnungsarlen ohne 
Schwierigkeiten durchzuführen. 
Es ergibt sich bei den in Frage kommenden geringen 
Vergrößerungen der Spantentfernung nur ein geringes 
Mehrgewicht von wenigen Kilo für ein Spant. Das bringt 
fur die jeweilige Gesamtzahl der Spanten so wenig, daß es 
durch den Fortfall einer gewissen Anzahl Querverbande 
(Bodenwrangen — Kimmstützplatten — Spant — Spant- 
knie — Decksbalken) bei weitem übertroffen wird. Aus 
denselben Gründen wie oben kommt in den meisten 
Fallen auch bei den Querverbanden nur eine Verstär- 
kung der Spantprofile in Frage. Die erforderlichen Um- 
rechnungen auf eine neue Spantentfernung sind also 
auf die verschiedenste Weise leicht und schnell aus- 
fuhrbar und ergeben ein verhältnismäßig geringes Mehr- 
gewicht, das in einem Teil des Mehrgewichts der ver- 
stärkten Außenhauf besteht. Bei den heutigen hohen 
Materialpreisen wird zwar nach Möglichkeit jedes 
Mehrgewicht . vermieden, aber infolge der oben er- 
wähnten Lohn- und Arbeitsersparnisse und infolge der 
vielen Vorteile bei: der Bauausführung werden die 
Kosten für das Mehrgewicht bei weitem wieder auf- 
gehoben. Außerdem ist nicht zu vergessen, daß das 
Verhältnis der Materialkosten zu den Baukosten sich im 
Vergleich zur Vorkriegszeit nicht sehr bedeutend ver- 
andert hat. Die Steigerung beträgt etwa 50 96. 


In der Längsrichtung wird also die Regelmäßig- 
keit der Normalteilung durch die Spanten nicht mehr 
behindert. Um auch für alle Decks die gleiche 
durchlaufende Teilung zu behalten, ist noch erforder- 
lich, daß alle Kniebleche eine gleiche mittlere Dicke, 
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Abb. 2. Unregelmäßige Längsnähte infolge von Stößen der nebenliegenden Gänge 


erhalten, sonst würde bei Balken mit schwächeren 
Knieblechen die Nietteilung um einige Millimeter ` 
differieren. Dann ist nur noch an den Stellen, wo 
bei Lukenenden oder. Schächten usw. ein Balken- 
wechsel nolig wird, eine Unregelmäßigkeit vorhan-: 
den, die aber von geringerer Bedeutung ist. ` Noch 
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eine Fehlerguelle ist jedoch in allen :Lanügsn&hteén vor- 


handen, deren Beseitigung von Wichtigkeit ist. In bei- 
den Längsnähten jeder Platte liegt je ein Stoß 'des 
nächstliegenden Ganges (Abb. 2), so daß an diesen 
Stellen der Langsnahte eine ‘Unregelmäßigkeit entsteht. 
Handelt es sich z. B. um 19 mtn Nietung und dreifach 
genietete Stoke mit 185 Ueberlappung, so würde die 
Längsnaht an diesen Stellen nicht mit der Normalteilung 
weiterlaufen, sondern folgendermaßen: 74—74—74—74— 
62—62—74—74—74—78. Die Summe dieser Teilungen 
ergibt dann wieder 720 mm, also die Spantentfernung. 
Dei 22 mm Nietung und 215 Uleberlappung würde es 
ähnlich sein. Es ist deshalb erwünscht, daß die ge-, 
brauchlichen Niettabellen sich den Bedürfnissen der 
Praxis beugen. Um eine ununterbrochene Normal- 
teilung zu bekommen, wird dann die StoBüberlappung 
nicht 185, sondern 80 +80 4.60 mm = 220 für 19 9, 
und nicht 215, sondern 80 -|- 80 + 70 = 230 für 22$ bei 
dreifacher Ueberlappung. Die Platten werden also 55 
bzw. 15 mm langer als sonst. Bei vrerfacher Ueber- 
lappung ist es ahnlich. Das entstehende Mehrgewicht 
ist sehr gering und die Längsfestigkeit wird noch er- 
hoht. Durch diese Regelung der Spantentfernung, der 
Knieblechstarken und der Stoßüberlappungen ist also 
eine ununterbrochene Regelmäßigkeit in allen Langs- 
nähten erzielt worden, ein Vorteil, der für die Paket- 
bearbeitung von großer Wichtigkeit ist und der einzig 
durch ein geringes Mehrgewicht erzielt worden ist. 


Dieselbe Regelmäßigkeit für die Querrichtung, also 
für die Stoß- bzw. Spant- und Balkenlöcher läßt sich 
auf noch einfachere Weise erreichen. Man bestimmi 
die Plattenbreiten nach der Normalteilung und gibt bei 
einfach überlappten Längsnähten zu dem Viel- 
fachen der Normalteilung 3d hinzu, bei zweifach 
überlappten Längsnähten entsprechend mehr. Ein 
Verfahren, das bei Bestimmung der Plattenbreiten 
für die Bearbeitung mittels Viellochmaschine ähn- 
lich ist. Man muß jedoch hier ‘nicht ein Viel- 
faches von 80, sondern von 160 nehmen, um bei den 
Spant- bzw. Balkenlöchern keine Unregelmäßigkeit zu 
bekommen, wenn wasserdichte Nietung nötig ist. Z. B. 
10 x 160 = 1600 + 64 = 1664 bei 19 und einfacher 
Ueberlappung, oder 12 x 160 = 1920 + 200 = 2120 bei 
22 $ und zweifacher lleberlappung der Langsnahle. 


Bei zweifacher lleberlappung der Langsnahte ließe sich 
hier eine weitere Vereinfachung erzielen. Man konnte bei 
19 z. B. statt 115 Ueberlappung (55 + 60 = 115) neh- 
men 80 -+- 60 — 140 Ueberlappung. Jede Platte würde 
dann 140 — 115 = 25 mm breiter werden. Bei 22 & statt 
135 Ueberlappung (65 + 70) nehmen 80 -- 70 = 150 
Ueberlappung. Jede Platte würde hier 150—135 = 15 mm 
breiter werden. Um bei 19 $ und 22 4$ die gleichen 
Ueberlappungen zu bekommen, könnte man ferner statt 
30 bzw. 35 mm von Mitte Loch bis zum Plattenrande in 
beiden Fällen 35 mm nehmen. Man bekäme dann Tur 
beide Fälle 80 + 70 — 150 Ueberlappung. Die Platten 
würden dann in jeder Richtung vollkommen regelmäßig 
sein (siehe Abb. 3). Aber die Möglichkeit von Fehlern 
ist hier nicht so groß, so daß das verhältnismäßig große 
Mehrgewicht eines Streifens von 35 bzw. 15 mm für alle 
Plattenlängen nicht ohne weiteres gerechtfertigt ist. 


Unter Belassung der üblichen 'Ueberlappungen von 
64—74—115—135 usw. für die Làngsnahte ergeben sich 
folgende Normalplattenbreiten für’ die Stärken von 9 bis 
17 mm. Da Breiten von 1600 bis 2400 am meisten vor- 
kommen, so sind diese als normale Breiten in der Liste 
angenommen. Die Ueberlappungsbreiten sind so ge- 
wählt worden, daß sich bei einfachen Ueberlappungen 
durch 2 teilbare Zahlen ergeben, und bei zweifachen 
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Ueberlappungen durch 5 bzw. 46 teilbarė Nietelungen. 


OA 
Z. B. H Ta E =, 155-9065 usw- 


Liste der Normalplatteribreiten T u ? i 


9 — — unter 13 (16 13 (19 $) e| m-nee 13 — 17 (22 œ) 


i 


santad [zweifach] einfach er 

64 | 118 74 - 185 

; ! 

1664 | 1610 | 1674, | 1640 

1824 1770 | 1834 .| 1800, 
1984 :| 1930 || 1994 ^! 1960 , 

(00. 24 2090 | 2154 2120 

2304 2250 || 2314 .|.2280 > , 

2464 2410 2474 2440 


Statt der einfachen EE von 64 E 74 wäre 
empfehlenswert, 60 und 70 zu wählen, um gerade be- 
queme Zahlen für die Plattenbreiten zu bekommen. ‘Da 
die modernen Tafelscheren sehr genau schneiden, so 
steht dem nichts im Wege. Die Normalplattenbreiten 
wären dann folgendermaßen: Ä 


Liste der Normainlalienbreien I. 
9— unter 13 (19¢)| 13—77(229) ^ 


2460 


einfach |zweifach|| einfach |zweifach 
'60 115° 70 ; 185 

1660 | 1610 1670 | 1640 | 
1820 1770 1830 1800 
1980: 1930 || 1990 1960 
2140 . 2090. 2150 2120 
2300 2250 2310 2280 
2410 | 2470 2440 
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bei vollkommener Regelmäßigkeit der Niełteilung auch, 
in der Querrichtung gemäß Abb. 3 ergeben sich fol- 
gende Normalplattenbreiten, die der : Vollständigkeit 
halber ebenfalls angeführt seien: | E 


Liste der Normalplattenbreiten Ni 
1670 . TM 
1830 ' 
] 1990. 
KÉ 
2310 , 
2470 ` 
Nach Liste Ill ist demnach die Vereinfachung derart, 
daß für sämtliche Ueberlappungen der Längsnähte fur 
19 $ und 22 & nur sechs Normalplattetibreiten in Frage 
kommen. 

Auch die versciiedenón Plaitenlüngeri werden nur 
in beschränkter Zahl auftreten, weil sie durch die 
Normalteilung ebenfalls bestimmt sind. Man wird z. B. 
Außenhautplatten in Längen. nicht weil unter 10000 mm 
nehmen, und bekommt dann z. B. für eine Platte, die sich 
über zwölf Spanffelder erstreckt, bei dreifachen Stoß- 
überlap ngen und' 22 $ eine Länge von 13 x 720 
= 9360 2-80 -- 80-470 = 9590. Bei einem sprung- 
losen Schiff werden dann sämtliche AuBenhautplalten. 
im geraden Teil, die gleichen StoBbreiten vorausgesetzt, 
die gleiche Länge von 9590 haben bei einer ebeifalls - 
gleichen Breite. Nur Flachkiel, Kimm- und Scheerganig 


nur 6 verschiedene ' 

Platienbreiten für 
alle ‚Platten 
von 9—17 mm 


Gültig für alle 
Ueberlappungen 
bei 19 $ und 22% 
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werden in der Breite gewöhnlich von den rigen Brei- 
ten abweichen, und ‘der Scheergang muß auch wegen 
der gebräuchlichen ‚Ziek-zack-Nietung des Stringer- 
winkels besonders bearbeitet werden. Auch wird der 
 Scheergang häufig schon 28 mm - Niete erfordern. 
Außerdem wird für die Bodengähge der Kimmgang und 
für Seitengänge der Scheergang als Ausgleich benutzt 
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bei Bestimmung der Normalplättenbreiten, weil diese ^ 


beiden Gänge sich nur selten in die normalen Breiten 
einreihen lässen. 


Beläßt man jedoch den! Spantwechsel wie bisher in 
Mitte Schiff, so werden alle Außenhaufplaften in diesem ` 


Bereich um den doppelten Spaniverstrich kürzer wer- 
den (siehe Abb. 4). Bétrágt der Verstrich z; D. 45, so 
werden die fraglichen Platten sämtlich 90 mm kürzer, 
also z. B. statt 9590 nur 9500. Diese Unregelmäßigkeit 
kann sowohl bei der Plaltenbestellung als auch bei der 
Bearbeitung zu den größten Mißhelligkeiten Anlaß 
geben. Es ist deshalb von Vorteil, den Spantwechse! 
nach vorn zu verlegen, etwa an die Stelle, wo die nor- 
malen Platten des geraden Teils der Außenhaut auf- 
hören. Da an dieser Stelle die Spänten noch keine 
Schmiege haben und auch sonstige Bedenken nicht da- 
gegen sind, so steht dem nichts im Wege. Die normalen 
Platten der Decks reichen zwar auch noch über diese 


35 


Stelle des Vorschiffs hmaus, aber das ist von geringer - 


Bedeutung, da die Decksplátten wegen der Luken, 
Schächte usw. schon, von vornherein ‘größere Unregel- 
mäßigkeiten aufweisen. 

= üm nach Möglichkeit jede Unregelmäßigkeit in den 
Löchern der Außenhaut auszuschalten, ist es feiner 
zweckmäßig, die Deckshóhen, init Ausnahme des Obe:- 
decks, sowie die Abstände etwaiger Siringer nach der 
Normalteilung zu bestimmen. {Falls man Schiffen ohne 
Stringer nicht den Vorzug gibt.) Trotz der starren Vor- 
schriften der Klassifikationsgesellschaften, der Reede- 
reien usw., läßt sich das in vielen Fällen schon dadurch 
erreichen, daß man einen etwas breiteren Winkelflansch 
oder einen gróBéren oder kleineren Winkelverstrich wählt, 
oder auch beides zu gleicher Zeit. Es lassen sich dann die 
Verbindungslöcher mit der Au&enhaut beim Anzeichnen 
der Platten in einfachster Weise herstellen (Abb. 3). 
Dasselbe lrifff zu in bezug auf die Decks für die 
Breitenbestimmungen der Luken, Schächte usw. Die 
verhältnismäßig. geringe Bureaumehrarbeit, die durch 
" diese genaue Ausarbeitung entsteht, ist gänzlich be- 
langlos. gegenüber det großen Vorteil, der für die Be- 
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Platten amgezeichnet zu werden, ie meisten Platten 
werden, ohne überhaupt angezeichnet zu sein, mittels 
Paketbearbeitung fertiggestellt. Platten mil einer 
wasseidichten Nietreilie für emen Schottwinkel oder 
äbmliches brauchen gar nicht besonders berücksichtigt 


p- ad 1 el M9-9-- 9779-9 
PY cd sd 

& ‘a $ $ 
d 


01.8] "IF 


= 
LÀ 


* 


— A Ba 2 ET 


| 


aso, 


-4 EE p- —X— — — M P 
Lochrerbe 22! eu Surchlaufend&s Deck 
* * 


: | 0 

UN | 
Bol... 20 5 Ze ` < 

EE po E e Ki T Á 
H _Spentlocher. — 
sw ` i 
E | | 
SS d d 
pHIITTPTTLITIIIPIIIIIILIIII X 


135 


Abb. 3. Platte mil vollständiger Regelmäßigkeit, durchweg 80 Teilung 


zu werden. Sie werden mit anderen Platten zusammen 
paketweise bearbeitet. Die erforderlichen wasser- 
dichten Löcher werden erst, wenn die Platten zum An- 
bringen aussortiert sind, besonders gebohrt. Die Löcher 
passen sehr genau aufeinander. Aufreiben und Auf- 
dornen wird selten, und unzulässige Spannungen zwi- 
schen den einzelnen Bauteilen werden somit verhindert. 
Es gibt bei diesem System in der Werkstatt fur Platten 
von 9 bis 17 mm überhaupt nur noch ein einziges Uni- 
versal-Instrument zum Anzeichnen, nämlich eine Ori- 
ginal-Vier- oder -Dreikant-Meßlatte. Auf dieser Latte 
sind Striche eingeritzt, die ein Vielfaches von 80 mm 
darstellen. Diese Latte ist gültig für alle Schiffe, wäh- 
rend bisher Dutzende für ein Schiff nötig waren. Irgend 
welche Verwechselungen und Abhandenkommen von 
wichtigen Latten sind also ausgeschlossen. Die bisher 
gebräuchlichen Latten mit eingebohrten Löchern (Loch- 
latten) werden grundsätzlich verworfen. Sie geben un- 
genaue Löcher, verziehen und werfen sich, platzen usw. 
Das Anzeichnen mit den Normallatten 
kann mit einem ganz geringen Aufwand 
an Nachdenken und Ueberlegung ge- 
schehen, wodurch wiederum die Sicher- 
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| € ei $ $ $ heit und Schnelligkeit des Arbeitsver- 
ME WEN TT NN en: fahrens ganz wesentlich erhöht wird. 
LE PR ‘ Das gilt außer für das Anzeichnen von 
be 1 | u Platten natürlich auch für das Anzeich- 
iv 3 gi $ $ nen von Profilen. Außerdem fällt die 
q | zeitraubende und kostspielige Herstel- 
i 620 2o lung großer Holzschablonen bei diesem 


Abb. 4. Plallen im Bereich des Spaniwechsels, deshalb unregelmäßige Làngsnahl 


ünd 'Verkürzurfig der Plalienlänge 


triebsarbeiten dadurch erzielt wird. Bei Schiffen ohne 
Sprung lassen sich nach diesem System etwa 60 bis 70% 
des gesamten Schiffsgewichts bearbeiten. Für diese 
größe Materialrüenge geht also die Bearbeitung äußerst 
leicht, schnell und fehlerfrei vor sich. Z. D. für die 
Außenhaut Jm ‚geraden Teil brauchen nur ganz wenige 


System vollständig fort. Die Kalkulation 
der Stücklohnsätze wird ebenfalls sehr 
erleichtert, weil die Anzahl der l.ocher 
in den Platten und Profilen genau fest- 
liegt und weil die Arbeiter sich nicht 
mehr hinter der Behauptung  ver- 
schanzen können, daß eine Arbeit besonders schwierig 


: und zeitraubend ist, weil sie zuviel Nachdenken und 


Ueberlegung erfordert. Andererseits ist es auch im 
Interesse der Arbeiter, wenn die Möglichkeit besteht, 


die Stücklohnsätze sozusagen mathematisch genau be- 


stimmen zu Können. 
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Es liegt en in der Eigenart des ganzen Systems, - 
daß die Meister an Bedeutung und Einfluß verlieren. 


Denn die genaue Arbeitsausführung für 60 bis 70% des . 
vor- 


ganzen Schiffsgewichtes ist ihnen nun genau 
geschrieben. Jedes Loch und jedes Niet ist vom Bureau 
genau bestimmt. Es sind nicht mehr, manchmal wich- 
tige Einzelheiten dem Gutdünken theoretisch un- 
geschulter Kräfte überlassen. Andererseits ist den 
Meistern auf diese Weise mehr Zeit gegeben zur Be- 
aufsichligung der Arbeiterschaft, zur genauen Kontrolle 
der wichtigen Nietarbeiten usw. 


i 


Auch fur das Plattenlager 'ergeben sich Vorteile 
dadurch, daß nur noch eine beschränkte Anzahl von 
verschiedenen Plattenbreiten vorhanden ist, gegen bis- 
her unzahlig viele. i 


Schiff. 


Zeichn Mr: 


: PB, Armee. Plate SIS ` 
fäeg, Vorderk Plate H 


Abb. 5. Beispiel einer Slücklisie (Aklenformal) für Melall- 
bearbeilung durch eine Eisenbaufirma 


In bezug auf die Nielung eröffnen sich sehr gün- 
stige Ausblicke. Da die Normalnietteilung von ab- 
soluter Regelmäßigkeit ist, so ist es z. B. in der Auben- 


haut möglich, statt 1 Niel gleich 2 bis 3 Nieten auf ein- ` 


mal hydraulisch oder mittels elektrischer Nietmaschinen 
zu nieten. Man benutzt dann statt 1 Gesenk 2 bis 3 Ge- 
senke, zu einer Maschine, und statt 1 Schmiedefeuer 
deren 2 bis 3 für eine Nietkolonne. Fur Schellkopfniete 


laßt sich diese Art der Nielung ohne weiteres anwen- 


den, während es für Versenkniete, die in der AuBenhaut 
die Regel sind, immerhin .einige Bedenken gibt. 
auf vielen Werften wegen der Sauberkeit der Aus- 
führung die Außenhaut immer von Hand genietet wird. 


Jedoch ist bereits beim Bau der „Mauretania“ hydrau- ` 


lische Nietung auch für Versenkniete des Bodens und 
der Außenhaut verwendet worden (,„Schiffbau“ 1907-08 
Heft 17). Da die Nietarbeit einen ‚Hauptteil der Bau- 
kosten beansprucht, so verlohnt es sich, dieser Nietart 


die größte Aufmerksamkeit zu schenken, weil ES i 


die Nietarbeit bedeutend beschleunigt wird. 
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.zen Betriebes, | 
. fernungen usw. usw. sehr hohe Anforderung an die. Ver- 


fremde Firmen zu vergeben, 


. gegeben. 
 stellungen lassen sich vermeiden und es ist die Mög- 


NEN, 


. Bureaupersonal. Bei 
Systems fällt diese Arbeit jedoch zum größten Teil fort. 


Zumal ` 


beschleunigen und verbilligen laßt. 
dese Arbeiten von der Werft selbst ausgeführt, so gê- 


1:50 und 1:25 vollkommen. 


ee a ee 


Bei Benutzung! des. iq he ‚Systems. P e 


Werften die Möglichkeit gegeben, 60 bis 70% : des. 


Schiffsgewichts an fremde Firmen zu vergeben, z; B. 


‚an Eisenkonstruktions- oder Brückenbauwerkstätten. Sei 
,€s wegen 


Ueberlastung . infolge . größerer: Aufträge; 
wegen größerer Streiks, oder um überhaupt grundsätz- 


lich den Werftbetrieb zu entlasten. Ein moderner Werft. 


betrieb stellt wegen der großen Zahl der Berufe, die 


‚nebeneinander oder miteinander an den Schiffen at- 


beiten, wegen der großen Unübersichtlichkeit des gan- 
wegen der großen räumlichen, Ent- 


waltung und Leitung des Betriebes. Es liegt deshalb 
auf der Hand, daB es von ‚großem Vorteil ist, überhaupt 
die Möglichkeit zu haben, so große Materialmengen an- 
Es ist dadurch der Ver- 
waltung eine viel größere Bewegungsfreiheit. als bisher 
Größere: Arbeiterentlassungen bzw. Ein- 


lichkeit vorhanden, sich einen festen. und zuverlässigen 
Arbeiterstamm zu sichern. Auch läßt sich eine sprung- 


hafte und schädliche Ueberlastung der Schiffbauwerk- 


stállen vermeiden und eine ruhige, planmäßige Aus- 
nutzung der vorhandenen Maschinen- und Transport- 
anlagen erreichen. Diese Vorteile sind durchaus nicht 
mil einer erheblichen Vermehrung des Bureaupersonals ` 
verbunden. Es war bei Vergebung von Teilen des 
Schiffskórpers an fremde Firmen bisher üblich, jeden ` 
einzelnen Bauteil im großen Maßstab etwa", Ale, H 
mit Angabe jedes einzelnen Loches genau auszuzeich- 
Denn die Eisenkonstruktionswerkstätten. sind ge- 
wohnt, nach ganz genauen MaBen und Finzelangaben zu 
arbeiten, zumal die Arbeiter, die das Material anzeich- 
nen, überhaupt keine Schiffbauer sind. Hebersichts- 


|. bzw. Arbeitszeichnungen im Maßstab 1:50 oder 1:25, 
wie sie im Schiffbau üblich sind, sind für diese Firmen 


unbrauchbar. Derarlig genaue Ausarbeitungen des 
ganzen Mittelschiffs mit Angabe jedes einzelnen Loches 
und jeder einzelnen Lochentfemnung sind natürlich un-. 


.geheuer zeitraubend und erfordern viel Nachdenken, 


viel Kontrolle und somit ein großes, fachmännisches 
Anwendung des beschriebenen 


Statt der vielen Zeichnungen. im MaBstab 1:10 sind nür 
noch Listen im Aktenformat (Stücklisten) nötig, in denen 
die einzelnen Platten und Profile nach Größe, Zahl, 
Loch A, StoBbreite, Spantentfernung und mit Angabe, 
elwaiger Ausscharfungen oder kleiner Abweichungen 
aufgeführt werden. Die Angabe von Löchern bzw. 
Lochabständen erübrigt sich, weil ja durchweg die 


= Normalteilung von 80 mm vorhanden ist (Abb. 5). Im - 


Höchstfalle ist bei noch nicht eingearbeitelen Firmen 
ein Musterblatt erforderlich. Vollständige Auszeich- 
nung ist nur noch. erforderlich. bei Bodenwrangen, 


. Seitenträgern, Mittellrägern, Flachkiel, Scheergang und 


unregelmäßigen Decksplatten. Und auch hier ergeben sich 
infolge der Normalteilung große Vereinfachungen. Da 
i diese noch erforderlichen Zeichnungen Im Maßstab | 

:10 nur wenige: MaBangaben, wenig Löcher. usw. nötig. ` 
Sg So werden sie sehr klar und übersichtlich und | 
können entsprechend schnell angefertigt werden. Wegen 


des großen Maßstabes, ihrer Klarheit und Uebersicht- | 
lichkeit ist es auch genügend, diese Zeichnungen nur in- 


Blei auf dünnem weißen pausfühigen Papier herzu- 
stellen, ‚wodurch sich die Anfertigung noch wesentlich ` 


Werden dagegen 2. 


nügen natürlich. die: üblichen Zeichnungen im: Maßstab; 
Es ist allenfalls nur ein ` 
Musterblatt und entsprechende. Bemerkungen: qur. Zen: 


NA 

Zeichnungen- erforderlich... Zum . Schluß ‚sei auf die 
großen Vorteile hingewiesen bei sinngemäßer. Anwen- 
dung des Verfahrens auf Dockbauten, Pontons und der- 
gleichen. l ; 
Zusammenfassung. 


Es ist gezeigt worden, daß im Großschiffbau durch 
eine Normalnietteilung von 80 mm für die beiden Niet- o 
von 19 mm und 22 mm große Vereinfachungen erzielt 
werden. Bei Schiffen mit einfachen Formen, z. B. bei 
Schiffen ohne Sprung sind die Vereinfachungen am 
größten. Als logische Folge der Normalteilung ergibt 
sich die Festsetzung bestimmter Normalspantentfernun- 
gen, die in der Normalteilung aufgehen, also 560—640— 
720—800 usw. Die Spantentfernungen von 640 und 800 
eignen Sich außer für die Normalteilung auch für '16 
bzw. 25 mm 4$. Die jeweilige Umrechnung der tabella- 
rischen auf die Normalspantentfernungen ist sehr ein- 
fach und ergibt nur sehr geringes Mehrgewicht. Durch 
Anwendung von Knieblechen gleicher Dicke und von 
eiwas breiteren StoBüberlappungen ergeben’ sich wei- 
tere Vereinfachungen, so daß alle Platten des Mittel- 
schiffs, der Breite und Länge nach nur die Normaltei- 
lung aufweisen, bei Schiffen ohne Sprung auch die 
Außenhautplatten im Miltelschiff. Eine weitere Folge 
der Normalteilung ist'die Festsetzung ganz bestimmter 
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Normalplattenbreiten von geringer Anzahl Ein Ergeb- 
nis, das sowohl für die Werften als auch für die Walz- 
werke von Vorteil ist. Bei Anwendung dieses Systems 
geht das Anzeichnen des Materials sehr einfach, schnell 
und fehlerfrei vor sich. Bei Schiffen ohne Sprung ist es 
möglich, für 60—70% des Schiffsgewichts die Normal- 
teilung zu benutzen und dieselbe Materialmenge an 
fremde Firmen zu vergeben. — 

Nach der erzwungenen Auslieferung des letzten 
Restes unserer Handelsflotte ist der beschleunigte Bau 
von Handelsschiffen für das Wiederemporblühen unseres 
Valerlandes die erste Bedingung. . Das beschriebene 
System der Normalnietteilung bietet die Möglichkeit, 
dıesen Wiederaufbau zu seinem Teil zu fördern und zu 
beschleunigen, denn jede Werft kann sich ohne weiteres 
dieses System zunutze machen, und außer den Werften 
kann die gesamte deutsche Eisenbau-Industrie zu dieser 
wichtigen Gegenwarts-Aufgabe in weitgehender Weise 
herangezogen werden, und zwar, ohne daß die bis- 
herigen erheblichen Schwierigkeiten dem entgegen- 
stehen. lind gerade die Moglichkeit, die gesamte deut- 
sche Eisenbau-Industrie am Wiederaufbau zu beteiligen, 
ist für die Schnelligkeit des Wiederaufbaus unserer 
Handelsflotte von hoher Bedeutung. 


W. Schrader. 


Aufsuchung von Miltelwerlen 
für die Formen ausgewachsener Meereswellen 
auf Grund alter und neuer Beobachtungen 


Von Dipl.-Ing. Erich Zimmermann, Marine-Baumeister 


d 


Es soll nunmehr die zweite Beziehung, welche aus 
der gegebenen Windstärke entspringt, aufgesucht wer- 
den, das ist die Abhängigkeit zwischen c und w. Fast 
alle Beobachter finden, daß unterhalb einer gewissen 
"Grenze w kleiner ist als c und oberhalb derselben 
größer. Diese Grenze wird von den einzelnen Forschern 
verschieden angegeben. Paris findet diesen Umkehr- 
punkt bei 11 m/sk, Antoine bei 12,6 m/sk, Idle bei 
15 m/sk und Börgen sogar erst bei 20 m/sk. Im Gegen- 
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(Schluß) 


saiz zu diesen Forschern gibt Schott, daß w stets größer 
als c ist. Eine kritische Untersuchung dieser Erschei- 
nung findet sich bei Krümmel in seinem Handbuch der 
Ozeanographie, Band II, 2. Auflage. 

Die Beobachtungsergebnisse der älteren Forscher 
uber den Zusammenhang zwischen .w und c sind in, 
Abb. 11 eingetragen. Auch hier war es erforderlich,- 
das Subjektive in der Auffassung der Windstärken durch 
Einführung einer Berichtigungsziffer wie oben zu be-. 
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Abb. lle Wind- (Beobachtungen) und Wellengeschwindigkeit 
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‘Formeln schon «undh die in Abb 13 


und-?f8 ‚aufgezeichneten Beobactitungen. 
Für die Beziehungen zwischen T und: 
w ‘ergibt sich aus den ‘Gleichungen (3) 
und'{7) die Beziehung: ` 


x 3 c - e 
T = 1,51 Vw? oder w= VT (8) 


Entsprechend erhält man für den Zu- 
sammenhang zwischen c und H aus (5) 


und (6) die Gleichung: | 


S , 
/ c=4,074/H? oder H —0,1215V c8. (9) 
Diese Kurve fügt sich den Deobach- 
tungspunkten in Abb. 16 gut ein. La 
Piace hatte für diese Beziehung die 
Gleichung aufgestellt: c = r VH. 
o Diese Kurve liegt aber scht weit 
außerhalb der Beobachtungspunkte. 

Die Abb. 17 und 18 endlich zeigen die 


seitigen. Die berichtigte Darstellung ist in Abb. 12 ge- 
geben. Abb. 13 zeigt die Punkte der vom Verfasser 
veranlaßten neuen Beobachtungen. 


Wenn auch diese Ergebnisse zu Millelwerlen ver- 
einigt werden, so zeigt sich, daß eine Kurve von folgen- 
dem analytischen Gesetz dem gerecht wird: ` 


3 
C = 2,356 lw? oder w = 0,2766 V c8 (6) 


Gleichung (6) hat sich nach vielfachem Probieren 
und unter Berücksichtigung sämtlicher Beobachtungen 
und aller weiter noch ın Frage kommenden Umstände 
als die günstigste erwiesen. Sie ist zum Vergleich in 
die Abb. 11 bis 13 eingezeichnet worden. Der Umkehr- 
punkt für diese miftlere Kurve findet sich bei w = c 
= etwa 15 m/sk. i 

Nachdem so im Vorhergehenden auf Grund der Be- 
obachtungen Gleichungen für die Beziehungen zwi- 
schen H und w und zwischen c und w aufgestelli wor- 
den sind, gestalten die 
Trochoidengleichungen dann 
weiter, diese Größen mit L 
und T und unter sich durch 
Gleichungen mathematisch 
zu verbinden. Dann ist noch 
zu prufen, ob auch diese 
Gleichungen für die be- 
treffenden Beobachtungen 
brauchbare Mittelwertskur- 
ven darstellen. 

Für die Abhängigkeit von 
l. und w ergibt sich aus den 
Gleichungen (2) und (6) die 
Beziehung: 


3 
L = 3,553 V w* 


4 
oder w = 0,3864 VL® d 2 4 5 D 


. In Abb. 14 und besonders 
m der für w durch die 
Derichfigungsziffer ausgeglichenen Abb. 15 zeigt diese 
Kurve einen guten mittleren Verlauf durch die Be- 
obachtungspunkte. Für diese Abhängigkeit sind die 1914 
veranlaßten Beobachtungen nicht besonders auf- 
getragen, aa infolge der Verwertung der Trochoiden- 


früheren und die 1914 gemachten Be- 
obachtungen über L und H. Für diese ergibt sich aus 
(3) und (9) die Gleichung: 


A $ A ` 

L = 10,62 VH* oder H = 0,17 VL2 (10) 
Die nach dieser Gleichung eingezeichnete Kurve läßt in 
beiden Abbildungen erkennen,.daB.sie bis etwa 90 m 
Wellenlänge über dem Durchschnitt der beobachteten 
Höhen liegt. Dagegen erweist sie sich als ein genügen- 
des Mittel in dem darüber liegenden Gebiet, ih dem 
allerdings, besonders in Abb. 18, die Beobachtungen 

weit auseinander liegen. | 
Endlich ergibt sich aus (4) und (10) die Gleichung 


Ss | | 
T = 2,61 VH? oder H = 0,237 VT (11) 


Zus ammenfassung. In Abb. 19 sind sämtliche 
Ergebnisse unter Verwendung einer einzigen Kurve dar- 
gestellt. Zunächst ist die Abhängigkeit zwischen H und 
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Abb. 15. Wind- und Wellengeschwindigkeil (Beobachlungen 1914 ` 
. & i 


L als Kurve im gewöhnlichen kartesischen Koordinanten- ` 
kreuz bis L = 500 m gezeichnet worden; ferner ist der _ 
geseizmäßige Zusammenhang dieser Größen mit w, c und! - 
T dadurch zum Ausdruck gebracht worden,. daß für w 
und c entsprechende Maßstäbe angewandt und die Werte: 
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Abb. 17. 


von T an die Kurve angeschrieben sind. Vom mathe- 
matischen Standpunkt stell! sich unser Problem der 
Aufsuchung mittlerer Formen für die ausgewachsenen 
Meereswellen jetzt so dar: Gegeben ist für eine 
Meereswelle als unabhängige Veränderliche eine Große, 
z. B. die Wellenlänge L. Gesucht und abgreifbar aus 
Abb. 19 sind die vier abhängigen Größen H, w, c und T. 

Hiernach konnen sämtliche in Betracht kommende 
Trochoidenwellen an der Meeresoberfläche zwischen 10 
und 500 m Länge aus der in Abb. 3 gezeichneten ein- 
zigen Welle, die in verschiedenen Meerestiefen unend- 
lich viele, verschieden geformte Trochoiden aufweist, 
cninommen werden. Welle I entspricht dem Verhältnis 
HA = 1/,, und Welle Il] dem Verhältnis H/L = ?/,,. 


Folgerungen für den Schiffbau. 


In den vorstehenden Untersuchungen sind für die 
wichtigsten GróBen der ausgewachsenen Meereswellen 
Beziehungen aufgestellt worden, die nach der bisherigen 
Erkenntnis für die Zwecke des Schiffbaus gute Mittel- 
werte liefern. Natürlich werden diese von dem Be- 
obachtungsergebnis des Einzelfalls in mäßigen Grenzen 
mehr oder weniger abweichen. 

Unter den aufgefundenen Abhängigkeiten ist für den 
Schiffbau die zwischen H und L besonders wichtig. Die 
sich aus dieser Beziehung ergebenden Verhältniszahlen 
sind in Abb. 20 für die Werte von L — Null bis 500 m 
eingetragen. lleblich war bisher der feste Wert H ie 
-= 1/4, Jedoch ergab sich bei der DOrechinung 
Lángsfestigkeit größerer Schiffe, daß : 20 ZU schwere 
Schiffe lieferte, daß dieses Verhältnis also zu groß an- 
genommen war. Offenbar hatten größere Wellen 
flachere Formen als kleinere. Aus vorstehenden Unter- 
suchungen geht hervor, daß H/L = !/,, im Miltel nur 
etwa bei dem Wert L = 130 m eintritt, und daß H/L mit 
wachsender Wellenlänge allmählich bis auf !/,, bei 
L `. 500 m abnimmt. Auf Grund dieser Erkenntnis 
würde die schiffbauliche Festigkeitsuntersuchung bei 
gleicher Konstruktion des Schiffes eine wesentlich 
größere Sicherheit ergeben als bisher angenommen war 
oder umgekehrt, man könnte die größeren Schiffe leich- 
ter bauen, ohne ihre Festigkeit zu gefährden. 
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Wenn nun auch nicht ausgeschlossen ist, daß später 
durch verbesserte Versuche und weitere Beobachtungen 
die einzelnen Werte in den Formeln und damit der Ver- 
lauf der Mittelwertskurve. sich etwas ändern, so kann 
man doch annehmen, daß der allgemeine. Verlauf der 
Kurve nicht wesentlich von dem in Abb. 19 dargestellten 
abweichen wird. 


Zusammensleltung der Ergebnisse der vom Verfasser 
1914 veranlaBten Wellenbeobachtungen. 


Nr. Dafnpfer Reederei i 
1—14 „Blücher“ Hamburg-Amerika Linie 
15—17 „Kaiserin Augusta 
Gg Victoria" ir. d - 
18—21 „Slavonia“ » = x 
22—38 „Enos“ : Levante-Linie 
39 — 62 „Milos“ "AE" 
6535—68 „Rio Grande“ Hamburg-Südamerika- 
D.-Ges. 
.9.. „Cassel“ .. . Norddeutscher Lloyd 
70—86 ,Prinz Friedrich ` SELL i 
Wilhelm“ Bi TEC 
87—102 „Paranagua“ . Hamburg-Sudamerika- 
PG D.-Ges. | 
105—105 „Altmark“ : Homburg, Amerika Linie 
106—115 „Bremen“ Norddeutscher Lloyd 
116—127 „Brandenburg“ Zu» ER 
: 126—145 EE Wilhelm II“ * eur | j 
Nr, det Meeres-  Wind- Wellen- Wellen- Wellen- Wellen- 
Beob- "gef ges. geschw. periode. länge ° höhe 
achlung win. cin fin. Lin Him 
m m/sk m/sk - sk m m 
1 170 17° 13 8,4 110 5,0 
2 110 21 95^ 60 56 3,5 
3 125 23 13,1 8,4 110 11,0 
4 200 10 8,2 5,5 45 1,5 
5 1400 14 8,1 5,2 42 7,0 
6 200 12 9,3 6,0. 56 2,0 
7 200 10 10,1 6,5 65 1,0 
8 130 12 9,9 6,4 65 2,9 
9 128 14: 104 6,7 9‘ 25 
10 137 12 11,5 44 85 . 25 
11 128 7 11,7 7,5 87 1,0 
42 4565 7 108 069 74 0,9 
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Länge und Höhe NE 
(Beobachlungen 1914) u 
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Ze 
- | 200 220 2490 Zen 
Eie ër, ut agm wien ue we | Kë eee mE Welke: cen a Cub 
. achtung DE ein "cin T in Lin > Hin sching "CC win cin Tin Lin H in 
| m ^ m/sk  m/sk sk m m m m/sk m/sk sk m m 
S 15 . 3500 10 12,2 78 ` 96 1,5 59 73 10 10,5 6,6 68 2,0 
14 3200  .12 12,6 8,1 101 2,9 60 2740 17 11,9 7,6 90 4,5 
15 | 3660 13 9,4 6,0 56 2,0 61 5000 3 14,4 92 132 3,5 
16 3660 13. 10,9 7,0 76 20 62 5000 5 12,6 8,1 . 102 5,0 
. 17 4200: 14 11,7 US 88 4,0 65 | 4500 10 . 12,5 8,0 100 2,2 
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42 2000 : 5 69 4,4 30 2,9 : 85 256 13 10,0 6,4 64 1,5 
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55 . 3800 7,66 ‘42 28 ` 07 -. 101 2560 7 7,2 4,6 33 12 
56 800 10 7,3 4,7 34 0,7 102 100 11 8,5 5,3 44 1,5 
37 640 7 3,7 57 21 07 ` 105 4000 10 19,0 12,2 232 2,0 
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Abb. 19 Mitlelwerlskurve für die Formen von ausgewachsenen Meereswellen 


Wind- Wellen- Wellen- 
~ geschw. gesehw. periode 
win c in T in 
m/sk m, sk sk 
10 11,5 7,4 
12 20,2 12,9 
12 | 19,6 12,6 
12 12,2 7,9 
14: 13,1 8,4 
10 11,4. 7,3 
10 17,0 10,9 
14 25,0 16,0 
27 25,0 16,0 
27 29,6 12,0 
17 26,8 17,4 
17 16,1 10,5 
17 14,7 9,4 
17 17,0 10,9 
21 18,5 11,8 
21 23,4 15,0 
21 21,8 14,0 
21 20,2 13,0 
17 26,5 16,8 
17 25,4 16,3 
14 26,6 17,1 
17 14,6 9,4 
17 12,0 77 
11 157 10,1 
15 19,2 12,3 
19 19,2 12,3 
17 15,1 9,7 
13 16,5 10,5 
15 17,0 10,9 
11 12,8 8,2 
19 21,5 13,6 
17 22,6 14,5 
19 228 147 
8 18,2 11,7 
17 182 177 
13 13,2 8,5 
17 13,6 8,7 
21 18,1 11,6 
11 11,0 7,1 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


w uut 
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Deutschland 
Ablieferung der Kriegsschiffe. Kreuzer 
„Emden“ hat den Firth of Forth verlassen und ist nach 
Frankreich gedampft, da er, der französischen Flotte zu- 


geteilt wurde (Nieuwe. Rotterdamsche Courant, 22. I. 


1920). 


Morning Post, 9. IV. 1920, meldet, daß als erste der 
nach dem Friedensvertrage noch auszuliefernden deuf- 
schen Kriegsschiffe die Linienschiffe „Nassau“ und 
„Ostfriesland“ am 7. IV. 1920 im Firth of Forth ange- 
kommen sind. 


Die beiden deutschen .Linienschiffe „Oldenburg“ 
und „Posen“ sind ausgeliefert worden und am 24. IV. 
1920 im Firth of Forth eingetroffen. 


— €— 


Seekriegsführung. In einem Leitaufsatze in 
Manchester Guardian, 22. Ji. 1920, uber das Buch des 
Admirals Scheer „Deutschlands Hochseeflotte im Welt- 
krieg“ heißt es: „Wenn man von der sittlichen Frage 
absieht, so ist 
keit fur Deutschland, England zu schlagen, in der An- 
wendung des uneingeschränkten Unterseehandelskrieges 
ım Frühjahr 1916 lag, und wir würden es dann viel 
schwerer gefunden haben, durchzukommen. Bethmann 
Hollwegs Furcht vor den Neutralen und der Fehler der 
deutschen Admiralität, daß sie 1915-16 nicht Untersee- 
boote in großer Anzahl baute, haben viej zur Rettung 
dieses Landes (d. i. Englands) getan.“ ' 


England 

Marinepolitik. In Daily Chronicle vom 3. HI. 
1920 nimmt der Marinemitarbeiter Stellung zu der Frage 
der Einschränkung der Marineausgaben. Die Marine, 
sagt er, hat den Weg der Sparsamkeit beschritten. Sie 
ist bereit, die „Indomitable“ und wohl auch andere der 
berühmten Gruppe früher Dreadnoughis mit geringer 
Gefechiskrafft und  Geschwindigkeif zu opfern. In 
großer Zahl hat sie Linienschiffe, Kreuzer, Zerstörer, 
IInterseeboote gestrichen, hat Stützpunkte geschlossen 
und Werften beschnitten. Aber Heer und Lufldienst 
kosten dieses Jahr zusammen 150 Millionen Pfund Ster- 
ling, und wenn irgendwo, in Mesopotamien, Palästina, 
Indien, Aegypten oder im mittleren Osten etwas schief 


gehen sollic, mögen die Ausgaben auf 200 Millionen: 


Pfund anschwellen. Vor dem Kriege beanspruchte das 
Heerwesen nur etwa ein Viertel von dem, was 
Marine verwendet werden mußte. Jetzt erfordern Heer 
und Luftdienst 150 Millionen Pfund, während man den 
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Wien ...... 1900 Lehrbuch der Hydrodynamik. — 
Wilson - Barker 1899 Report on experiments - upon 


et different elevations. 
1779 Ueber die Elastizität des Was- 
sers. NL l 


Berichtigung. 
In dem Aufsatz D | 
Der Wärmeschutz auf Schiffen . 
Von Dipl.-Ing. Freudenthal-Kiel 


in der Nr. 22 vom 21. April d. J. hat sich auf Seite 610 
in der ersten, auf der vierten Zeile abgedruckten Glei- 


chung ein Druckfehler eingeschlichen. Richtiggestellt 
lautet die Oleichung: ` 
l l ; 


—  — MEO MET PASE 


MÀ e eem MM — 1,43 (1,93). ?) 
i/a; + lagt lagti a, 1/54+1/5+1/5+1/10 - 


U»pocoom"o 


Marinehaushalt auf annähernd 60 Millionen Pfund zu- 
rückseizen will, was einem Salze von.26 Millionen. vor 
dem Kriege entspricht und der Ausgabe in der Zeit vor , 
20 Jahren gleichkommt. We 

Es ist vorgeschlagen worden, die beiden Linien- , 
schiffsgeschwader zur Reserve überzuführen und das 
Reich und den Schutz seines Handels Kleinen Kreuzern ` 
und Zersiörern zu überlassen. Aber man vergißt, daß 
leichte Streitkräfte von Nutzen sind nur, wenn: schwere 
ihnen den Rücken decken, und man vergißt ferner, daB 
eine Flotte in allen ihren Teilen vollständig sein und 
daß jeder Teil in ständiger Uebung und in Wechsel-: 
wirkung mit den anderen Teilen sein muB.. Mit anderen 
Worten, eine Flotte ist ein organisches Ganzes. Wenn 


. sie durch falsche Sparsamkeit verkruppeli und ge~- 


schwächt wird, verfällt sie dem Tode. Zwar ist die 
deutsche Fjotte verschwunden, aber die. Zukunft ist be- 
drohlich, und die Marine ist die nationale Versicherung. ' 
Man sollte an das Wort Lord Fishers denken, daB jeder‘. 
Soldat, der nach außen geht, auf dem Rücken bes 
Seemanns dorthin getragen wird. Wenn erst einmal der 
Völkerbund alle internationale Nebenbuhlerschaft be- . 
seitigt hat, dann wird es Zeit sein, an ein Beschneiden 
des Marinehaushalts zu denken. Andere Völker gehen 
nicht ab von ihrer Marinepolitik. Japan plant den Bau 
einer Flotte von 16 Großkampfschiffen, auch die Ver-* 
einigten Staaten haben 16 Großkampfschiffe der mach- : 
tigsten Art in Bau ynd gedenken: 1925: eine Marine zu 
haben, die keiner anderen in der Welt nachsteht.. Unter 
solchen Umständen kann die Marine nichts drangeben, 
was für die Erhaltung ihrer Starke nötig ist. 


Shipway and Engineering Co. in Wallsend lief a 
20. März 1920 der Kleine Kreuzer „Frobisher“, ein 
Schwesterschiff, der „Hawkins“, vom Stapel Die Feier 


erfolgte zum ersten Male nach sechs Jahren in voller 
Oeffentlichkeit und im Beisein von 20000 Zuschauern. 
Der Kreuzer hat eine Länge von 172,2m, eine Breite 
von 19,81m und verdrängt bei einem Tiefgang von 
5,26 m 9750 t. Die Bewaffnung besteht aus sieben 
10 cm-, sechs 7,6 cm-Geschützen und vier 7,6 cm-Flaks. 
Bei 70000 PS soll das Schiff eine Geschwindigkeit von 
30 kn erreichen. Die Kiellegung erfolgte im ‘August 
1916. (The Shipbuilder, April. 1920.) ch 

 Panzerkreuzer „Hood“ Vor der diesjähri- 
gen Versammlung der Institution of N. A ` hielt" der 
Chefkonstrukteur Sir Eustache d’Eyncourt einen Vortrag 
über die Entstehung und, den Typ: des Panzerkreuzers 


‘the exposure of anemomches . 


Wed desi Nachsteheüdes: Cülnommen ish ES e TR 


Véranlassung.. zur Konstruktion der Hood ^ ` 
gab die. Ueberlegenheit* der neuesten deul- 
schen Panzerkreuzer. . Mit den Entwurfs- ` 
arbeiten wurde im Jahre 1915 begonnnen, im . 
März.: 1916. wurden die einzelnen Entwürfe 
geprüft und im April 1916. die Bauaufträge für 
„Hood „Hore“, „Rodney“ und „Anson“ an 
Privatwerften vergeben... - Die ` Skagerrak- 
Schlacht machte‘ aber eine nochmalige Prü- . 
fung. der Konstruktionszeichnungen erforder- ^. 
lich, da die, Defensiveigenschaflen der an . ` 
der Schlacht \beteiligten. Panzerkreuzer sich ` 
als nicht genügend erwiesen. halten. Zu- > 
nächst : wurde- der Danzerschutz -verstarkt, 
indem der Gürtelpanzer von 203 auf 205: mm, 

die Barbelledicken. ‚von 229 auf 305 mm ` 
erhöht würden, und auch die Panzer- 
decks . eine. dickere Beplattung erhielten. 
Die |  Munilionslagerung - wurde. ‚verändert 
und die Erhöhung . der. schweren Ge-. 
schütze auf. 300 gebracht. Hierdurch ergab 


SOILER ROOM. 


tr* RO FEST. 
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SECTION TMROUOM MIDDLE 


sich ein Mehrgewicht von etwa 50001, das unter Bei- 


behaltung der ursprünglichen Länge und Breite durch 
Vergrößerung. des Tiefganges von 7,77m auf 8,7m auf- 


genommen‘ wurde. Die endgültigen  Bauunterlagen . 


konnten erst. 1917. fertiggestellt werden. Die. Festig- 
Ken für den Schiffskärper ergab bei Annahme 
einer Wellenlänge gleich Schiffslänge ünd Wellenhöhe 
gleich "Ze Wellenlänge. eine Zugbeanspruchung von 


15,75 kg/gmm in der obersten Gurtung und eine Druck- 


beanspruchung von: 14,05 kg/gmm im Boden. Anord- 
nung und Dicken der Pahzerung. zeigen. nachstehende 
Skizze und Tabelle: 


Seitenpanzer im Mittelschiff . . . 305 178 127 mm 
"  vOl . ........ 132 127 K 
| | hinten ... . i*a. A528 F 
Querschotte vorn und hinten. ` . . 127 102 i 
Barbetten, ` n . £s. . 15305 e 
Drehtürme e, 384 279 S 
Kommiandoturm jae Ae ^. . 279 229. : 
Senkrechte Wande, Munifións- NEN | 
ca: kammern . | . $8 | E 
Verlängerte Back. im Mitfelschiff . 908 E 
Oberdeck  ... 294 Lag), rig 
Hauptdeck 38 mm im S aderechfen Tei] Vitinifions-Kammern 
| 51 mm Böschung . ,* auf 76 mm erhöht. 
Zwischendeck VOM 2.2.2020... 254 38 | mm 
| hinten . . . . . ..2594 762. , 


Die  Hauptgewichtsgruppen.- geben. in Prozenten 
der Verdrängung bei vollem Tiefgang ausgedrückt, fol- 
a. Zahlen: . 


v^ . Schiffskörper "VPE E 36,— % 
| Bewaffnung S ae Dee AA 

. Panzerung . . .. .. AAA y 
Maschinenanlage " WR PE ST LN 
Ausrüstung .. ... . . ... de, 

i: Qelvortal 5. 7l Aber nm 

2 c en | 100, — v 


| Die. Feuerhóhe der schweren Geschütze über ` der 


Wasserlinie bei normalem Tiefgang beträgt, beim vor- ` 


deren Geschütze angefangen: 9,75 m, 12,8 m, 9,68m und 


6,63m.. - Bemerkenswert . ist, daß der Panzerkreuzer. 


nach dem ursprünglichen Entwurf bei einem Deplace- 
ment von 36300 t 32 kn E ‚sollte, wahrend er nach 


der Fertigstellung bei 41200 1 Verdrängung 32,07 kn ` 


auf der Probefahrt. erzielte. ` Bei‘ richtiger Formgebung 
der. als Torpedoschutz angebauten Wülste verringert 
Sich, wie die Schleppversuche ergeben haben, die 
Schiffsgeschwindigkeit infolge der Wülste nur in dem 
‚Verhältnis, in dem die Verdrängung des. Schiffes zu 
dem. det Wülste ‚steht, bei „Hood“ nur um den Bruchteil 


-eines Knolens. Das Stapellaufgewicht der „Hood“ be- ` 


trüg 22.000. to (Shipbuilding and Shipping Record, 
25.15.20. .— - AM 

Wegen” der Maschinenanlage der »Hood sei ET 
N. ah ‚See, 397. verwiesen. SE 
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Flugzeug-Dock-Leichter 


Luftfahrwesen. Bei einer llebung der Atlan- 
hschen Flotte vor Vigo gelang es einem Flugzeuge, 
wieder auf dem Deck des Mutterschiffes „Furious“ zu 
landen (Nicuwe Rotterdamsche Courant, 25. IN. 


Flugzeug-Dock-Leichter. Wahrend des 
Krieges hat die Admiralität verschiedene Flugzeug- 
Dock-Leichter erbaut, die eine schnelle Reparatur der 
Flugzeuge auf See, ohne eine Flugzeugstation auf- 
suchen zu müssen, ermöglichen sollten. Die Länge die- 
ser Leichter beträgt 21,54 m, deren Breite 5,8m. In der 
Längsrichtung ist, wie die Abbildungen zeigen, eine 
Laufbahn angeordnet, auf der ein mit Rollen versehener 
Metallschlilten sich bewegt. Von den drei wasser- 
dichten Abteilungen des Schiffskörpers sind zwei mit 
Flutventilen versehen, um den achteren Tel des Leich- 
ters so tief versenken zu konnen, daß das Flugzeug 
auf Deck gezogen werden kann. Die Tauchungs- 
änderung beträgt am achtern Ende 1,07 m. Zum Leeren 
der gefluteten Abteilungen ıst eine Pumpe mit Motor- 
antrieb vorgesehen. (Shipbuilding and Shipping Re- 
cord, 11. III. 1920.) 


Unterseeboote. 
1920, nimmt Anstoß an den Aeußerungen Mr. 
über das Unterseeboot in der Unter- 
haussitzung vom 23. III, 1920. - Mr. 
Long hatte gesagt, die Admiralıtät 
habe nie ein Hehl aus ihrer An- 
sicht gemacht, dab das Untersee- 


Longs 


.—— 
i 


boot eine scheußliche Art -der 
Kriegführung bedeute und daß 
nichts ihr mehr Freude machen 


würde, als es abgeschafft zu sehen. 
Es konne nicht abgeschafft werden, 
weil die kleinen und schwachen 
Mächte es als Verteidigungswälfe 
verlangten; indessen enlspreche es 
nicht der englischen Weise. Man- 
chester Guardian bezeichnet diese 
Bemerkung von der „englischen 
Weise“ als krassen Unsinn. „Warum 
nicht offen zugeben, daß noch der 
unmenschlichen Verwendung des 
IInterseeboots gegen Handels- 
schiffe wir es gern ganz abge- 
schafft sähen, daß wir damit aber 
vermutlich keinen Erfolg haben 
würden, weil vor ällen andern wir 
durch die Abschaffung auf dem 
militärischen Gebiete am meisten 
gewinnen wurden?“ Natürlich habe 


1920). 


Manchester Guardian, 25. Ill. 


Nr. 24 
— 


Mr. Long recht, wenn er sage, daß 
die schwächeren Mächte am Unter- 
seeboote festhalten. Denn Unter- 
seeboote, inen und Flugzeuge 
haben den Vorzug, unendlich bill- 
ger zu sein als Linienschiffe und 
Kreuzer und eine feindliche Flotte 
in großer Entfernung von den hei- 
mischen Küsten halten. zu können. : 
Heute würden die Japaner nicht 
mehr imstande sein, die russische 
Flotte ın Port Arthur so eng einzu- 
schließen, und auch China könnte 
sich mit Unterseebooten die japa- 
nische Flotte vom Leibe halten und 
die Entsendung und Unterhaltung 
eines japanischen Heeres erschwe- 
ren. „Man sieht das Unterseeboot 
zu ausschließlich als ein Torpedo- 
fahrzeug fur den Nachtangriff an; 
aber ebenso wichtig wird für die 
schwächere Macht im nächsten 
Kriege seine Tätigkeit als Minen- 
leger in den engen Gewässern vor 
den Flottenstützpunkten des Fein- 
des und auf den Fahrstraßen sei- 
ner Kriegschiffe sein“ — „Das 
Unterseeboot wird eine schreckliche, aber, wie die 
Dinge liegen, eine rechtmäßige Waffe der Kriegs- 
führung sein“. 


Unfall. Manchester Guardian, 25. Ill. 1920, meldet, 
daß das Kriegsfahrzeug „Moorview“ vor der Südküste 
Englands auf der Fahrt von Londonderry nach Devon- 
port verloren gegangen ist. Die Besatzung konnte sich 
in Booten reiten. Ueber die Ursache des EEN 
ist noch nichts bekannt. 


Ausrangierung. Die ehemalige Schrauben- 
korvette „Challenger“ und die Brigg „Helena“ sind auf 
die Verkaufsliste gesetzt worden (Morning Post, 25. III. 
1920), ebenso das Linienschiff „Superb“ und der Kleine 
Kreuzer „Fox“ (Daily d diss 26. und 30. IIl. 1920). 


Turbinen mit ETETE eb Ueber den 
Umfang, den die Verwendung von Turbinenanlagen mit 
Radergetrieben in der englischen Marine erreicht hal, 
gibt die folgende Zusammenstellung einen Anhalt, die 
einem Vortrage von Tostcoin „Experience and Practice 
in Mechanical Reduction Gears in Warships" vor der 
Institution of Naval Architects entnommen ist: 


Flugzeug-Dock -Lei chle i 
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P dc NN |. SCHIFFBAU nn Seife 675. 
To Linienschiffs vom Typ „France“ 2719 Fr. Die Unter- 
B 2 UU 7] Bäi, haltungskosten betrugen jährlich bei der „Clorinde 
en ^  ., | Leistung | zan | Felstung Lët ^ ' 565 Fr. je Tonne, bei einem Linienschiffe jedoch nur 
- Ark der. Schiffe [för ı scil der |, 2" 135] Ueeant — 87 Fr. Temps bedauert, : daB Frankreich noch keine 
VE 1 Aw PS. |Welten | | Getriebe (Sal leistung bestimmt .vorgezeichnete Marinepolitik besitzt, denn 
| ME. , ? iPS al -$ Engländer, Japaner und Amerikaner verfolgen plan- 
GE S SE mäßig die Verstärkung des Großkampfschiffibaus, wie 
l M i It Ton d der erste Lord der Admiralität noch kürzlich öffentlich 
Schlachikreuzer | 144 nd 4 "d Sc 4| 144000 bestätigt hat. Ko e 
"Kleine 40 000 bis 10 000 big ! | acu 
See Kreuzen, 80 000 SE 20 000 d dicic Unterseeboote. Die französische Marine ver- 
Flottillenführer- fügt z. Z. nür über 10 eigene, ferner 10 verwendbare 
schiffe ..... 40000 | 2- | 20000 | 26| 520000 und 44 unvérwendbare ehemals deutsche Untersee- 
Dës . (197 000 bis 13 500 bis ` boote (Hunienilé, 20. IH. 1920). 
Zersiórer ... dI | 2 | 18000 1368] 5 000 000 x nce 
U-Boote vom l l l Heeresrat. Nach Temps, 10. IV. 1920, haben be- 
„K“-Typ ....| 10000 2 5000 | 36! 180000  ratende Stimme im Obersten Heeresrai der Chef des 
Wachtboote v.p > - Admiralstabs der Marine und ein vom Marineminister 
„P*“-und „PC“- " . zu bezeichnendes Mitglied des Marinerats. 
Typ... ....|. 3500 | 2 | - 1750 zl 224000 


E. Zusammen  |652|7 828 000 


Typische Belastungswerte und Uebersetzungsver- 
hallnisse derartiger Getriebe zeigt folgende Tabelle: 


Leistung auf Uebersetzungs- 


ein Ritzel, PS verhältnis 
Art der Anlage SE EE ) 
: j Hoch- | Nieder-| Hoch- | Nieder- 
druck | druck | druck | druck 
Schlachtkreuzer . ` 17 500/18 500| 7,1 5,9 
Kleine Kreuzer 8500| 11 500! 9,3 5,1 
Flottillenführer 9000/11000] 8,3 | 5,0 
Zerslorer 62501 7250| 85 | 65 
,K"-Boot, ow 2250| 29250| 8,7 7,7 
,P^-Boot . . . , 875|  875|11, 11,6 
| (Engineer, 16. IV. 1920). 
Frankreich 


Baupolitik. Der Abgeordnete de Kerquézec 
hatte der Kammer vorgeschlagen, nur eine Defensiv- 
flotte zu unterhalten und hierfür 250 bis 300 Untersee- 
boote zu bauen. Temps, 22. Ill. 1920, kritisiert diesen 


' . rein defensiven Gedanken, denn nur das vereinigte an- 


. griffsweise Vorgehen, gegen den deutschen Untersee- 
handelskrieg hat ihn unterdrücken können. Der Wert 
des Unterseeboots als Waffe an sich ist durch die 
Kriegserfahrungen vermindert: Die Bombe kann das 
Unterseeboot vernichten, das Flugzeug vermag es zu 

. erspähen, Horchgerate können die Maschinengeräusche 

auffangen. Keine Waffe hat derartig hohe Verluste 

aufzuweisen, denn 50% der deutschen Unterseeboote 
kamen in Abgang. Die Meutereien in Kiel (?) legen 

' Zeugnis davon ab, daß die Matrosen sich. schließlich 
weigerlen, diese. gefahrvolle Waffe zu bedienen. Die 
Unterseeboote können auBerdeni nur im Rahmen eines 
Geschwaderverbandes strategisch erfolgreich wirken, 
der gewöhnliche .Kriegsschiffstyp ist daher unentbehr- 
lich. Die Verbandsmächte konnten der deuischen 
Unterseewaffe auch nur dadurch Herr werden, daß sie 
die Oberfläche vollständig absperrten und üherwachien. 
und Deutschland mußte unterliegen, weil es der eng- 
Dechen Großkampfflotte nichts Ebenbürliges entgegen- 
stellen konnte. - 

. jetzt weiß man, daß die Zahl der deutschen Unter- 
seeboote beim Waffenstillstande nicht wesentlich ver- 

ringert war; aber im letzten Monate des Krieges ver- . 
möchten sie doch nur noch 177534 t Räumte zu ver- 
senken gegen 2236934 ł im zweiten Vierteljahr 1917. 

` Das beweist, daß man ohne einen — allerdings ver- 

"besserlen — Linienschiffstyp micht auskommen kann. 
Noch dazu ist die Unterseewaffe, die teuerste von . 

. allen. Vor.dem Kriege kostete die Tonne eires Unter- 
seeboo's : vom Typ „Clorinde“ 4505 Fr. und eines 


* 


-è 


"Führung 


` angeordnet. 


Verdrangung eine Geschwindigkeit von 25 kn. 


Halien 


Fachminister. In einer Zuschnift an Giornale 
d'italia, 20. II. 1920, wird darüber gespotiet, daß mit 
Rücksicht auf ein augenblickliches innerpolitisches Be- 
durfnis der Heeres- und der Marine-Minister „Nicht- 


. soldalen" sein sollen. Für die Marine hat man insofern 


einen Ausweg gefunden, als der neuernannte Minister, 
Admigal Secchi, sich durch einen eigenen und merk- 
würdigen Erla& aus der Marine verabschiedet hai. 
Dieser Abschied werde wohl schwerlich der ferneren 
militärıschen Laufbahn des verdienten. Seeoffiziers 
irgend welchen Abbruch tun. 


Luftifahrwesen. Nach Giornale d'Italia vom 
28. Ill. 1920 wird der halbstarre Typ der Luftschiffe auch 
fernerhin beibehalten. Das neue Luftschiff „Roma“ 
führt z. Z. Probefahrten aus. Bei 34 000 cbm Inhalt hat 
es 125m Lange. Für eine Fahrtstrecke von 1000 km 
kann es 10 1 Nutzlast tragen, 100 Personen können be- 
quem untergebracht werden. Die seitlich eingebaufen 
Motoren geben 2500 PS und eine Geschwindigkeit von 
80 bis. 90km in der Stunde. Die Propeller sind in 
6 Gruppen verteilt, ihre Achsen stehen zur Mittschiffs- 
Inte etwas nach außen geneigt. Die Kammern sind in 
das Gestänge des Luftschiffs eingebaut, eine Lauf- 
brücke führt von einem Ende zum andern und auch auf 
das starre Verdeck. Die unter militärischer 
stehende „Roma“ soll Handelszwecken 
dienen; für Ende des Sommers ist eine Fahrt nach 
Amerika geplant, da das Luftschiff 5000 km zurück- 
legen kann. 


Vereinigle Staalen 


Turboelektrischer Antrieb. Ueber die 
kürzlich vergebenen Aniriebsanlagen der Schlacht- 
kreuzer und Linienschiffe werden folgende Angaben 


bekannt. Die Schlachtkreuzer mit etwa 44700 t. 
.Verdrangung und 34 kn Geschwindigkeit erhalten je 
4 Turbo-Generatoren von 40000 KVA. Sie liefern 


Drehstrom von 5000 Volt bei.1835 minutlichen Umdre- 
hungen. Auf jeder der 4 Propellerwellen sind 2 pol- 
umschaltbare Induktionsmoloren mit 22 und 44 Polen 
rdnet. Der Schaltung auf 22 Pole entspricht bei 
331 minutlichen Umdrehungen eine Höchstleistung von 
rund 25000 DS, der Schaltung auf 44 Pole eine solche 
bis zu 6800 PS bei, 170 minullichen Umdrehungen. 


` mme E nu 


Die neuen Linienschiffe haben bei 
Sie sin 
also größer und schneller als „New Mexico“. Dic 
Leistung von rund 60000 PS: verteilt sich auf 4 Wellen. 
Die. turboelektrische Anlage besteht aus 2 Wechsel- 
strom-Generatoren von je 22000 KVA, die Zweiphasen- 
Wechselstrom von 5000 Volt bei 1800 minutlichen Um- 
drehungen liefern. Für jede Welle ist ein polumschalt- : 
barer Induktionsmotor mit 16 und 24 Polen vorgeseher 
Der 16poligen Schaltung entspricht eine Leistung vom 
rund 15000°PS.bei 225 minutlichen Umdrehungen, der 
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24poligen eine solche von etwa 3600 PS bei 150 minut- 
lichen Umdrehungen. (Engineer, 12. 3. 1920.) 


Linienschiff „Idaho“. Dem Journal of the 
American Society of.Naval Engineers“ vom Februar 
1920 entnehmen wir die folgenden Daten des wahrend 
des Krieges fertiggestellten Linienschiffes: 


Abmessungen: 


Lange zw. den Loten , . 1820 m 
Lange über alles .- . . . . . 1902 m 
Breite :. . . . . . . . . . 2968m 
mittlerer Tiefgang 914 m 
Verdrängung 32 500 t 


ı Bewaffnung: 


zwölf 35,6 cm-Geschütze in Drillingstürmen 
vierzehn 12,7 cm-Schnellfeuer-Geschütze 
vier 7,6 cm-Flak 

vier 53,2 cm-Torpedorohre. 


Die Maschinenanlage besteht aus 2 direkt wirkenden 
Turbinensätzen des Systems Parsons, die sich auf 
4 Wellen verteilen und in drei Räumen untergebracht 
sind. Mit jeder der beiden im mittleren Maschinen- 
raume angeordneten Niederdruckturbinen ist eine 
Marschturbine mit Rädergetriebe lösbar gekuppelt. Die 
Konstruktionsleistung der Hauptmaschinen beträgt bei 
240 minullichen Umdrehungen und 16,9 kg/qcm Ein- 
trittsspannung rund 32000 WPS. Die 4 geichen 3flü- 
geligen Propeller haben 3,76 m Durchmesser und 
3,16 m Sleigung. Ihre projizierte Flügelfläche beträgt 
4,885 qm, die abgewickelte Flache 5,435 qm. Die bei- 
den Hauptkondensatoren, die in demselben Raume wie 
die Niederdruckturbinen untergebracht sind, haben zu- 
sammen 2977 qm Kuhlflache. Zu jedem gehört ein 
Vakuumverbesserer nach Parsonsschem System von 
29 qm Kühhlflache. 

Fur jeden Hauptkondensator ist eine stehende, zwei- 
zylindrige, cinfachwirkende Luftpumpe mit 685 mm Hub 
und 330 mm bzw. 914 mm Durchmesser der Dampf- 
bzw. Pumpenzylinder vorgesehen. Die beiden Kühl- 
wasscrpumpen haben Turbinenantrieb und sind für eine 


leistung von rund 110 cbm/Min. bemessen; die Tur- ` 


binen, Bauart Terry, ‚leisten je 310 PS bei 1350 minut- 
lichen. Umdrehungen. 

Dic Kesselanlage besteht aus 9 auf 3 Räume ver- 
teilten Babcock - Wilcox - Oelkesseln mit zusammen 
5152 qm Heizfläche. Sie sollen bei rund 150 mm 
WS Luftüberdruck im Aschfall Dampf von 17,6 kg/gem 
Ueberdruck liefern. Die zugehörige Luftanlage besteht 
aus 9 Keith-Turbolüftern mit einer Förderleistung von 
je 758 cbm/Min. bei 1600 minutlichen Umdrehungen und 


Nr. 314 705. 
C. D. 


Kreiselkompa&. Op- 
Goerz, Akt.-Ges. in Berlin- 


Kl. 42c. 
tische Anstalt 
Friedenau. 

Bei Krciselkompassen ist es Bedingung, dag sic 
nicht unter der Wirkung äußerer, und zwar insbeson- 
dere ballistischer Einflüsse Schwingungen von größe- 
rer Amplitude ausführen, weil dadurch ein sicheres 
Steuern erschwert wird. Um dies zu erfüllen, konnte 
man dem Kompaß eine lange Schwingungsdauer geben; 
aber dabcı haben die Kreisel viel Zeit zum Einschwin- 
gen bei der Inbetriebsetzung nötig und erschweren da- 
her eben wegen der langen Schwingungsdauer das 
Steuern, sobald sie sich außerhalb des Meridians be- 
finden. Nach der Erfindung soll nun zu dem Zweck, 
Kreisel von kurzer Schwingungsdauer verwenden zt 
können, cine Einrichtung vorgeschen werden, mit der 
unbeschadet weitgehender Unabhängigkeit von ballisti- 
schen und anderen Storungseinflüssen eine -willkürliche 
Beschränkung der Schwingungswinkelgeschwindigkeit 


aümdrehungen 1250 Amp. bei 240 Volt.. Die Antriebs- 
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einem Gegendruck von 100 mm WS. Die Lüfter: sollen 
aber noch: bei doppelt so hohem“ Gegendruck; an- 
nähernd ebensoviel 'leisten, ^ Die: elektrische N 

n 


& 


M 
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wird von 4 Kompound-Turbogeh£fatören von, je 300, 
Leistung bedient.‘ Diese" liefern’ bei 1000 minufliche 
turbinen sind ‚dreikränzige Curtis-Turbinen ‚mit: Räder- 
getrieben.. Sie arbeiten mit 5037 .minutlichen Um- 
drehungen. i A E 
' Da „Idaho“ mit Rücksicht auf die Kriegsverhálinisse 
beschleunigt: in Dienst gestellt werdet ‘mußte, wurde ` 
nach eingehenden Werfterprobungen auber den nóli- 
gen Meilenfährten nur die offizielle vierstündige, for- 
cierto Fahrt. durchgeführt. Sie hatte die nachstehenden | 


Ergebnisse: 

Probefahrtstiefgang i 9,35 m 
Verdrängung . . . . . . ... 35 344 t 
Geschwindigkeit . . . . a xo : . . . . 7120 kn. 
Mittlerer Propellerslip . A . , `, 1456 V.H. 
Zahl der in Betrieb befindlichen Kesse| . o 
Heizfläche der in Betrieb befindlich. Kessel 5152 gm 


16,94 kg/qcm 
15,96 kg/gcm 
15,6 kg/qcm. 
10,76 kg/qcm 


Dampfüberdruck im Heizraum, . 
POR e im — Maschinenraum, 
C SEB. ` diga 


Dompfüberdruck im Maschinenraum, 
B. f 


Eintrittsdruck  (üeberdruck) an der 
Hochdruckturbine, St. B. : 


Eintrittsdruck (Ueberdruck) an der 

` Hochdruckturbine, B. B .. «. 5.» 10,19 kg/gem 
Eintrittsdruck — (lleberdruck) an der u.c 

Niederdruckturbine St, B.. . . , 1,05 kg/qcm 
Eintrittsdruck (Ueberdruck) an der 

Niederdruckturbine, B.B. . We 1,05 kg/acm 
Vakuum, SL B. . . .' .'. 711,2 mm Na 
Vakuum, B.B. . 678,2 mm QS. 
Barometerstand e e 7645 mm QS. 
Luffuberdruck im Heizraum . . . . . 1219 mm WS. 
Mittlere Propellerdrehzahl in der Minute 238,5 ' 


Mittlere Leistung (nach Meilenfahrtskurve) 33560 WDS. 


Unfall E'n Untersseboot der Vereinicten Staa- 
ten sank in der Magdalenen-Bai, Niederka'ifo'nien, 


‘ Wobei ein Leutna’t zr See und drei Menn ums Leben : 


kamen (Nieuwc Tolterdamsche Courant. 18. 3. 1920). ` 


aA rm ee 


Torpedoflugzeug. Der neue Martin-Typ hat 
beim Probefluge 185,5 km Geschwindigkeit erreicht und 
stieg 1220 m in 4 Minuten. Er kann einen Torpedo von 
1 t tragen und vom Schiff abfliegen (New York Times, 


12. 2. 1920). 
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des Kompasses vorgenommen werden kann. Da sich 
dies nicht durch konstant wirkende Dämpfung ermóg- 
lichen läßt, soll es nach der Erfindung durch eine unter- 
brechungsweise wirkende Bremsung bewirkt, werden, 
wobei es sich empfiehlt, die Zwischenräume zwischen 
den aufeinanderfolgenden Bremsungen so zu wählen, 
daß sie angenahert ein Viertel der ganzen Schwin- 
gungsdauer des freischwingenden Kreisels befragen. 


Kl. 15d. Nr 316542. Verfahren zur Rege- 
lung der Temperatur von überhitztem 
Dampf. Sächsische Maschinenfabrik: vorm. Rich. 
Hartmann, A.-O. in Chemnitz. A. 

Bei dieser Erfindung findet das bekannte Verfahren. 
Anwendung, die Temperatur des überhitzien Dampfes 
in einem Oberfláchenkühler durch Aenderung ` der 
Kuhlflache zu regeln, und das Neue bei ihr bestehl 
darin, die Aenderung der Kühlflache durch den Druck 
des im Regler erzeugten Dampfes zu bewirken. Hier- 
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bei wird'der Druck dieses inj Regler etzgügten Dampfes, 
i durch: ‚Höherverlegung ` jean "Entnalimestellé geregelt. 
In^ dér^ náctisfehenden' Abbildung, sieh 1 den Ober- 
flächenkühler- dét, in deri, der vom Kessel. kommende, 
überhitzte Dampf durch die Rohre 5 strömt. Durch das 


umgebende Wasser wird hier, der, Dampf : 


: abgekühlt und'bringf dabei die Kühl- 
Der Druck dieses Dampfes wird zur 
- Einstellung der jeweils erforderlichen 
"Kühlfláche benutzt, indem die Stelle, 
an der die Dampfentnahme stattfindet, 
in der Höhe verlegt werden kann. Be- 
findet sich die Entnahmestelle an dem 
tiefsten Punkt des Reglers, so kann der 
Dampf ihn nicht verlassen, und der 
Druck in ihm steigt deshalb so lange 
und drückt das Wasser in den Kessel 

| zurück, bis der Dampf durch die tief ge- 
legene Dampfentnahmestelle entweichen kann. Der 
Wasserspiegel im Regler stellt sich also infolgedessen 
stets in’ Höhe’ der Entnahmestelle ein. , Wird diese ver- 
legt; so kënn somit" auch der Wasserspiegel je nach 
. der "gewünschten Abkühlung des Dampfes hoher oder 
niedriger eingestellt werden. Dies kann z. D. durch 
zwei nach Art eines Teleskoprohres ineinandergesteckte 
Rohre: 4 "und: 5 oder durch Anordnung von mehreren, 
verschieden tief in den Regler eintauchenden Eninahme- 
rohren mit besonderen Abspeirventilen oder durch. einen 
senkfecht aiti Entnahmerohr verstellbaren Schieber be- 
wirkt werden. 


KL 74d. Nr 315045: Schalttafel fur Un- 
v terwasserschallempfanger Atlas - Werke, 
AKt-Ges. in Bremen. 

Die zur Verbindung der Empfänger mif einem Tele- 
phonhörer zur wahlweisen Benutzung und zum Vergleich 
dienenden Schalfkasten für Unterwasserschallempfänger 
sind ` oallgeritein so eingerichtet, daß die Zugehörigkeit 
eines Schalfers zum Empfänger durcli ein Schild oder 
eit Tafelchen erkennbar ist. Hierdurch wird aber bei 
einer größeren Zahl von Empfängern keine solche 
Uebersicht erreicht, daß Verzögerungen 
fehlerhafte Verbindungen vermieden werden. Nach der 
vorliegenden Erfindung ist deshalb der Schaltkasten mit 
einem Plan ausgestattet, auf dem die Schalter oder 
andere durch den Schaltvorgang . beeinfluBte Organe 
(Schauzeichen, Fallklappen usw.) an dem dem wirklichen 


Aufstellungsort des Empfängers entsprechenden Platz 
sich befinden. | 
Kl. 65f. Nr 31489, Abnehmbare An- 


triebsvorrichtung für Wasserfahrzeuge. 
Adolph Nydegger in Milwaukee, V. St. A. 
Während die sonst gebräuchlichen Außenbords- 
motoren: mit? der Vorrichtung zum Festklemmen an der 
Bordkante aus einem Stück 
bestehen, so daß sie nur zu- 
sammen am Boot angebracht 
werden können, ist bei dem 
neuen Motor die Klemmvor- 
richtung als für sich bestehen- 
der Teil ausgeführt, so daß 
er zunächst allein am Boot 
befestigt werden kann. Der 
Mofor wird dadurch: handlicher 
und leichter und läßt sich da- 
her bequemer anbringen. Zu 
diesem Zweck ist die Klemm- 
vorrichtung mit zwei senk- 
rechten Wangen 34, 34 - ver- 
sehen, zwischen denen der 
Motor mittels zweier 


somit in die richtigste Lage: eingestellt werden kann. 
An der. Innenseite der: Wangen 34, 54 sind Zahnkränze 
36. 36 so angebracht, daB, sie sich bei eingehängtem 
Motor mit Zahnkränzen 12, 12, die an letzterem vorge- 
sehen sind, in Eingriff befinden und daß sich somit acr 


Smau 


flüßsigkeit‘ teilweise zur‘ Verdampfung. 


oder sogar , 


wot i Bolzen. 
dii. 37, 37 so aufgehängt ist, daß 


er in'der Längsrichtung des Bootes schwingbar ist und Schutz, 
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Mofór in der günstigsten senkrechfen Lage festseizen 
läßt‘ Um den Motör'in verschiedenen Höhenlagen be- 
festigen zu können, können mehrere Zahnkränze 12, 12 
in verschiedener Höhe ar den Wangen 34, 54 vorge- 
sehen werden. 


KI. 46b. Nr. 314612. Anlaßvorrichtung für 
Verbrennungskraftmaschinen. Franz. Meindl 
in Linz und Haris Kramer in Pilsen. 


Das Neue bei dieser Vorrichtung besteht, darin, daß 
der AnlaBsteüerschieber und gegebenenfalls auch der 
iin mantelförmig. umschlie&ende Umsteuerschieber mit 
der Antriebsachse das Gehäuse an der einen Stirnward 
durchdringen, während die der offenen Schieberseite 
zugekehrte zweite Stirnseite von dem Anschlußstuck fur 
die Anlaßluftzuleitung abgeschlossen ist. Infolgedessen 
ergibt sich außer einer. Entlastung der Schieber ein dich- 
ter Abschluß des Gehäuses, so dag Druckverlusle ver- 
mieden werden. Zugleich wird infolge achsialer Ver- 
schiebbarkeif des Schiebers die Bewegung desselben 
zur Zeit des Anlassens und Umsteuerns erreicht, wobei 
die Verschiebung durch die Druckluft selbst bzw. durch 
eine enidtgenwirkende Feder eingeleitet wird. Ferner 
wird die phasenrichtige Wirkung des Schiebers durch 
Abgleiten der Kante des einen Kupplungszahnes unter 
dem Drucke der Luft an der scheibenformig gestalteten 
Stirnflache des | Gegenzahnes 
der Kupplung erreicht. 


Kl. 13b. Nr. 316505. E le k- 
trischer Dampfkessel- 
Wasserstandsregler. 
Georg Schönfelder in Berlin. 

Die bekannten Dämpfkessel- 
wasserstandsregler für un- 
unterbrochene Speisung, bei 
denen ein dem Kesselwasser- 
stand folgender Schwimmer 
unter Vermittlung elektrischer 
Stromkreise das Speiseventil 
steuert, wirken entweder nur 
beim höchsten oder beim tief- 
sten, zulässigen Wasserstand, 
so daß also jn Wirklichkeit die 
Speisung mit Unterbrechungen 
stattfindet. Nach der Erfin- 
dung soll nun. eine unünter- 
brochene Speisung erzielt 
werden, indem nicht erst das Sinken 


Schwim- 


des 
mers in seine unterste Lage abgewartet wird, sondern 
schon während des Sinkens des Wasserspiegels um 


einen kleinen, einstellbaren Bruchteil der Entfernung 
zwischen den Grenzlagen des Schwimmers die Spei- 
sung angestellt und dann weiter selbsttätig dem Dampf- 
verbrauch entsprechend in Stufen gesteuert wird. Das 
Neue der Erfindung besteht deshalb darın, daß aus 
einer unmittelbar am Schwimmergehäuse sitzenden 
Stromquelle e über zwei oder mehrere mit der Schwim- 
merspindel c schwingende, gegeneinander um einen 
einstellbaren Winkel versetzte  Quecksilberkontakt- 
rohren hı und bh, der Steuerstrom nach in Stufen arbei- 
tenden Hubmagneten geleitet wird. Als Stromquelle 
soll ein Wechselstromwandler benutzt werden, von des- 
sen linterspannung: über die Quecksilberschaltröhren 
Schüftzenwicklungen m; und m: gespeist werden, durch 
die sich die Hubmagnetwicklungen der Reihe nach au 
ein Licht- oder Kraftnetz anschalten. An Stelle cines 
mehrstufigen Hubmagneten können zwei oder mehrere 


. Hubmagnete o Oh o: Oe angeordnet sein, die Zwillings- 


oder Drillingsventile.in der Kesselspeiseleitung in Tä- 
hakeit setzen. 


"Kl. 15a. Nr. 318572. Vorrichtung zum 
Reinigen und Beobachten der 
Kammerschweißnaht von Kammer-Was- 
serröhrenkesseln. Ignaz latka in Oberhausen, 
Rheinland. 

Die neue Vorrichtung besteht aus einem vor die 
untere Schweißnaht in einem zum Durchstreichen von 
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len, stumpfwinklig gebogenen Schulz, 
„ winkel a, dessen abwärts, gerichteter 

Schenkel in seiner Verlängerung zu 
einer Tür b in der Kesselumkleidung 
führt. Dies hat die Wirkung, daB die 
Naht mit dem auf WeiBglut. erhitzten 
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Mauerwerk nicht mehr in. Berührung : 


l ‚steht, sondern durch einen Luftraum 
von ihm getrennt ist. Durch die stumpfwinklige Gestal- 
lung des Schutzwinkels soll der Zutritt der Luft zur 
Schweißnaht der Wasserkammer gefördert werden. Die 
Tur b gibt die Möglichkeit, die Schweißnaht zu beob- 
achten und durch sie angesammelte Unreinigkeiten ent- 
fernen zu konnen, Sobald die SchweiBnahl schadhaft 
wird, macht sich dies durch Geräusch und- das Aus- 
treten von Dampf und Wasser bemerkbar. 


Kl. 65a. Nr. 314864. Wagerechtes Unter- 
wasserausstoBrohr für Seeminen auf 
Schiffen. 


> | Vulcan-Werke Hamburg und Stettin, Act.- 
Ges. in Hamburg. j l 
Diese Erfindung bezweckt cine Verbesserung der 
bekannten Abwurfvorrichtung mit wagerechtens an den 
Enden geneigten, unter Wasser liegenden AusstoBrohren 
für solche Minen, die mit Senkgewichten versehen sind, 
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Fischdampferstapelläufe. Der für die 
Cranzer Fischdampfer-Gesellschaft auf der Schiffswerft 
und Maschinenfabrik vormals Janssen & Schmilinsky im 
Bau befindliche Hochseefischdampfer „Alłteland“ wurde 
zu Wasser gelassen. Der Neubau ist 38,00 m lang, 
7,50 m breit und 3,99 m hoch. Er wird mit einer 
Kompoundmaschine von 400 PSi ausgerüstet, die 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 10 sm in der 
Stunde verleihen sollen. Er erhält elektrisches Licht in 
samtlichen Raumen. 


Auf der Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinen- 
fabrik, Abteilung H. Brandenburg, wurde ein für Ham- 
burger Rechnung in Bau befindlicher Fischdampfer vom 
Stapel gelassen. Der im Mai abzuliefernde Dampfer er- 
hielt den Namen „Brook“. e 


Ausland, 


Stapellauf eines Cunarddampfers. Dei 
Scotts Shipbuilding and Engineering Comp. in Greenock 
lief am 17. d. M. der Dampfer „Albania“, ein Schiff von 
33000 t für die Cunard Linie, vom Stapel. Es ist der 
zweite Dampfer von zwolfen, die nach dem Kriege ge- 
baut werden. Der erste war „Scythia“, der im Marz in 
Barrow vom Stapel lief. „Albania“ wird 500 Kajüłs- 
passagiere in erster Klasse befördern können. Die Ge- 
schwindigkeit betragt 15%, kn. 

Holländischer Frachtdampfer ,The- 
sceus“. Die Werft von Haan en Oerlemans in Heusden 
lieferte für Koninklijke Nederlandsche Stoomboot Mij 
in Amsterdam den Frachtdampfer „Theseus“ von 1656 t 
Tragfähigkeit ab. Das Schiff hat partielles Schutzdeck 
und weist folgende Abmessungen auf: Lange 215' 0^, 
Breite 34° 4”, Scitenhóhe bis Hauptdeck 15' o bis Aw- 
ningdeck 27 6". Die Bruttofonnage beträgt 1505 t, netto 
745 Reg.-T. Die Maschine von 650 iPS wurde von der 
Maschinenfabrik C. A. Kuypers, Rotterdam, gebaut. Es 
is} eine Dreifach-Expansionsmaschine mit den Zylinder- 
abmessungen 15" x 25" x 40" und 2177 Hub. L’en: Dampf 

? ; i 
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Luft dienenden Abstand angebrach- 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


‘ Winden und elektrische Beleuchtung; 
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und zwar handelt es sich darum, die Minen beim -Ablauf- 
so. lange zu füßren, bis sie diejenige Neigung haben, 
dorch die das Abfallen von Senkgewicht. und Mine. nach. 
unten so gewährleistet wird, daß ein Anstoßen der Zünd- 
kappen der Mine an den Schiffskörper vermieden wird, 
Die Mine wird zu diesem Zweck beim Verlassen: des. 
Ausstoßrohres und während sie um das Ende des Rohres. 
kantet, mittels oberer und seitlicher Führungen 6, 7 und & ` 
so geführt, daß sie eine Neigung erhält, die ein Abfallen 


^N D 


in nahezu aufrechter Lage gewährleistet. ‚Während des: 
Kantens bewegt die Mine einen Hebel 11, der mittels 
eines Gestanges 12 die Lage der Mine beim Verlassen 
des Rohres im Innern des Schiffes anzeigt. 


Nachrichten aus der Schiffbau -industrie 


"-"sesesposype 


liefern zwei Kessel von den Maßen 10 6" x 103” für 
einen Druck von 180 lbs. Die Anlage hat Schmidtsche 


lleberhitzer, Howdenszug und Oelfeuerung. 


Das Schiff hat zwei stählerne Masten mit je zwei 
| es hat höchste: 
Klasse des Bureau Veritas und .Zerhfikat für Holzfahrt. 
Bei der Probefahrt erreichte das Schiff eine Geschwin- 
digkeit von 9%, kn. MAC ! 

Motorschiffbauin Norwegen. Unter Hin- 
weis auf die entsprechenden Aufsätze in. den letzten 
Heften unserer Zeitschrift weisen wir unsere Leser heute 
darauf hin, daß auf Rosenborgs Werft in Stavanger ein. 
Motorschiff von 9000 t Tragfähigkeit auf Stapel gelegt 
werden soll, das zwei Zweitakt-Dieselmotoren der 
Schweizer Firma Sulzer von. zusammen 1700 PS erhalten. 
soll. Das Schiff soll im Sommer 1921 geliefert: werden, 
als Preis werden 775 Kronen für die Tonne Tragfähig- . 
keit genannt. 


mr pg 


Schwedischer Motorschiffbau. Die ein- 
zige schwedische ‘Werft, welche größere Handelsschiffe 
mit Motorantrieb ‘baute, die bekannte Götewerft in Göte- 
borg, erhält jetzt entsprechend der wachsenden Beliebt- 
heit der Motorschiffe in Skandinavien zwei Konkurren- 
ten. Sowohl die Eriksbergwerft in Gothenburg wie die 
Oeresundswerft in Landskrona haben ebenfalls den Dau. 
großer Motorschiffe aufgenommen. Die erstere hat meh- 
rere Schiffe von 7200 t Tragfähigkeit in Bau. Die erst 
1915 gegründete Oeresundwerft hat sich jetzt zar zweit- 
größten schwedischen Werff entwickelt; sie hat bis jetzt 
nur .mittelgroße Turbinendampfer abgeliefert, so daß 
man dem Ausfall des ersten jetzt in Angriff gehomme- 
nen Motorschiffes von 8000 t Tragfähigkeit, das schwe- 
dische Motoren erhält, mit Aufmerksamkeit entgegen- 
sehen muß. | d 
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Zur Lohnbewegung auf den See- 

schiffswerften., Zu den in unserem letzten Heft 

gebrachten Mitteilungen über die Lohnbewegung auf den 


l 
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"Werften melden wir- ergänzend, daß in weiteren’ Ver- 
-handlungen zwischen den, in' Betracht kommenden, Or- 
ganisalionen. hinsichtlich der Entlohnung jugendlicher 
Arbeiter eine Einigung erzielt worden ist. Die Löhne der 
Jugendlichen: Arbeiter betragen vom 1. April an für aus- 
.qelernie Arbeiter unter; 20 jahren 3,80 M je Stunde, 
für ungelernie jugendliche Arbeiter unter 15 Jahren 1M, 
unfer 16 Jahren 1,80 M, unter 17 Jahren 2,530 M, unter 
18 Jahren 2,80 M, unter 19 Jahren 3,10 M, unter 20 Jahren 
340 M je. Stunde. Ueber die Lehrlinge einigte man 


sich dahin, daB. vom ersten bis vierten Lehrjahr je 


Stunde 1 M, 1,30 M, 1,60 M und 2 M gezahlt werden 
sollen. 
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Schiffbáu der Welt. Nach der Quartalsauf- 
stellung des Lloyds Register waren am 31. März in Groß- 
britannien 865 Handelsdampfer mit 3 394 425 Br.-Reg.-T. 
in Bau, d h. 400000 t mehr als Ende Dezember 1919 und 
1140000 t mehr als Ende März 1919. In den übrigen 
Ländern mit Ausnahme Deutschlands waren Ende März 
1920 1340 Schiffe mit zusammen 4575250 Br.-Reg.-T. 
in Bau. `. : e uu e 

20 r Ausland. . l , 
"^J. Charles M. Schwab über die Hog-Is- 
land-Werft. Der Präsident Schwab der Bethlehem 
Steel Corporation hat kürzlich die industriellen Kreise 
Amerikás durch die Warnung erregt, daß die Unter- 
nehmer sich vor der kommenden Periode der Herrschaft 
der Arbeiterklasse hüten möchten. Jetzt hat er in einem 
Interview über die Hog-Island-Werft Aeußerungen ge- 
macht, die den auf ihre Schiffbauindustrie so stolzen 
Amerikanern ebenso sehr auf die Nerven gefallen sind, 
und die vor allem den Widerspruch aller Leiter der 
Werftunternehmungen herausgefordert "haben, die nach 
ähnlichen .Organisationsprinzipien aufgebaut sind. 
Schwab führte etwa folgendes aus: 

Das Organisationsprinzip der Werft ist ungesund, 

der scharfe. Wettbewerb im Frieden muß die Werft zu- 
grunde richten. Das Unternehmen war zu groß und 
wies darum zu viele hemmende Faktoren auf, hohe 
Frachten durch das Heranholen des Materials von weit 
zerstreut liegenden linterlieferanten riesige Magazine, 
in denen das Material sicher durcheinander geworfen 
wurde. Auf dem Papier war der Gedanke des fabri- 
zierten Schiffes’ mit seiner besonderen Form und seiner 
eigenarligen Ausgestaltung: der Einzelteile sehr schon: 
in der Praxis war er unbrauchbar. Er ist nur einer jener 
schönen Träume, die im kühlen Licht der Morgensonne 
verfliegen, 
Als die Regierung mich seinerzeit berief, um in die 
Leitung. der Werft einzutreten, begriff ich diese Schwie- 
rigkeiten sehr bald, und ich gliederte darauf Hog-Island 
in mehrere Werften, von denen jede nur einige Hellinge 
umfaßte und die ihr eigenes Magazin und ihre eigenen 
Maschinenwerkstätten hatte. Das beseitigte einige der 
größten Schwierigkeiten, ` aber. andere blieben. Den 
Grundgedanken dei ganzen Organisation konnte’ ich je- 
doch nicht mehr ändern; wir mußten an ihm festhalten, 
trotzdem mir die Erfahrung auf meinen eigenen Werften 
sagte, daß man Schiffe in der alten Weise besser und 
billiger bauen könnte. Ich wüßte, daß Hog Island ein 
Mißgriff, aber ich müßte schweigen und tat es. Der 
Ruhm Hog Islands war eines der Mittel. mit dem wir 
den Kaiser und seine Ratgeber einschüchterten, und in 
dieser Beziehung glaube ich auch, daß es seinen Zweck 
vol! erfüllt hat. l 2 

Ich glaube nicht, daß man Hog Island ohne die Auf- 
wendung erheblicher Mittel zu einer brauchbaren 
Schiffswerft umgestalten kann. Wenn man mit den vor- 
handenen -Einrichtungen vernünftig bauen könnte, würde 
ich die Werft selbst kaufen! Das ist aber nicht der, Fall, 
und die zweite Lösung der Gliederung des ganzen Un- 
lernehmens in mehrere selbständige Gesellschaften be- 
darf wohl auch eingehenden Studiums vor seiner Aus- 
führung. ; Br | ] m : f 

Der. Direktor einer der gróBlen amerikanischen 
Werften bestätigte diese Ausführungen vollkommen, je- 
doch^ergünzfe er sie durch die Bemerkung, daß man 
‘dieses scharfe Urteil nun. aber ‚nicht so auslegen dürfe, 
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daß damit der Wettbewerbsfähigkeit der amerikanischen 
Schiffbauindustrie das  Todesurteil gesprochen sein 
solle. „Unsere Stärke liegt in der größeren Leistungs- 
fähigkeit pro Kopf der Belegschaft. Der amerikanische 
Werftarbeiter erhält höhere Löhne als irgendeiner in der 
Welt, aber das wird überreichlich ausgeglichen durch 
seine: größere Leistungsfähigkeit. England ıst unsei 
schärfster Konkurrent, darauf folgen Norwegen, Schwe- 
den und Dänemark; dagegen brauchen wir die franzo- 
sischen und italienischen Werften nicht zu fürchten.” 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Hapagund Shipping Doard. Aus Washing- | 
ton wird der „Schiffahrt-Zeitung“ berichtet: Der 
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. Handelsausschu& des Senats hieß heute einen Vorschlag 


der Vereinigten Staaten-Schiffahrtsbehörde gut, der 
darauf abzielt, daß amerikanische Dampfergesellschaften 
den Dienst übernehmen, der früher von der Hamburg- 
Amerika Linie versehen wurde. Der Ausschuß hieß den 
Vorschlag mit zehn gegen vier Stimmen im Prinzip gut, 
unter dem Vorbehalt, daß der Vorschlag „mit den all- 
gemeinen Interessen der Vereinigten Staaten im Fin- 
klang sei.“ Vorsitzender Payne von der Schiffahrts- 
behörde unterbreitete dem Ausschuß, der in Exckutiv- 
sitzung versammelt war, den Vorschlag. . Die Ausschuk- 
mitglieder schienen sich nicht recht klar zu sein, was 
der Plan bedeute. Einzelne der Senatoren waren der 
Ansicht, dat die Schiffahrtsbehörde einen Kontrakt mit 
der Hamburg-Amerika Linie abschließen wolle, dahin- 
gehend, da^ die Schiffahrtsbehörde die Schiffe stelle, 
mit denen der Dienst, der früher von Hanag versehen 
wurde, aufgenommen werden solle, und daß die Ham- 
burger Dockänlagen und sonstigen Hafenfazilitaten von 
dem neuen linternehmen benutzt werden sollen. Diese 
Senatoren faßten den Vorschlag so auf, dak die Schiff- 
fahnsoehorde einer amerikanischen Dampferlinie die 
Schiffe für den Dienst zur Verfügung stellen würde. Sic 
sehen in dem geplanten Abkommen eine Teilhaberschaft 
zwischen der Vereinigten Staaten-Schiffahrtsbehörde 
und der Hamburg-Amerika Linie. 

, „Die Schiffahrtsbehörde,“ sagte Jones, „teilte un- 
serem Ausschuß mit, es sei vorgeschlagen worden, daß 
cin Arbeitsabkommen mit der Hamburg-Amerika Linie 
getroffen werden könne und sollte, dahingehend, daß die 
60 Schiffsroulen, die früher von der Hapag.: versehen 
wurden, übernommen würden, und dak amerikanische, 
unfer der amerikanischen Flagge segelnde Schiffe den 
Dienst übernehmen würden. Dic Schiffahrtsbehörde 
habe den Vorschlag reiflich erwoaen und sei zu dem 
Entschluß gekommen, daß die Schiffahrtsbehörde selbst 
kein direktes Abkommen mit der Hamburg-Amerika Linie 
treffe, daß es aber wünschenswert und im Interesse un- 
seres Handels und der amerikanischen Handelsmarinc 
geboten sei, wenn eine oder mehrere amerikanische 
Dampfergesellschaften ein solches Abkommen treffen 
würden, wodurch dies Geschäft übernommen und unter 
amerikanischer Flagge geführt werden könne. Die 
Schiffahrtsbehörde hielt es ferner für wünschenswert, 
da^ sie die Durchführung des Planes fördere, indem sic 
für den Zweck Schiffe verkaufe oder verpachte, die 
unfer Bedinaungen fahren würden, die die Schiffs- 
behorde festselze. Dem Ausschuß wurde kein be- 
stimmter Plan zur GutheiRung vorgelegt, doch wünschte 
die Schiffahrtsbehörde mit dem Ausschuß über den Plan 
im Prinzip zu beraten. Auf Antrag von Ramsdell wurde 
mit zehn gegen vier Stimmen beschlossen, daß es wün- 
schenswert sei, die günstige Konjunktur zu benutzen und 
den Schiffsverkehr in amerikanische Hände zu be- 
kommen. Der Ausschuß war der Ansicht, daß dies ge- 
schehen solle, wenn es den allgemeinen Interessen der 
Vereinigten Staaten nicht zuwiderlaufe. Der Schiffahrts- 
behörde wurde zu verstehen gegeben, daß der Ausschuß 
nur seine‘ Ansicht darüber geäußert habe, daß die 
Uebernahme der Linien durch amerikanische Firmen 
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wünschenswert sei. Der Vorsitzende der Schiffahrts- 
behörde erklärte ausdrücklich, daß der Ausschuß keine 
Verantwortung für einen bestimmten Płan, dessen 
Einzelheiten, die Bedingungen des Abkommens über- 
nehme.“ 


Beamte der Schiffahrtsbehörde arbeiten einen Plan 
aus, der, wie man annimmt, die Zustimmung der Ham- 
burg-Amerika Linie finden wird. Amtlich wurde in Ab- 
rede gestellt, daß die Behörde mit der Hamburger Linie 
in Unterhandlung stehe, aber es wurde zugegeben, daß 
die Hamburger Gesellschaft bereit sei, einen Kontrakt 
des Zusammenarbeitens mit amerikanischen Dampfer- 
gesellschaften einzugehen. Beamte der Schiffahrts- 
behorde wollten nicht zugeben,.daB der Vorschlag von 
der Faamburg-Amerika Linie ausgegangen sei. Es wurde 
jedoch zugegeben, daß cs sich jedenfalls um ein Zu- 
sammenwirken handeln würde. Man wies darauf hin, 
daß die Hamburger Linie nicht nur ihre großartigen 
Dockanlagen in Hamburg und Cuxhaven habe, sondern 
auch uber Dockanlagen in Südamerika, im Orient und 
in anderen Teilen der Welt verfüge. . Es ist daher ge- 
plant, daß die amerikanischen Dampferlinien nicht nur 
in Zusammenwirkung mit der Hamburger Linie den Ver- 
kehr mit Deutschland aufnehmen, sondern auch, daß' sie 
ihre Schiffe nach Südamerika und dem Orient schicken 
sollen. Es wurde betont, daß eine einzige amerika- 
nische Linie kaum imstande sei, alle früheren Routen 
der Hamburger Linie zu übernehmen. Es wurde daher 
befurwortet, daß sich eine Gruppe von amerikanischen 
Linien bilde, die das Hapan-Geschäft übernehme. da 
die Hapag selbst wegen Mangels an Schiffen den Ver- 
kehr nicht aufnehmen könne. Vorsitzender Payne erließ 
gleichfalls eine Erklärung, die sich im wesentlichen mit 
der von Senator Jones deckte. Er betonte, daß es wün- 
schenswert sei, daß eine Gruppe von amerikanischen 
Recdern das Geschäft übernehme, und daß die Schiff- 
fahrtsbehörde bereit sei, solchen amerikanischen Ge- 
sellschaften, die das Geschäft übernehmen "wollten, die 
Schiffe zu liefern. Dabei sei in Betracht zu ziehen, daß 
die Kontrakte, die solche amerikanische Dampfergesell- 
schaften mit der Hamburger Linie abschließen wollten, 
der Gutheißung seitens der Schiffahrtsbehörde be- 
durften. 


Ferner wird berichtet, daß General Goethals, Prä- 
sideni der American Ship & Commerce Corporation, 
am 24. Marz mit Admiral Benson, dem neuernannten 
Vorsitzenden der Schiffahrtsbehörde der Vereinigten 
Staaten, konferierte und sich bereit erklärte, mit der 
Hamburg-Amerika Linie ein llebereinkommen zu tref- 
fen, demzufolge seine Gesellschaft verschiedene der 
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früheren Dampferlinien der Hamburg-Amerika Linie be> - 


treiben würde. General Goethals wurde ersucht, einen 
delailierten Vorschlag zu unterbreiten,‘ was er nach 
weiteren Beratungen mit den Direktoren seiner Gesell- 
schaft zu tun beabsichtigt. Indem er erklärte, daß die 
Schiffahrisbehorde der Offerte des Generals Goethals 
gunstig gegenüberstände, legte Admiral Benson beson- 
deres Gewicht auf den Umstand, daß der einzige unter 
Beratung befindliche Vorschlag lediglich den Betrieb 
eines ausgesprochen amerikanischen Dampferdienstes 
umfasse und die Hamburg-Amerika Linie nur insofern 
kooperieren wurde, als sie die Verwendung ihrer Dock- 
fazilitaten in Hamburg und anderen Haten ohne ame- 
nkanische. Fazilitaten zur Verfügung stellt. General 
Goethals sagte, die American Ship & Commerce Cor- 
poralion würde in ihrem Vorschlag den Betrieb von 
Passagierdampterlinien zwischen New York und Ham- 
burg einschließen, doch wurde dies hauptsächlich von 
der Möglichkeit der Schiffahrtsbehörde abhängen, ge- 
eignete Schiffe zur Verfügung zu stellen. Er machte 


darauf aufmerksam, daß der Verkauf der früheren deut- 


schen Dampfer durch den gerichtlichen Einhaltsbefehl 
erschwert sei, und die Dampfer auch noch nicht in einen 
verwendbaren Zustand gesetzt worden seien. „Wir sind 
bereit, alle jene Linien zu übernehmen, die die Schiff- 
fahrtsbehörde uns überlassen will“, sagte General Goe- 
thals. „Wir sind bereit, vorwärts zu gehen und amerika- 
nische Linien auszubauen, warten aber nur noch auf die 
Erlaubnis der Schiffahrtsbehorde.“ 


lische Reederblatt. „Fair 
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Das zustande gekommene Einverstündhis zwischen 
General Goethals und Admiral Benson ist'als det erste 
definitive Schritt im dem Plan dës zukünftigen: Zu- 
sammenarbeitens. mit! der Hamburg-Amerika Liëte an- 
zusehen. Der Vorsitzende der Schiffahrtsbehörde er- 
klärt, daß seine Behörde zwar bereit sei, der American 
Ship & Commerce Corporation eine Anzahl von Schijf 
fen zu überlassen, doch sei-das zu diesem Zweck ge- 
troffene Abkommen nur temporär und würde in ge- 
wissem Sinne auch von dem Vorhaben anderer Gesell- 
schaften in dieser Richtung abhängen. Er sagte, daß 
diejenigen Gesellschaften, die die besten "Offerten für 
bestimmte Routen einreichen, jedenfalls von der. Be- 
horde in erster Linie berücksichtigt werden Würden. 


Obgleich die Situation noch nicht völlig geklärt ist, . 


hat die Schiffahrtsbehörde sich dennoch endgültig ent- 
schlossen, ihre Pläne durchzuführen, und zwar un- 
geachtet der Opposition, die sich von gewisser Seite 
bereits geltend macht. Es seien bereits Vorbereitungen 
zu weiteren Konferenzen zwischen den deutschen Di- 
rektoren der Hamburg-Amerika Linie und amerika- 
nischen Gesellschaften getroffen worden. Es dürfte ge- 


raume Zeit in Anspruch nehmen, ehe die endgültigen - 


Arbeitspläne festgelegt sind. 

‚Die Hamburg-Amerika Linie hat zuerst der Schiff- 
fahrtsbehörde das Angebot gemacht, und man glaubt 
deshalb, daß sie bereit sein dürfte, in irgendeiner Weise 
mit der Schiffahrtsbehörde zusammenzuarbeiten, wenn 
dies auch nicht gewiß ist, bis weitere Konferenzen mit 
den Vertretern der deutschen Interessen gepflogen wer- 
den konnen. >` oo 
À Ausland.. 


. Klassifizierung japanischer Schiffe. 
Die Vorbereitungen: für die Gründung einer Körper-' 
schaft zwecks Klassifizierung von Schiffen in Japan, die 
mit der British Corporation in Glasgow nebst Schwester- 


firmen in Amerika und Italien zusammenarbeiten soll, . 


sind um einen wesentlichen Schritt aefórdert worden. 
Es wird berichtet, daß die Mitglieder des Komitees der 
geplanten japanischen Körperschaft bereits gewählt 
sind und daß die Förderer.ein Mitglied der British Cor- 
roralion in Dienst gestellt haben. Die maßgebenden 
Männer der Körperschaft haben die Arbeiten für die 
Aufstellung eines Registers in-Angriff genommen, in das 
die in Japan gebauten Schiffe eingetragen werden. sol- 
len. Das Register: soll nach dem Muster der" British 
Corporation geführt werden. 

Englische Befürchtungen wegen eines 
Krachs auf dem Frachtenmarkt Das eng- 
Play“ prophezeit einen Krach 
auf dem Schiffahrtsmarkt und wirft den Banken vor, 
daß sie durch übertriebene Kreditgewährung eine un- 
gesunde Spekulation auf dem Schiffahrtsmarkt begün- 
stigt haben. Die Symptome für den bevorstehenden 
Krach sieht das Blatt. u. a. darin, daß viele der an- 
gesehensten Reeder in jüngster Zeit ihre Schiffe zu sehr 
hohen Preisen verkauft haben, jedenfalls in: der Hoff- 
nung, sie bald zu herabgesetzten Preisen wieder er- 
werben zu können. In.einem Artikel in „Evening Stän- 


dard" wird ferner darauf hingewiesen, daß die Produk- 


lion an, Tonnage allzu. groB. gewesen sei und daher zu 
einer Katastrophe auf dem Frachtenmarkt führen müsse. 
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In der außerordentlichen : Generalversammlung der 
Harpener Bergbau A. - G., Dortmund, wies 
der Vorsitzende dessVorstandes, Bergrat Kleine, darauf ^ 
hin,-da& bei dieser Gesellschaft wie überall durch die 
Preissteigerungen der Selbstkosten die Verhältnisse 
vollständig auf den Kopf gestellt seien. 
einige interessante Zahlen. So betrugen’ die monat- 
lichen Gesamtausgaben, die" sich vor dem. Kriege auf 
6 Mill. M beliefen, 53 Mill. M, die Löhne sind’ von 43 auf 
41 Mill. M, die Kosten, der Materialien von 14, auf 
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98. Mill. M gestiegen. Die Bestände an Kohlen und. 


Koks betrugen vor dem, Kriege 1%, jetzt 15 Mill. M.' 


. Die Fórdetleistung. ist, um. ejn Drittel: gefallen. Um den 


 lionen “Tonnen an zwölf. Arbeitstagen, 


wer 
auch eine, Vermehrung, der Wetteranlagen usw, außer- 
dem werde man sich bemühen, überall da, wo es móg- 
lich sei, die menschliche Arbeitskraft durch maschinelle 
Kraft zu ersetzen. 


Die. Daimler. Motoren - Gesellschaft In 
Stuttgart - Untertürkheim gibt bekannt, daß 
sie mit. Aufträgen so „stark versehen ist, daB sie auf 
sehr viele Bestellungen verzichten mußte. Die Aufträge 
erstrecken sich nicht allein auf. das Ausland, sondern 
noch in größerem Maße auf den Inlandsmarkt. Trotz 
dem. Anwachsen der, amerikanischen Automobilindustrie 
glaubt die Firma, keine Konkurrenz von dieser Seite 
auf dem Weltmarkt befürchten zu müssen, da die von 
Daimler hergestellten hochwertigen Qualitatswagen von 
der amerikanischen Industrie nicht erzeugt werden. 


— 


Wie der Reichskohlenkommissar mitteilt, 
wurden im Ruhrrevier vom 1. bis 15. März rund A3 Mil- 
das sind ie 
Arbeitstag 291 666 L und vom 15. bis 30. März 2,411 Mil- 
lionen Tonnen an vierzehn Arbeitstagen, das sind je 
Arbeitstag nur 172200 t, gefördert. Mithin betrug die 
Minderbeförderung je Arbeitstag nach dem 15. März 
119400 1, also insgesamt für die Zeit vom 15. bis 
30. März 1670000. t. Nehmen wir für die Tonne Kohle 
einen Durchschnittspreis von 175 M an, so beträgt der 
reäle Ausfall für unsere Volkswirtschaft fast 30 Mill. M. 


Nach Mitteilungen aus dem Kreise der Stahl- 
werksbesitzer schweben gegenwärtig Verhand- 
lungen über neue Zahlungsbedingungen der Werke. Da- 
nach soll die Ausstellung der Rechnungsbeträge In aus- 
landischen Devisen abgeschafft und als Ausgleich dafur 
sollen die Inlandspreise in entsprechendem ‚Maße er- 
höht werden. Die Verhandlungen sind noch nicht ab- 
geschlossen. Man wird voraussiehtlich erst Ende dieser 


Woche zu einer Einmjung kommen. 


. Preise. Der Roheisenverband hat mit Zustim- 
murig des Reichswirtschaftsministeriums für Lieferungen 
im Monat. April folgende Preiserhöhungen beschlossen: 


Hämatit um 50 M je Tonne auf 2358,50 M, . 
Gießerei-Roheisen 1 um 21 M je Tonne auf 1776 M, 
Gießerei-Roheisen 5 um 21 M je Tonne auf 1775 M. 


.Es handelt sich hierbei um Erhöhungen, die aus- 
schließlich durch die Heraufseizung des Kokspreises und 
der Preise der inländischen Erze bedingt sind. Die 
Preise für Siegerländer Stahl und Spiegeleisen sind 
aus dem dleichen Grunde um 96 M je Yonne erhoht 
worden. Hierzu tritt noch ein weiterer Aufschlag fur 
eine am.1. April d. J]. in Kraft getretene Erhöhung der 
Siegerländer Eisenstahlpreise. 

Die Röhren-Vereinigung hat beschlossen, 
infolge der Kohlenpreissteigerung den Verkaufspreis fur 
Gas- und Siederohre von 215 M auf 302 M je, Tonne 


“mit Rückwirkung ab 1. April zu erhöhen. 


In der Mitgliederversammlung des Stahlwerks- 
verbandes wurde die Frage der Zukunft des Ver- 
bandes behandell. Man rechnet damit, daß nach der 
Gründung des von der Regierung angenommenen Eisen- 
wirtschaftsbundes die Auflösung. des Stahlwerksver- 
bandes durch den Reichswirtschaftsminister angenommen 
werden wird. In der Verordnung über den Eisenwirt- 


. &chaftsbund ‚hat sich der Minister bekanntlich vor- 
. behalten, den Zeitpunkt des Außerkraftiretens des Stahl- 


"werksverbandes zu bestimmen. Sollte die Verlangerung 
über den 1. Mai nicht erfolgen, so werde der Verband 
in Liquidation treten und ihm die Geschäfte des Eisen- 
wirtschaftsbundes übertragen werden. An und für sich 
hat der Stahlwerksverband in den letzten Jahren kaum 
noch eine praktische Bedeutung gehabt und seine wei- 
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a hereirizuhölen, müsse die Belegschaft vermehrt 
en. Eine Vermehrung der Belegschaften erfordere. 


Interesse an der Karte bestehen. 
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lere Tätigkeit.war völlig gegenstandslos, nachdem durch 
das Scu den ‚der lothringischen und  luxem- 
burgischen Werke. der Verband nur noch ein Torso be- 
deutete. Die Verhandlungen wegen Neuregelung der 
Verkaufspreise. sind noch nicht abgeschlossen. Von der 
Regierung wird ein über, die absolute Steigerung der 
Selbstkosten infolge der Erhöhung der Erz- und Kohlen- 
preise hinausgehender Aufschlag abgelehnt. Nach dem 
Ergebnis der bisherigen Verhandlungen ist mit der Beı- 
behaltung. der jetzigen Verkaufspreise für A- und B- 
Produkte auch für den Monat Mai zu rechnen. 

In der französischen Kammer machte der 
Deputierte Berthou die sensationelle Enthüllung, daß dic 
französischen Industriellen und Händler, deren Unter- 
nehmen vom frenzösischen Staate sequestiert worden 
waren oder die Lieferungen mit der Regierung wäh- 
rend des Krieges abgeschlossen hatten, funf Jahre ver- 
gebens auf die Bezahlung ihrer Forderungen warten 
mußten. Ihre Ansprüche wurden erst jetzi reguliert, 
nachdem sie sich bereit erklärt hatten, in Form einer 
Zeichnung auf die neue Anleihe bezahlt zu werden. Im 
lichte dieser Enthüllung, die in der Kammer die größte 
Bewegung hervorrief, erscheint das ohnehin recht 
magere Anleiheergebnis noch ungünstiger, als die jetzt 
erst vier Wochen nach Zeichnungsschluß amtlich be- 
kanntgegebenen Zeichnungsziffern vermuten heßen. Es 
wurden auf die Prämienanleihe 15 Milliarden 700 Mil- 
lionen Frencs gezeichnet. 


Se OPTIMUS RDUM ee ` 
esche. 


Zeitgemäße Betriebsführung. Beim Ver- 
ein deutscher Ingenieure hat sich vor einiger Zeit eine 
„Arbeitsgemeinschaft deutscher Detriebsingenieure" ge- 
bildet, die sich die Förderung und Pflege der Detriebs- 
wissenschaften zur Aufgabe gemacht hat. Die Be- 
strebungen der Gesellschaft liegen lediglich auf fach- 


. lichem Giebiet; sie ist gewissermaßen eine organisierte 


Selbsthilfe, um die Lücken auszufüllen, die infolge un- 
zureichender Berücksichtigung der  Detriebswissen- 
schaften an den Technischen Hoch- und Mittelschulen 
vorliegen. Für die Durchführung dieser bedeutungs- 
vollen Aufgabe hat die Reichsregierung dem Verein 
deutscher Ingenieure Mittel zur Verfügung gestellt. In 
allen Industriebezirken sind Ortsgruppen der Arbeits- 
gemeinschaft gebildet. Ein wichtiger Gegenstand des 
Arbeitsplanes ist die wirtschaftliche Gestaltung unserer 
Gütererzeugung, eine Aufgabe, von deren Lösung der 
Wiederaufbau unserer Wirtschaft wesentlich abhängt. 
Es ist zu hoffen, daß die Arbeitsgemeinschaft deutscher 
Betriebsingenieure den Vorsprung des Auslandes, beı 
dem schon längst solche Vereinigungen bestehen, recht 
bald einholen und dazu beitragen wird, die Wett- 
bewerbsfähigkeit unserer Industrie wieder herzustellen. 
Die Teilnahme an der Arbeitsgemeinschaft ist kosten- 
los. Die Geschäftsstelle befindet sich im Ingenieur- 
hause, Berlin NW. 7, Sommer Straße 4a. 


Eine Zeitung für jugendliche Metall- 
arbeiter. Seit dem 1. April gibt der Vorstand des 
Metallarbeiterverbandes ein besonderes Blatt für die 
jugendlichen Arbeiter und die Lehrlinge in der Metall- 
industrie heraus. Es heißt „Metallarbeiter-Jugend” und 
erscheint monatlich. i 

Verteilung der Kohlenwirtschafts- 
stellen. Im Gea-Verlag G. m. b. H., Berlin W. 55, 
Potsdamer StraBe 110, ist soeben eine von der Preußi- 
schen Landeskohlenstelle Berlin "bearbeitete Ueber- 
sichtskarte der Kohlenwirtschaftsstellen im Maßstabe 
1:1500000 erschienen. Da diese Karte die Arbeits- 
gebiete der einzelnen Kohlenwirtschaftsstellen erkennen 
laßt, dürfte für industrielle Kohlenverbraucherkreise 
| À s Die Karte ist zum 
Preise von 9 M bei obigem Verlage erhältlich. 
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Inland. 


Kapitalserhohungen. 


Vulcan-Werke, Hamburg-Stetlin, um 5 auf 20 Mill. M. 

Hlektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., Frank- 
furt a. M., 12⁄2 Mill. M Obligationen (für Neuanlagen). 

Deutsche Secfischhandels-A.-O., Cuxhaven, um weitere 
0,5 auf 2 Mill. M. ! 

Stahlwerke Becker A.-G., Willich, Anleihe von 50 Mill. M 
für Ausbau, neue Schachte und Hochofen. 

Maschinenbau-A.-G. Balcke, Bochum, um 2,1 
6,5 Mill. M. 

Heinr. Aug. Schulte, EisengroBhandlung A.-G., Dort- 
mund, um 3,5 auf 7 Mill. M. 

Kölns: Reederei A.-G. (früher Koln-Mülheimer D. SO 
um 1,25 auf 2 Mill. M. ' 

Harpener Bergbau A.-G., Dortmund, um 10 auf 
2 Mill. M, außerdem fur 15 Mill. M Inhaber-Siamm- 
aklien. 

Robert Bosch A.-G., Stuttgart, um 8 auf 20 Mill. M, 
auBerdem 20 Mill. M. Obligationen. 

Fisenhüttenwerk Keula bei Muskau A.-G., Keula, O.-S., 
um 1,1 auf 5,5 Mill. M. 


aut 


Dividenden. 


Vulcan-Werke, Hamburg-Stettin, 8% (8, 8, 8, 8%). 

Bremer Vulkan, Schiffbau und Maschinenfabrik, Vege- 
sack, 15% (12, 20, 12'^, 11%). | 

Joh. C. Tecklenborg- A.-G., Bremerhaven-Geestemünde, 
18% (10 + 5% Bonus). 

a A.-G. Balcke, Bochum, 20% (16, 20, 14, 
10%). 

Bergwerksgesellschaft Hibernia, auf Vorzugsakltien 
4k, auf Stammaktien 0% Däi, 11, 15, 11%). 

Lübecker Ostseeschiffahrts-Gesellschaft A.-O., Lübeck, 
25% 14%). 

D MES Dampíschiffahris-A.-O., Swinemunde, 15% 
127). 

Gebr. Korliny A.-G.. Hannover-Linden, 15% (1096). : 


Land- und Scekabelwerke A.-G., Koln-Nippes, 15% 
(112%). 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft für den Nieder- und 


Mittel-Rhein, Düsseldorf, 4% 14%). . 
Gummi-Werke Elbe A.-O., Hamburg und Piesteritz, 
16% (13596). 
A.-G. für Fisenindustrie und Brückenbau (vorm. Johann 
Caspar Harkorl), Duisburg, 15% (9%) auf Vorzugs- 
. und 14% (8%) auf Stammaktien. | 
Eisenhutte Silesia A.-G., Paruschewilz b. Rybnik, O.-S., 
14%. 14%). - 


Vulcan - Werke Hamburg und Stettin 
A.-G. Nach dem Bericht für das am 351. Dezember 


abgelaufcne Geschafisjahr 1919 erzielte das Unter- : 


nehmen einen Ueberschuß von 6318951 M (U. V. 
6552790). Nach Abzug der Abschreibungen von 
4975670 M (5014323) verbleibt ein Reingewinn von 
1345282 M (1 358 467), woraus, wie vorstehend bereits 
gemeldet, 8% (wie i. V.) Dividende verteilt, dem Dota- 
Dons Konto 73615 M (66 800) und 5000 M (wie 1. V.) der 
Kirche in Bredow überwiesen und 66667 M (wie i. V. 
für Tantiemen verwendet werden. 


Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Der 
Versailler Friedensvertrag mit seiner Vernichtung der 
deutschen Handelsflotte und die verzögerte Ratifikation 
desselben hat die Werftindustrie an der Aufnahme des 
Friedensqescháffes gehindert. Zudem zögern jetzt die 
Reeder angesichts der uferlosen Preisentwicklung von 
Material, Lohn und Unkosten, ihre Zustimmung, zur In- 


angriffnahme der kontrahierten Frachtdampferbauten zu, 


aeben. Weiter besteht die nicht minder bedeutsame 
Schwierigkeit, von der deutschen Eisen- und Stahl- 
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Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter gern laufgenommen; : s 
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industrie Baustoffe geliefert zu erhalten. Dag daneben’ 
die innerpolitischen Verhältnisse für einen, geordneten 
Fabrikationsbetrieb Hemmungen. der ` verschiedensten 


. Art bieten, liegt auf der Hand. Wenn wir Trotzdem ein 


als befriedigend anzusprechendes Geschäftsergebnis 
ausweisen konnen und nicht ohne Vertrauen in. die Zu- 
kunft blicken, so danken wir dies in nicht unerheblichem 
Maße der günstigen Entwicklung unseres Dock- und 
Reparaturgeschäfts. Erfreulicherweise konnten wir in 
den letzten Wochen auch die Kiele von. zwei Handels- 
frachtdampfern strecken, sowie drei kleinere Fahrzeuge 
in Bau nehmen. | 

In der Bilanz erscheinen Debitoren mit. 73,7 
(104,84) Mill. M, fertige und in Arbeit befindliche Gegen- 
stände einschließlich der Materialvorräte mit 240,12 


(172,33) Mill. M. Von den Anlagekonten. hat namentlich : 


das: Maschinenkonto Hamburg den erheblichen Rück- 
gang von 2,5 auf 1 Mill. M erfahren, ebenso weisen die 
Konten Werkzeuge, Utensilien, Schwimmdocks wesent- 
liche Wertverminderungen auf. Zum Teil sind diese Ver- 
ringerungen veranlaßt durch Rückgaben gemäß dem. 
Friedensvertrage, zum Teil durch die vorgenommenen: 
Abschreibungen. Das elektrische. Licht-" und Kraft- 
anlagenkonto,' welches am 1. Januar 1919 noch. mit 
600 000 M zu Buche stand, ist bis auf 1 M abgeschrieben. 
Auf der Passivseite werden Anzahlungen einschließlich 
lzufender Kreditoren mit 305,96 (271,89) Mill. M auf- 
oeführt. Die immer noch sehr hohen Beträge der Posi- 
tionen: Kreditoren, Debitoren und in Arbeit befindliche 
Gegenstände erklären sich nach Angabe der Verwal- 
tung dadurch, daß die Verrechnungskonten mit, der Ma- 
rine über die aufgegebenen Kriegsaufträge noch nicht 
geschlossen werden konnten. : l 
Die Generalversammlung findet am 10. Mai statt; 
auf der Tagesordnung steht u. a. der Antrag auf Er- 
höhung des Aktienkapitals um 5 Mil. M: 676 mit doppel- 
tem Stimmrecht ausgestattete Vorzugsaktien. Vom 
51. Dezember 1926 ab ist die Einziehung der Vorzugs- 
aktien zum Kurse von 115% zuzüglich 6% laufender 
Stückzinsen gestattet. i i 


Hamburg-Bremer Afrika-Linie A. - Q. 
In der au&erordentlichen Generalversammlung wurde die 
beantragte Erhöhung des Aktienkapitals um..10 Mill. M 
auf 20 Mill. M genehmigt. Generaldirektor Heineken be- 
gründete die Kapitalsvermehrung, indem er über die 
Geschäftsjahre 1914 bis 1919 folgendes ausführte: 


Der letzte Jahresbericht der Gesellschaft ist für das 
Geschäftsjahr 1913 gegeben worden, seitdem haben wir 
von der Aufstellung und Bekanntgabe von Rechnungs- 
übersichten Abstand nehmen müssen, da infolge des 
Krieges es uns unmöglich wurde, ups auch nur ein an- 
näherndes Bild über unseren  Vermógensstand zu 
machen. Deutschland ist im Wellkriege unterlegen, die 
deutsche Regierung hat als Folge der im Friedensver- 
trage übernommenen Verpflichtungen am 21. Februar 
1920 die Enteignung der für die Ablieferung in Frage 
kommenden Schiffe ausgesprochen. Hierdurch sind un- 
serer Reederei 17 Frachtdampfer mil einer Gesamttrag- 


fähigkeit von 100 000 1 genommen, worden, es ist uns nur. . 


unser kleiner Dampfer „Eggo“ mit 650 t Tragfähigkeib 
verblieben, den wir im Jahre 1917 als Ersatz für unseren 
versenkten Dampfer gleichen Namens erworben haben. 
Nach dem Friedensverirage müssen noci drei im 
Mai 1915 in Auftrag gegebene Neubauten von.je 6000 t 
Tragfähigkeit, die auf Stapel liegen, abgeliefert werden. 
Die Frage der Entschädigung, der deutschen Ree- 
derei ist noch vollkommen ungeklärt, wir haben für heu- 
lige Verhältnisse, ganz unzureichende Summen in Ge- 
stalt von Vorschüssen erhälten, deren Verwendung noch 
mit verschiedenerlei Verpflichtungen belastet ist. Immer- . 


hin dürfen wir die Erwartung aussprechen, daß die Re- - 


; 
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gierung die Reedereien so ents chädigen wird, daß zu 
ginem baldigen Wiederaufbau : der Handelsfloite ge- 
schrilen werden kann. Um aber den außerordentlich 
hohen Anforderungen, die durch. dén Wiederaufbau un- 
serer Flotte infolge der ungeheuer gestiegenen und 
täglich weiter steigenden Kosten für Schiffsbauten an 
uns gestellt werden, auch unsererseits einigermaßen ge- 
recht werden zu können, sehen wir uns veranlaßt, eine 
Erhöhung unseres Aktienkapitals von 10 Mill. M auf 
‚20 Mill. M zu beantragen. 

Wir sind noch nicht in der Lage, eine Bilanz und 
Gewinn- und Verlustrechnung unserer Oesellschaft vor- 
zulegen. Sobald wir eine klare llebersicht über den 
Vermögensstand unserer Gesellschaft haben, werden 
wir zur Aufstellung der Bilanz schreiten; soviel läßt sich 
aber heute schon sagen, daß die Beschäftigung der 


Schiffe im Kriege und während des Waffenstillstandes: 


einen angemessenen Gewinn gebracht hat, zumal wir 
von Schiffsverlusten durch See- und Minengefahren ver- 
schont geblieben sind. en 


s. 


Neren die Elbeschiffahrts - Gesell- 
schaften A.~- G.in Dresden. Nach dem Bericht 
für das am 31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 
1919 erzielte das Unternehmen eine ee an Fracht, 
Schlepplohn usw. von 19 356 017 M D V. 7 999 101); nach 


Abzug der Unkosten von 18 215 865 M (7 385 456), Zinsen. 


von 42005 M U4072), Versicherungen von 424927 M 
{222 836), Steuern und Gebühren von 71295 M (39 638), 
Abschreibungen auf Objekte der Oesterr. Nordwest- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft von 80857 M (114821) 
und ferneren Abschreibungen von 400435 M (399321) 
. verbleibt ein lleberschuB von 111 154 M, um den sich der 
Verlustvortrag auf 3430878 M ermäßigt. . 


Die beförderten Oütermengen im eidenen Fracht- 
geschäft betrugen: bergwärts 562 275 t (i. V. 360 682 1), 
lalwarts 409132 1 (365589 1) außerdem im Schlepp- 
geschäft: 724 511 1 (888 791 t), Die Dresdner Maschinen- 
fabrik und Schiffswerft Uebigau hatte im Berichtsjahre 
ausreichende Beschäftigung und konnte eine Dividende 
von 8% verteilen. Der Stand unserer Betriebsmittel ein- 
schließlich derjenigen. der Oesterreichischen Nordwest- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft war am 1. Januar 1920: 
36 (57) Radschleppdampfer, 19 (20) Eilgutdampfer, 28 
(wie i. V.) Kettendampfer, 27 (31) Bugsierdampfer und 
Barkassen, 7 (wie i. V.) Motorboote, 26 [wie i. V.) 
schwimmende Kräne und Winden, 23 (25) feststehende 
Dampf-, Hand- und elektrische Kräne sowie Winden, 
340 (345) Elbeschiffe, 105 (112) Schuten, 9 (wie i. VJ 
Pontons und 22 (23) Lager-, Werkstätten und Anlege- 
Schiffe. Die Tragfähigkeit unserer Eilfrachtdampfer und 
Elbeschiffe beträgt 232 804 t (240 676). 

‚In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Dampfschiffe 
mit 1149 700 M (1 261 600), Kettendampfer mit 153 600 M 
[168 600), Elbeschiffe mit 4052900 M (4 272 400), Grund- 
‚sticke und Gebäude mit 1239000 M (1244 000), Mate- 
rialien mit 918810 M (340 735), Wertpapiere und Be- 
.feiligungen mit 5298 136 M (5 298 204), Debitoren mit 
4160925 M (1330 134) und Kassa, Bank und Wechsel 
mit 413.731 M (139 195). Andererseits betragen bei un- 
verändert 11,1 Mill M Aktienkapital. 2366000 M 
(2 589 000) Prioritäts-Anleihen und 800000: M (wie i. V.) 
Hypothéken die Kreditoren 5962986 M (5174 870). 

Die Generalversammlung fand am 28. April in 
Dresden statt. Auf der.Taaesordnuna stand 
reits qgemeldel, der Antrag, das Aktienkapital um 
15 Mill. M Vorzugsaktien auf 12,6 Mill. M zu erhöhen. 


Fried. Krupp A.-G. Die Firma beginnt mit 
dem Bau einer großen Doppelschachtanlage auf ihrer 
Zeche Hannover. Die neue Zeche soll die Bezeichnung 
„Hannover 5—6“ erhalten. 


Deutsche Schiffsbeleihunasbank A.-G. 
in Hamburg. Die Gesellschaft weist für das Jahr 
1918-19 Zinseneinnahmen von 295000 (108000) M und 
Provisionserträgnisse von 90 000 (21 000) M aus, wogegen 
allgemeine Unkosten 95000 (20.000) M, Steuern 27 000 

q M und Zinsen 92 000 (0) M erfordern. Aus dem ver- 
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bleibenden 3Benaewinn von 178 000 (109000) M wird 
eine Dividende von 5%. (3) Proz. in Vorschlag gebracht. 
Ende 1919 betrug der Darlehnsbestand der Gesellschaft 
8,17 (5,08) Mill. M. Der Umstand, daß vielfach nicht 
auslieferbare Schiffe in die Hände der Kreise kamen, 
welche dem Reedereigeschäft fernstanden, veranlaßte 
die Gesellschaft, eine besondere Sichtung der Be- 
leihungsaniräge vorzunehmen. Im Berichtsjahre wurden 
5 Mill. M 4% proz. Schiffspfandbriefe verausgabt, die 
glatten Absatz fanden. Die Gesellschaft glaubt, daß 
trotz des Verlustes der deutschen Handelsflotfe die Un- 
ternehmungslust der deutschen Reeder nicht gebrochen 
ist und daß ihr in absehbarer Zeit Gelegenheit geboten 
wird, sich aus der bedingten Enge kräftiger zu ent- 
wickeln. AMEN 

Brückenbau Flender A.-G. in Benrath. 
Nach dem Bericht für 1919 beeinträchtigten die traurigen 
Folgen des verlorenen Krieges, wie Streiks, Wagen- 
mangel, Strom- und Kohlennot, schlechter Material- 
eingang und die durch Um- und Neubauten unvermeid- 
liche Betriebsstorung die Produktion, die gegen die 
In Benrath ist ein ganz 
neues Werk im Entstehen. In Siems bei Lübeck konnte 
die Werftanlage mächtig gefördert werden, so daß die 
Gesellschaft hier in diesem Jahre voll in Betrieb kommen 
wird. Beide Werke konnen sich. durch entsprechende 
Einrichtungen. gegenseitig im Dock- und Schiffbau be- 
liefern. Durch de im  Berichtsjahre eingetretenen 
wiederholten Eisenpreiserhöhungen konnte bei der Ver- 
werlung des ansehnlichen Lagerbestandes ein befriedi- 
gendes Ergebnis erzielt werden. ` Der große Auftrags- . 
bestand sichert der Gesellschaft für lange Zeit qute Be- 
schäftigung; Vorbedingung für einen geordneten Betrieb 
ıst aber ausreichende Rohstoffbelieferung, mit der es 
noch immer schlecht aussieht. Der Betriebsüberschuß 
stieg auf 3515516 M (i. V. 1767360). Dagegen er- 
forderten Unkosten 2247880 M (1025961), so daß nach 
Abschreibungen von 420000 M (200000) einschließlich 
110102 M (108702) ein Reingewinn von 957737 M 
(650 102) verbleibt, der wie folgt verwendet werden soll: 
12% Dividende (i. V. 8%), Tantieme 80000 M (54 000), 
Talonsteuer 30000 M (6000) und Vortrag 127757 M 
(110102). Nach der Bilanz betragen: Wertpapiere 
166 316 M (942859), Barbestand 1017 M (12 697), Debi- 
toren 5 166 815 M (10 110 799), Bankguthaben 1 529 185 M, 
Vorräte 13 997 022 M (8 734 000) und andererseits Kredi- 
toren 16 413 363 M (12 523 025). 

Bugsier-, Reederei- und Bergungs- 
A.-G.ın Hamburg. Nach dem Bericht für das am 
31. Dezember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 erzielt 
die Gesellschaft einschließlich des Vortrages von 5522 M 
DL V. 19633) einen Betriebsgewinn von 8315407 M 
(3401500). Nach Abzug der linkosten von 616921 M 
(556 559). Abschreibungen von 2432181 M (896 492) und 


- Steuern von 1050000 M verbleibt ein Ueberschuß von 
^4216 305 M (2 148 669), woraus 1508 169 M der Selbst- 


versicherungs-Rücklage, 150000 M dem Konto für Ei- 
neuerungen und Reparaturen, 300 000 M der Rücklage Il 
D V. 1369000 M der kriegssteuer-Rücklage) und 
275 000 M dem linterstutzungsfonds überwiesen, wie be- 
reils gemeldet, 30% Dividende (i. V. 25%) verteilt, 
348971 M (124146) Tantiemen vergütet und 34 165 M 
vorgelragen werden. 

Die Aussichten für das Jahr 1920 sind günstig, vor- 
ausgeseizt, daß die ruhige Entwicklung des Geschäfts 
nicht durch innerpolitische Erschütterungen und Streiks 
zerstört wird. 

In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Frachtdampfer, 
Schleppschiffe, Schlepp- und Bergungsdampíer, Ber- 
gungsgerat und  Hafenfahrzeuge mit 10375841 M 
(11645251), Beteiligungen mit 305750 M (2500), Mate- 
rialien mit 1901618 M (85 035), Anzahlung auf Neubauten 
mit 1218632 M (745 348), Wertpapiere mit 9506 758 M 
(1202730), Bank und Kassa mit 416 820 M (9286) und 
Debitoren mit 5048775 M (2 083 369). Andererseits be- 
tragen bei unverändert 6 Mill. M. Aktienkäpital 
die Kreditoren 4907626 M (3494852), der Re- 
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servefonds 5330000 M (wie i. V) die Rücklage ll 
1000000 M (700000), das Konto fur Erneuerungen und 
Reparaturen mit 500000 M (wie: i. V.), die Versiche- 
rungs-Rücklage 2000000 M (475000) und das Wieder- 
aufbau-Konto 3674 435 M. 

Die Generalversammlung fand am 30. April stat. 


Ausland. 


Der französischen Deputiertenkam- 
mer wird ein. Gesetzentwurf vorgelegt werden, wel- 
cher einen Kredit von 1800 Mill. Frs. anfordert für den 
Wiederaufbau der französischen Handelsmarine, die 
vor dem Kriege 2'% Mill. t betrug und jetzt auf 5 Mill. 1 
erhöht werden soll. 


Der Auftragsbestand des 
nischen Stahltrustes belief sich am 1. April 
auf 9 892 000 t£ gegen 9 502 000 t im Vormonat, 5 431 000 t 
zur gleichen Zeit des Vorjahres, 9478000 1 im Jahre 


1918 und 117120001 zum gleichen Zeitpunkt des Jahres 
1917. 


—— 


Handelsschitfbau 


M. 2. Wirtschaftliche Methoden im Eisenschiffbau. ` Von 


Tj Schwarz. [,Werft u. Reederei“, Jg. 1, Nr. 5 v. 
15. 2. 20, S. 52 (6 SpJ]. Richtlinien für den deutschen 
Schiffbau im Wettbewerb mit dem Ausland. Ver- 
billigung durch verschiedene Methoden. 


M. 12. Motorschlepper für Honolulu. (,Motorship and 
Motorboat“, Bd. 32, Nr. 820 v. 26. 3. 20, S. 321.) Ab- 
messungen 28,955 x 7,010.x 3,454 m. Doppeltwir- 
kender Standard Petroleummotor 318 x 330. Zwei 
Spills eine Winde 10 u. 6 PS Motor 115 x152 und 
102 x 102. Feuerlöschpumpe 4500 | stündlich mit 
100 PS Seagrave-Motor. ' 


A. 697. Oeltankdampfer „War Sudra“: Hebburn Werft 
der Palmer's Shipbuilding a. Iron Co. („Lloyd’s List“, 
London v. 20. 3. 20.) Abmessungen 121,918 X 15,849 


x 9,449 m. Tragfähigkeit 8450 t. Ein Deck. Oel 
kann in 7 Abteilungen transportiert werden. 
A. 707. Bau von Motorschiffen in Amerika. (,Lloyd’s 


List", London v. 30. 3. 20.) Zunahme des Motorschiff- 
baues fur amerikanische Reedereien. Eine ganze 
Reihe von Schiffen bis zu 13000 1 mit einer Ma- 
schinenleistung von 4000 PS sınd im Bau oder pro- 
jektiert. 


Schwimmdock 
M. 15. Holzerne Abteilungs-Schwimmdocks von C. E. 
Petersen. [,‚Int. Mar. Engg.", Bd. 25, Nr. 5. v. 20. 5, 


S. 241 (2% Spil Diese Docks können mit geringen 


Kosten hergestellt werden, haben die Möglichkeit der 


späferen VergroBerung. erden in'der 


Abhandlung 
mit Trockendocks verglichen. 


Motorboot 


A. 751. Motorrennboot, von M. Despujols in Paris ge- 
baut. (,lJoyd’s List", London v. 9. 4. 20) Wird von 
einem 12-Zylinder Sunbeam-Coatalen-Motor vom Ma- 
tabele-Typ getrieben, der 425 PS hat bei n= 2000 
leiste. Durch Zahnradgetriebe Propeller: n = 3000 
Geschwindigkeit 75 Meilen. 


M. 26. Motorküstenfahrzeuge. [,„Motorship and Motor-. 


boat": Bd. 32, Nr. 820 v. 26. 5. 20, S. 325. (2 SpJ] 1. Typ 
100 1; 2 2,860 x 5,486 x. 2,972 bei 2 m Tfg. Antrieb 
110 PS Petter Glühkopfmotor. 2 Zyld. 8.25 kn. Bau- 
stoff Teakholz. 2. Typ 25t: 15,240 x 5,658 X 1,981 
Tig. 1.524m. Antrieb 40 PSe Motor n = 575; 8 kn. 
Baustoff Teakholz. i Sé 
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Nach dem Jahresabschluß der United States 
Steel Corporation für das Jahr 1919 erreichten 
die Umsätze einen Wert von 1448 557 855 Dollar gegen 


1744512 000 Dollar im Vorjahre. Die Gesamteinnahmen . 


nach Abzug aller Aufwendungen für den Betrieb . bè- 
liefen sich auf 152 290 639 (i, V. 208 281 000) Dollar. Das 


Surplus des Jahres betrug 26 159 780 (28 935 000) Dollar. . 


Auf die, Vorzugsaktien wurden 25220000 Dollar ‚(wie 
1 V) zur Ausschüttung gebracht, während’ die Summe 


für die Auszahlung der Dividenden für die Stammaktien : 


25 415 125 (71:165 000) Dollar betrug. Ro xi 

. Die Lothringer Eisenerzgruben der 
Rheinischen Stahlwerke ih Duisburg- 
Meiderich in Ruxweiler werden laut „Rheinisch- 


— 


Westfälischer Zeitung“ von der französischen Erzge+ 


sellschaft Société des Mines de la. Lorraine übernom- 
men. 
8 Mill. Frs, Kapital gegründet worden. Die. Gruben: sind 
in vollem Betrieb und fördern jährlich 600 000 t Minette. 


ess US. UNDPREOWBEROESERBEUNSRERNRAURARRODSRCURESEUPUSSEEEUSSRSOSUUSUSMEMGPEUSCCSS.z,"o€""u"tu ————--."."TTITTPTTTTITTTTITTUO. 
a 


Pi 


Theorie und Versuchswesen ` ` 
M. 20. Bestimmungen der Spannungen in Schiffen, 
[;Shipping a. Shipping Rec.“, Bd. 15, Nr. 13 v. 25; 5. 
20, S. 391. (4 Sp)] Ein'Bericht über Messungen mit 
dem aufzeichnenden „Strainagraph“ von Mc. Millan 
bestätigt die Richtigkeit der gewöhnlichen Anschäu- 
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Zu diesem Zweck ist eine. neue Gesellschaft; mif ` 


ung, daß sich ein Schiff verhält wie ein Brücken-.. 


trager. 


M. 21. Gegenpropeller. („Shipping and Shipping Recs, 


Bd. 15, Nr. 13 v. 25. 3. 20,\S. 395. (3 Sp.]] Besprechung 
der bisherigen Versuche mit" Gegenpropeller, beson- 
dere Konstruktion zur Verhütung der Steuerung, Seine 
Entwicklung und.bisherige Verwendung in der Praxis. 


Verschiedenes 


M. 27. Handelsschiffahrt in der, Zukunft. Von Dr. Stahl. 


[Werft und Reederei“, jg. 1, Nr. 3 v. 15. 2..20, S- 55. 
(12 SpJ] Der Verfasser gibt einen Ausblick über, die 
zukünftige Entwicklung der Handelsschiffahrt, : ins- 
besondere von England, Amerika, Japan, Frankreich 
u.a. m. | | 
M. Oelversorgung von Schiffen. 

Shipping Rec.", Bd. 45, Nr. 15, v. 8. 
(4 Sp)] Die P.a.O.-Gruppe will mit Wm. Cory a. 
Son eine Organisation schaffen, um die gesamfe 
Schiffahrt der ganzen Welt mit Oel zu versorgen. 
Die Bildung, wird erleichtert dadurch, daß drei Direk- 
loren der Anglo Persian Oil Co. angehören. 
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Die Maschinenwirtschafl auf der Werfi 
und ihre erhohte Bedeutung fur die Jelzizeit 


Von Dipl.-Ing. Winfermeyer. 


Auf den meisten Gebieten von Industrie und Tech- 
- nik. hat. sich die Maschinenwirischaft an Stelle des 
Handbetriebes, also an Stelle der Arbeitsleistung durch 
die physische Kraft des- Arbeiters, in stetem, unent- 
wegtem Fortschreiten das Feld erobert. Der Grund hier- 
für ist in erster Linie in der großen Wirtschaftlichkeit 
des Maschinenbetriebes zu suchen, da die Arbeitslei- 
stung von Menschenhand weitaus langsamer und teurer 


ist. Während also die früher ‘vorherrschende Sireitfrage, : 
ob Handbetrieb oder maschinenmäßiger Betrieb den Vor- ` 


zug verdient, zugunsten des letzteren entschieden ist, 
wird heute unter dem lähmenden Einfluß der. traurigen 
Lage unserer Industrie in erster Linie der Frage Be- 
achtung geschenkt, welche unter den verschiedenen 
maschinellen Beiriebsarlen aus wirtschaftlichen Grin- 
den den Vorzug verdient, welche also die ihr zufallende 
Aufgabe mit möglichst geringem Aufwand an Unkosten 
erfüllt. Denn nur äußerste ‚Sparsamkeit auf allen Ge- 
bieten des Erwerbslebens, insbesondere auch im Ver- 
brauch an Kohle, des wichtigsten zur Energieerzeugung 
dienenden Mittels, ist nach dem unglücklichen Ausgang 
. des Krieges imstande, einen Wiederaufschwung unseres 
Vaterlandes herbeizuführen. 


Jede Betriebsart hat ihre besondere Vor- und Nach- 
teile, und es bedarf im Einzelfall der eingehendsten 
Untersuchung darüber, welcher Betriebsart aus Zweck- 
mäßigkeitsgründen der Vorzug zu geben ist. Für den 
deutschen Schiffbau ist diese Frage zurzeit von be- 
sonderer Bedeutung geworden. Wir müssen von allen 
Mitteln, die uns zur Verfügung stehen, um die Wirt- 
schaftlichkeit im - Werftbetrieb zu heben, den ausge- 


'dehntesten Gebrauch machen, falls wir nicht im Wirt- - 


schaftskampf der Zukunft völlig, unterliegen sollen. Dies 
‘ist nicht nur deshalb erforderlich, weil sich unsere wirt- 
schaftliche Lage infolge des ungünstigen Ausganges 
des Krieges in so hohem Maße verschlechtert hat, son- 
dern auch aus dem Grunde, weil sich auch die Schiff- 


: beuindustrie anderer, Völker während des ‚Krieges über- ` 


Y 


` kleine Maschinen dienen. 


aus kraflig enbwiciceii hat und wetbewerbsfahig ge- 
worden ist. 

Folgende maschinellen Aniriebsarten kommen im 
wesentlichen für den Werftbetrieb in Frage, der Trans- 
missions-, Dampf-, Preßluft-, elektrischer und Druck- 
wasserbelrieb. Nachstehend sei auf ihre Eigentumlich- 
keiten, insbesondere auf ihre Eignung für die verschie- 
denen, auf der Werft zu erledigenden Arbeiten näher 
eingegangen. 

Transmissionsbetrieb. Á 

Der Transmissionsbetrieb herrscht in den Ma- 
schinenbauwerkstätten der Werft, zum Antrieb der Be- 
arbeitungs- und Werkzeugmaschinen vor. Die Eigen- 
art des Transmissionsbetriebes bildet eine stetig in 
gleicher Richtung mit derselben Geschwindigkeit um- 
laufender Wellenstrang, der vom Kraftmaschinenraum 
zu den Arbeitsraumen geführt ist und von dem aus der 
Antrieb einer großen Zahl von ortisfesten Arbeitsma- 
schinen durch Riemenvorgelege oder dergl. abgeleitet 
wird. Der Transmissionsbetrieb hat seine Vor- und 
Nachteile. Die Vorteile bestehen darin, daß der Antrieb 


durch eine große Kraftmaschineneinheit bewirkt werden 


kann, während beim Einzelantrieb, also beim unmiltel- 
baren Antrieb einer Arbeitsmaschine ohne Zwischen- 
schaltung einer Transmission, hierzu verhältnismäßig 
Da nun aber der Wirkungs- 
grad von Kraftmaschinen bei großen Einheiten wesent- ` 
lich besser ist als bei kleinen, so arbeitet auch die 
große Antriebsmaschine für die Transmission wirtschaft- 
lich günstiger als die kleine Maschine des Einzelan- 
triebes. Hierzu kommt, daß im letzten Fall die Gesamt- 
leistung der Antriebsmaschinen in der Regel nicht un- 
bedeutend größer zu wählen ist als die Leistung der 
Betriebsmaschine für die gemeinsame Transmission be- 
trägt, da jede Einzelantriebsmaschine dem höchsten 
Krafibedarf genügen muß, wahrend eine einzige Haupt- 
antriebsmaschine infolge der Gemeinsamkeit des An- 
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triebes einen Energiespeicher bildet, der geeignet ist, 


allen vorübergehenden Höchsibeanspruchungen “der 
Einzelarbeitsmaschine ohne Einfluß auf die erforderliche 
Gesamtleistung gerecht zu werden. 


Die Nachteile des Transmissionsbetriebes bestehen 
in erster Linie in den Lagerreibungsverlusten des Wel- 
lenstranges, in den Kosten für Schmierung und War- 
tung desselben sowie in der Notwendigkeit des dauern- 
den Umlaufs der Transmission auch bei Ausschaltung 
einzelner Arbeitsmaschinen. Auch die Geschwindig- 
keitsregelung der durch Transmission betriebenen Ar- 
beitsmaschinen ist mit Umständlichkeiten und Verlusten 
verbunden, da sie nicht durch Veränderung der Touren- 
zahl der Betriebsmaschine, sondern durch Einschaltung 


meist recht verwickelter Getriebe (Rädergetriebe), die ` 


die Umsetzung der stets gleichen Tourenzahl der Trans- 
missionswelle bewirken, erfolgen kann. Bei Einzelan- 
trieb der Arbeitsmaschinen ist eine Aenderung der Ar- 
beitsgeschwindigkeit ohne Benutzung kraftverzehrender, 
raumbeanspruchender Getriebe lediglich durch Beein- 
flussung der Tourenzahl des Antriebsmotors selbst mög- 
lich. Ferner gewinnen die Arbeitsräume bei Wegfall 
der einzelnen Transmissionsstrange an Licht und lleber- 


sichtlichkeit, wodurch die Güte der Arbeit gefördert ` 


wird, und an Platz und Bewegungsfreiheit, wodurch die 
besonders zur Bewegung schwerer Werkstücke unbe- 
dingt erforderlichen Hebevorrichtungen und Decken- 
krane in ausgiebigster und wirksamster Weise zur Hilfe- 
leistung herangezogen werden können. Ein wesent- 
licher, mit dem Einzelantrieb an Stelle des Transmis- 
sionsbetriebes verbundener Vorteil besteht auch darin, 
daß man vollkommene Freiheit in der Aufstellung der 
Arbeitsmaschinen besitzt. Es ist nicht erforderlich, sich 
bei der Aufstellung der Arbeitsmaschinen nach der 
l.age der Transmissionswellen zu richten, sondern die 
Aufstellung kann lediglich nach Zweckmäßigkeitsge- 
sichtspunkten erfolgen. 


Zum Antrieb der ständig in gleicher Richtung und 
mit gleicher Geschwindigkeit umlaufenden ‘Transmission 
in den Werkstätten einer Werft eignen sich die meisten 
Kraftmaschinen, da eine große Ueberlastungsfähigkeit, 
feinfühlige Steuerbarkeit, stete Arbeitsbereitschaft und 
dergl. nicht erforderlich sind, mithin die Betriebsver- 
hältnısse sehr einfacher Natur sind. Es herrscht unbe. 


dingt zum Antrieb der Transmission in den Werftwerk- | 


stätten die Dampfmaschine vor, und zwar die Kolben- 
dampfmaschine. Bei Ausnutzung der Expansionsfähig- 
keit des Dampfes in möglichst weiten Grenzen, insbe» 


! 


Abb. 1 


sondere aber bei Verwendung von überhitziem Dampf, 
gewährleistet sie einen geringen Dampfverbrauch und 
damit eine große Betriebswirtschaftlichkeit.. In deser 
Hinsicht steht besonders günstig de Lokomobile da, 
bekanntlich eine Kolbendampfmaschine, die -quf ; dem. 
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. Dampfkessel ` 
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unmittelbar * aüfgdbaut" ist ^ Sie opd ii. 
immer mehr zunehmendem Maße such, zg Agfrteb von. 
Transmissionen benulzl' kommt daher euch 20 : 
Transmissionsbetrieb einer Werfiwerkstäfte. in; I 
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| —r- Maschinenlatstung in PS 
Abb. 2 


Durch die unmittelbare Vereinigung von Kessel und 


Maschine bei ihr fallen insbesondere alle sonst die ` 


Raume des Maschinenhausés durchziehenden langen 
Rohrleitungen mit ihren ünvermeidlichen. Wärme- und 
Undichtigkeitsverlusten fort. N 

Als Betriebsdampfmaschine in der Maschinenfabrik 
ist auch mit Erfolg die Gleichstromdampfmaschine, Bau- 
art Stumpf, benutzt worden., Sie gestattet die Aus- 
nutzung hoher Dampfspannungen in nur einem Zylinder, 
vermeidet also die Verwendung mehrerer Zylinder und 
zugehöriger Steuerungsteile, wie sie bei der Zweifach- 
und Dreifach-Expansionsdampfmaschine erforderlich 
sind. Bei der Gleichstromdampfmaschine wird der 
Dampf im Gleichstrom durch den zu diesem Zweck mit 


es werden also die bei der üblichen Führung des 
Dampfes im Wechselstrom unvermeidlichen Wärmever- 
luste durch ‚längere Berührung des Dampfes mit den 
Zylinderwandungen vermieden. Abb. 1 laßt das Wesent- 
liche der Bauart einer mit Gleichstrom arbeitenden Kol- 
bendampfmaschine erkennen. | 
Die Dampfturbine kommt zum Antrieb von Trans- 
missionen deshalb nicht in Frage, weil sie ein ausge- 
sprochener Schnellaufer ist, ihre hohe Umdrehzahl ‚also 
erst in die niedrige Tourenzahl der Transmissionswelle 
umgesetzt werden müßte. Außerdem stellt sich für die 
zum Transmissionsantrieb üblichen Maschinengrößen die 
Kolbendampfmaschine hinsichtlich des Dampfverbrau- ` 
ches günstiger als die Dampfturbine. Abb.2 zeigt den 
ı  ungefáhten Verlauf der 
Dampfverbrauchskurve 
unterlegen, weil die nutz- 
baren | 
a u bei dieser Kraftmaschi- 


nenart 
bei der Dampfmaschine 


für die Kolbenmaschine 


und die Dampfturbine bei 
den verschiedenen Ma~. 
schinengrößen. 
Die Verbrennungs- 
kraftmaschine ist botz 
. Ihres sehr geringen 
Brennstoffverbrauchs der 
Dampfkrafimaschine , als 
Mittel zum Antrieb einer , 
"Transmission deswegen 


ringer sind. Denn während 


keinerlei Wärme während des Arbeitsprozesses im - 


Kühlwasser. abgeführt werden muß, ist dies bei der: 
Gasmaschine, insbesondere aber bei der ` Diesel. 
maschine, in hohem Maße der Fall. Bei ihnen ist die ` 


Abwärmemengen ` 


Auspuffschlitzen versehenen Zylinder hindurchgeführt, |: 


M 


bedeutend ge~, 


pons am für. die a Se wed ge- - 


éignele Wármetráger, die Auspuffgase und das Kühl- 
(wasser gebunden. 
Der möglichst. restlosen Ausnutzung der Abwärme 


der Krafimaschinen wird aber” neuerdings infolge der ` 
hiermit erzielbaren wirtschaftlichen Vorteile. die größte . 


‚Beachturig, und Würdigung. enfgegengebracht. Bei der 
Kolbendampfmaschine liegen die. Abwärmeverhältnisse 
überaus günstig. Bei ihr deckt in den meisten Fällen 
de zur Erzeugung der Betriebskraft benötigte Wärme- 
-menge mit ihrer Abdampfwärme auch gleichzeitig den 
..Heiz- und sonstigen Wärmebedarf des Werkes. Erst 
bei entsprechender Rücksichtnahme auf. den Wärmebe- 
dari eines Betriebes ist es mithin möglich, die zur Ver- 
fugung stehende Brennstoffmenge restlos, also in der 
wirtschaftlichen Weise auszunutzen. Demzufolge bricht 
sich die Erkenntnis auch immer mehr Bahn, daß für 
einen Fabrikbetrieb die Verwendung einer DBeiriebs- 
maschine mit dem geringsten Brennstoffverbrauch nicht 
immer die wirtschaftlichste Lösung der Betriebsfrage dar- 
‚stellt, daß vielmehr häufig eine zweckmäßige Verbin- 
‚ dung der Kraft- und Wärmeversorgung den Gesamtbe- 
darf an Wärmeenergie für Kraft- und Heizzwecke billi- 
ger zu decken vermag, Ein Bild von der Größe der 
‘-Abwärmemenge im Vergleich zur gesamten aufge- 
wandten Brennstoffwärme bei einer normalen Dampf- 
maschinenanlage gibt Abb. 5. Die Abwärmeanlage über- 
steigt, die in Nutzarbeit verwandelte Wärme um das 
Vielfache. 

Die Verwertung der Abwärme für Heizzwecke und 
dergl. kann micht nur im Abdampf, sondern auch im 
Zwischendampf erfolgen. Im ersten Fall wird eine ein- 
`“ fache Auspuffmaschine benutzt, die, da sie den Gegen 
= druck der Heizungsanlage zu überwinden hat, auch als 
Gegendruckmaschine bezeichnet wird. Im zweiten Fall, 
also bei der Zwischendampfeninahme, wird der Dampf 
bei seinem Uebertritt vom Hochdruck- in den Nieder- 
'druckzylinder abgezapit. Hierbei kann im Gegensatz 
zum ersten Fall mif Kondensation gearbeitet werden, es 
kann also eine Ausnutzung der mit ihr verbundenen wirt- 
schaftlichen Vorteile erfolgen. 


Dampfbetrieb. 


Der unmittelbare Dampfbetrieb, also der Antrieb 
einer Arbeilsmaschine durch eine besondere Dampf. 
maschine, ist heute nur noch in Einzelfällen von Bedeu- 
‚lung und wird demzufolge auch auf der Werft nur noch 
selten angewandt. Sein Anwendungsbereich beschränkt 
sich auf das Gebiet der Dampfhämmer, Dampfpumpen 
‚und CSS 
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 Abb.5, 


P dd dei Werft der zum ' Lastentransport dienende 
fahrbare Dampfkran, da er an keine Stromzuführungs- 
‚anlage oder an einen mitzuschleppenden Akkumulator 

` wie bei elékirtschein Betrieb gebunden ist, daher grö- 
"Aere Bewegungsfreiheit. als dieser besitzt. - 
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Größerer Beliebtheit erfreut ich auch heute 


Abalımpjrärme 
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Der Hauptübelstand bei unmittelbarein Dampfbe- 
trieb ist bedingt durch die schwierige. und unwirt- 
schaftliche Zuleitung des Beftriebsmittels, des Dampfes. 
Denn die für diesen Zweck erforderliche Rohranlage 


Abb. 6 


Abb. 5 


stellt ein Leitungsmittel dar, das kostspielig und um- 
ständlich zu verlegen ist und eine nicht unbetrachtliche, 
bei Raumknappheit störende Raumbeanspruchung be- 
sitzt. Durch stete Warmeausstrahlung der Dampflei- 
tung und damit verbundene Kondensation des Dampfes 
ın ihr geht ferner auch bei Stillstand der von ihr ge- 
speisten Arbeitsmaschine eine gewisse Arbeitsmenge 
verloren. Der unmittelbare. Dampfbetrieb kommt infolge- 
dessen überhaupt nur dort in Frage, wo die erforder- 
liche Dampfleitung zwischen Dampferzeuger und Ar- 
beitsmaschine nicht zu lang zu sein braucht. Dies ist 
insbesondere beispielsweise bei dem fahrbaren Werft- 
dampfkran der Fall, da bei ihm der Dampfkessel in un- 
ınittelbarer Nähe der Betriebsdampfmaschine angea 
ordnet ist. 

Durch Verwendung von überhitzfen Dampf (Heiß- 
dampf) kann die Wirtschaftlichkeit von dampfbetrie- 
benen Krafimaschinen wesentlich gesteigert werden, da 
auf diese Weise die beim Betrieb mit nicht überhitztem 
Dampf auftretenden, nicht unbedeutenden Kondensa- 
lionsverluste in der Maschine selbst vermieden werden. 
Der Betrieb mit überhitztem Dampf hat daher für alle 
Dampfkraftanlagen eine große Bedeutung und Ver- 
breitung erlangt. Es bedarf nur des Einbaues eines 
Ueberhitzers in den Weg der Feuergase, um große 
wirtschaftliche Vorteile zu erzielen. 

Hinsichtlich der Frage, ob Dampfturbine oder Kol- 
benmaschine für den Antrieb zu wählen ist, ist zu be- 
achten, daß das Anwendungsgebiet dieser beiden 
dampíbeliriebenen Kraftmaschinen bereits im Wesent- 
lichen dadurch festgelegt ist, daß die Dampfturbine ein 
Schnelläufer, die Kolbenmaschine ein Langsamläufer ist 
Für Sonderfälle ist es von Bedeutung, daß die Ueber- 
lastungsfahigkeit der Kolbendampfmaschine eine 
größere ist als die der Turbine, daß hinwiederum die 
Turbine der Kolbenmaschine überlegen ist durch ge- 
rngeres Gewicht, geringerenRaumbedarf und gleich- 
formigeren Gang. Auch zeichnet sich die Dampfturbine 
da bei ihr die Zahl der Steuerungsteile, der hin und her 
bewegten Gestänge und der abzudichtenden Stellen er- 
heblich geringer ist, durch größere Einfachheit und da- 
mit Betriebssicherheit aus. Die Betriebsbereitschaft der 
Dampfturbine ist dieselbe wie bei der Kolbendampf- 
maschine, ist also von der Schnelligkeit der Dampfer- 
zeugung im Dampiessel abhängig. 
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Desgleichen arbeitet die Dampfturbine dünstiger, 
wenn Abdampf für Krafizwecke zur Verfügung steht. 
Denn da in diesem Fall nur niedrige Druckgefälle aus- 
nutzbar sind, so sind hierdurch bei einer Kolbenmaschine 
große Zylinder- und Kolbenabmessungen bedingt. Hier- 
mit sind aber groBe Reibungs- und Kondensationsver- 
luste verbunden. Diese Mißstände fallen fort, wenn Ab- 
dampf zum Betrieb einer Dampfturbine benutzt wird. 
Die Ausnutzung des Abdampfes kann in diesem Fall 
entweder in einer reinen Abdampfturbine oder in einer 
vereinigten Frisch- und a ann der sog. Zwei- 
druckturbine, erfolgen. 

Eine Arbeitsmäschinenart, bei der der unmittelbare 
Dampfbeirieb vielfach angewandt wird, sind beispiels- 
weise die Kesselspeisepumpen. Handelt es sich bei ihnen 
um Kolbenpumpen, so dient zum Antrieb in der Regel 
die langsam laufende Kolbendampfmaschine, deren 
Kolbenstange dann unmittelbar mit dem Pumpenkolben 
verbunden ist. Wird jedoch zur Kesselspeisung eine 
schnellaufende Kreiselpumpe benutzt, was neuerdings 
besonders bei größern Leistungen infolge einer Reihe 
von Vorzügen dieser Pumpenart schon häufig der Fall 
ist, so ist als Antriebsmaschine die Dampfturbine am 
Platz, die alsdann unmittelbar mit der Kreiselpumpe ge- 
kuppelt ist. 

Eine Sonderausbildung der dampfbetriebenen Kol- 
benpumpe ‚stellen die sog. schwungradlosen Dampf- 
pumpen dar, bei der 'Schwungrad und Kurbelmechanis- 
mus fehlen, die sich also durch geringen Raumbedarf 
und geringe Anlagekosten sowie Einfachheit . in der 
Bauart und Bedienung auszeichnen. Man unterscheidet 
bei ihnen Simplex- und Duplex-Dampfpumpen, je nach- 
dem nur ein Dampf- und Pumpenzylinder oder deren 
zwei vorhanden sind. Diese Pumpen ohne Drehbe- 


wegung müssen aber, um nicht stehen zu bleiben, mit ` 
großer Füllung arbeiten, gebrauchen daher viel Dampf, , 


genügen mithin nicht den heute hinsichtlich der Wirt- 
schaftlichkeit zu stellenden Anforderungen. 


~ PreBluttibetrieb. 


Die Verwendung von Preßluft zum maschinellen 
Antrieb von Arbeitsmaschinen beschränkt sich in den 
Werkstätten einer Werft im wesentlichen auf solche 
Falle, wo diese Arbeitsmaschinen eine schnelle hin- 
und hergehende Arbeitsbewegung, eine sog. StoB- oder 
Schlagbewegung ausführen. Auf diesem Sondergebiet 
hat der Preßluftbetrieb aber eine vorherrschende Be- 

i deutung erhalten, da er 

) es \ermöglicht, die hin- 

| und hergehende Bewe- 

h gung eines Werkzeuges, 

z. B. eines Niethammers, 

l auf maschinellem Wege 

| unmittelbar, d. h. ohne 
Zwischenschaltung um- 
ständlicher mechanischer 
Uebersetzungen, also in 
der einfachsten und be- 
iriebssichersten Weise zu 
"erzielen. Dieser Vorzug 
der hervorragenden Eig- 
nung des Preßlufibetrie- 
“bes für Arbeitsmaschinen 
mit, Stoß- oder Schlag- 
bewegung wiegt den Nachteil der nicht unerheblichen 
Verluste bei der Druckluftverteilung infolge der Mängel 
der Leitungsanlage sowie bei der Drucklufferzeugung in~ 
folge der erforderlichen mehrfachen. .Kraftumsetzung 
völlig auf. Derartige Werkzeuge werden auf. der Werft 
besonders als Niethämmer, dann auch ‘als 'Mei&el, 


Abb. 7 
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SISSE oder xis Stampfer für den Gießereibehrieb, 
Klopfer für die Putzerei usw. verwandt,, d 

Der durch die Pregluft hin- und herbewegte Kolben 
ist entweder mit seinem untern Ende selbst als Werk» 


zeug ausgebildet (vergl, Abb. 4), oder er schlägt auf 3 


Abb. 8 


besonderes Werkzeug (vergl. Abb.5). Letztere Anord- 
nung hat in der Neuzeit die größere Bedeutung erhalten. . 
Zum Steuern der Preßluft, abwechselnd auf die eine . 
oder die andere Seite des Treibkolbens wird heute in 
der Regel ein besonderes Słeuerorga verwendet. Die. 


"Hammer mit selbststeuernden Kolben, also die ventil- 


losen Hämmer, die früher eine große Rolte spielten, 
haben sich den neuzeillichen Anforderungen nicht ge--. 
wachsen gezeigt. Auch die Anwendung des Steuer- 
organs (Steuerventils) oberhalb des Kolbens in der 
Richtung der Kolbenachse hat sich zur Regel entwickelt. 
Dieses Steuerorgan ist die Seele eines PreBluflhammers 
und beeinfluBt dessen ganze Wirkungsweise, bedarf da- 
her der einfachsten und zweckmäßigsten Dürchbildung. 
Das -Steuerorgan ist bei den bekanntesten Konstruk- 
tionen entweder als. Voll- oder als Hohlventil (Rohr- 
schieber) ‚ausgeführt. 


Bei einer weitverbreiteten Ausführungsform mit. ' 
einem Rohrschieber als Steuerorgan vollzieht sich das 
Arbeitsspiel in folgender Weise. Wird das Druckluft- ` 
einlaßventil geöffnet, so strömt die Druckluft in. den ` 
Raum oberhalb. des Schlagkolbens und treibt ihn ab-. 
würls, wobei die unterhalb des Kolbens : befindliche 
Luft durch Kanäle entweicht. Hat der Kolben eine ge- 
wisse Wegstrecke nach unten zurückgelegt, So gibt er 
einen Kanal frei, durch den die Druckluft in den oberen 
Steuerraum eintreten und só auf das Steuerorgan wir- 
ken kann. Dieses wird umgesteuert. Damit wird die 
Luftzufuhr über den Kolben abgeschlossen und gleich- . 
zeitig die Unterströmung eingeleitet, so daß Druckluft 
durch den RohrsChieber hindurch in den Raum unter- 
halb des Schlagkolbens títt. Der Schlagkolben, wird, 
wieder nach oben getrieben. Hierbei entweicht die Luft 
oberhalb des Kolbens zunächst ins Freie, bis der Aus- 
puffkanal durch: den Kolben abgeschlossen und so die: 
Luft im. Raum "oberhalb des Kolbens. verdichtet, wird. 
Diese Verdichtung hat zur Folge, daß der Rohrschieber 
wieder in seine Anfangsstellung zurückbewegt wird. 


Niethämmer. dieser Ari haben für Niete bis 36, 33, 
30, 27 und 24mm Durchmesser ein Gewicht von; 13, 12,. 
41, 10 und 9 kg, einen Kolben-Durchmesser von 30 mnt, 


einen Kolbenhub von 272, 232, 192, 152 und 112mm so- 


wie eine minufliche Schlagzall von 800, 1000, 1200, 1450 
und 1700. 


Die neuern Druckluffhämmer abelen mei nach 
dem Oleichstromprinzip, d. h. Einlaß und Auspuff sind 


‘ möglichst weit voneinander entfernt, so daß die Ar~: 


beitsluft im. Gleichstrom, ohne: Umkehrung der Be- 
- wegungsrichiung, ihrem Weg durch das Hammergehäuse . 
zürücklegt. 


“ Durch den Einbau. eines, Niefhaihmers. und Gegen- 
halters in einem in’ der Regel aufhängbaren Bügel SR 
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i sieht die Stare (vergl. Abb. 6). Sie hat sich 
- schnell eingeführt, da bei ihr der Nieter nur den Bügel 
. der Nietmaschine zu führen hat, mithin viel weniger er- 


müdet, als wenn er das Gewicht des Hammers (etwa 


9-13 kg) tragen und zudem dessen Rückstoß ver- 


spüren mub. 
i Aueh zum Betrieb von Niétmaschinen . mit . Preg- 


wirkung an Stelle der Schlagwirkung wird Druckluft. 
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- größere Verbreitung gefunden hat. 


verwandt. Alsdann wird ein Kolben, der durch geeig- ` 


neie Uebersetzung, in der Regel Kniehebelübersetzung, 
mit dem Nietstempel verbunden isl, beim Einströmen 


von Druckluft in den Druckzylinder vorwärts bewegt 


‚und bewirkt so die Nietung in einem einzigen Hub an 
Stelle der Mehrzahl von Hüben bei der Nietmaschine 
mit. Schlagbewegung des Nietstempels (vergl. Abb. 7). 
Diese Nietmaschine arbeitet völlig ‚geräuschlos und 
stoßfrei.. Da der Kniehebel eine starke Uebersetzung 


bildet, so ist nur ein verhältnismäßig geringer Luftdruck. 


nötig. Gegenüber der hydraulischen Nietmaschine weisl 
die Preßluftnietmaschine eine Reihe von- Vorzügen auf. 
Zunächst ist, da der Preßdruck bei Luft nur, 6-7 Alm. 
bei Wasser 100—300 Atm. beträgt, ein viel leichteres Ab- 
dichten der Leitungen moglich. Hierzu kommt, daB der 
Druckluffbetrieb viel sauberer ist und die Gefahr des 
Einfrierens bei ihm nicht vorliegt. Schließlich ist die 
Drucklufinietmaschine auch hinsichtlich aer NEN 
keit überlegen. 


Bei ausgeführten Druekdufisiehmaseiünen dieser Art 


: beträgt für Nieten bis 22, 27 und 32mm Durchmesser 


der Schlie&druck 45000, 65000 und 90000 kg. Es sind 
auch schon bedeutend stärkere Maschinen ausgeführt 


. worden, so z. B. für Nieten von 36mm Durchmesser 


solche mit einem Schließdruck von 120000 kg. 


^ 


- 
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„Elektromotor zur Darstellung. 
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Gegenüber den eegen Druckluftwerkzeugen, 
insbesondere denen mit Schlagwirkung, treten die 
Druckluftwerkzeuge mit umlaufender Bewegung in den 


‘ Hintergrund. Hauptsächlich ist es nur die Druckluft- 


handbohrmaschine, die in der Werkstatt eine etwas 
Bei der Druckluft- 
bohrmaschine handelt es sich fast stels um Kolben- 
maschinen mit mehreren Zylindern. Diese Zylinder sind 
entweder feststehend oder schwingend. Heute wird die 
Anordnung von vier Zylindern in Verbindung mit einer 
oder zwei Kurbelwellen, die mit großer Ueberseizung 
auf das Zahnrad der Bohrspindel arbeiten, bevorzugt. 
Die Steuerung geschieht meist durch Kolben- oder 
Drehschieber. Auch Expansion wird zur Erzielung eines 
geringen Druckluftverbrauches angewandt, wenn man 
mit ihr auch nicht zu weit gehen darf, da sonst Eis- 
bildung eintritt. Der Luftverbrauch beträgt bei diesen 
Maschinen bei Leistungen von 3, 2, 1% und 34 DS bei- 
spielsweise 2%, 1%, 1 und % cbm. 

Die Erzeugung der zum Betrieb der Druckluftwerk- 
zeuge erforderlichen Druckluft geschieht in erster Linie 
in ortsfesten, neuerdings auch in fahrbaren Kompres- 
soren. Durch Verwendung fahrbarer Kompressoren 
kann die Wirtschaftlichkeit mit einer Druckluftanlage 
nicht unbedeutend gesteigert werden. Denn in diesem 
Fälle kann der Kompressor jeweilig in die Nähe der 
Druckluftverwendungsstelle gebracht werden, so daß 
lange Rohrleitungen mit ihren hohen Kosten an Mate- 
rial und Verlegung und ihren unvermeidlichen Lässig- 
keitsverlusten vermieden werden. Als Antriebsmaschinen 
dienen bei fahrbaren Kompressoren Elektromotoren, 
Verbrennungsmoloren, Lokomobilen usw. Abb. 8 bringt 
einen fahrbaren Kompressor mit Antrieb durch einen 
(Schluß folgt.) 


Die Verwendung der Elektrizität in der OroBindustrie 


Von Dipl.-Ing. M. Lintz, Oberingenieur. 


' Bei der. Auswahl der Zähler für Drehstrom ist zu 
beachten, ob es sich um gleich- oder ungleich belastete 
Phasen handelt. Gleiche Belastung: der Phasen wird 
-nur selten vorhanden sein, allenfalls nur in reinen Motor- 
betrieben. In der Regel wird man Zähler für ungleich 
‚belastete Phasen nehmen, die etwas teurer sind, aber 
eine Sicherheit für einwandfreies Arbeiten bieten._ 
Abb: 203 zeigt’ den Aufbau und Abb. 204 die innere Ein- 
richtung eines Drehstromzählers für ungleich belastete 
‘Phasen, aufgebaut nach dem Ferraris-Prinzip. Zwei 
räumlich und zeitlich verschobene ı Wechselsirom- 
Magneifelder wirken auf.eine Aluminiumscheibe (Anker) 
ein. Das entstehende resultierende Wendefeld versetzt 
durch Wechselwirkung mt den von den Kraftlinien der 
beiden Magnetfelder- im Anker induzierten Wechsel- 


, strömen den Anker in Drehung. Der E besleht aus 


zwei ' Einphasen-Wechselstromzählern bestimmter 
Schaltung. Die Stromspulen des einen Sen. werden 
von dem Strom der ersten Hauptleitung, die Stromspulen 
' des zweiten Systems von dem Strom der zweiten Haupt- 
leitung durchflossen, während die Spannungsspule des 
ersten’ Systems mit ben Enden an die erste und dritte 
Hauptleitung, die des zweiten Systems mit ihren Enden 
an die zweite und. dritte Hauptleitung angeschlossen 
. ‘sind. Beide Systeme arbeiten auf die Scheibe. Da beide 
. Scheiben von einer gemeinsamen , Achse getragen wer- 
den; sa addieren sich: die von ‘den beiden Systemen er- 


‚zeugten- Drehtnomente; ihre Summe entspricht dem 


(Fortsekung) 


Verbrauch im Drehstromnetz. Die Messung des Ver- 
brauches erfolgt in Kılowattstunden. 

In einzelnen Fällen wird es zweckmäßig sein, un- 
abhangig von dem Frequenzmesser von der Schalttafel 
aus unmittelbar die Drehzahl der Kraftmaschine ablesen 
zu konnen. Diesem Zwecke dienen die Umdrehungs- 
zeiger der Siemens & Halske A.-G. Das 
Vibrationstachometer System Frahm, im wesentlichen 
bestehend aus einem Zungenkamm mit Skala, ist ein 
Resonanzmeßgerät, bei welchem die Schwingungs- 


erregung des Zungenkamms auf mechanischem Wege 


erfolgt. Abb. 205 zeigt ein derartiges Vibrationstacho- 
meter mit zwei Zungenreihen. Die Skala beginnt in der 
Mitte‘ der unteren Reihe, verläuft zuerst nach links, dann 
über die ganze obere Reihe nach rechts und über den 
zweyen Teil der unteren Reihe wieder zur Mitte zurück. 
Die Zungen der unteren Reihe kommen demnach nur für 
anormal niedrige oder hohe Drehzahlen in Frage, für 
die normalen Umlaufszahlen die entsprechenden Zun- 
gen in der Mitte der oberen Reihe. Das Instrument wird 


zumeist auf der Maschine, deren Umlaufszahl gemessen 


wird, direkt ‘angeordnet, die rhythmischen Erschütte- 
rungen der rotierenden Massen, deren Frequenz der 
Umdrehungszahl der Welle gleich oder proportional ist, 
werden von den rotierenden Massen : hervorgerufen. 
Soll die Drehzahl: der Maschine von einem beliebigen 


‘Orte aus gemessen werden bzw. ablesbar sein, so muß 
die Schwingungserr egung des Vibrationstachometers: i in- 
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direkt unter Zwischenschallung einer entsprechenden gelegt. Ihr Wert tritt besonders bei Unfällen und den 


elektrischen Uebertragung erfolgen. | 

Der Umdrehungsanzeiger mit elektrischer Betätigung 
ist dem Vibrationstachometer vorzuziehen. 
führung erfolgt nach zwei Systemen. Der direkt zeigende 
IImdrehungs-Fernzeiger nach dem elektromagnetischen 
Prinzip mit beweglichem Zeiger besteht aus einem Geber 
und einem Empfänger, der an eine beliebige Stelle des 
Motors angeschlossen werden kann. Der Geber be- 
steht aus einer direkt oder durch ein geeignetes 
/wischenglied angetriebenen kleinen Wechselstrom- 
dynamo, die eine Wechselstromspannung erzeugt, deren 
Fffeklivwert der UÜmdrehungszahl proportional ist. Die 
Hohe der gelieferten Spannung ist das Meß der zu er- 
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Abb. 203.. Drehslrom - Zähler 
mittelnden Drehzahl, sie wird gemessen durch einen 
clektromagqnelischen Siromzeiger mit nach der Dreh- 
zahl geaichter Skala. Der Umdrehungs-Fernzeiger 
nach dem Resonanzprinzip hat als Geber gleichfalls die 
kleine Wechselstromdynamo. Da aber nicht nur der 
Fffektivwert der Spannung, sondern auch die Frequenz 
derselben der LUmdrehungszahl proportional ist, wird als 
Fmpfänger ‘ein Resonanzmeßgerät mit elektrischer Er- 
regung des Zungenkammes, wie bei dem Frequenz- 
messer bereits: beschrieben, verwendet. 


Die beste lleberwachung einer Krafizentrale erfolgt 
durch ausgiebige Verwendung von regisirierenden In- 
strumenten. Die registrierenden Instrumente 
vermögen jede Angabe über Betriebsstörung, jede Kon- 
trolle usw. genau zu machen. Alle Störungen und Un- 
regelmäßigkeiten werden in einwandfreier Weise fest- 
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Die Aus- | 


daran anschließenden Schadenersatz-Prozessen ganz 
besonders hervor. In größeren Anlagen sollte daher in 
weitestem Maße von der Anwendung dieser Apparate 
Gebrauch gemacht werden. Die registrierenden Appa- ` 
rate für Wechselstrom werden gleichfalls mit auf- oder 
ablaufenden Papierstreifen ausgeführt. Sie unter- 
scheiden sich in der äußeren Gestaltung nicht von den 
unter Gleichstrom beschriebenen Instrumenten. Die 
Apparate sind als Drehfeld-Mekgeräte nach dem Ferra- 
ris-Prinzip gebaut. Das von zwei in der Phase ver- 
schobenen Strömen erzeugte Drehfeld wirkt auf eine 
Aluminiumtrommel, deren Achse den Zeiger bzw. die 
Schreibvorrichtung trägt. Abb. 206 zeigt den inneren 
Aufbau eines Ferraris-Regi- 
slrierapparatsder Siemens 
i & Halske A.-O. 


Diese registrierenden In- 
strumente werden hergestellt und 
verwendet zur Aufzeichnung der 
Werte von Strom, Spannung 
oder Leistung, sodann auch zur 
Messung der Phasenverschie- 

| bung, da sie den Vorteil bietet, die 
| Größe cos (tp in ihren Schwankungen 
wahrend des Betriebes dauernd auf- 
zuzeichnen, wie der in Abb. 207 
wiedergegebene cos -Anzeiger dar- 
stellt, und endlich auch zur Regi- 
strierung der Frequenz. Der normale 
Frequenzmesser nach dem Reson- 
nanzprinzip gestattet, da die Zahl 
der : Zungen mehr oder weniger be- 
schränkt ist und die Zunge erst bei 
einer bestimmten Oröße des Aus- 
schlages wirken kann, nur eine 
sprunghafte Messung der Frequenz. 
Die absatzweise Angabe kann nur 
eine undeulliche Kurve ergeben, die 
Kontaktgabe durch eine in rascher 
Schwingung befindliche Stahlzunge 
wird demnach in gewissem Sinne un- 
zuverlässig sein. Der Vorteil des re- 
gistrierenden Frequenzmessers liegt 
nun darin, daß er auch kleine Fre- 
quenzschwankungen mit großer Ge- 
nauigkeit aufzeichnet und fortlaufend 
registriert, seine Aufstellung ist also 
in dem Falle unbedingt erforderlich, 
daß Maschinen und Apparate ange- 
schlossen sind, die nur eine geringe 
Aenderung der Frequenz des Netzes 
zulassen. Der registrierende Fre- 
quenzmesser  erselzl in Wechsel- 
stromnetzen vollkommen den Drehzahlmesser für den 
Generator. 


In besonderen Fällen wird dennoch das Bedürfnis 
vorliegen, die Drehzahl der Kraftmaschine unabhängig 
von der Frequenzmessung fortlaufend zu registrieren. 
Während das Vibrationstachometer direkt an der Ma- 
schine anzuordnen, also an den Aufstellungsort des 
Generators gebunden ist, ferner der normale elektrische 
Umdrehungsanzeiger mit Voltmeter oder Resonanzmeß- 
gerät nur eine sprunghafte Messung gestaltet, kann der 
registrierende Drehzahlanzeiger starke und geringe 
Aenderungen der Drehzahl der Kraftmaschine genau 
aufzeichnen, ist also stets da zu verwenden, wo Ma- 
schinen mit stark schwankender Belastung auf möglichst 
konstanter Drehzahl zu halten sind. Der Geber ist wie- 
der eine kleine mit der zu prüfenden Welle in geeigneter 
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Verbindung stehende Dynamo; als Empfänger dient ein 
in Umdrehungszahlen geaichtes registrierendes Ferraris- 
Meßgerät. 


Für größere Anlagen, in denen mehrere regi- 
strierende Apparate zur Aufstellung gelangen, ist es 


Abb. 205, Vibralions-Tachomeler, 
System Frahm 


zweckmäßig, dieselben an eine elektrische Haupt- 
uhr anzuschließen. Die Uhrwerke in den einzelnen 
Registrierapparaten kommen dann in Fortfall, sie werden 
durch einfache kleine, einem DNebenuhr ähnliche Werke 
ersetzt. Durch jeden Stromimpuls, den diese Nebenuhr 
erhält, wird das Registrierpapier um % mm 
weiterbewegt, so daB sie bei direktem Anschluß ` 
an eine Uhrzentrale mit minutlicher Kontakt- 
abgabe einen Papiertransport von 20 mm pro 
Stunde erzielt. Durch Zwischenschaltung eines 
entsprechenden Kontaktwerkes können auch 
andere Ablaufgeschwindigkeilen eingestellt wer- 
den. Beigefügte Abb. 208 gibt den inneren 
Aufbau eines derartigen Registrierapparates 
mit Nebenuhr wieder und Abb. 209 das An- 
schlußschema an eine Hauptuhr. Absoluter 
Synchronismus sämtlicher angeschlossener Ap- 
parate und einfache Bedienung, da das Auf- 
zeichnen der einzelnen Uhrwerke fortfällt, bil- 
den den großen Vorzug dieser Anordnung. 
Zur Bestimmung-der Zeit irgend eines Vor- 
ganges auf Bruchteile einer Minute dienen 
Zeit-Registrierapparate. Die j|Appa- 
rale werden von der Siemens & Halske A.-O. 
hergestellt, wie Abb. 210 zeigt, ausgerüstet mit 
einer Schreibfeder; aber auch ausgeführt mit 
bis zu zehn nebeneinander angeordneten 
Schreibfedern, so daß sie. die Möglichkeit bie- 
ten, zehn verschiedene Vorgänge auf einem 
Papierstreifen gleichzeitig getrennt zur ' Auf- 
zeichnung zu bringen. Bei richtig eingestelltem 
Papiervorschub können zeitlich etwa fünf bis 
sechs Sekunden auseinander liegende Vor- 
gange aufgezeichnet werden. Das Anwendungs- 
gebiet dieser Apparale ist ein auBerordentlich 
umfangreiches. Beispielsweise dienen Zeit- 
Registrierapparate als Kontrollinstrumente ın 
Hochöfenanlagen zur Registrierung des Augen- 
blicks, wann und der Zeit, wie lange Gichtver- 
schlüsse von Hochöfen geöffnet waren, oder 
Kalkwerken, Brikettfabriken usw., um die Ma- 
terialförderung und Zufuhr zu registrieren, ferner 
zur Feststellung der Zeit, die Arbeitsmaschinen, 
Pumpen, Motoren in Tätigkeit waren usw, Sind 
Zeitintervalle auf den Bruchteil einer Sekunde 
genau aufzuzeichnen, so ist ein Morsedoppel- 
stiftschreiber zu wählen. Die Einrichtung dieses 


Apparates ist so getroffen, daß zwei auf den An- 
kern zweier Magnete, von denen der eine als Zeit- 
messer sekundlich durch ein Uhrwerk, der ändere zur 
Markierung durch Druck auf eine Beobachtungstaste 
betrieben wird, befestigte Nadeln auf den mit einer Ge- 
schwindigkeit von 20 :mm/sek ablaufenden Papier- 
streifen zwei Reihen Löcher stechen. 


Zur Registrierung schnell veränderlicher Vorgange 
sind Funken -Instrumente am Platze. Die Appa- 
rate für Drehstrom haben im Prinzip die gleiche Fin- 
richtung wie die unter Gleichstrom beschriebenen, wie 
Abb. 211 erkennen laßt. 


In nach neuzeitlichen Grundsätzen erbauten An- 
lagen werden als Sicherheit gegen bDetriebsstorungen, 
hervorgerufen beispielsweise durch zu starke Erwärmung 
des Oeles in den Hochspannungs-Apparaten, Mebein- 
richtungen in die Schaltanlage eingebaut, an denen der 
Schalttafelwärter sofort erkennen kann, ob die zu kon- 
frollierende Temperatür eine unzulässig große Hohe an- 
genommen hat. Die Siemens & Halske A.-G. 
haben fur diese Zwecke besondere Fernthermometer- 
Anlagen ausgebildef, die wegen ihres durchaus zuver- 
lässigen Arbeitens in der Neuzeit wiederholt zur An- 
wendung gekommen sind. Eine derartige Einrichtung 
bestent aus einem oder mehreren Widerstands-Thermo- 
metern, einer besond@ren Gleichstromquelle, den Lei- 
tungen und dem eigentlichen Anzeigeapparat. 
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Abb. 204. Innere Einrichlung eines Drehslrom - Zählers 
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Abb, 206, Syslem des Ferraris@Regisirierapparales 


Das Prinzip der Fernthermometer-Änlage 
der Siemens & Halske A.-G. beruht auf der 
Figenschaft metallischer Leiter, mit wechselnder Tem- 
peratur ihren elektrischen Widerstand zu ändern. Dieser 
Widerstand dient zum Messen der Temperatur. Mu 
Rücksicht darauf, daß Platin für diese Meßzwecke ganz 
besonders geeignet ist, wird dieses Metall verwendet. 

Zur Ermittlung der Temperatur mittels elektrischer 
Widerstandsmessung benutzt die Siemens & Halske 


Abb. 207 
Md Ferraris-Regislrierapparal mil ablaufendem Papierslreilen 


i. die Whealfstonsche Drückenanordnung, die aus 
ef'beigcfügten Abb. 212 ersichtlich ist, In drei Zweigen 
der Brücke liegen die Widersfände abc aus Material, 
das von der Temperatur nicht beeinflußt wird, den vier- 
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ten Zweig bilden die Widerstands-Thermometer 1, und t,, 
mit g ist das Oalvanomeler bezeichnet, e bedeulet die 
Stromquelle, I, II und HII die Tasten des Umschalters und 
i, und i, Justierwiderstände. Die Widerstände b und c 
sind gleich, der Widerstand a ist in llebereinstimmung 
gebracht mit demjenigen des Widerstands-Thermo- 
meters ł bei der niedrigsten vom Instrument zu messen- 
den Temperatur, einschließlich des Widerstandes in den 
Zuleitungen. Wird nun beispielsweise die Taste Il ge- 
drückt, so daß die drei Federn der Taste untereinander 
Schluß bekommen, so ist, wenn das angeschlossene 
Thermometer t die niedrigste Temperatur hat, die Brücke 
abgeglichen, das Zeiger-Galvanometer ist stromlos und 
zeigt keinen Ausschlag an. Steigt nun die Temperatur 
des Widerstands-Thermometers und verändert sich so- 
mit der Widerstand der Platinspirale, so wird die Ab- 
gleichung gestört, der Strom fließt in der Diagonale über 
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Abb. 200 
Innerer Aufbau eines Regislrierapparales mil Nebenuhr 


das Oalvanometer. Der Ausschlag des Oalvanometers, 
das eine qroßke Stromempfindlichkeit hat, bildet dem- 
nach ein Maß für die Widerstandsänderung bzw. für 
die Temperatur der ‘Stelle, an welcher das Thermometer 
eingebaut ist, so daß es möglich ist, das Meßinstrument 
mit einer Temperaturskala zu versehen, 


Der Stromwert und somit der Ausschlag des Zeigers 
wird um so größer, je größer der Widerstand des 
Thermometers, also die Temperatur der Meßstelle t wird, 
Vorausgesetzt ist hierbei, daß die Spannung der Strom- 
quelle e, die ja gleichfalls die Stromstärke in g beein- 
flugt, konstant bleibt, oder daß die Aenderung aus- 
geglichen wird. Zu diesem Zwecke ist ein Kontroll- 
widerstand f vorgesehen von der Größe des Thermo- 
meterwiderstandes bei der höchsten mit dem Apparat 
meßbaren -Temperatur einschließlich Zuleitungswider- 
stand, also gleich der im Endpunkte der Skala an- 
gezeigten Höchsttemperatur. Die Kontrolle erfolgt da- 
durch, daß durch Drücken der Prüftaste I der Prüf- 
widerstand f an Stelle des Widerstands-Thermometers 
eingeschaltet wird... Bei richtiger Spannung. muß dem- 
nach der Zeiger'der Skala bis: zum Ende ausschlagen, 
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im anderen Falle, wenn also der Zeiger darüber hinaus- 
schlägt oder darunter bleibt, ist die an die Brücke ge- 
legte Kontrollspannung e, entweder zu grob oder zu 
klein. Die Aenderung auf "das richtige Maß erfolgt dann 
mit Hilfe des mit der Stromquelle in Serie geschalteten 
Requlier-Schiebewiderstandes r. Sobald die richtige 
Stellung einmal ermittelt ist, besteht die Möglichkeit, 
den Wärmegrad aller mit der Schaltung verbundenen 
Widerstands-Thermometer t, tł, usw. der Reihe nach 
direkt an der Temperaturskala des Zeiger-Oalvano- 
melers abzulesen. 

An jeder derjenigen Stellen, deren Temperatur von 
der Zentralstelle aus kontrolliert werden soll, wird ein 
Fernthermometer, bestehend aus einer in Quarzglas ein- 
geschmolzenen Platinspirale aufgehängt, deren Wider- 
stand von der Temperatur der Umgebung abhängt. Zur 
Messung wird auf jede der eingebauten Widerstands- 
spiralen, .deren Zahl beliebig groß sein kann, nachein- 
ander ein galvanischer Strom geschaltet. Zum Schutze 
gegen mechanische Beschädigung ist das Fernthermo- 
meter mit einer besonderen Bekleidung aus geeignetem 
Material versehen, an welcher auch die Anschluß- 
klemmen befestigt sind. Die Ausführung erfolgt ın den 
verschiedensten Formen, z. B. auf Sockel montiert fur 
Wandmontage in Maschinen-, Kühl- und Lagerräumen 
usw., oder in länge Stahlrohre geringen Durchmessers 
eingebaut zum Einschrauben in Rohrleitungen für die 
Messung von Temperaturen der Rauchgase, des 
Dampfes in Kesselanlagen usw. und ferner für viele an- 
dere Zwecke. Als Stromquelle zur Erzeugung der Meß- 
spannung dient eine kleine Batterie von 4 bis 6 Volt 


Spannung. Ueber die Meßleitungen wird der Strom 
nach der Zentralstelle geleitet. 

Auf der Schalttafel selbst oder an einer anderen 
Stelle in der Nähe des Standortes des Schalltafel- 
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Abb. 210 
Zeil-Regislrierapparal mit einer Schreibfeder 


wärters wird der Kontrollapparat eingebaut. Er be- 
steht, wie in Abb. 213 dargestellt, aus dem Temperatur- 
Galvanometer, das an Stelle der gewöhnlichen Skala 
eine entsprechende Temperaturskala trägt, so daß die 
an der Meßstelle herrschenden Wämegrade direkt ab- 
gelesen werden können, ferner aus dem darunter an- 
geordneten Justier-Widerstand, unter welchem der Um- 
schalter, welcher die einzelnen Widerstands-Thermo- 
meter mit dem Meßinstrument zu verbinden hat, ein- 
gebaut ist. Der als Tastenschalter ausgebildete Um- 
schalter ist so konstruiert, daß jede einzelne Taste nach 
dem Niederdrücken in dieser Stellung festgehalten wird. 
Beim Druck auf die nächste Taste wird, bevor diese in 
ihrer Einschaltestellung stehen bleibt, zuerst jede vor- 
her gedrückte Taste selbsttätig ausgelöst. Durch diese 
Verriegelung wird vermieden, daß versehentlich zwei 
Widerstands-Thermometer zu gleicher Zeit eingeschaltet 
sind, denn durch eine Parallelschaltung mehrerer 


Abb, 209 


| Anschlußschema an eine 
Haupluhi 


Thermometer würde nicht nur die Messung ungenau 
werden, sondern das Galvanometer wurde infolge. zu 
hohen Stromzuflu& gefährdet werden. Da ferner das 
Galvanometer beschädigt werden kann, wenn beim 
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Schalten von einem Thermometer auf ein anderes plötz- 
lich eine völlige Stromunterbrechung des Stromes statt- 
findet, so ist die Verriegelung auch noch so getroffen, 
daB beim Niederdrücken einer Taste zunächst das 
Widerstand-Thermometer und dann die Stromquelle ein- 
geschaltet bzw. umgekehrt bei der Auslösung zuerst 
die Stromquelle und dann das Widerstands-Thermo- 
meter abgeschaltet wird. Zum gänzlichen Ausschalten 


Abb, 211, Funken-Inslrumenl 
der Mekanordnung dient eine Auslösetaste ohne Fest- 
stellvorrichtung. 


Um stets die Gewähr zu haben, daß die. Anlage 
richtig eingestellt ist, wird zum Ausgleich einmal die 
Pruftaste gedrückt. Ergibt die Kontrolle, daß sich der 
Zeiger des Galvanometers nicht auf den Endstrich der 
Skala, sondern darunter oder darüber einstellt, so ist 
der Regulierwiderstand in der Richtung, in welcher sich 
der Zeiger bewegen soll, solange zu verschieben, bis 


Chile 


Rückgabe beschlagnahmter Schiffe. 
Nachdem bei Kriegsbeginn die in England im Bau be- 
findlichen Kriegsschiffe fremder Marinen beschlagnahmt 
worden waren, scheint Chile nach längeren Verhand- 
lungen jetzt Ersatz für die ihm damals verloren gegan- 
genen Neubauten zu erhalten. England hat Chile nam- 
lich die Ueberlassung eines Linienschiffes, dreier Zer- 
störer und eines Transporischiffes angeboten. Das 
Linienschiff ist der unter dem Namen „Canada“ in die 
englische Marine eingereihte, beschlagnahmte Neubau, 
der ursprünglich „Almirante Latorre“ heißen sollte. Der 
zweite Linienschiffsneubau scheint nicht weitergeführt 


SCHIFFBAU 


J «473 


— — AP 
WWW 
r e 


Abb, 212, Meßschallung eines Temperalur-Fernzeigers 


mil Taslenschaller 


der Zeiger die gewünschte Stellung, also Endpunkt der 
Skala einnimmt. Zur Messung selbst werden dann 
durch Drücken der Tasten nacheinander die in den kon- 
trollierenden Räumen aufgehängten Thermometer aul 
das Galvanometer geschaltet. Die Ausschaltung nach 
Beendigung der: Messung erfolgt durch Drücken der 
Auslosetaste. (Fortsetzung folgt.) 


Abb. 213. Temperalur-Fernzeiger mit Tastenschaller 
zur Zenlralablósung von 6 Thermomelern 
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Mitteilungen aus Krieesmarinen 
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zu sein. Die drei Zerstörer von 1800 t dürften mit den 
ebenfalls beschlagnahmten Booten vom Typ „Almirante 
Simpson" identisch sein. (Vossische Zeitung, 29. April 


1920.) 
Deutschland 


. Die Zukunft der deutschen Marine, Ad- 
miral a. D. Hollweg veröffentlicht nachstehende be- 
merkenswerte Ausführungen über die Zukunft der deut- 
schen Marine: 

Der unter der Leitung des Reichswehrministers 
Noske verständnisvoll und zielbewußt unternommene 
Versuch, aus den Trümmern der alten Marine das Beste 
an Erfahrungen und Traditionen in eine neue Zeit des 
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AWiederaufbaues herüberzuretten und so eine kleine Ma~ - 


rine 'auf militärisch-seemännischer Grundlage neu auf- 
zubauen, muß als gescheitert angesehen werden. Die 
Arbeit des letzten Jahres, an der sich eine ganze An- 
zahl der besten Seeoffiziere entsagungsvoll und mit 
Pflichttreue beteiligt haben, ist vergeblich gewesen. Dem 
'Neubau fehlte das Fundament Disziplin und Gehorsam. 
Die Truppe ist den zersetzenden Einflüssen der „Bünde“ 


bei der ersten Probe unterlegen. Das Verhalten des" 


Stationschefs in Wilhelmshaven war von Anfang bis zu 
Ende modernen Anschauungen entsprechend, überlegt 
und mit Konseguenz durchgeführt. Auch das hat nichts 


genützt. Das Vertrauen der Untergebenen für die doch: 


einmal unentbehrlichen Offiziere ist durch VerhetZung 
xls BEN. Der Kapp-Putsch hat die Dinge zur Reife 
gebracht. 


‘Was. kann geschehen? Die überwiegende Mehr- 
zahl der Seeoffiziere ist entschlossen, in einer auf ge- 
werkschaftlicher Grundlage aufgebauten Pseudomarine, 
die von politischen „Bünden“ dauernd beeinflußt wird, 
keine Dienste mehr zu leisten. Einer oder der andere 
mag unter den Seeoffizieren vorhanden sein, der aus 
Opportunitäisgrüunden bereit wäre, sich den Bünden 
unterzuordnen. Qualitätsmenschen sind solche Offi- 
ziere sicher nicht. Sie sind nur Soldempfänger und 
Liebhaber schöner Dienstwohnungen. Die Besetzung 
aller Offiziersstellen mit Deck- und Unteroffizieren ist 
eine Utopie, und eine solche Marine wäre eine nutzlose 
Geldverschwendung. Geschieht das ‚dennoch, so wer- 
den die Treibereien nie aufhören, denn immer neue Per- 
sönlichkeiten werden sich allein für die Besetzung der 
Offiziersstellen für geeignet halten, dementsprechend 
auch ihre Forderungen stellen. l 


Wilhelmshaven und Kiel sind als Stützpunkte un- 
‚serer kleinen Marine unmöglich geworden. Der Aufbau 
einer disziplinierten Truppe in der unmittelbaren Nach- 
barschafi der kurzdienenden und anspruchsvollen 
Minensucher ist unmöglich. Der Abbau der noch vor- 
handenen Marine ist notwendig. Das durch den 
Friedensvertrag vorgesehene Minensuchen wird durch 
Privalgesellschaffen erfolgen müssen. Die Auflösung 
der Marine ist nalürlich. auch 'ein schwieriges soziales 
und wirtschaftliches Problem. Der Entschluß hierzu ist 
schwer, wird aber doch gefaßt werden müssen. Er be- 
deutet mehr als den derzeitigen Verzicht auf eine kleine 
Flotte. Er besiegelt das Schicksal Deutschlands als 
eines militärisch und wirtschaftlich von der See aus- 
geschlossenen: Volkes. Der Sieg Englands wird restlos. 
Es scheint besonders das Schicksal von Flotlen zu sein, 
durch Revolutionsereignisse völlig aus der Bahn ge- 
worfen zu werden. Nur England mit seinem Seeinstinkt 
hat auch in bewegten Zeilen dieses bisher zu vermeiden 
verstanden. Ueber die Gründe des Verfalls der franzö- 
sischen Marine in der Revolutionszeit schreibt der Ame- 
rikaner Mahan: „Der unmittelbare Grund war der, daß 
man auf einen Diensizweig von ganz speziellem Cha- 
rakter die Theorien von Männern anwandte,.die von sei- 
nen Eigenheiten gar keinen Begriff hatten.“ Wir ver- 
fallen in den gleichen Fehler. 


Nur einen Weg gäbe es, dies noch zu verhindern 
und dem neuen Deutschland die Möglichkeit eines be- 
scheidenen. Anteils an Seegeltung zu erhalten: den 
Wiederaufbau.einer ganz neuen, kleinen Marine an ganz 
anderer Stelle, in Pillau, Swinemünde, oder, wie der- 
einst, in Stralsund. ` Die Vorausselzung dabei ware: 
Ausschaltung jeder politischen Betätigung der Truppe, 
Fernhallen.des Einflusses der „Bünde“. Disziplin und 
Gehorsam, Treue zur Verfassung. An die Spitze eines 
solchen Neubaues würde eine. ganze erstklassige Per- 
` sönlichkeit gehören. Der Beste wäre gerade. gut genug. 
Sollte sich nicht ein Mann, wie der Admiral Scheer, 
dem.so viele Herzen zuschlagen, der den besten und 
erfolgreichsten Teil aller Traditionen in sich personi- 
fiziert und dessen reiche Kräfte ungenützt brachliegen, 
unter bestimmten Bedingungen für eine solche Aufgabe 
lassen? (Altonaer Nachrichten, 14. April 
1920. | ME 


wi E 


‚SCHIFFBAU 


Seite 693 


Schicksal der deutschen Flotte. Die- 
jenigen früher deutschen Schiffe, deren Verteilung, wie 
Bonar Law kürzlich sagte, noch nicht endgültig bestimmt 
ist, sind vier Linienschitfe, zwölf Kleine Kreuzer, 42 Zer- 
störer und 50 Torpedoboote. Man erwartet, daß Eng- 
land außer einigen Linienschiffen 20 Zerstörer und 
38 Torpedoboote zugesprochen werden. Eine Gruppe 
aus einem Linienschiffe und sechs Torpedobooten soll 
alsbald nach. Frankreich abgehen. (Inzwischen sollen 
nach Zeitungstelegrammen vom 21. April 1920 der Kleine 
Kreuzer „Kolberg“ und sieben Zerstörer die Scilly- 
Inseln auf dem Wege nach Cherbourg passiert haben.) 
Außerdem soll der Marine-Ueberwachunasausschuß an- 
geordnet haben, daß ein Linienschiff in Deutschland ab- 
gewrackt wird, sechs Torpedoboote Polen, weitere 
sechs Brasilien und ferner ein Kleiner Kreuzer und ein 
Torpedoboot Japan zugeteilt werden. 

Ueber die im Goldenen Horn unter Verbandsauf- 
sicht aufgelegten türkischen und deutschen Fahrzeuge 
ist noon keine Entscheidung getroffen. (Times, 19. April 
1920. \ l 

Das Transportschiff „Hancock“ mit 1100 Mann ist 
von Philadelphia nach Rosyth gefahren, um die den 


` Vereinigten Staaten zugeteilten deutschen Kriegsschiffe, 


einen Kreuzer und drei Zerstörer, zu überführen. (Times, 
20. April 1920.) 
England 
- Marinehaushalt. Nach „Morning Post“ vom 
13. März 1920 sieht der englische Marinehaushalt für 
1920-21 ein Personal von 136 000 Köpfen vor gegenüber 
280000 im Jahre 1919-20. Die Geldforderungen. sind: 


Aktiver Dienst: 


1920/21 | 1919/20 
£ £ 
Besoldung . ........... 21459000 | 33 893 800 
Beköstigung und Bekleidung || 7 864 300 10 008 000 
Sanilalswesen. ......... 677 300 629 200 
Zivilisten im Marinedienst . . 504 500 496 000 
Bildungswesen ......... 430 300 417 500 
Wissenschaftlicher Dienst.. 302 000 463 000 
Marinereserve. .. 2.2.2.2... 479 800 459 000 
Schiffbau, Ausbesserung, In- 
diensthaltung: i R 
: Personal . e... .... 10 184 000 12 008 000 
Material ......... 8 499 000 10 685 700 
Verlragsarbeilen . . . . | 9958700 | 41855 400 
Waffen- und Flugwesen ... || 6260000 | 15 790 100 
Landanlagen, Bauten, Aus- ] 
besserungen ......... 5 209 000 5 667 700 
Verschiedenes ......... 3 290 000 6 106 000 
1554 000 1 900 000 


Admiralilal. ........... 


Zusammen: Aktiver Dienst | 76 671 900 | 140 379 400 
l Nicht aktiver Dienst: 
Halbsold, Ruhegehälter usw. | 7 700 400 | 17 149 400 


Insgesamt | 84 372 300 | 157 528 800 


. Eine beigefügte Tabelle gibt vergleichende Zahlen 
für einen Zeitraum von zehn Jahren: 


Jahr Kopfzahl Ausgaben 
£ 

1911/12 132 792 42 414 257 
1912/13 136 443 44 933 169 
1913/14 142 960 48 732 621 
1914/15 199 451 103 301 862 
1915/16 297 008 205 733 597 
1916/17 349 578 209 877 218 
1917/18 406 977 227 388 891 
1918/19 381 311 334 091 227 
1919720 275 000 157 528 800 
1920/21 136 000 84 372 300 


Zu dem neuen Marinehaushalte hat die Admiralitat 


eine Denkschrift ausgearbeitet, die nach Erörterung der 
Zahlen sich auch mit der Flottenverteilung und anderen 
Marinefragen beschäftigt. „Morning Post“ vom 16. März 
1920 berichtet darüber wie folgt: 


„Auf die Heimatgewässer haben wir unsere Haupt- 
flotte verlegt, die Atlantische Flotte, die aus 
einem Flottenflaggschiffe und zwei Lintenschiffs- 
geschwadern von zusammen neun. Schiffen, einem 
Schlachtkreuzergeschwader von vier Schiffen, zwei Ge- 
schwadern Kleiner Kreuzer, vier Zerstörerflottillen, drei 
Unterseebootsflotfillen und Hilfsschiffen besteht. Dies 
ist die geringste Zahl von Schiffen, die: fortschreitende 
taktische und Seeausbildung gewährleistet. Eine klei- 
nere Zahl wurde die Möglichkeit von UÜebungen auf |See 
unter Wirklichkeitsbedingungen ausschließen.“ — „Als 
wir die angegebene Stärke der Atlantischen Flotte fest- 
legten, war eins unserer Hauptziele, eine Flotte zu 
haben, in der die Lehren des Krieges ständig geübt und 
neue Weisen der Taktik ausgearbeitet werden können. 
In das Mittelmeer haben wir ein .Geschwader von 
sechs Linienschiffen, ein Geschwader Kleiner Kreuzer, 
eine Zerstorerflottille und Hilfsschiffe verlegt: Diese 
mäßig starke Macht ist nach unserer Ansicht nötig, um 
der politischen Lage im Nahen‘ Osten gerecht zu wer- 
den. Daß sie nicht übermäßig ist, lehrt die Tatsache, 
daß kürzlich ein Geschwader von der Haupt- oder At- 
lanfischen Flotte nach der Levante abgesandl werden 
mußte, da die Mittelmeerflotte von anderen wichtigen 
Aufgaben voll in Anspruch genommen und außerstande 
war, allen an sie gestellten Anforderungen zu genügen. 


Die Indiensthaltung der gegenwärtigen Schiffsarten 
ist bekrittelt worden, besonders in bezug auf das Groß- 
kampfschiff. Offen ist eine entgegengesetzte Politik 
befürwortet worden, die sich auf die Annahme. stützt, 
daß das Linienschiff abgetan sei und den Tauchschiffen 
und Luftfahrzeugen die Zukunft gehöre. Der Admiral- 
stab hat diese Frage äußerst sorgfältig erwogen mil 
dem Ergebnis, daß wir diese Ansicht entschieden ver- 
werfen. Nach unserer Meinung bleibt das Großkkampf- 
schiff das Fahrzeug, auf dem die Seemacht beruht. 
Weit entfernt davon, zu zeigen, daß das Großkampf- 
schiff erledigt ist, hat der Krieg vielmchr die Notwen- 
digkeit dieser Schiffsklasse bewiesen. Auf der deut- 
schen Seite baute sich der ganze Unterseehandelskrieg 
auf der Macht der Hochseeflotte auf. Auf englischer 
Seite haben die feindlichen ‚Unterseeboote in keiner 
Weise die Bewegungen der Großkampfschiffe in ihren 
Unternehmungen behindert. Die- Zerstörerschirme, neue 


Angriffsweisen und neue taktische Bewegungen haben 


das Unterseeboot geschlagen. 

Die Admiralilát kann zurzeit auch nicht der Be- 
hauplung zustimmen, daß die Flugwaffe das Großkampf- 
schiff abgetan habe. Die Luftwaffe ist gewiß von höch- 
ster Bedeutung für Aufklärung, Torpedoangriffe und 
Artilleriebeobachtung; aber unter 
Umständen ist ihre Rolle die einer Hilfskraft, nicht aber 
die eines Ersatzes für das Großkampfschiff.“ — „Die 
Geschichte hat gezeigt, daß auf die Einführung eines 
Mittels zur Vernichtung des Großkampfschiffes schnell 
dic Entwicklung von Oegenmileln folgte, die seine 
Macht aufrecht erhielten. Deshalb glauben wir, dar 
das Linienschiff die Hauptsache bleiben muß und da 
Flottentaktik und taktische Ausbildung mit dem Linien- 
schiffsgeschwader als Hauptformation durchzuführen 
sind. Trotzdem muß nachdrücklich betont werden, daß, 
wenn auch das Linienschiff bleibt, seine Art sich 
verändern mag. Die Fortschritte in der Elektrizität, 
ın den Verbrennungsmaschinen und in der Wissenschaft 
im allgemeinen werden unvermeidlich am Ende eine 
Acnderung nötig machen, und es ist eine der Haupt- 
aufgaben des Admiralstabes, die wissenschaftliche Ent- 
wicklung ständig zu verfolgen, um sicherzustellen, daß 
das Großkampfschiff den Bedürfnissen der Zukunft entr 
spricht. Es ist sogar möglich, daß das gegenwärtige 
lLinienschiff sich zu einem halb-tauchbaren oder selbst 


cinem fliegenden abändert; aber das sind noch Bilder . 


einer fernen Zukunft, nicht praktische Vorschläge des 
Augenblicks." 
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Mr Longs ist die Verminderung des 


den gegenwärtigen : 


Die Denkschrift behandelt ‚dann weiter A Ee | 
Ore ` 


zur praktischen Erprobung wissenschaftlicher I 
schungsergebnisse und die Organisation des Admiral- 
stabes, ausführlich außerdem die Entwicklung: der Loft, 


waffe, Trotz aller gewonnenen Erfahrungen dürfe man- | 


sich nicht verleiten lassen, die Luftmacht als einen Er- 
satz für die Seemacht anzusehen. Ein enges Zusammen- 
arbeiten des Stabes der Admiralität mit dem Luftstabe 
sei gesichert. EON : 

Die Rückkehr, zu einem eigenen Marinelufidienst sei 
nicht beäbsichtigt, aber die Errichtung eines besonderen 
Luftministeriums mache eine strenge Scheidung: der Be- 
fugnisse nötig. Die Admiralität habe. vorgestellt, daß 
alle Unternehmungen von Luftfahrzeugen, die von 
Kriegsschiffen ihren Ausgang nehmen, und alle Luft- 
unternehmungen in Verbindung mit -der Seeherrschaft 
unter der Leitung der Marine stehen müßten. Voraus- 
sichtlich würde den Forderungen der’ Marine in der 
Weise genügt werden, daß eine Marineabteilung im 
Luftministerium gebildet wird. Zu d | 
Offiziere, die sich dafür freiwillig melden, zur Ausbil- 


dung und späteren, Dienstleistung abkommandieren. Für. 
höheren Rang geeignete Offiziere würden in der Luft- 


streitmacht verbleiben dürfen, die Mehrzahl aber würde 
nach Ablauf ihres Kommandos wieder in den Marine- 
dienst zurücktreten. In wenigen Jahren würde man so 
eine ganze Anzahl von Offizieren haben, die mit der 
Luft Bescheid wissen und die Marine über die Be- 
ziehungen der Luftstrategie und Lufttaktik zur Seemacht 
auf dem Laufenden halten können. 


Nach „Morning Post“ vom 18. März 1920 trai das 
Unterhaus bereits in die Ausschußberatung des Marine- 
haushalts ein. Nach den einleitenden Ausführungen 
Personals auf 
156000 — d. i. nur etwa ein Drittel des zur Zeit des 
Waffenstillstandes vorhanden gewesenen — berechtigt, 
weil auf längere Zeit hin keine Aussicht auf Anfechtung 
der Ueberlegenheit Englands besteht. | 


Vor dem Kriege galt der Grundsatz, daß die Stärke 


der Marine derjenigen der beiden nächsistarken Ma- 
rinen gleich sein müsse. Jetzt ist es Schwierig, mög- 
liche Gegner zu finden. Die einzige Marine, die der 
englischen annähernd gleichkommt, ist die der Ver- 
einigten Staaten. Die Regierung hofft, daß ein Weft- 
streit mit den Vereinigten Staaten sich aber in der 
Richtung der Verminderung der großen Ueberlegenheit 
beider uber alle anderen Marinen bewegen wird. 


Eine Aenderung in der Flottenverteilung ist_nicht 
angebracht. Die Geschwader im Atlantischen Ozean 
und im Mittelmeer. können jederzeit zusammenwirken, 
und für den Handel ist es wesentlich, die Flagge in 
allen Weltteilen zu zeigen. avs 

Nachdem Mr. Long über die künftige Bedeutung 
der Großkampfschiffe in dem vorstehend bereits dar- 
gelegten Sinne gesprochen hatte, ging er noch näher 
auf die Luftfahrtfragen ein. Von der festgelegten Poli- 
tik, die das Luftministerium als eine selbständige Be- 


hörde hinstellt, solle nicht. abgegangen werden; aber . 


der Vorschlag, der auf Schaffung eines Ministers 
für Flotte, Heer und Luftwaffe hinzielt, wird 


ieser würde man . 


auf entschiedenen Widerstand stoßen. — In der Aus- . 


bildung der Secoffiziere sollen gewisse‘ Aenderungen 
gemacht werden. Dartmouth und Osborne werden ver- 
schmolzen werden, leizieres wird 1921 eingehen. In der 
Deckoffizierfrage ist ein großer Schritt getan. Aus- 
gewählte Leute, die gewisse Prüfungen bestehen, kön- 
nen nach entsprechender Ausbildung mit 23 Lebens- 
jahren Leutnanfs werden. Kadetten sollen künftig mehr 
Zeit auf allgemeine Bildung verwenden und werden nach 
2%, Jahren auf See Unterleutnants. Dann besuchen sie 


Greenwich College und später die Universität Cam- ` 


bridge. Ein Viertel von ihnen wird dort einen: beson- 
deren Lehrgang durchmachen, — Gegenwärtig ist kein 
Pfennig für Neubauten vofgesehen. Nur die angefan- 


.genen Schiffe werden fertiggestellt, und die durch den 


Krieg verzögerten ^ Ausbesserungen werden 
genommen. 

In der Erörterung der Regierungsvorlage sagte 
D. Maclean, daß nach dem Schwinden der deutschen 


vor- 


ENTERPRISE E S. T 
$ ` pA? : 


` Drohung England seine Rüstung weit mehr einschränken 
könne, als die Admiralität beabsichtige. Dagegen wies 
der bekannte Korvettenkapitän Bellairs auf Japan hin, 
das ein ausgedehnteres Flottenprogramm aufgestellt 
habe als Deutschland im Jahre 1900. Für ein oder zwei 
Jahre könne England ohne ein Programm auskommen 
und doch noch dreimal so stark wie Japan sein. Aber 
wenn man Japan nicht bewegen könne, seine Rüstungen 
einzuschränken, so werde man die Frage wieder er- 
wagen müssen. Der beste Ausweg sei ein Bündnis mil 
den Vereinigten Staaten. Dann könnten diese mit In- 
dien und Australien sich des Stillen Ozeans annehmen, 
während England nach dem Mittelmeere und dem At- 
lantischen Ozean schaue. | 

Bei der Fortsetzung der Erörterung am folgenden 
Tage sprach, wie „Morning Post“ vom 19. März 1920 
berichtet, General Seely die Hoffnung aus, die Admira- 


lität werde nicht gegen ein Zusammenwirken der drei. 


Waffen sein. Der Reichsverteidigungsausschuß möge in 
verbesserter Gestalt wieder erstehen. Das Abwerfen 
von Torpedos aus der Luft sei erst kürzlich geglückt 
und die Wirkung auf die Seemacht sei sicherlich sehr 
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2 Schlachtkreuzer, 16 Kreuzer, 33 Kleine Kreuzer, 


17 Monitoren, 76 Kanonenboote (sloops), 686 Minen- 
raumer, 47 Patrouillenboote, 10 Flottillenführer, 220 Zer- 
störer, 48 Torpedoboote, 55 Unterseeboote, 1 Patrouil- 
len-Kanonenboot. (Morning Post, 18. März 1920.) 


Hilfsschiffe. Das 1892 gebaute frühere 
Kanonenboot „Onyx“, das im März 1919 auf die Ver- 
kaufsliste gesetzt war, nachdem es im letzten Teile des 
Krieges als Tender für „Sarepta“, das Horchschulschiff 
in Portland, gedient hatte, ist vom 1. April 1920 ab ın 
„Vulcan IL" umgenannt. 


Enterprise. Nachstehende Abbildung zeigt den 
leichten Kreuzer „Enterprise“ in dem Zustande, in dem 
er von der Werft von John Brown zur Staatswerft nach 
Devonport gebracht worden ist. Bisher sind nur wenige 
Einzelheiten über ` „Enterprise“ und deren Schwester- 
schiff „Emerald“ veröffentlicht, nur, daß die Schiffe er- 
heblich größer als die vorangehende „D“-Klasse sind 
und ihre Geschwindigkeit von 29 auf 33 kn erhöht wor- 
den ist. Auch ihre Bewaffnung ist um ein 15,2 cm-Ge- 


Leichter Kreuzer „Enlerprise“ 


groß; aber daraus folge noch nicht, daB das Grok- 
kampfschiff abgetan sei, wenn auch die Aenderung so- 
wohl Taktik wie Strategie berührle. — . 

Mr. Long erwiderte hierauf, die Einsetzung eines 
Reichsverteidigungsausschusses stehe dem Premier- 
minister zu. Fin Wehrminister, dem der Erste Lord, der 
Kriegs- und der Lufiminister unterstellt wären, würde 
eine Beleidigung der Leiter der drei Waffen sein. Mr. As- 
quith lehnte ebenfalls einen solchen übergeordneten 
Wehrminister ab. Der Reichsverteidigungsausschuß sei! 
nie als  ausführende Behörde gedacht gewesen. 
Mr. Lambert tadelte die Admiralität wegen des Mangels 
an guten Minen zu Kriegsbeginn und schlug Verringe- 
rung der Auslandsschiffe vor. C. Kinloch-Cooke warnte 
vor zu schneller Herabsetzung der Marine und vor dem 
Unlerlassen von Neubauten. in der Hoffnung, daß der 
Völkerbund Kriege unmöglich machen wurde. ` Nach 
Angabe von Macnamara, des scheidenden Sekrelärs der 
- Admiralität, ist die Kopfzahl der Industriearbeiter von 
105000 auf 72000 herabgesetzt. Die geheuerten Fahr- 
zeuge zählten beim Waffenstillstande 3807, jetzt nur 
noch 300, Man habe Fahrzeuge für 5500 000 £ verkauft 
und dem Verwertungsamte Vorräte im Werte von mehr 
als 10 Millionen £ überwiesen. 

Demobilmachung. Nach einer schriftlichen 
Auskunft des Ersten Lords der Admiralität, Mr. Long, 
sind außer Dienst gestellt worden: 14 Linienschiffe, 


schütz (sieben gegenüber sechs der „D“-Klasse) ver- 
stärkt worden. Die Schiffe erhalten keinen „bulge“- 
Schutz, um auch eine geringe Geschwindigkeitsverrin- 
gerung zu vermeiden. (Naval and Military Record, 
21. April 1920.) 

Ausrangierung. Ausrangiert worden sind die 
Torpedoboole Nr. 1, 2, 5, 4, 5, 14, 15, 16, 21 und 22 
(Naval and Military Record, 10. Marz 1920), das Linien- 
schiff „Superb“ (Morning Post, 15. März 1920), die 
Schlachtkreuzer „Inflexible“ und „Indomitable“ sowie 
die Panzerkreuzer „Duke of Edinburgh", „Minotaur“ 
(Morning Post, 15. März 1920), der Kleine Kreuzer 
„Chester“ (Morning Post, 16. März 1920), der Monitor 
„Sir John Moore" (Morning Post, 19. März 1920), der 
Kleine Kreuzer „Fox“ und der Panzerkreuzer „Kent“ 
(Morning Post, 30. März 1920), das Linienschiff „Lord 
Nelson“, das letzte aus der Zeit vor der „Dreadnought“, 
und die Linienschiffe der ,King Edward VII." - Klasse 
„Africa“, „Zealandia“, „Hibernia“ „Hindustan“ und 
„Dominion“ (Morning Post, 5. April 1920). ` 

„Daily Chronicle" berichtet am 95. April 1920, daß 
die Linienschiffe „Canopus“ und „Duncan“, für je 
35000 £ verkauft worden sind. 

Nach „Morning Post“ vom 9. April 1920 sind weiter 
auf die Verkaufsliste gesetzt worden: die Kreuzer „Ber- 
wick“, „Devonshire“, „Donegal“, „Graiton’, „Suflolk”; 
Theseus", ferner 29 Kanonenboole (sloops), 12 i2ad- 
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dampfer ~ Minenräumer und Patrouillenfahrzeuge, 
17 Doppelschrauben-Minenräumer, von denen drei ooch 
nicht fertiggestellt sind, und zwei Tunnel-Minenräunter. 
Die Monitoren ,Abercombie", «General Wolfe“, 
„Havelock“, „Lord Clive", „Prince Eugene", „Roberts“ 
und „Sir Thomas Picton“, die ersten der 38 während des 
Krieges gebauten, wurden auf die Verkaufsliste gesetzt. 
(Times, 10. April 1920.) A 


Geschutze. Nach einer Verfügung der Ad- 
miralitát sollen die Monitoren ihre Geschütze abgeben. 
„Manchester Guardian", 10. April 1920, fragt, was aus 
den beiden 45,7 cm-Mastodons der „General Wolfe“ 
und „Lord Clive“ werden soll, von denen nur das Ge- 
schutz der „Lord Clive“ einige Schüsse abgegeben hat. 
Nach den Granatlöchern zu schließen, ist die vernich- 
tende Wirkung der Geschosse riesig, und in Marine- 
kreisen ergeht man sich in Vermutungen über ihre wei- 
tere Verwendung. 


Wissenschaftliche Forschungen. Zwecks 
Weiterentwicklung der für die Seekriegführung er- 
forderlichen Hilfsmittel soll in Zukunft ein besonders 
‚großer Wert auf die wissenschaftlichen Forschungen ge- 
a und hierfür sollen folgende Einrichtungen getroffen 
werden: 


a) Versuchsanstallen für die Entwicklung der 
neuesten Erfindungen unter Berücksichtigung der For- 
derungen der Front, 

b) Schulen, in denen das Bordpersonal im Gebrauch 
ra Erfindungen und Verbesserungen | unterrichtet 
wird, 


c) Leichte Kreuzer, Torpedobootszerstörer und Be- ` 


gleitschiffe, auf denen die neuen Erfindungen praktisch 
erprobt und auf denen das Personal in der praktischen 
Handhabung ausgebildet wird. 

Die Leitung und die systematische Durchführung 
der Versuche soll einem Direktor für wissenschaftliche 
Untersuchungen anvertraut werden, der die Marine auch 
mit den außerhalb der Marine stehenden wissenschaft- 
lichen Anstalten in Verbindung zu hälten und ferner da- 
fur zu sorgen hat, daß die Arbeiten der verschiedenen 
Marine-Versuchsanstalten in voller Kenntnis der son- 


stigen wissenschaftlichen Fortschritte durchgeführt wer- ` 


den. (Shipbuilding and Shipping Record, 18. März 1920.) 


Frankreich 
Ausrangierung. Nach „Moniteur de la Flotte“ 


vom 5. Januar 1920 sollen „Bruix“, „Lätouche-Treville“, - 


„Dupleix“ und „Friant“ in Kohlenschiffe für die Flotte 
umgebaut werden. 

Nach „Temps“, 9. April 1920, ist in Toulon das 
up. ME „Carnot“ auf die  Verkaufsliste gesetzt 
worden. 


Munition. ,Temps" vom 11. April 1920 berichtet, 
daB wahrend des Krieges in den Pulverfabriken der 
Marine die großen Geschosse von 37, 40 und 52 cm- 
Kaliber für die Artillerie aller Verbandsmächte an der 
Front geladen wurden. In Toulon waren hiermit bis 
10000 Arbeiter beschäftigt, die täglich bis zu 80 t 
Sprengstoff verwendeten. Täglich gingen mehr als 
60 Munitionszuge an die Front ab. Dabei war das ver- 


wendete Artillerie- und Ingenieurpersonal der Marine. 


während des Krieges weniger zahlreich als im Jahre 
1914. : 


Unterscebootsjager. Auf der Werft von 
Normand in Le Havre ist der letzte Unterseebootsjäger 
vom Stapel gelaufen. Das Schiff verdrängt bei 41,4 m 
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Länge 135 t. Die Maschinenanlage ‘besteht aus. einer - 


Dreifach-Expansionsmaschine : von 1300 


Normand-Kesseln, (Le Yacht, 10. April 1920) ^. + v 
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Unterseeboofflotte. 


PS: und zwei 


. Bei Beginn des Krie- - 
ges besaß die Marine nur wenige brauchbare Untersee- : 
'boole. Erst in der zweiten Hälfte des Jahres 1915 wurde 


Gi 


durch die Unterstützung von Frankreich und England . 


eine leistungsfähige Unterseebootsflotte geschaffen, 
Von den neuen Einheiten sind zunächst die "sechs 
,Pietro-Micca" zu nennen, die ausgelaucht 800 bis 
1000 t verdrängen und mit vier Ausstoßrohren, je zwei 
vorn und achiern, sowie zwei 7,6 cm-Flaks bewaffnet 
sind. Die Motoren für Ueberwasserfahrt sind umsteuer- 
bare Zweitakt-Diesel-Fiat-Motoren von 2600 PS und 
350. Umdrehungen, nur „Torricelli“ hat nichtumsteuerbare 
Viertaki-Diesel-Fiat-Motoren, Die Boote können: aus- 
getaucht mit einem Einzelmotor 167 Stunden. mit 12 kn 


Geschwindigkeit fahren und unter Wasser 19%, Stunden. 


-— 


lang 8 ' kn. Geschwindigkeit mit den beiden Elektro-: 


motoren entwickeln. Ferner sind die beiden ,Dacinolli" 
von etwa 1000 t Verdrängung und die vier „Barbarigo“, 
Nani" „Veniero“ und '„Provona“ von gleichem De- 
placement hinzugekommen. Nach dem Waffenstill- 
stande sind eine Anzahl Boote kleinerer Verdrängung 
vom verbesserten „Medusa“-Typ bei Fiat-San-Giorgio 
bestellt und vom verbesserten „Nautilus“-Typ von Ahn- 
saldo und Tosi erbaut. Besondere Erwähnung ver- 
dienen noch die kleinen Boote vont „A“-Typ von 18,5 m 
Lange und einer Verdrängung von 31 bis 36.1. Der 
Antrieb dieser Boote erfolgt durch zwei Elektromotoren 
von 40 bis 60 PS, die von einer Akkumulatorenbatterie 
mit 56 Elementen gespeist werden. Die Geschwindig- 
keit beträgt 6,5 bis 8 kn. Die Boote tragen zwei Aus- 
stoßrohre und können leicht mit der Eisenbahn trans- 


. portiert werden. : Der nach ihnen gebaute „B“-Typ ver- 


drängt bei 15 m Länge 40 t. Wenn auch dese kleinen 
Boote durch die Versenkung: des 'Großkampfschiffes 


„Viribus Unitis“ auf der Reede von Pola bewiesen: 


haben, daß sie unter: bestimmten Voraussetzungen er- 
folgreich verwendet werden können, so ist doch kaum 
anzunehmen, daB. dieser Typ weiterentwickelt werden 
wird. (Le Yacht, 10. April 1920.) 


Portugal 


. Kanonenboote. Die während des Krieges als 
Minenräumer und für den allgemeinen Dienst gebauten 


englischen Sloops „Acacia“, „Anemone“, „Camellia“,. 


„Cyclamen”, „Gladiolus”, „Jessamine“ und 


„Janguil“ 
sind an Portugal verkauft worden, 


Sie haben 1210 t: 


Verdrängung, 76 m Länge, 3,4 m Tiefgana, 2500 PS : 


Leistung und 17,kn Stundengeschwindigkeit; ihr Aktions- 
radius belragt 3700 sm. (Times, 5. April 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Marinepersonal Der New  Vorker 
arbeiter des „Daily Telegraph“ berichtet am 27. März 
1920, daß nach Schätzung von berufener Seite 40% der 
Schiffsbesatzungen fehlen. Von 104 Zerstörern kön- 


nen nur 51 in Dienst gehalten werden, und: diese auch. 
nur mit schwacher Besatzung. Bei der Unterseeboodt- ` 


flotte erklärten von denjenigen, deren Kapitulation im 
Oktober 1920 abläuft, nur Sieben, weiter kapitulieren zu 
wollen. 1919 wurden 12% der Gesamtstärke von 
150000 Mann, ausschließlich der Marineinfanterie, 
fahnenflüchtig, im Januar allein 200 Unteroffiziere, 


Konteradmiral Washington,. der Leiter des Navi- 


Mit- 


gationsbureaus, erklärte vor dem Sims-Ausschusse, daß - 


die Offiziers- und Mannschaftsbesoldung erhöht werden 


müsse, wenn die Marine vor dem Zusammenbruche þe- 


wahrt werden solle. Während des letzten Halbjahres 
1919 . seien 4666 Mann, darunter 1000 Unteroffiziere, 
fahnenflüchtig geworden, im letzten Januar und Februar 
1663 Mann. Ueber 1000 Offiziere seien seit dem Waffen- 
stillstande. ausgeschieden, 1450 Abschiedsgesuche an- 


genommen worden, und .1921 würden wohl 90%. der ` 


ME 
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Offiziere nur noch unerfahrene Jungen sein. (Daily 
‘Telegraph, 12. April” 1920.) 

^. ' Nach „Times“ vom 8. April 1920 war die amerika- 
nische Marine beim Waffenstillstand etwa 500.000 Köpfe 
stark. In seinem Berichte vom 1. Dezember 1919 stellte 
. Mr. Daniels fest, daß die Mannschaftsstärke auf 132 000 
gesunken war.. Die wirkliche Stärke der regulären Ma- 
rine,. die sich jetzt allmonatlich um 1000 Köpfe vermin- 
. dert, zählte auf der Höhe des Krieges 218000 und ist 
‚schon fast auf dic Hälfte herabgegangen, die Marine- 
‚ Infanterie von 65000 auf 17000. Laut Konteradmiral 
Washinglons Bericht vom 1. Dezember 1919 hatten von 
dem regulären Personal 172000 ‚auf vier Jahre und 
45 000 auf Kriegsdauer kapituliert; die Kapitulanten auf 
vier Jahre umfaBten 57000 Mann, die vor Kriegsaus- 
bruch, und 115000, die zwischen dem 6. April 1917 und 
dem 11. Januar 1918 eingetreten waren. ' 

Vor dem Marineausschusse des Repräsentanten- 
hauses gab Mr. Daniels an, daß die Marine nur 103 000 
Mann zähle und daß sie Ende des Rechnungsjahres 
(50. Juni 1920) im ganzen 125000 Mann zählen werde, 
und fügle hinzu: ,Wir würden vielleicht nicht unsere 
143000 Mann bekommen, die Mindestzahl, die ich ge- 
fordert habe und fordern muß.“ — Das Wichtigste ist, 
daß die 57 000 Mann, deren Zeit am oder vor dem 6. Juni 
1921 abläuft, wegen ihrer langen Erfahrung das Rück- 
oral des Personals bilden und unersetzlich sind. Zur, 
Beurteilung der gegenwärtigen Stärke von 105 000 Mann 
darf daran erinnert werden, daß am 5. Juni 1919 der 
Marinesekretär dem Ausschusse erklärt hatte, die Flotte 
würde stark verkrüppelt werden, wenn ihr Personal auf 
150000 Mann sänke, Doch die Etatsstärke ist um 7000 
darunter und die tatsächliche noch um ein Drittel ge- 


H 


KL 65a. Nr. 315079. Trimmvorrichtung. 
Alexander Gebauer in Elbing, Wesipr. 


Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, das Trimm- 
wasser aus einem vorderen nach einem hinteren Be- 
hälter oder umgekehrt zu befördern, und das wesent- 
liche bei ihr besteht darin,. daß nur eine einzige Rohr- 
leitung und eine Pumpe: vorhanden isi, die so ausge- 
bildet ist, daß zu ihrer Steuerung ein einziger Hebel g 
ausreicht, der die Verteilungsorgane einstellt. Damit 
hierbei Bedienungsirrtümer möglichst ausgeschlossen 
bleiben, ist die Einrichtung so ge- 
troffen, daß das Umlegen des Hebels 
stets nach der Richtung hin erfolgt, 
nach: der das Wasser gefördert wer- 
den soll. In die Rohrleitung zwischen 


PW den beiden Trimmbehältern ist ein 
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à| Gehäuse mit vier Ventilen b cde 
Se ` oder sonstigen Abschlußvorrichtun- 
a: gen eingebaut, durch die die beiden 

: Trimmbehälter untereinander und mit 

der Trimmpumpe in Verbindung ge- 
bracht werden konnen. Dabei ist Vor- 
sorge getroffen, daß der Steuerhebel 
beim limlegen immer nur je zwei 
Ventile öffnet, und zwar immer. 
| nur die, die für die Richtung 

“in Frage kommen, in der das 
Trimmwasser 'gefördert werden soll. Außerdem ist die 
- Einrichtung so-getroffen, daß, wenn die Förderung des 
Wassers durch Druckluft bewirkt werden soll, lediglich 
-durch Oeffnung eines Absperrschiebers oder dergl. 
in dem Ventilgehäuse der Wasserweg zwischen den 
Trimmbehältern geöffnet werden kann, so daß also eine 
Bedienung des Steuerhebels dazu nicht erforderlich ist 
und die Ventile somit geschlossen bleiben. Das Ventil- 
gehäuse a ist oberhalb der Ventile durch eine Mittel- 
wand f in zwei Räume I und.ll geteilt, in denen sich je 
zwei Ventile b c und d e befinden. Dabei sind die Ven- 
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ringer. Konteradmiral Washington sagt in seinem Be- 
richt darüber:.Die gegenwärtige Krisis ist in 
vieler Beziehung so schwierig wie nur 


irgend eine wáhrend des Krieges. 
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Haushalt. Nach einer Meldung der Tagespresse 
vom 1. Mai 1920 hat der Senat das Marinebudget in 
Hohe von 465 Millionen Dollars angenommen. . 


‚Antriebsanlage des Linienschiffes 
„Tennessee“. Die turboelektrische Anlage besteht 
aus zwei Wechselstrom-Generatoren mit einer Gesamt- 
leistung von 26500 KW bet 2130 minutlichen Um- 
drehungen und 3400 Volt Spannung sowie aus vier pol- 
umschaltbar gebauten Propellermotoren von je rund 
8375 PS mit 36 und 24 Polen. Die Motoren arbeiten 
also gegenüber den zweipoligen Generatoren mit einem 
Ueberseizungsverhältnis von 1:18 bzw. 1:12. Im 
Gegensatze zu der turboelektrischen Anlage von „New 
Mexico“, bei der Zweiphasenstrom Verwendung findet, 
arbeitet die „Tennessee“-Anlage mit Drehstrom. 


Die gewährleisteien Dampfverbrauchswerle der 
Turbinen sind unter Zugrundelegung von 179 kg/qcm 
Dampfspannung, 1559? C Kühlwassertemperatur und 
95% Vakuum bei 21 kn Geschwindigkeit 5,32 kg/WPS 
und Stunde, bei 19 kn Geschwindigkeit 5,21 kg/WPS 
und Stunde, bei 15 kn Geschwindigkeit 5,41 kg/WPS 
und Stunde, bei 10 kn Geschwindigkeit 6,91 kg/WPS 
und Stunde. Die angegebenen Dampfverbrauchszahlen 
schließen den Verbrauch der für den Betrieb der Haupt- 
maschinen nötigen Hilfsmaschinen : mit ein. (Power, 
16. März 1920.) 
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tile an ihren Saugseiten durch Räume Ill und IV derart 
paarweis zusammengefaßt, daß die Ventile b und d mit 
dem Raum III und die Ventile c und e mit dem Raum IV 
in Verbindung stehen. Zum Steuern der Ventile dienen 
Rollenhebel und Steuernocken am Handhebel g, die so 
angeordnet sind, daß beim limlegen des Hebels nach 
rechis oder links immer je zwei kreuzweis zueinander 
liegende Ventile geoffnet werden, wahrend die beiden 
anderen Ventile geschlossen bleiben. In die Wand f ist 
der Schieber h eingebaut der durch ein Handrad ge- 
öffnet werden kann, wenn die beiden Trimmbehalter 


' direkt miteinander in Verbindung gesetzt werden sollen. 


Werden durch limlegen des Hebels g nach rechts die 
Ventile b und c geöffnet, so saugt die Trimmerpumpe 
aus dem links gelegenen Trimmbehälter das Wasser 
durch das Ventil b ab, um es über das Ventil e nach 
dem rechts gelegenen Trimmbehälter zu drücken. Wird 
der Hebel nach links umgelegt und dabei die Ventile c 
und d geöffnet, so saugt die Pumpe durch das Ventil d 
das Wasser aus dem rechts befindlichen Trımmbehälter 
an und drückt es über das Ventil c nach dem Trimm- 
behälter links. : 


Kl. 65a. Nr. 300745. Verfahren zum An- 
lassen, Betriebeund Umsteuernvonelek- 
trisch angetriebenen Propellern. Sie- 
M UC G. m. b. H. in Siemensstadt bei 
erlin. 


Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, dab 
der bekannte Oleichstrom-Leonardantrieb zum Antrieb 
von Schiffen wegen der bequemen Requlierfähigkeit 
und Umsteuerbarkeit ganz besonders geeignet ıst, dak 
er aber nur für verhältnismäßig kleine Leistungen ver- 
wendbar ist weil bei größeren Leistungen die Kollektor- 
schwierigkeiten nicht beherrscht werden können, wäh- 
rend der Wechselstromantrieb den großen Vorteil bie- 


. tet, daß große Kraftübertragungen ohne Kollektor mög- 


lich sind, sobald auf Regulierung verzichtet wird. Nach 


A 


A 
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der Erfindung sollen deshalb die Vorteile beider Sy- 
ateme nutzbar gemacht werden, indem man zum An- 
lassen, Regeln bei kleiner Geschwindigkeit und Um- 


steuern der Propeller einen  Gleichstromantrieb. an-- 


wendet und für größere Geschwindigkeiten bzw. größere 
Leistungen einen Wechselstromantrieb | hinzuschaltet. 


Wesentlich ist dabei, daß ein Leonardgetriebe als 


Gleichstromantrieb und ein Drehstrommotor mit: Kurz- 
schlußläufer als Wechselstromantrieb Verwendung fin- 
det. Wird der Gleichstrommotor mittels einer Akku- 
mulatorenbatterie betrieben, so ist: dabei notwendig; 
daß diese während der Betriebsperioden, in denen der 
Oleichstromanlrieb nicht erforderlich ist, aufgeladen 
wird, indem man z. B. den auf der Propellerwelle 
sitzenden Motor als Generator auf die Batterie arbeiten 
laßt. Aus diesem Grunde ist es ratsam den Gleich- 
strompropellermofor in Leonardschaltung aus einem be- 


sonderen Generator zu speisen, der seinerseits von 


einer für die in Frage: kommenden Drehzahlen und Lei- 
stungen möglichst wirtschaftlich . arbeitenden Kraft- 
maschine betrieben wird. Hierzu soll vorzugsweise ein 
Dieselmptor verwendet werden. Die Ausführung der 
Anlage kann z. D. so erfolgen, daß als Antrieb für den 
Gleichstromgenerator ein Dieselmotor und als Antrieb 
fur den Wechselstromgenerator eine Dampfturbine An- 
wendung findet. bei Mehrschraubenantrieb wird zweck- 
mäßig für die Oleichstromgeneratoren ein gemeinsamer 
Antrieb vorgesehen, während ` die Wechselstrom- 
generatoren jeder Schraube Einzelantriebe erhalten. 


Kl. 14c. Nr. 320951. Läufer für rasch- 
laufende Turbinen Pumpen und Ver- 
dichter. Aktiengesellschaft der Maschinenfabriken 
Escher Wy& & Cie. in Zürich, Schweiz. ` 


Die Laufer, um die es sich hier handelt, sollen, wie 
das an sich bekannt ist, hauptsächlich aus Radscheiben 
zusammengesetzt sein, und das Neue bei ihnen besteht 
darin, daß die einzelnen Scheiben je für sich aus dem 
Vollen hergestellt und unter Vermeidung von Bohrungen 
in oder in der Nähe der Mitte aneinandergeschweißt 
sind. Zu diesem Zweck sollen sie mit gleichachsigen 


. Ansätzen versehen sein, an denen sich Flanschen be- 


finden. Um das Zusammenschweißen zu erleichtern und 
die Bohrung einer etwa zwischen zwei aufeinander- 
folgenden Laufscheiben i 
wand 1 moglichst klein halten zu können, werden die 
vorbeistreichende Wasser dauernd stark gekühlt wird. 


pn 


Ist die Außenhaut des Torpedos im Bereich der: Ma- 


schinenanlage doppelwandig ausgebildet, so soll. an der 
Innenseite der doppelten Beplattung durch einen dritten 
Mantel im Innern noch ein Ringraum hergestellt werden, 
durch den zweckmäßig mit einer Pumpe das Auben- 
wasser hindurchgedrückt wird. 


Kl. 13d. Nr. 318036. Vorrichtung zum Ab- 
lassen von Dampfwasser aus Dampf- 
Icitungen und dergleichen. Johannes Ste- 
phanus Brusche in Amsterdam, Niederlande. 


Bei dieser Einrichtung ist zum Ablassen von Dampf- - 


wasser in bekannter Weise eine von. der Haupfleitung i ï 
abgezweigte Nebenleitung d! vorgesehen, die mit einer 
engen Eintrittsöffnung f versehen ist. Die bekannten 
Einrichtungen dieser Art haben den llebelstand,: daß sie 
eine umstandliche, sorgfältige lleberwáchung erfordern 


i 
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einzuschaltenden Zwischen- ` 


. und sehr oft gereinigt werden. müssen 
der Erfindung abgeholfen. werden: Zu 


der Nebenleitung dl einmündet urid mit 


‚eine Verbesserung der be~- 


eom a^ ar US T NE 
* r QU 


"ue Si <4- 


Dem" soit nach. 
holten. werde dem Zweck ei 
der Teil d deg Zweiglejtung Im eine an:die Hauptleitung. 
angeselzte Kappe a so EE daß in ihr vor. 
der engen Oeffnung f ein $ ) 

sich Schlamm ansammeln kann., Dieser `.. E 
sackartige Raum ist gegen die Haupt- .. ji d 
dampfleitung i ‚durch ein Sieb b ab- 

geschlossen. Die in der Hauptaampf- 

leitung angeordnete Abschlu&vorrich- - 
tung n liegt so zwischen: den Einmün- 

dungen der ang daB über ihr 

ein Raum vorhanden ist, in dem sich 

ebenfalls Schlamm ansammeln kann, 

Von der Kappe a ist sodann noch eine. 
kleine Leitung m abgezweigt, die unter»: 
halb der engen Oeffnung f in den Teill ; 


einer AbschluBvorrichtung h- versehen 
ist, Während des Betriebes, bei dem n 
und h geschlossen sind, : sammelt sich 
der grobe Schlamm mit Dampfwasser in 


dem Raum über der Abschlußvorrichtung. n an, von wo - 
Oeffnen von n abgeblasen . 


er von Zeit zu Zeit durch € 
wird, wobei zugleich ein Reinigen des Siebes b statt- 
findet. Feinerer Schlamm, der durch, das Sieb b hin- 
durehdringt, sammelt sich in der. Kappe a an, von -WG 
er durch Oeffnen des Hahnes h durch die Leitung m ab~. 
geblasen werden kann. . : 


. Kl. 65d. Nr. 308533, Kühlvorrichtung für 
dieAbgase von Torpedoantriebsmotoren.. 
Dr.-Ing. Adam Kréglewski in Linden bei Hannover. 

. Die neue Kühlvorrichtun isf besonders für die mit 
einem Dampflufigemisch arbeitenden Maschinen von 
Torpedos bestimmt. Da bei dieser Antriebsart die Ab- 
gase aus, bestimmten Gründen durch die hohle Pro- 
pellerwelle ‘abgeführt werden müssen, die nur geringe 
Dicke hat, so ergibt sich ‚natürlich im Auspuffrohr für 
die Antriebsmaschine ein hoher Gegendruck, der durch 


Abkühlung der Gase vor ihrem. Entweichen soweit wie _ 


möglich vermindert werden muß. Um diese Abkühlung 
zu bewirken, soll nach der Erfindung als Kühlfläche die 
Außenhaut des Torpedos benutzt werden, die durch das 
Ansätze an den Laufscheiben so ausgebildet, daß sie 
zwischen der Schweißstelle und dem Radkörper ver- 
dunnt sind, wie in der nachstehenden Abbildung links 
dargestellt.. Damit Spannungen, vermieden werden; 
kann man die Flanschen an den Ansätzen der Rad- 
scheiben am äußeren- Umfang schlitzen. Die Ansätze 
konnen auch zahnartig ineinandergreifen, oder es 
braucht auch nur der- eine Teil mit Zähnen versehen zu 


Sein, was: den Vorteil hat, dak. die Schweißstelle länger . 
Biegungs- ` 


und die- Widerstandsfähigkeit gegen: 
beansrpuchung vergrößert wird. An dem einen Ende 
der. Läufer wird zweckmäßig gleich ein Wellenstück mit 


MN 


angeschweißt. 


Kl. 42c. Nr. 307 675. Vor- 
richtung zum Änzei-. 
gen der Längs- und. 
Seitenneigung von. 
Fahrzeugen. August 
Nagel in Stuttgart. 


Diese Erfindung: bezweckt 


kannten Vorrichtungen die- 
ser Art mit zwei Dendeln, 
deren Achsen senkrecht zu~ 
einander stehen und dieeine — ` 
Flügeldämpfung besitzen. Damit 
möglichst kleinen, Raum’ einnimmt, ist sie so ausgebildet; 
daß das eine Pendel am mit. seinen 
12]... innerhalb des" von den Dämpfungsflügeln 
pp'p?... des anderen Pendels umschlossenen Raumes 
gelagert ist. SC | ET 


kenge nanaman wegen, gemeng 


och vorhanden jet, in. det. 


es 


x! 


die Vorrichtung einen ` 


Dämpfungsflügeln 2 
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Inland. 


Seine Probefahrt hat am Freitag der für die 
Woermann-Linie auf der HReihersfieg-Schiffswerft und 
Maschinenfabrik erbaute neue Dampfer „Wadai“ er- 
ledig. Der Dampfer lag schon längere Zeit neben der 
Werl fertig. Die Führung des Dampfers ist Kapitän 
Langerkampf übertragen. 


Auf der Deutschen Werft in Hamburg hef 
eın Frachtdampfer von 7000 t Tragfähigkeit für die Ree- 
derei G. A. Spliethoff in Rotterdam nach zweijähriger 
Bauzeit vom Stapel. Ein weiterer gleicher Dampfer für 
dieselbe Reederei wird ın einigen 
Wochen vom Stapel gelassen wer- 
den konnen. 


Ausland. 

D & O.-Dampfer ,Nal- 
dera“. In der beistehenden Ab- 
bildung bringen wir den neuen 
DA O.-Dampfer „Naldera“ bei sei- 
ner ersten Ausreise nach Ausira- 


lien. Es ist einer der neuen groben 
englischen  Fahrgastdampfer mut 
Kreuzerheck. 


Bei Messrs. Harland & 
Wolff, Ltd, in Belfast, lief 
am 22. April das grobe Zwei- 
schrauben-Motorschiff „Dovsetshire“ 
für die Bibby Line, Liverpool, ab. 
Das Schiff isf 157 m lang, 17,4 m 


breit und 7500 Br.-Reg.-T. groß und A GA er 


is] mit Kreuzerheck gebaut. Die 

Maschine besteht aus zwei Satz 
Viertakt-Dieselmaschinen mit je 

sechs Zylindern nach dem System von Burmeister 
& Wain. Das Oel wird teils im Doppelboden, teils in 
einem Tank zwischen den Wellentunneln in Raum 4 ge- 
fahren. Die ganzen Hilfsmaschinen haben elektrischen 
Antrieb. Die Bibby Line ist die erste Gesellschaft, die 
vor 50 Jahren bei Harland & Wolff ein Schiff bestellte. 
Es ıst daher historisch bemerkenswert, daß ihr erstes 
Motorschiff zugleich auch das erste bei der Werft ab- 
gelaufene Motorschiff ist. 


Ein Schnelldämpfiler für die Cunard- 
Linie ist kürzlich in Barrow vom Stapel gelaufen. Das 
Schiff heißt „Scythia“ und hat einen Raumgehall von 
21000 Br.-Reg.-T. Es soll mit zwei Turbinen 20 kn 
laufen und kann 2000 Passagiere aufnehmen. , 


; = Werften : 


Ausland. 


Die englischen Werftarbeiter sind mit 
neuen Lohnforderungen hervorgetreten. Ihre Forderung 
sind: Erhöhung des Wochenlohnes um 20 s, Einrechnung 
des bisherigen Aufschlages von 12%% in den Lohn 
selbst und volle Lohnzahlung an jugendliche Arbeiter, 
die die Arbeit von vollen Arbeitern verrichten. Bei 
verringerter Arbeitszeit steigt der Lohnsatz unablässig. 


In Algier ist die Errichtung einer Werft 
mit drei Hellingenin Fort - de - L'Eau, im 
Mittelpunkt des Busens von Älgier geplant. Es besteht 
die Hoffnung, schon im ersten Jahre die Schiffskörper 
von drei Schiffen von 3- bis 3500 t herstellen zu konnen. 


Charles M. Schwab, der frühere General- 
direktor der Emergency Fleet Corporation hat gegen 
die Hog-Island-Werfl, die bekanntlich demnächst ge- 
schlossen werden soll, um von der American Inter- 
national Shipbuilding Comp. übernommen zu werden, 
heftige Angriffe gerichtet und sie ein verfehltes Unter- 
nehmen genannt, auf ungesunden Grundsätzen auf- 
gebaut, ein Beispiel mehr für die Träume, die das kalte 
weiße Licht des Morgens nicht vertragen, Dagegen 
wehrt sich der Präsident der American International 
Shipbuilding Comp., Matthew C. Brush, indem er die 
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D, A O.-Dampfer ,Naldera" 


Leistungen der Werft aufzählt. Die Zahl der Arbeits- 
lage im Geschäfflsjahre bis zum 31. März 1920 betrug 
275 die der Arbeitsstunden 2223. Die dw-Tonnage an 
Stahlschiffen für den Arbeitstag von 8 Stunden betrug 
in dieser Zeit 2195 t an Stapelläufen und 2107 1 an Ab- 
lieferungen, so dak alle 5'/, Arbeitstage ein Schiff vom 
Stapel lief und alle 5 ^» Tage ein Schiff abgeliefert 
wurde. Auf der Hog-Island-Werft, die nach der lleber- 
nahme durch die neue Gesellschaft eine ungeheure 
Schiffbau- und Schiffsreparaturanlage werden soll, sind 


20% aller auf amerikanischen Werften seit dem 
5. August 1918 bis jetzt gebauten Stahlschiffe ab- 
gelaufen. Die 83 bisher an den Shipping Board ge- 


heferten Schiffe haben sich vollständig bewährt. Das 
erste Schiff „Quistcouck” hat 60000 Sm. zurückgelegt. 
Es ist ununterbrochen täglich im Dienst gewesen, ohne 
daß sich irgend ein Material-, Konstruktions- oder Ar- 
beitsfehler gezeigt hat. Die Produktion kann aber so 
nicht fortgesetzt werden, da sonst der Markt bald mil 
Schiffen überflutet sein würde. Die Werft ist bisher 


nur auf die reine Massenfabrikation eingestellt qewe- 


sen, individuelle Auffrage konnte sie dagegen nicht an- 
nehmen. 


Die Werft von Burmeister & Wain in 
Kopenhagen hat in 1919 nur ein großes Motorschiff ab- 
liefern können, während sie vor dem Kriege schon drei 
oder vier Motorschiffesjährlich herstellte. Neuerdings 
konnte sich aber bei besserer Material ersorgung ihre 
Bautätigkeit heben. ` 
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Hostéd by AS 0O OQIC 


.danische Nörresundby-Werft, 
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c "Die während des Krieges gegründete - 
deren Ka- 
pital 2 Mill. Kr. beträgt, wird: jetzt aufgelöst. Sie hat 
nicht genügend Material bekommen, um den geplanten 
Bau von Motorseglern aufzunehmen. | 


Die Kriegswerftin Kopenhagen hat den 
Bau von Schiffen für private Rechnung aufgenommen, 
um ihre Arbeiter voll beschäftgen zu konnen. 
blicklich sind bereits vier Schiffe im Bau. (A.f£. S. S) 


In Mobile ist während des Krieges ein hölzernes 
Schwimmdock von 10000 t Hebekraft gebaut "worden. 
Lg. d. Kielstapel 146,5 m, Lg. der zehn Bodenpontons 
128,0 m, Breite 35,56 m, lichte Weite 27,45 m.. Bau- 
material Yellow-Pine. 20 Kreiselpumpen von 305 mm. 
Das ganze Dock kann in zwei gleich große Teile ge- 
teilt werden., Der Strom zum Antrieb der Pumpen wird 
von einer Landzentrale geliefert. (A.f. S.S) 


Im kanadischen Unterhause wurde fest- 
gestellt, daß 19 Regierungsschiffe, von denen einige nur 
kurze Zeit im Dienst waren, bis zum 31. Dez. 3 488 000 
Dollar Bruttoeinnahmen und 1406000 Dollar Neltoein- 
nahmen erzielt haben. 

Ferner wurde festgestellt, daß die Schiffsbaukosten 
pro t d. w. 191,92 Dollar betragen, also geringer sind 
als in England und den Vereiniglen Staaten. 

Die Regierung hat mit der Dominion-Steel-Corp. 
uber jährliche Au von 50000 t Stahlplatten abge- 


Augen- . ^ 


Nr. 29 


- schlösseh, dele Preis’ jetzt 3,65 Set er: ch be- 


in England. ist so viel höher, daß es 


trägt. Der Prei 
ört Platten" níit Gewinn zu yerkaufen. 


möglich . ‚wäre, 


Betreffs Schittbausubsidien erklärte der Me: 


daß Kanada augenblicklich imstande sei, dem 
bewerb zu begegnen... .Später .jedoch, wenn der aus 
landische Wettbewerb gróBer würde, würden die kana- 
dischen Werften Unterstützung brauchen. 


dische Regierung auf 20 Millionen Dollar geschätzt. 
; m RP ^ ^» (A.f. S.S 
Die Kosten für 
von 60000 auf 350000 £ gestiegen. Die Kosten für 


Schiffsplatten erhöhten sich von 5 £.12 s 6 d die 
Tonne auf 18 £ 15 s, die für Winkel von 5 £ 10 s auf 


18 £ 15 s und die für Kesselplatten von 5 £. 17's 6 d 


auf 22 £. Die Arbeitslöhne, wenn man mut die Zeit- 
lohne in Betracht zieht, stigen auf das Doppelte. Die 
Gehälter der Eisenarbeiter betrugen früher 1£8s3d 


die Woche und stiegen auf 4 £ 1 s 6 d und die für Holz- 


arbeiter von 2 £ Isi d auf 4 £ 5 s. Da gar keine 
Aussichten für eine ZC Ee der Kosten be- 
stehen, fürchten die britischen Schiffbauer nach wie 
vor die amerikanische Konkurrenz, trotzdem in Amerika 
eine, ganze Anzahl von Werften geschlossen wird. Es 
handelt sich eben hierbei hauptsächlich um .Holzschiffs- 
werften, die beim Wettbewerb mit England gar nicht 
in Betracht kommen. . x (A. f. S. S.) 
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Vierleljahresbericht von Lloyd’s Register 
1. En Bau POLEN acme in Großbritannien (alle Angaben ouae Kriegsschiffe) 


Bezeichnung 


Dampfschiffe: 


Holz und Komposit - 


oe 


31. Dezember 1919 31. März 1919 . 


Anzahl - Anzahl | Groß-To Groß- Tonnage | Anzahl „Anzahl | Grofe-Tc GroB-Tonnage 


150 


Stahl ; 814 3 379 731 722 = :29809'8 602 2 220 616 
Eisenbeton . . . 1 * 1401 5 . 1700 . l ` . 200 
Holz und Komposit 4 . 179 rm | 2 502 5 1 633 
Zusammen | 825 | 3382931 | 734 [| 2985140 608 2 222 449 

Segelschiffe: | m 
Stahl 35 8 451 14 3 388 10 5 030 
Eisenbeton . 4 | 2 854 8 5571 39 27 366 


Zusammen 


Gesamtsumme | 


2 994 249 2 254 845 


2. Größenverteilung der Schiffe unter 1 


e at MM M MÀ € M À 


Ëer EEN EE 
Y 


Anzahl . Anzahl 
OroB - Tonnage aus Groß - onnan 
. Dampf Segel Dampf Segel 
100 und unter 500 t 160 29 10 000 und unter 12000 f . 10 ` ` em 
500 » 1000 t d 11 12000 ;, 15000 1 . 29 ` — 
1 000 - 2000 t 90 -— 15 000 A 20000 ł . ' 20 — 
2 000 " 3 000 t 74 — 20000  ., 25000 1 . 3 — 
3 000 5 4000 t 71 — 25 000 » 30000 1 . |^ — — 
4 000 " 5000 1 50 — 30 t 00 40000 1 . — — 
5000 ` ` 6 000 t 99 = 40000 t und darüber , M | wen 
8 000 E 10 000 t 51 = Gesamtsumme 825 | 40 .: 
*. In GroBbritannien waren im Bau | 
HOMO NE | —  — ] Dampfschiffe Segelschiffe u 
Im ersten Vierteljahr 1920 cci E EEE WE g 
EE Anzahl ER Groß - Tonnage 
Bau begonnen . . . . . . . . 2 . . & 203 ` 401 723 6.308 
Abgelaufen . . . . . . . . . . ea 123 451236 ' 3 058 


Für 1921 werden die Schiffbaukosten für die kana- - 


einen 7500 t-Fracht-^ 
dampfer in England sind während des Krieges . 


| 
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4. In der: ganzen. Welt waren im bau am 51. Mürz 1920 
| B | Dampfschiffe . Segelschiffe | Zusammen 
"— Anzahl | Groß-Tonnage . Anzahl Groß-Tonnage | Anzahl | Groß-Tonnage 
Großbritannien . . . . . . . 825 3 382 931 40 11 494 865 3 394 425 
Andere Länder (auker. Deutschland) "1 1193 4418 519. 147 129 006 1340 |: 4547525 
| | Zusammen 2018 | 7801450 | 187 | | 140500 | 2205 | 7941950 
/ 5. Außerhalb Großbritanniens waren in Bau: 
EEN 
Dampf- und Motorschilie Segelschiffe Zusammen 
Länder Stahl | Hoz Stahl | Holz E? 
Groß- Groß- Groß- Groß- ` Anzahl Tonnage 
Anzahl | Tonnage | Anzahl | Tonnage Anzahl Tonnage | Anzahl | T.nnage ; 
Vereinigte Staaten: 
le C. OR y Er ud 270 |1 585 827 7 5 300 9 3 700 10 7340 | 
Golfkuste. . . . 2.2.. 8 183 793 9 22 600 l 5 000 4 4 800 i 
Westküste . . . .:. . 82 | 478163 | 13 | 28000 | — e 32 | 78400 |( ?99 |2 773298 
GroBe Seen. . 2n 60 | 173375 — — — — — Ss 
Britische Dominions: 
Canada: Große Seen... | 17 41 318 m — — — — — 
ME Küste. . <.. 33 115 970 9 6 150 — — :18 6 185 109 231 259 
Uebrige Dominions . 22 55 662 6 4 220 — — 4 1 754 
Belgien . . . . . . . . . 7| 25640| — — — — — — 7 25 640 
Brasilien . . . . . . . . l 2 170 2 3 196 € — — — 3 5 366 
China! . . . . . . . . . 10 35 325 — — — -— ` — — 10 35 325 
Danemark ... .. . . . . 89 | 113801 A 1 05C — — — — 62-| 1148851 
Frankreich . . . . . . . . 55 | 237712 5 1 250 — — 5 1 263 65 | 240225 
Deutschland . . . . 2.2. — — — — —- — — — — — 
Griechenland . . . . . . , 1 900 1 600 — -— — — 2 1 500 
Holland TEL 140 | 366257 — — 1 324 — — 141 366 581 
Halen (einschl. Triest) . . . 66 | 316495 52 25 246 5 1150 42 12 350 165 | 355241 
japan. = Ee 2: 68 | 285 676 — — — — — — 68 285 676 
Norwegen . . . . . . . 54 | 86848 | 12 3101 | — — 1 500 67 90449 . 
Dortugal & dee uA rad See — ei I 840 — -— 3 4 370 9 5210 
Spanien .. . . ., . . . . . 23 | 98201 — — — — 1 150 24 98 351 
Schweden . . . . . . . . 56 | 112905 a 3 928 ud — 6 1 720 73 | 118553 


Zusammen ||1 062 a 313 038) 131 | 105481 | 16 | 101749 | 131 | 118832 |1340 |4547 525 


1) Einschließlich 16 Eisenbetonschiffe mit 34 908 t. 2) EinschllieBlich 5 Eisenbetonschiffe mit 450 t. 


Die Gründung der Viktoria Ship- 
owners Lid mit einem Kapital von 500 000 
bedeutet eine neue Maßnahme, die Holzschiffbauindu- 
strie dauernd an der Westküste von Kanada einzu- 
führen. Die Gründung dieses Konzerns wurde durch 
die Krisis verursacht, welche durch das Einstellen der 
Arbeit in den Holzschiffswerften in Viktoria und die 
Entlassung von 4000 Mann hervorgerufen war. Diese 
Ereignisse lagen ungefähr drei Monate zurück, als die 
Regierung von Kanada bekannt machte, daß ihre Zu- 
kunftspolitik im Schffbau den Bau hölzerner. Schiffe 
nicht einschloß. Nachdem wiederholt Vorstellungen ge- 
macht worden waren, erklärte, sich die Regierung be- 
reit, die Bewegung für die Wiederbelebung des Holz- 
schiffbaues zu .unterstützen, indem sie bis zu 70% 
der Kosten von vier:hölzernen Fünfmast-Schonerbarken 
vorschoß, die auf der Werft, die früher der Cholberg 
Company. gehörte, gebaut werden sollen. Jedes Schiff 
dürfte annähernd 2400 t d. w. haben. Man schätzt die. 
Kosten für diese Schiffe auf ungefähr 100 $ per t d. w., 
so daß die. Höchstkosten jedes Schiffes 250000 $ wer-. 
den dürften. V 


Die Frachtraten am Pazifik sind zurzeit drei- bis 
viermal so groß: wie vor dem Kriege und man hat be- 
rechnet, da& die Druttoeinnahmen für eine Ladung nach 
Südafrika 82500 $ sein würden. Die Ausgaben ein- 
schließlich der Heimreise des Schiffes in Ballast sind 


auf 35000 $ festgesetzt, wobei man noch in Betracht 


ziehen muß, daß eine mögliche Rückladung die Un- 
‚kostensreduzieren würde. Der Neitoverdienst wird des- 
halb auf annähernd 50000 $. geschätzt. 


H 


Y Man hofft, dak ` 
die Eingänge von den Frachten während der Lebens- 


dauer eines jeden Schiffes groß genug sein werden, um 
nne Gi Kosten des Baues bezahlt zu machen. 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


"Zur Frage der Schiffsauslieferung 
schreibt die Direktion des Erzkontors Lübeck: 

Die deutsche Industrie benötigt für den ein- 
geschränktesten Betrieb allein so viel Eisenerz, daß 
nicht einmal der gesamte Deutschland verbleibende 
Schiffsraum von rund 300000 Br.-Reg.-T. für dessen 
Verschiffung ausreicht. Unbefriedigt ist dann der ganze 
Kustenverkehr einschließlich des abgetrennten Ost- 
preußens, der mindestens 200000 Br.-T. benötigt, und 
der auch absolut dringende Bedarf an anderen Roh- 
stoffen, wie Schwefelkies, Holz und letzten Endes der 
große Bedarf an Lebensmitteln aus den Nord- und Ost- 
seelándern, für welche Schiffsraum unter anderer 
Flagge nicht aufzutreiben ist. Trotz dieser Tatsache 
verlangt die Entente die Auslieferung des im Friedens- 
vertrage vorgesehenen halben Schiffsraumes der 
Dampfer zwischen 1000 und 1600 Br.-T., zusammen un- 
geführ 100 000 Br.-Reg.-T., was einfach unverständlich 
ist, unter Berücksichtigung der Tatsache, dab die En- 
tente gleichzeitig den Wiederaufbau der zerstörten Ge- 
biete Belgiens und Frankreichs nebst ällen sonstigen 
Ersatzforderungen verlangt. Anstatt durch eine Be- 


DN 


lassung des erforderlichen Schiffstaumes: es ; Deufsch- 


land zu, ermöglichen, seine Industrie mit Rohstoffer und 
die Bevölkerung mit Lebensmitteln und Arbeit -zu ver- 
sorgen, wird diese Möglichkeit zerschlagen, und es ist 
unerfindlich, wie unter solchen Umständen der Wieder- 
aufbau des deutschen Wirtschaftslebens und Ruhe und 
Ordnung im Lande .gewährleistet werden soll. 


Welche geradezu katastrophalen Folgen die Schiffs- 


auslieferung z. B. für die Eisenmdustrie Norddeutsch- 
lands haben muß, beleuchtet in knappen klaren Worten 
eine Erklarung der Direktion des Hochofenwerkes 
Lubeck: Die vollständige Fortnahme des Restes der 
Handelsflotte wird voraussichtlich unsere Detriebsein- 
stellung erzwingen, da wir im Bezuge von Rohmate- 
riahen heute darauf angewiesen sind. Der ausländische 
Schiffsraum ıst viel zu feuer und nicht zu erhalten. 
Unser Werk bleibt nur betriebsfähig bei dem Bezuge 
von der See. Die Folgen fur. die Eisenindustrie Nord- 
deutschlands, die ja der Hauptlieferant für Roheisen ist, 
sind unubersehbar. 


Die Stettiner Reederei Kunstmann, vor 
dem Kriege mit :50 Dampfern und 70000 t Tragfähigkeit 
eine der größten Ostseereedereien, hat soeben ihr fünf- 
zigjahriges Jubiläum gefeiert. 


Bei der memaron E Schiffahrts- 
konferenz, die vor einiger Zeit in London stattfand 
und auch von neutralen Ländern besucht war (was man 
nicht gerade international nennen kann, da die Deut- 
schen ausgeschlossen waren), soll auch ein Abkommen 
uber Passagiertarife getroffen sein. Es handelt sich an- 
scheinend aber nur um den Passagierverkehr: nach 
Nordamerika. l 

Ausland. 


Nach ciner Meldung der „Times“ aus New York 
hat die zweitagige Konferenz zwischen 
Vertretern des amerikanischen Schiff- 
fahrtsrates und ausländischen Schiff- 
fahrtsgesellschaften zu dem Ergebnis geführt, 
daß die Festsetzung von Ozeantarifen für alle amerika- 
nischen Häfen, die mit Europa verkehren, beschlossen 
worden ist. Eine spater einzuberufende Konferenz soll 
die Tarife aufsetzen. Am 3. Mai wird eine Zusammen- 
kunft zwischen Vertretern amerikanischer, 
und japanischer Schiffahrtsgesellschaften stattfinden, 
um auf gleichem Wege Tarife den de Hafen im fernen 
Osten festzusetzen. 


Die D.- 


& O.-Gruppe hat zusammen mit 


Wm. Cory & Son Schritte unternommen zur Schaffung. 


einer Organisation, die die gesamte Schiffahrt in der 
ganzen Welt mit Oel versorgen soll. Die Abmachungen 
wurden dadurch erleichtert, da& Lord Inchcape Direk- 
tor der Anglo-Persian Oil Co. ist. Noch zwei Direk- 
toren gehóren dieser Gesellschaft an, wahrend ein wei- 
terer bei der Cory Co. ist, die bereits über große Er- 
fahrungen in der Oelversorgung von Schiffen verfügt. 
Das Kapital der Gesellschaft soll 1200000 £ betragen. 
Auch andere Schiffahrtsgesellschaften. bemühen sich 
um ahnliche "Verträge, da sonst der Bau von: Schiffen 
mit Oelfeuerung ein sehr gewagtes und wahrscheinlich 


auch kostspieliges Unternehmen sein würde. (A. f. S. SJ): 


Der Passagierverkehr über den At- 
lantischen Ozean hat in 1919 schon eine Delebung 
erfahren. Es kamen in New York in 1919 bereits 168 025 
Passagiere an, gegen 71 751 in 1918 und 113 673 in 1917; 
dagegen sind es in 1915 in New York 1338216 Dassa- 
giere gewesen. 


— — 


Die größte amerikanische Reederei isl 
jetzt de Standard Oil C5, die während des Krie- 
ges eine große Menge neuer Tankdampfer bekommen 


hat; ihre Flotte umfaßt jetzt. 51 Schiffe mit 456000 1 


Tragfähigkeit. Die zweitgrößte Reederei ist American 
Hawaiian Steamship Co. mit-16 Dampfern von 174 000 t, 
die Linienverkehr im Stillen Ozean und von der atlan- 


tischen Küste nach dem Stillen Ozean unterhält. i 


E 


‘ bedürfnis der Eisenbahn zum 


englischer. 
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Seit dem Jahre..1898 bestehen die: Ausnahme: x. 
larifefürSchiffbaueisen. Wenn es der deut- 
schen Schiffbauindustrie möglich gewesen ist, in stei- 
gendem Maße trotz des steigenden Bedarfes und trotz 
der durch die natürlichen Verhältnisse: so sehr begün- 
stigten englischen Konkurrenz deutsches Material zur. 
Verarbeitung heranzuziehen, so ist dies infolge des Zu-. 
sammenwirkens der Walzwerke und der Schiffswerften 


mit der deutschen Eisenbahnverwaltung geschehen. - 


Auf diese Weise: gelang es, wie die Aufstellungen. 
des Vereins Deutscher Schiffswerflen und des Schiff- 
bausftahl-Kontors unwiderleglich nachweisen, vom Jahre 
1899 ab, in dem die Bezüge an Blechen und Winkeln aus 
dem Auslande, hauptsächlich aus England, noch 27,2% 


. bzw. 25,9% des gesamten Bedarfs ausmachten, diese 


aus dem Auslande bezogenen Mengen im letzten Jahre 


‚vor dem Kriege auf 1,4% bzw. 2% in beinahe von Jahr 


zu Jahr stetig fallenden Rückgangen heräbzusetzen. 


Nachdem auch diese Ausnahmetarife dem Geld-. 
pfer gefallen sind, heat 
der Verein deutscher Schiffswerften gemeinsam mit 'dem 
Verein deutscher Eisen- und Stahlindustrieller, mit dem 
Stahlwerksverband und dem Schiffbaustahl-Kontor 
gegen diese Aufhebung eine Eingabe gerichtet, in der 
die Wiedereinführung der Ausnahmetarife für Schiff- . 
baueisen in, der bisherigen oder in einer neuen Form 
gefordert wird, die geeignet ist, den schweren Verlusten 
vorzubeugen, die den obengenännten Erwerbsständen . 
und der gesamten deutschen Wirtschaft aus der Auf- 
hebung der Ausnahmetarife erwachsen sind und noch 
erwachsen müssen. 

Nach Berechnugen des: Schiffbaustahl- Konlors in 


' Essen beträgt die Frachis[eigerung für Essen-Flensburg 
743% und für Essen-Bremen 619%. 


tatsächlichen 
Zahlen ausgedrückt beläuft sich für 12000 t die Mehr- 
fracht Essen-Flensburg auf 623400 M, für Essen-Ham- _ 
burg auf 421 200 M und für Essen- Bremen auf 311 400°M. 


Die geradezu ungeheuerliche Frachibelastung gehi 
auch aus einer Ermittlung der Mehrbelastung hervor, 
welche die Werften erfahren hätten, wenn sie im letzten - 
Friedensjahr 1915 bereits die heutigen Sätze hätten 
zahlen müssen. So zahlte eine große östliche Werft im 
Jahre 1913 für ihr Material an Fracht 2694148 M. Nach 
Fortfall der  Ausnahmetarife und einschließlich des 
Soprozentigen Zuschlags hätte ‚sie . für, dieselbe Menge 
2285798 M zahlen müssen. Aehnliche Steigerungen 
sind- für Kiel, für Hamburg und auch für die Binnen- 
schiffswerften festgestellt worden. 

Die Verteueruüng des Schiffbaumaterials infolge der ` 
Frachterhöhungen für je 1000 t beläuft sich für den 
Osten auf 19700 M, für Bremen auf 14 050 M, für Ham- 
burg auf 16 485,50 M, für' Kiel auf rund 20000 M. : 

Es wird sodann darauf hingewiesen,' da&- die An- 
nahme, die Werften könnten die entstehenden Fracht- 
mehrkosten auf das*-Reich und auf ihre sonstien Ab- 
nehmer abwälzen, in vielen Fällen nicht zutrifft. Bei 
weitem nicht alle‘ "Schiffe werden in Regie gebaut: Bei-. 
spielsweise erwähnt eine große östliche Werft, daß sie 
vom 1. Oktober 1919 ab mit Frachterhöhungen von mehr 
als 1%, Mill. M zu rechnen hat. die unmittelbare Verluste 
für sie bedeutelen, da sie ‘Schiffe zu festen Preisen 
übernommen habe und beim Vertragsabschluß mit dem 
Fortfall der Ausnehmetarife für Schiffbaueisen nicht 
habe rechnen können. Es ist deshalb mit Vertragsauf- 
hebungen auf Seiten der Reeder und: der Werften zu 
rechnen, und der so dringend notwendige Wiederaufbau 
unserer Handelsilotte wird stark verzögert werden.’ 

Wenn sich ‚jetzt auch die Gefahr des englischen 
Weltbewerbes infolge des eigenen starken: Material- 
bedürfnisses in England vermindert hał, so werden die 
früheren Verhältnisse doch in absehbarer Zeit wiéder- ` 
kehren, Da aber der wichtigste. Beteiligte, die Eisen- ; 
bahnverwaltung,. sus dem im Jahre 1896 in Hannover 
abgeschlossenen Vertrage ausgeschieden ist, so werden 
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die ` beiden übrigbleibenden Parteien, die Walzwerke 
und die Werften, allein nicht der Verdrängung der eng- 
lischen Walzwerksindustrie aus der Versorgung des 
deutschen Schiffbaues gewachsen sein. Die ‚Folgen 
werden der Abbruch langláhrigér Beziehungen zwischen 
Walzwerken und Schiffswerften und geographische Ver- 
schiebungen auf beiden Seiten sein. Die Fingabe weist 
schließlich noch die Gründe zurück, die von der Eisen- 
bahnverwallung für die Aufhebung der Ausnahmetarife 
vorgebracht worden sind. Die Annahme der Eisenbahn- 
verwaltung, dek de Ausnahmetarife für Schiffbaueisen 
durch die feindlichen Mächte zu Ausfuhrzwecken be- 
is NED konnten ` wird als nicht- stichhaltig be- 
zeichnet. 


Ob eine solche Benutzung wirklich zulässig ist, 
dürfte nach dem Wortlaute des Friedensverirages als 
mindestens zweifelhaft bezeichnet werden. Der Verein 
Deutscher Fisen- und Stahlindustrieller hat in seiner 
Antwort vom 14. August 1919 an die Eisenbahndirektion 
in Berlin die Auffassung zum Ausdruck gebracht, daß 
die Artikel 323 bzw. 365 des Friedensverfrages dem 
Feinde lediglich die Sicherheit geben sollten, daß feind- 
liches Gut unter den gleichen Verkehrsbedingungen 
grundsätzlich nicht schlechter ge- 
stellt sein sollte als’ deutsches Gut. 

Der zweite Grund, der für die 
Aufhebung der X Ausnahmetarife 
überhaupt und damit auch für die 
Beseitigung der Schiffbautarife ins 
Feld geführt wird, ist der Geld- 
bedarf unserer Eisenbahnverwäl- 
tung. Dieser Grund ist aber inso- 
fern in unserem Falle nicht stich- 
haltig, als ja das Reich den bei wei- 
tem größten Teil der von den Walz- 
werken oder Werften verauslagten 
Mehrfracht in Gestalt von Rück- 
erstattungen wieder herausgeben 


muß. à 

In fünf" Anlagen wird das tatsäch- 
liche und rechfliche Material in 
vollem Umfange mitgeteilt. (St. a. E.) 


Die Errichtung des Deut- 
schen Eisenwirtschafts- 
bundes ist nunmehr erfolgt. Er 
tritt an die^Spilze des jetzt zur 
Auflösung kommenden Deutschen 
Stahlwerksverbandes. In den be- 
treffenden Verhandlungen | wurden 
gleichzeitig die Preise neu geregelt. 
Rohblöcke wurden auf 2650 M von 
bisher 2520 M erhöht, vorgewalzte 
Blöcke von 2355 M auf 3960 M, Knuppel von 
2390 M auf 3125 M, Platinen von 2395 M auf 3200 M, 
Paueisen von 2685 M auf 3620 M, Stabeisen von 2715 M 
auf 3650 M, Bandeisen von 2965 M auf 4050 M, Grob- 
bleche von 3500 M auf 4700 M, Feinbleche von 3 bis 
1 mm von 4600 M auf 5600 M, Feinbleche unter 1 mm 
von 4625 M auf 5625 M, Walzdraht von 3215 M auf 
4150 M. Die Preise treten für alle Geschaffe in Kraft, 
die seit dem 15. April zur Ablieferung ab 1. Mai ab- 
geschlossen worden sind. Zur Abwicklung der alteren 
Geschäfte wird eine Frist von zwei Monaten gelassen. 
Von diesem Tage ab treien für sämtliche Fisensorten 
Höchstpreise in Kraft. Die bisherigen Bestimmungen, 
wonach die Werke eimen Teil der Bezahlung ın fremden 
Devisen fordern können, kommt in Fortfall. 


Die deutsche Verkaufsstelle für ge- 
walzte und geprebte Bleifabrrkate hat den 
Orundpreis für Dleifabrikale, der erst am 9. v. M. um 
150 M auf 1450 M-ermáBigt worden war, mit Wirkung 
vom 21. April um weitere 150 M auf 1300 M herunter- 


geselzt. I get 

Einen‘ Preisrückschlag auf dem 
Schiffsmarkte stellt das englische Reederblatt 
„Fairplay“ in Aussicht. Man wirft den Banken vor, daß 
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sie durch übertriebene Kreditgewährung eine ungesunde 
Spekulation auf dem Schiffsmarkt begünstigt haben. Die 
Symptome für den bevorstehenden Krach sieht das 
Blatt u. a. darin, daß viele der angesehensten Reeder in 
jüngster Zeit ihre Schiffe zu sehr hohen Preisen ver- 
kauft haben, jedenfalls in der Hoffnung, sie bald billiger 
wieder erwerben zu konnen. In einem Artikel im ;;Eve- 
ning Standard" wird ferner darauf hingewiesen, das die 
Produktion an Tonnage allzu groß gewesen sei und da- 
d zu einer Katastrophe auf dem Frachtmarkt fuhren 
míisse. 


TUUUUTTTIDDIIIIIIIIIIIIEEELLLLELLALLLALE. 


Werfteinrichtungen und 
:  Werftbetrieb 


Hellingkrananlage der Lindholmen- 
Werft in Gothenburg.- In den Transactions. de! 
Institution of Eng. and Shipb. in Scotland berichtet 


W. Hök über die Hellingkrananlage der Lindholmen-Werft 
in Gothenburg. Die Anlage ist nach eingehenden Stu- 


Werflkrananlage auf der Lindholmen-Werft in Gothenburg 


dien entstanden und besteht aus einzelnen einfachen 
Doppelkranmasten, die nur durch Stahltrossen milein- 
ander verbunden sind und deren Endglieder durch Stage 
in der Längsrichtung gehalten werden. Bei dem Entwurf 
war die Erkenntnis maßgebend, dab kostsptielige und 
komplizierte Hellingkrananlagen schließlich doch nicht 
so wesentlich mehr leisteten als einfache Anlagen. Hök 
kam zu folgenden Schlüssen: 

1. Masten mit Derrickkranen genügen, wenn 
Seitenslage wegfallen können. 

2. Die Führungsplattform muß so hoch liegen, daß 
der Kranführer seine Arbeit übersehen kann. | 
EO k Die Windenleitung darf nicht auf dem Boden ge- 
führt werden, sondern muß frei von allen Störungen sein. 

4. Zwischen den Hellingen ist ein Zufahrtsweg zu 
den einzelnen Kranen erwünscht, so daß das Material 
unmittelbar herangebracht werden kann. 

Aus diesen Erwägungen ist die Anlage entstanden 
und hal sich seit 1914 bewährt. Der Abstand der Mast- 
fü&e der Doppelkrane ist 4,65 m, die Masten sind 55,55. m 
hoch und haben einen Querschnitt von 560 x 915 mm. 
Die Kranausleger sind 12,2 m lang. Die obere Winden- 
plattform liegt 18,50 m über Grund, die untere 2,42 m 
tiefer. Die Kranlast sollte zunächst 2⁄2 t betraen, es 
ergab sich aber" bald, daß durch eine geringe Verstär- 
kung eine Last von 5 t an der Spitze und. von 10 1 bei 


alle 


Hosted by 


Seile 704 


5 m Abstand vom Drehpunkt erreicht werden konnte. 
Das Gewicht jedes Doppelkranes war 33 t ohne Winden 
und Drahtseile. 
schließlich sechzehn Derricks, sechzehn Winden, Seilen 
und Zubehör betrugen im Jahre 1914 11500 £. Die bei- 
d ocb ngn drei Abbildungen geben ein klares Bild der 
age. i | 
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Inland. 


In Verbindung mit einer Erhebung über die Teue- 
rungsverhalinisse soll in allernächster Zeit auf Reichs- 
kosten eine Lohnstatistik für Arbeiter und 
eine Gehaltsstatistik für Angestellte an- 
gefertigt werden. Die hierfür maßgeblichen Grundsätze 
sind ın eingehenden Beratungen der beteiligten Mini- 
sterien, statistischen Aemter, der Zentralarbeitsgemein- 
schaft der industriellen, und gewerblichen Arbeitgeber 
und Arbeitnehmer sowie: bedeutender Arbeitgeber- und 
Arbeitnehmerverbände festgelegt. worden. Die Frage- 
bogen werden in der nächsten Zeit von dem Preußischen 
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Anordnung der Mastkrane auf der Lindholmen-Weift in Golhenburg 


Statistischen Landesamt unmittelbar ar die von der 
Zentralarbeitsgemeinschaft ` vorgeschlagenen Betriebe 
ubersandt werden. (A. f. S. S) 


In der Frage der Entschädigung des durch 
den Gneralstreik entstandenen Lohn- 
ausfalles hat der Vorstand des Wirtschaftsrates den 
Parteien seine guten Dienste angeboten, weil der Wirt- 
schaftsrat im Interesse der Aufrechterhaltung des Wirt- 
schaftslebens für Berücksichtigung der berechtigten 


Interessen der Gesamtheit der Wirtschafisglieder zu’ 


sorgen hat. In den Verhandlungen, die daraufhin mit 
Vertretern der Arbeitgeberverbände und des Gewerk- 
schaftskartells geführt worden sind, ist Uebereinstim- 
mung zwischen beiden Parteien über folgende Punkte 
erzielt worden: | i 


1. Es wird anerkannt, daB nach der Rechtslage ein 


Anspruch auf Bezahlung des Lohnes für die Sireiklage 
bei politischem Streik nicht besteht. - | 
2. Es wird ausdrücklich festgestellt, daB, falls 


irgendeine Verständigung zustande kommt, damit ein ` 


Präzedenzfall nicht geschaffen werden soll ' | 
3. Soweit nach offizieller Aufhebung des General- 


streiks die Aufnahme der Arbeit durch eigenes Ver- 


schulden der Arbeiter nicht erfölgt ‘ist und‘ für die in- 


eine Lohnzahlung ein. ^ 


zwischen entstandenen neuen ‘Streiks ' tritt - keinesfalls 


SCHIFFBAU: — 


Die Kosten für acht Kranmasten ein- - 


arbeit zu Ueberstundensätzen angeboten. 


. DI Norm 250 


DI Norm 451 


BR Nr. 25. E 
„4. MaBregelungen oder Entlassungen’ yon Arbeitern 
und Angestellten aus Anlaß des Generalstreiks ‚sollen. 
nicht stattfinden. e runi L- XM 

5. Den Lehrlingen soll ein Abzug am Kosigeld für 
die nicht gearbeitete Zeit nicht gemacht werden, Bei . 
züglich der Form. der Entschädigung wurde schließlich ` 


. auf folgender Grundlage verhandelt: . 


a) Von .Arbeitgeberseite- wurde -die Zahlung des 
Lohnes- für die :Streiklage. ohne ` Gegenleistung ab- 
gelehnt, dagegen eine Entschädigung in Form von Nach- 

b) Von Arbeitnehmerseite wurde es abgelehnt, im ` 
allgemeinen Nacharbeit zuzugestehen, und dagegen 
dem Wunsche Ausdruck gegeben, daß für die Hälfte der 
verlorenen Arbeitszeit der Lohn gezahlt werde und wo 
es zur Beseitigung wirtschaftlichen Schadens schwacher 
Beiriebe notwendig sei, Nacharbeit geleistet werde. Die 
Bemühungen des Wirtschafisrates.haben zu einem vol- 
len Ergebnis nicht geführt. Zur Vermeidung. einer Stö- 
rung des Wirtschaftslebens muß erwartet werden, daß 
die Parteien unter sich eine Verständigung über: die. 
Entschädigung erzielen. . 5 
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Die Verhandlungen zwischen den An- 
gestellten - Verbänden, die in dem: Gesamt- 
ausschuB der Angestellten deutscher Seeschiffswerften 
vereinigt sind, und der Norddeutschen Gruppe ‘der 
Metallindustriellen, Abteilung Seeschiffswerfien, sind, 
wie uns von dem Verband der Angestellten: mitgeteilt | 
wird, gescheitert. Der Reichsarbeitsminister ist von den 
Angestellten um Vermittlung angerufen, -Die Arbeit- 


` geber stellten am Verhandlungstage die Forderung, daß 


die Angestellten auf eine Verbesserung des bisherigen 
Tarifvertrages trotz der großen Mängel, die er aufweist, 
mit Ausnahme der Gehälter, verzichten. _ Dieser Forde- 
rung der Arbeitgeber konnten die Angestelltenvertreter- 
nicht zustimmen, zumal bei den Verhandlungen des ab- l 
gelaufenen Tarifvertrages im November v. L eine Ab- ` 
anderung der allgemeinen Bestimmungen bei Neu- 
beratung des Vertrages zugesagt war. Eine Versamm- 
lung sämtlicher Hamburger Werftangestellten hat sich > 


mit dieser Frage eingehend beschäftigt und folgende 


EnischlieBung einstimmig angenommen: Die versammel- 


len  Werftangestellten von GroB-Hamburg billigen die 


Haltung ihrer Verhandlungskommission und sprechen ihr. 
das ‚Vertrauen ous, sie sind. mit der Anrufung des 
Reichsarbeitsministeriums als Schlichtungsstelle einver- 
stariden. Die Werftangestellten bekennen sich nach wie 
vor zu dem Gedanken des Reichstarifvertrages und sind 
gewill, mit allen gewerkschaftlichen Mitteln für seine 


H 


Verwirklichung einzutreten. ' ' 


Ausland. 


Der Teuerungsindex steht in’ England jetzt 
nach der Festsetzung des Board of Trade auf 134% 
über 1914: Mari erwartet ein sprunghafles Heraufgehen 


auf 140 oder gar 145% und im Verfolg davon weitere 


Lohnforderungen. 
TTT 
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Der Norménausschu d veröffentlicht in Heft 8, 


entwürfe: - | 
D I Norm 494 (Entwurf! 1) Haàngebócke zu Stehlagerm 

l für. Transmissionen nach D I Nórm 118. 
D I Norm 197 (Entwurf 1) Spannungen elektrischer An- 
P ^ - "Jagen unter 100 V. Fachnormen des: 


.5. Jahrgang seiner. Mitteilungen folgende Normblatt-; 


VDE. : hi A 
(Entwurf / 1)  Normalradien, Normal- 
: abschrägungen. : ; vede Eee 
I Norm 254 (Entwurf 1) Normalkegel. DUM E 
I Norm 405 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 1) Kordelgewinde.-- - 
(Entwurf . 1) . Einsteckschloß für 
m : stumpfeinliegende Innentüren. - - 
D 1 Norm 452 {Entwurf 1) Einsteckschloß .- für f. 
l '  überfalzte Innentüren. "`, 
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: D I Norm 475 (Entwurf 1) EE 
D. ‚Norm 490 (Entwurf 1) SE für Stativ- 
platten aus Gußeise 
D l, ‚Norm 491 Entwurf 1). Stalivstábe für Stativ- 
platten aus Porzellan. 
D I Norm 492 Entwurf 1) Rechteckige Staliv- 
platten aus Gußeise 
(D { Norm 495. (En wurf 1)` Rechteckige E Stativ- 
alten aus Porzellan. 
DI Norm 494 GE EM Runde Stativplatten 
us 
. D I Norm 495 (Entwurf 1) Stativdreifüße. 


Interessenten, welche nicht Bezieher der Zeitschrifi 
-„Der Betrieb“ sind, können Sonderdrucke der Entwürfe 
mit Erläuterungen gegen Bezalilung von 50 Pf. für das 
Stück von der Geschäftsstelle des Normenausschusses 
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D I Norm 195 Mauerkasten zu Stehlagern für Trans- 
missionen nach D I Norm 118 


veröffentlicht. 


Die endgültig DEE Normblätter werden auf 
weißem und pausfähigem Papier hergestell sie können 
von-obengenannter Geschäftsstelle bezogen werden. 
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Oberbaudirektor Rehder, der Erbauer des 
Elbe—Travekanals, ıst am 26. April in Lübeck im Alter 


von 77 Jahren gestorben, nachdem er zehn ]ahre im 
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. Lageplan der Hellinganlage auf der Lincholmen-Werft in Golhenburg 
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der deutschen Industrie, Berlin NN. 7. Sommerstr. 4a, 
zugestellt erhalten. 


Um Mitteilung der bei der Prüfung sich ergebenden 
Einwände bis 1. Jüni 1920 wird gebeten. . 


Für Fachnormen des Bauwesens ist die Einspruchs- 
frist auf den 1. Juli 1920 festgesetzt. 


Im. gleichen Heft werden außerdem die genehmigten. 
Normblältter : 


D Norm 28 Bl. Stickliste und 
E Schriftfeld, Getrennte Stückliste. . 

D | Nam: 99: Kugelariffe. 

D I Norm 115 Schalenkupplungen. 

D I Norm 119 Hängelager für Transmissionen. 

DI Norm 121 Rillen. der ‚Hanfseilscheiben für Trans- 
= . „missionen. 

DE Mom. 186 Keulengritte mit, ‚drehbarem.  Ballengritf. 


1—5. Zächnunden: 


~ 


Ruhestand verbracht hatte. Unter seiner Leitung ent- 
standen Lübecks neuzeitliche Hafenanlagen, wurden 
Traveregulierung und -vertiefung ausgeführt und schließ- 
lich auch der Elbe—Travekanal gebaut, dessen tech- 
nische Einzelheiten vorbildlich für verschiedene andere 
Kanalbauten wurden. Der gesamten lübeckischen 
Wasserstraßenpolitik hat Rehder Richtung und Ziel ge- 
.geben, und noch mancher Plan harrt seiner Ausführung. 
In den letzten Jahren beschäftigte sich der Verstorbene 
im Auffrage des Senats fast ausschließlich mit dem Pro- 
jekt des Nord—Südkanals zur Verbindung der Elbe mit 
dem Mittellandkanal, der den kürzesten Wasserweg von 
Mitteldeulschland naci. . eck resp. Hamburg darstellt. 
Rehder galt im In- wie Auslande als Autorität auf dem 
Gebiete des Wasserbauwesens und wurde vielfach zu. 
Hate gezogen. . 


—G — en 


Heinrich Hermann Dahtistrom, der Valer 
des Nord—Ostsee-Kanals, begeht heute in voller Rüstig- 
keit seinen 80. Geburtstag. Der Jubilar ist der Gründer 
und langjälnige Leiter des Nordischen Bergungsvereins 
und des Deutschen Reederei-Vereins, in welcher Eigen- 
schaft er weit iiber die Grenzen Deutschlands bekannt 
geworden ist. Besonders die großen und vielen Erfolge 
der Bergungsfahrzeuge des Nordischen Bergungsvereins 
haben dazu beigetragen, dá& der Name H H.. Dahlström 
überall einen guten Klang hatte. Mit eiserner Energie 
verfolgte er den Gedanken, durch einen großzügig an- 
zulegenden Kanal zwischen der Deutschen Bucht’ und 
der Kieler Bucht auch der Seeschiffahrt eine ganz bė- 
trachtliche Abkurzung’ zwischen Nordsee und Ostsee zu 
schaffen. Bereits 1877 nahm er die Bearbeitung. dieses 
Projektes in die Hand und bemühte sich um die .Kon- 
zession zu den Vorarbeiten für den Bau des Nord—Ost- 
see-Kanals, die er auch erhielt, und dessen sich das 
Reich später bei Ausführung des Baues bediente. Wie 
außerordentlich groß das Verdienst des Jubilars in die- 
ser Sache ist, zeigten die Worte des Staatssekretärs 

v. Bötlicher, in denen er hervorhob, daß die verbündeten 


« 
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Inland. 
Kapitalserhohungen * 
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft, Flensburg, statt um 


1,7 um. 5,5 Mill. M. 
Oberschlesische-Eisen-Industrie A.-G., 

weitere 50 Mill. M. 
Elsflether Werft A.-G. Elsfleh, um 550000 M auf 

1050000 M. l 
Emder Reederei A.-G, Emden, um 2% Mill. M. 


Dividenden. 
Deutsche Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin, 30% 
(30%). 
Eisenhutte Silesia, 14% (14, 21, 18, 7%). 
Harzer Werke zu Ruübeland und Zorge, 
burg a. H., 20% (1214€). l 


Dyckerhoff & Widmann A.-G. Biebe- 
richam Rhein. 
1919 in Hohe von 1230015 D V. 1471825) M verbleibt 
nach 557253 (924748) M Abschreibungen einschließlich 
80659 (233004) M Vortrag aus dem Vorjahre ein Rein- 
gewinn von 753 422 (685 659) M, woraus 9% (9) Dividende 
verteilt und 148 422 (80 659) M neu vorgetragen werden. 
Im Geschäftsbericht heißt es u. a.: Die Eisenbetonschiff- 


Gleiwitz, um 


Blanken- 


bauwerft in Neuß ist für längere Zeit mit Schiffbau- . 


auftragen versehen. Zwei Eisenbelonschiffe von je 
500 t Tragfähigkeit konnten bereits dem Betrieb über- 
geben werden und erfolgreich mit Eisenschiffen in Wett- 
bewerb treten. ) 
15208 774 (12930850) M, andererseits Schuldner ein- 
schließlich Bankguthaben 13302285 (15512447) | M, 
Wertpapiere 1280196 (2042542) M, Waren 1994429 
(609 747) M und Materialien 5 984 560 (2 662 358) M. 


—— 


A.-G. „Weser“ in Bremen. Nach dem Be- 
richt für das am 31. Dezember abgelaufene Geschäfts- 
jahr 1919 erzielte das Unternehmen einschließlich des 
Vortrages von 255 785 M (i. V. 304 276) einen Geschäfts- 
gewinn von 5 158 707 M (5.635 768); nach Abzug der Ver- 
sicherungen von 804 267 M (736 742) und Abschreibungen 
von 3242 696 M (5824 482) verbleibt. ein Reingewinn von 
1111744 M (1074544), woraus, wie bereits gemeldet, 
wieder 10% Dividende verteilt, 61.528 M (85.159) Tan- 
tiemen vergütet und 316 617 M vorgetragen werden. Die 


Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Unsere Tätigkeit . 


im Berichtsjahre war in der Hauptsache der Abwicklung 
der Marinebauten, sowie dem Bau und der Reparatur 
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L Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Aus dem Bruitogewinn des Jahres. | 
. Andererseits 


Nach der Bilanz betragen Gläubiger 


H Ke? 
E 1 PE 
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' I Age ae, 
Regierungen anerkennen, : daB ` Heer: Dahlström mt ` 
großem Eifer, mit großer Gründlichkeit ‘und Udermüd- : 
lichkeit das Projekt gefördert habe; -Mehr nach. sei die.. 
Bereitwilligkeit zu loben, mit. der Herr Dahlstráiti -die - 
Ausarbeitungen, de er zur Herstellung. des Projektes: 
habe anfertigen lassen und. zum Teil selbst anfertigte; 
der Regierung zur Verfügung gestellt habe. MEE. 


Als vor zehn Jahren Hefr Dahlström seinen siebzig- 
sten Geburtstag beging, da bezeugten die Glückwunsch- 
telegriamme vom Reichsmarineamt, dem Auswärfigen 
Amt und dem Reichsamt des Innern, daß man dort seine 
Verdienste um die Vorarbeiten für den Nord—Ostsee- 
Kanal schätzen gelernt und auch nicht vergessen halte. 


Ohne. einen Nord-Ostsee-Kanal hätte. Deutschland ` 
nicht mit solch beispielloser Zähigkeit, der leider durch 
Schuld des eigenen Volkes der Erfolg versagt geblieben 
ist, gegen eine Welt von Feinden sich verteidigen kön- 
nen. Herrn Dahlström ist es zu danken, .daB ein 
leistungsfähiger Kanal zustande kam, der der Handels- 
schiffahrt im allgemeinen, der. Hamburger Schiffahrt 
aber besonders von großem, Nutzen ist. ` 
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von Handelsschiffen gewidmet; auch mit der Ausbesse- 
rung von Lokomotiven: und Eisenbahnwagen konnte ein 
nicht unerheblicher * Teil, der Belegschaft «beschäftigt 
werden. Die auch weiter anhaltende Knappheit der 
Bau- und Betriebsstoffe wirkte lahmend auf den Fort- 
gang der Arbeiten, andererseits ist eine Besserung der: . 
Produktionsverhältnisse durch die inzwischen erfolgte 
Wiedereinführung der. Akkordarbeit zu erhoffen. Der 
Aktionär, der gegen einige in' der Generalversammlung 
am 5. Juli gefaßte Beschlüsse Widerspruch erhoben 
hatte, hat eine daraufhin anhängig gemachte Klage zu- 
rückgezogen, wodurch diese Angelegenheit ihre Er- 
ledigung gefunden hat. In der Bilanz stehen u. a. zu | 
Buch: Anlagen und Inventarien mit 9729578 M 
(7609 577), Material und Warenlager mit 15,92 Mill. M 
(12,060, in Arbeit befindliche Gegenstände - mit 
66,57 Mill. M (106,37), Debitoren mit 22,55 Mill. M (27,16), 
Wertpapiere mit 22,96 Mill. M (18,07), Beteiligung mit 
unverändert 30.000 M und Kassa mit 13898 M 167 435). 
betragen bei unverändert 7336000 M 
Aktienkapital ünd 14935500 M (1545000) Anleihe der 
Reservefonds 750000 M (wie .i. V.) der Spezial-Re- 
servefonds 500000 M (wie 3. V). und die Kreditoren 
123,84 Mill. M (159,38). — Die Generalversammlung fand 
am 7. Mai stati. ` 


In der Aufsichtsratssitzung der.Deutsch-Luxem- 
burgischenBergwerks- und Hütten-A.-G. 
vom 13. v. M. ist beschlossen worden, den sich aus der 
Ablösungs-Transaktion mif einer französischen Gruppe 


, ergebenden Gewinn u. a. auch zu einer besonderen Aus- 


schütturig sowie zur Tilgung der umlaufenden hypothe- 
karischen Anleihen zu verwenden. Wie uns hierzu nun- 
mehr drahtlich gemeldet wird, dürfte diese Aussehätlung . 
35% des Nominalwertes der Aktien erreichen. - 


Die Nachricht über eine beabsichtigte Vereinigung 
der Deutsch -Luxemburaischen Berg- 
werks- und Hüften A.-G. mit der Gelsen- 
kirchener Bergwerks-Gesellschaft wird: : 
durch.eirie Mitteilung der „Berliner Börsen-Zeitung‘“ aus 
Dortmund bestätigt. „Die Verhandlungen schweben be- 
reits seit längerer Zeit und können als erfolgver- . 
sprechend angesehen werden. 


Die Deutsch -Holländisch - Englische 
Schiffahrts - Gesellschaft für den Ver- 
kehr auf dem .Rhein.ist mit einem: Aktienk£pital 


\ Li 
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Ani 35 Mil. M errichtet RN Beisein: ist. ‚dabei 
nur-.mit 5 Mill. M_ größtenteils‘ aus ‚Köln. stamméndem 
Kapital beteiligt. Der Kölner Hafen soll als englischer 
Umschlagshafen gelten. Die néüe Gesellschaft hat eine 
Rheinflotte von 20 Seedainpfern und über 100- Rhein- 
dempfern i in Betrieb. 2 Ca ` 


mungen 


Händelsgeriehtlich. eingetragen ‚wurde 


jetzt in Königsberg die neue ` Schiffahrtsgesellschaft . 


„Nautikus“ m.b. H., die dort: vor einiger Zeit ge- 
‚gründet wurde. Die Gesellschaft hat ein Kapital von 
120000 M. Sie besitzt vorläufig fünf Dampfer, die 
regelmäßig zwischen Königsberg und Danzig, zwischen 
Elbing.und Danzig über Marienburg, zwischen Elbing 
und -Osterode und zwischen Königsberg und Brauns- 
berg verkehren. Alle Dampfer dieser Reederei waren 


auch schon früher auf denselben Linien tätig, so dab. 
in Stockholm gegründet. 


ee groBere Aengerung im- Verkehr nicht: ‚eintritt. 


. Ausland. 
Dividenden. 


Kópeiihagener Schwimmdock und Schiffswerft, 10 c. 
Titan-Maschinenbaugesellschaft, Be 10 eh 
Rederi A. B. Baltic-France, 8 Sob ). 

Rederi A.B. Svenska Lloyd, 30 Ce U 30 96). 

Norske Amerikalinje A.S., 20 % Restdividende. 
Kon. Holland. Lloyd, 18 A (10 92). 

Kon. Ned. Stoomboot My. -Amsferdem, 20 e (15 9. 


Die Berg- ded Hüllenwerks- Gesell- 
‘schaft erhöht ihr. Kapital von 45 auf 50 Mill. Mark. 
1000 Stück Aktien übernimmt das Konsortium Schneider 
& Co .in Paris, von dem der Gesellschaft ein lang- 
fristiger Bankkredit eingeräumt wird. 
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In England ist eine Gesellschaft: Shipbuil- 
- ding and Associated Industries, Ltd, mit 
dem Sitz in London gegründet worder. Die ersten 
^ Direktoren. sind Sir George D. Hunter, T. E. Thirlaway 
und Right Hon. Earl Grey. Gesellschafter sind: Sir 
"George B. Hunter, Wallsend; T. E. Thirlaway, Wallsend; 
Right Hon. Earl Grey, Lesbury, Northumberland; C. S. 
Swan, Broomhangh House, Riding Mill; G. B. Richard- 
son, Wallsend; G. F. Tweedy, Neptune Works, New- 
castle. | iE | 
Kopenhagen, erzielten 
Die Dividende 


Burmeister & Wain, 
. emen Bruttogewinn -von 5257218 Kr. 
wird 15 496 betragen. 

Cardiff is der Sitz von 113 Reedereien mil 
379 Schiffen von zusammen ,1 500 000 ts. d. w. Der Zu- 
wachs innerhalb der letzten zwolf Monate beträgt 56 
Gesellschaften und 166 Schiffe. ` - 


: Zwei der größten lranzosischen See- 
Schiffahrks - Reedereien,. die Messageries 


arilimes und die ech Fraissinet, haben die 
Société de Maoine mit einem Kapital 
von 1.Milion, : ionen Franken gegründet, 
um auf der unteren. Donau Schiffahrt zu betreiben. 


Daraus ist zu ehlnehmen, daß diese Gesellschaften auch 
mehr als bisher” am Setverkehr nach Rumänien Anteil 
i cud wol u 

Uu Aus Stockholm wird gemeldet: be E 
Reedereizusammenschluß hat. in Landskrona 
ste itgefunden, - wo die "Gesellschaften „Thorleif“ und 
» &icival" mit- der „Ocean“ verschmolzen wurden. Die 

Io e Gesellschaft -verfügt ` mit den Neubauten ‘über 

"Sch - und unterhält u. a. eine Route zwischen 
Venezuela. und Kolumbien. 

«Eine Awiiellende JE sehétnang" "mp ER 
Schiffbauindustrie am Clyde: seit Kriegsende ist: die 
zunehmende. ‚Verbindung ‚von Werften mit schottischen 
Eisenwerken, : so. daß diese jetzt. fast alle von Werften 
, abhängig sind. Das neueste Beispiel dieser An ist die 


\ 
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Glasgow Iron A Steel Co., die gemeinsam von W. 
Beardmore und Swan, Hunter & Wigham Richardson : 
‚in Newcastle-on-Tyne, mit denen Barclay, Curle & Co: 
eng verbunden sind, erworben worden ist. Dieses 
Eisenwerk besitzt fünf Hochöfen una liefert wochent- 
ich etwa 7000-8000 t Ferfigfabrikate. (A.f. S.S. 


Vier der größten Reedereien Italiens, 
die Navigazione Italiana Generale, La Veloce, Trans- 
oceanica Italiana und Societe Italiana di Servita Ma- 
rifimés, haben‘ sich zusammengeschlossen. Das Ge- 
samtkapital der Reedereien beträgt 500 Millionen Lire. 


Die schwedischen Zuckerfabriken 
haben sich entschlossen, einen eigenen Reedereibetrieb 
zu unterhalten und es wurde zu diesem Zweck eine 
neue Reederei mit einem Aktienkapital von 5 Mill. Kr. 
Die Reederei hat zunächst 
einige Schiffe von zusammen 8000 t, die in der Kohlen- 
fahr! nach England Verwendung finden sollen. Die 
Gründer sind Axel Vennersten, Magnus Elliot, Malte 
Sommelius, C. F. Tranchel & Albert Bromme. 


Kursbericht 
über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 5632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 
Hannover, den 8. Mai 1920. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 625 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. ‚Seetransport 120 — 
Blohm & Voß. "n — 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 360 — 
Bremer. Vulkan . 310 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. Niederrh. u. Mittelrhein = 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun 830 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff- Gesellschaft . — 
Deutsche. EE Kosmos 360 — 
Deulsche Levante-Linie . E — 
Deutsche Ostafrika-Linie 242 Y, 
Elsflether Werft , 254 — 
Emder Rhederei . . . 318 — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . . 255 ex.Div. 
Flensburger Dampfer-Compagnie u 
Flensburger Dampfschiff- Gesellschaft von 1869 675 — 
Flensburger Schiffsbau . . . 400 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . A 
Hamburg-Amerika-Dakelfahrt . 165 !/, 
Hamburg-Bremen-Afrika . 245 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschift 260 — 
Hansa Dampfschiffahrt SES 368 — 
Howaldlswerke . 112 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die, Seewerk A.-G. 135 
Mindener Schleppschiff 335 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel. . ES 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 380 — 
Neptun Schiffswerft `; 215 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . em 
Norddeutscher Lloyd 168 
Ocean Dampfer Flensburg . , 325 — 
Preuss. Rhein. Dampfschift-Gesellschait . rs 
Reiherstieg Schiffswerft . . . 245 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 . == 
Rhederei Frisia . zs 
Rhederei Juist . i M 90 — 
Reederei Visurgis LS E. 200 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt- Gesellschaft = 
Rolandlinie . . 236 — 
Schleppschiffahrt a ^d. Neckar . . 109 — 
Schleppschiff-Geselischaft Unterweser 490 — 
Schles. Dampfer Comp. . 355 — 
Schiffswerft Henry Koch . 160 - 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahr! . 136 — 
Seck, Dresden . GEN 180 — 
Seebeck Schiffswerft . 230 — 
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ge Name: Kurs: Devisenkurse ` " 
eefahrt Dampfschiff Rhederei . 552 — Holland .1927,— | Bulgarien . 2. — 
Seekanal Schiff. Hemsoth , "ud Dänemark . 895,90 | Konstantinopel. . — 
Stettiner Vulcan . l 227 — Schweden . 11233/, | Madrid und 
Tecklenborg. Schiffswerft . 285 — Norwegen . 1016 1, Barcelona 895,90 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 910 — Helsingfors 28530 | Amerika . 53.10 
‚Vereinigte nun 286 '/; | Schweiz 936,— | England 2. . 20420 ` 
"Weser A.-G. .330 — ` Wien (altes). . . 19,52 | Frankreich. . . . 320,30 
Woermann Linie . 220— . Wien, Dtsch -Oest. Belgien . 341,35 
(Wünsche betr. Kürsmeldung anderer Werte werden abgest. . . 24,78 | Rumänien 91, — 
gern berücksichtigt.) Budapest 22,78. | Itälien . 250 1/, 
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motoriahrzeuge 


Motorschlepper. („Lloyds List“, London, vom 13. 4. 20.) 
Fü: die Themse wurden zwölf große Motorschlepper 
mit Zweitakt-Dieselmotoren gebaut: Vierzylinder- 
motor von Sulzer 400 PSe und Vierzylinder-Allas- 
motor 350 PSe. Die Abmessungen sınd 25,908 
‚x 2,896 m und. 150 t Verdrängung. Die sind bestimmt, 
bis zu zehn Leichter mit 3000 t Tragfähigkeit zu 
schleppen. Der Oelverbrauch ist 68 | in der Stunde. 
Eine Hilfsdieselmaschine betreibt Dynamo und Hilfs- 
kompressor. 


Rädergetriebe oder elektrische 
Uebertraaung 


Der elektrische Schraubenantrieb auf amerikanischen 
Großkampfschiffen. CG,Elektrot. Ztschr., Jg. 41, Nr. 14 
vom 8. 4. 20, S. 275, 3 Sp.) Nach den Erfahrungen 
in Amerika hat sich der elektrische Antrieb nicht un- 
gunstiger gestellt im Vergleich mit Turbinenanlage 
und Rädergetriebe hinsichtlich Gewicht und Platz. 


Beton-Schilibau 


Beton-Kanalkähne. (,„Naut. Gaz.", Bd. 98, Nr. 9 vom 
28. 2. 20, S. 312, 2 Sp.) Für den New York Borge 
Canal sind 75 eiserne und 24 Betonkähne in Bau: 
45,719 X 6,553 m; Tiefgang 2,997 m. Die eisernen Kähne 
wiegen 150 t bei 650 t Tragfähigkeit und werden in 
sechs bis acht Monaten zu 60 000 $ fertiggestellt. Die 
Betonkahne wiegen 250 1 bei 450 1 Tragfähigkeit und 
werden in drei Monaten zu 30000 $ hergestellt. 


Eisenbeton als Schiffbaumaterial. („Das Schiff“, Jg. 41, 
Nr. 2087 vom 2. 4. 20, S. 140, 2 Sp.) In der skandi- 
navischen Presse wird vor der lleberschatzung des 
Betons fur Schiffbau gewarrg. Es fehlen Erfahrungen 
über Lebensdauer, Verschleiß an Kaimauern und Salz- 
wassereinfluß. Die Reparaturen sowie der Bau wer- 
den durch Kälte sehr verlangsamt, wenn nicht sogar 
unzuverlässig; auch die Kosten seien nicht soviel ge- 
ringer als angenommen wird. 


Motorbetonschifte 


(„Journ. Am. Soc. Nav. Eng Bd. 32, Nr. 1 vom Februar 
1920, S. 1, 37 Sp.) Auf der Kjöne-Werft in Kopen- 
hagen wurde der „Tryton“ von 1300 t und 59,740 m 
Länge gebaut. Er ist das erste Motorschiff aus Beton 
und hat einen Dieselmotor von 150 PS und -200 Um- 
drehungen in der Minute. 


Verschiedenes 


Toplis Wippauslegerkran. 
April 20, S. 248, 24 Sp.) Dieser neue Kran hat die 
Figentümlichkeit, daB sich beim Heben und Senken 
des Auslegers die Last horizontal bewegt. 

Tokio als Seehafen. Le Lémaphore", Marseille, vom 
4, 6. A 20.) Tokio soll von Japan als Hafen aus- 
gebaut werden. und zwar für Schiffe bis 30 000. 1; die 
Kaianlagen sollen für 125 Schiffe bestimmt sein. 


G,Schb.", Bd 22, Nr. 116 vom: 


Verkehr und Abgabe im Panamakanal. C,Le Lémaphor*. 
Marseille, vom 2. 4. 20) Der Dampfer „Orga“ mit 
einer Ladung von 15737 t nach Liverpool bestimmt, 
durchfuhr als größter den Panamakanal und mußte 
für die Durchfahrt 11 816 $ bezahlen. 


Die heutige Ausgabe enihalt Beilagen folgender‘ 
Firmen: 

1. Frankfurter Maschinenbau-A.-.O. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. Preßluftwerk- 
zeuge aller "Ar t; 

2. Eduard Schloemann, Düsseldorf, betr. hydraulische 
Pressen M.A.N. Schloemann Für den: Schiffbau. 

worauf wir besonders hinweisen. 
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Bruialer Raub des geistigen deutschen Eigentums 
auf schiffbautechnischen Gebieten durch England 


Von Geh. Reg.-Rat Professor Flamm - Charlottenburg. 


Der fluchwürdige Friedensvertrag, den leider 
Gottes die zurzeit herrschende Regierung in Deutsch- 
land hat unterzeichnen .müssen, dient, wie jedem ein- 
sichtigen Menschen von vornherein klar war, der En- 
tente und in allererster Linie England dazu, alles Mög- 
liche durch Auslegung der ungezählten Paragraphen 
dieses Vertrages aus Deutschland herauszupressen, 
Was England irgendwie brauchen zu konnen glaubt. 
jetzt ist es der Artikel 209 des Friedensvertrages, auf 
den England sich stützt, um einen brutalen Raub des 
geistigen Eigentums auf den Gebieten des Kriegs- und 
Handelsschiffbaues durchzuführen. Der genannte Ar- 
tikel .besagt, daß die Entente (sprich: England) sich 
das Recht vorbehalten hat, „alle Auskünfte und Schrift- 
stücke sich liefern zu lassen, die für nötig erachtet 
werden, um sich über die vollständige Durchführung der 
hinsichtlich der Seemacht getroffenen Bestimmungen 
zu vergewissern.“ Dieser Artikel wird jetzt von Eng- 
land dahin ausgelegt — und zwar wie ohne weiteres 
ersichtlich zu Unrecht ausgelegt —, daß die Enlente 
verlangt, Deutschland solle die gesamten Zeichnun- 
gen, Spezifikationen, Handbücher, kurzum alles, was 
mit der Konstruktion schiffbaulicher Dinge in irgend 
welchem technischen Zusammenhange steht, ihr be- 
dingungslos ausliefern. Daß hierbei auch alle Pa- 
tente, alle Geheimpatente, alle geheimen Konstruktio- 
nen einbegriffen sein sollen, ist selbstverständlich, und 
wenn man liest, was jetzt durch den englischen Ad- 
miral verlangt wird, dann besagt das nichts weiter, als 
eine ‚vollkommene Auslieferung der deutschen- Er- 
rungenschaften an England, um dadurch dieses Land in 
. den: unrechtmäßigen Besitz des Vorsprungs zu brihgen, 
den die deutsche Technik vor dem Kriege und auch 
während des Krieges vor jenem Lande auf so vielen 
Gebieten gehabt hat. Die. Information, die, wie es in 
dem englischen Schriftstück heißt, unter Bezugnahme 
auf Artikel 209 des Friedensvertrages von der deut- 


mit sämtlichen Hilfsmaschinen, Einzelheiten der 


‚unendlich vielen Gebieten sowohl vor 


schen Regierung sofort verlangt wird, bezieht sich auf 
das gesamte Geschützwesen, Konstruktion aller Ge- 
schütze von 38 cm ab nach unten. Hier sollen sämt- 
liche Detailzeichnungen, Spezifikationen, Handbücher 
und was alles auf diesen Gebieten in technischer Hin- 
sicht geschaffen worden ist, ausgeliefert werden. Dann 


‘ geht es weiter zu Torpedos, wo gleichfalls sämtliche 
: Technischen Konstruktionszeichnungen, und was irgend- 


wie damit zusammenhängt, verlangt werden An 
dritter Stelle stehen die Torpedorohre, dann der frans- 
port der Torpedos, anschließend folgen die Schein- 
werfer, die gesamte Bordelektrizität, sämtliche Ein- 
richtungen über die Feuerleitung, weiterhin die gesamte 
drahtlose Telegraphie, wobei man sogar bis auf das 
Isolierungsmaterial und derartige Einzelheiten in der 
Forderung genau so eingeht, wie bei den vorher ge- 
nannten‘ großen technischen Gebieten. Dann müssen 
alle Einrichtungen und Konstruktionen, die sich auf 
Minen irgend welcher Art, ihr Legen, ilire Befestigung 
usw. usw. beziehen, angegeben werden, und nun 
kommt im letzten Punkt die Forderung sämtlicher 
Zeichnungen der Schiffskörper, der Schiffsmaschinen 
Kon- 
struktion, und zwar sowohl für die Kriegsschiffe, die 
an der Oberfläche fahren, also Linienschiffc, Panzer- 
kreuzer, Kreuzer, Torpedoboote, alle sonstigen Hilfs- 
schiffe der Marine, wie auch auf alle Unterseefahr- 
zeuge. 

Diese ordeno ist so ungehcuerlich und steht so 
wenig mit dem angezogenen Artikel 209 des l'ricdens- 
verirages in Verbindung, daß man gerechter Weise nur 
von einem brutalen Raub an geistigem Figentum spre- 
chen kann. Es ist ganz klar, was England mit dieser 
Forderung verfolgt. Der Krieg hat gezeigt, daß auf 
der Kriegszeil, 
wie während derselben England Rückständigkeiten be- 
saß, daB der deutsche Techniker dem englischen Tech- 


kA 


de 
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niker in vielen Dingen überlegen war; 
England diese Ueberlegenheit im Interesse seiner finan- 
zielen Förderung dadurch sich kostenlos zueigen 
machen, daß es unter Hinweis auf den genannten Ar- 
tikel des Friedensvertrages nunmehr sämtliche geistige 
Arbeit der deutschen Techniker für sich in Anspruch 
nimmt. Dabei ist doch ohne weiteres auch für den 
Laien klar, daß ein großer Teil der hier genannten 
technischen Gebiete gar nicht ausschließliches Eigen- 
lum des Kriegsschiffbaues ist, sondern zum großen 
Teil und beinahe möchte man sagen, größten Teil, auch 
auf Handelsschiffen Anwendung findet. Das trifft. zu 
für die gesamte drahtlose Telegraphie, die Konstruktion 
der Schiffskörper und ihrer Maschinen, für die Schein- 
werfer, die elektrischen Einrichtungen an Bord u. dgl. 
mehr. Aber das ist England, in dem wir nach 
wie vor unseren größten Feind zu erblicken haben, 
gleichgültig, es kann selbstverständlich die geistige Ar- 
beit deutscher Ingenieure sehr wohl auch für seine 
Handelsmarine benutzen. 


Wenn man nun betrachtet, daß der angezogene Ar- 
tikel 209 lediglich davon spricht, daß „alle Auskünfte 
und Schriftstücke“ geliefert werden müssen, die dazu 
dienen sollen, „sich über die vollständigee Durchfüh- 
rung der hinsichtlich der Seemacht getroffenen Be- 
stimmungen zu vergewissern‘, dann ist es ganz offen- 
sichtlich, daß die nunmehr 
derung weit über jenes Maß hinausgeht. Um sich „zu 
vergewissern“, daß die deutsche Seemacht vernichtet 
ist, bedarf es eigentlich derartiger Forderungen über- 
haupt nicht mehr, denn eine deutsche Seemacht als 
solche besteht heute nicht mehr, sie ist ebenso wie die 
deutsche Handelsmarine vom Erdboden verschwunden. 


Es muB klar ausgesprochen werden, daß ‚zur Ver- 
gewisserung über die Vernichtung der deutschen See- 
macht“ es nicht notwendig ist, sämtliche Konstruktionen 
und Zeichnungen über die technischen Einzelheiten der 
früheren. deutschen Kriegsschiffe zu bekommen; die 
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denen hervorgeht, daß eine deutsche Marine; 


erhobene englische For-. 
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verandi ünd zügesadie: „Veigeizidserung‘ deat Tedia- 
lich darin, daß den Englàndern bzw. der: Entente die 
Auskünfte und die Schriftstücke gegeben. ‚werden, : aus 


heute vie ht. 
mehr besteht. Es liegt aber keinerlei - Móglichikeit: vor,’ 
auch nur das leiseste Recht‘ aus jenem Artikel abzu«: 
leiten, auf Grund dessen England die, oben genannten‘ 
Konstruktionszeichnungen und ‚sonstigen : Einzelheiten . 
der schon zum größten Teil in seinem Besitz ‚befind- 


lichen Schiffe nochmals beänspruchen könnte. . 


Als Techniker aber wende ich'mich an die eng-. 
lischen Techniker und Ingenieure gerade auf schiffbau- 
lichem Gebiet mit der Frage, ob sie es mit ihrer tech- 
nischen Ehre und mit ihrem Anstand vereinbar finden, 


“auf solche Weise das geistige Eigentum’ der. deutschen 


Ingenieure in ihre Gewalt zu bringen und sich dienst- 
bar zu machen. Ich frage an, ob der englische Tech- 
niker sich, nicht schämen würde, die geistige Arbeit 
anderer Fachleute auch dann zu benutzen, werin er auf 
einem so unehrlichen Wege, wie er hier augenschein- - 
lich beschritten wird, in ihren Besitz gelangen würde. 
Es lage ein starkes Armutszeugnis für den englischen 
Techniker in solchem Beginnen. Ich glaube aber aus- 


‚sprechen zu dürfen, daß ein deutscher, akademisch ge~ 


bildeter Techniker ein derartiges Ansinnen als mit: 
seiner Ehre und Selbstachtung unvereinbar, von sich 
weisen würde! S 


Die deutsche Regierung dber ist aufzufordern, mit 
allen möglichen Mitteln in der 'schärfsten Form gegen 
einen derartigen Raub geistigen deutschen Eigentums ` 
auf den großen Gebieteri unserer Technik und Industrie 
Front zu machen und einfach die Auslieferung dieser 
Zeichnungen und Konstruktionen als mit dem Wesen 
des Artikels 209 des Friedensvertrages im vollsten Um- 
fange unvereinbar abzulehnen. Es erscheint dringend 
notwendig, daß über diese Dinge demnächst in der 
Oeffentlichkeit, von seiten der Regierung Erklärungen 
erfolgen. 


Die Maschinenwirtschaft auf der Werft | 
und ihre erhöhte Bedeutung für die Jetzizeil 


Von Dipl.-Ing. Wintermeyer. 


(Schluß) 


Elektrischer Betrieb. 


Seiner Bedeutung und Verbreitung nach steht der 
elektrische Betrieb unter den verschiedenen Betriebs- 
arten auf der Werft heute unbestritten an erster Stelle. 
Es gibt kaum ein Gebiet ‚maschineller Werftanlage, auf 
dem der elektrische Einzelantrieb nicht mit Erfolg An- 
wendung gefunden hat. So werden die schweren Be- 
arbeitungsmaschinen der Werkstatt, die Biege-, Richt- 
und Hobelmaschinen fur Bleche usw. mehr und mehr 
mit dieser Betriebsart ausgerüstet, Auf einzelnen Ge- 
bieten wird er so gut wie ausschließlich angewandt. 
Dies gilt beispielsweise von den Deckenkranen der 
Werkstätten und der Hellinge. Eine Ausnahme bildet 
nur die Arbeitsmaschine mit stoßweise hin- und her- 
gehender Arbeitsbewegung, wofür, wie bereits er- 
wähnt, der Druckluftbetrieb vorherrschend geworden ist. 
Alle Versuche, den Elektromotor für dieses Sonder- 


gebiet wettbewerbsfähig durchzubilden, sind im wesent- . 


lichen gescheitert. Die Gründe für die überragende 
Stellung der elektrischen Triebkraft liegen außer in der 
Fortleitung der elektrischen Energie mittels Kabels be- 
sonders auch in den Vorzügen des Elektromotors für. 
den Kraftanirieb. Das elekrische Kabel zeichnet sich 


durch Biegsamkeit und geringe Rauminanspruchnahme, 


demzufolge leichte Verlegbarkeit in beliebiger Länge 
und Abzweigung sowie geringen Energieverlust bei der 
Kraftübertragung aus und ist in dieser Hinsicht den bei 
Dampf-, Druckluft- und. Druckwasserbetrieb erforder- 
lichen Leitungen weit überlegen. Die Vorzüge des 
Elektromotors, die ihn zum Kraftantrieb hervorragend 
befähigen, sind ‚kleiner Raumbedarf, geringe Anschaf- 
fungs- und Betriebskosten, große Anpassungs-" und 
Ueberlastungsfähigkeit, einfache Wartung und Be- 
dienung sowie sofortige Betriebsbereitschaft. 


Erst mit der Einführung des elektrischen Betriebes 
ist es ermöglicht worden, die Hebe- und Transportvor- : 
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^richtungen, denen auf der Werft zum Materialtransport 


‚eine so überaus wichtige Rolle 'zufällt, auf die hohe: 


‚Stufe der Vollkommenheit zu bringen, auf der- sie heufe 
stehen. Die wichtigste Hebemaschine in der Werkstatt 
ist der Werkstättenlaufkran, der, wie erwähnt, heute so 
gut wie ausschließlich elektrisch: betrieben wird, Er 
"wird fast immer. als Mehrmotorenkran ausgeführt, für 
jede Arbeitsbewegung des Kranes wird- also ein beson- 
derer Motor benutzt. Es dient mithin zum Heben, Kaiz- 
fahren und Kranfahren je ein besonderer Motor, näm- 


lich der Hubmotor, Katzfahrmotor und Kranfahrmotor.. 
Abb. 9 stellt einen elektrisch betriebenen Laufkran im 


:Schema dar. Die Steuerung der einzelnen Arbeits- 
motoren erfolgt in der Regel von einem. seitlich am 
Kranträger unterhalb desselben angebrachten Führer- 
korb aus. Dieser enthält auch die für die Motoren er- 
forderlichen Steuerapparate, also hauptsächlich auch 
die zum Anlassen erforderlichen Kontroller. Die Sirom- 
zuführung zu den ortsbeweglichen Kranmotoren erfolgt 
durch Leitungsdrähte und Stromabnehmer, 


Der Mehrmotoren-Laufkran (Abb.9) ist, unter Um- 
standen mit entsprechender Abänderung, auch zur Be- 
dienung der Hellinge, also als Hellingkran, mehr und 
‚mehr in Aufnahme gekommen. Von besonderer Be- 
deutung sind in der Neuzeit die Hellingkrananlagen mit 
Drehauslagerkatze geworden, also solche Laufkran- 


anlagen, bei denen der Lasthaken neben der Fahr-, 
bewegung auch eine Drehbewegung ausführen kann, bei 


denen also die Laufkatze neben dem Fahrmotor noch 
einen Drehmotor trägt. Diese Drehbarkeit gestattet 
neben dem größeren Verwendungsbereich auch ein be- 
quemes Zusammenarbeiten mit Kranen, die auf andere 
Fahrbahnen laufen. Der elekirische Antrieb hat den 
hervorragendsten Anteil daran, diesen Laufkrantyp, der 
schon als Werkstättenkran Beachtung und Verbreitung 
gefunden hat, für den Sonderzweck der Hellingbedie- 
nung in besonderem Maße geeignet zu machen. 


Neben den über der Helling in einem besonderen 
Gerüst laufenden Kranen werden 
Hellingbedienung auch neben der Helling auf der 
Hellingsohle fahrbare Krane, sog. Hellingturmkrane, be- 
'nulzt. Auch für diese Turmkrane herrscht selbstver- 


A 


Abb. 9 


ständlich der anpassungsfähige elektrische Betrieb vor. 
Sie werden als Mehrmotorenkrane ausgeführt, jede 
Transportarbeit wird also. durch einen besonderen un- 
‘abhängigen Motor geleistet. Besonders häufig ist bei 
dieser Kranart die Ausführünj als Viermotorenkran, ein 
erster Motor dient- also zum Verfahren des ganzen 
NN € , 2 ` 
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Kranes, ein zweiter zum Drehen des Kranauslegers, ein 
dritter zum Verfahren der Krankatze und ein vierter zum 
Heben und Senken der Last. 

Von. hervorragender Bedeutung im Schiffbau sind 
außer den Hellingkranen, die die Hebe- und Transport- 
arbeifen zu besorgen 
haben, solange das Schiff 
noch auf der Helling 
liegt, noch die sog. Aus- 
rustungskrane, die die 
Hebe- und Transport- 
mittel darstellen, bei der 
völligen Fertigstellung des 
wenn dieses 
also schon zu Wasser 
gelassen ist. Besonderes 
Interesse bietet der elek- 
trische Antrieb bei sol- 
chen Ausrustungskranen, 
die für die Fertigstellung 
der Riesenschiffe der 
Neuzeit bestimmt sind 
und an deren Leisiungs- 
fähigkeit daher ganz be- 
sondere Ansprüche ge- 
stellt werden ' müssen. 
Auch bei diesen bereits 


"bis zu einer Tragfähig- 


Abb. 10 


keit von 250 t hergestell- - 
ten Kranen hat sich der 
elektrische Antrieb vermöge der verschiedenen ihm an- 
haftenden Vorzüge andere Antriebsarten in einem 
solchen Maße überlegen gezeigt, daß diese Kranart in 
erster Linie nur noch mit elektrischem Antrieb aus- 
geführt wird. Diese Ausrüstungskrane für schwerste 
Lasten sind entweder als ortsfeste Hammerkrane oder 
als Schwimmkrane ausgeführt. Acht Antriebsmotoren 
und mehr bilden bei ihnen keine Seltenheit. 


Ein anderes für die Werkstatt wichtiges Hebezeug 
bildet der Flaschenzug. Während jedoch der elektrische 
Betrieb auf den meisten Gebieten des Hebezeugbaues 
schon seit Jahren alle anderen Betriebsarten verdrängt 
hat, hat der elektrische Flaschenzug erst in neuerer Zeit 
sich neben dem von Hand bewegten Flaschenzug Gel- 
tung verschaffen können. Dies mag darin seinen Haupt- 
grund haben, daß von einem Flaschenzug in erster Linie 
leichte Ortsbeweglichkeit und gedrängte Anordnung 
verlangt wird, da er bald hier, bald dort zur Verwen- 
dung kommen soll, durch den Einbau von Antriebsmotor 
nebst Steuerungsteilen aber der Flaschenzug zunächst 
schwerer und infolgedessen auch unhandlicher ausfallen 
mußte als ein Handflaschenzug gleicher Leistung. Dieser 
Uebelstand konnte aber als "beseitigt angesehen wer- 
den, als es gelungen war, kleine Antriebsmotoren billig, 
betriebssicher und verhältnismäßig leicht herzustellen. 
Abb. 10 zeigt einen elektrisch betriebenen Flaschenzug 
(Elektroflaschenzug) in einer der verschiedenen üblichen 
Ausführungsformen. Der Antriebsmotor wirkt durch ein 
Stirnräder- und Schneckengetriebe auf das Hubwerk 
und liegt seitlich neben der Windetrommel des Hub- 
werks. Die Zuleitung des elektrischen Stromes ge- 
Schiehl in der Regel durch eine Kabelleitung, die ent- 
weder fest mit der Netzleitung verbunden oder aber 
mittels Steckkontaktes an beliebigen Stellen an- 
geschlossen werden kann. Der Anlasser für den Motor 
wird vom Boden aus meist durch zwei Zugseile bedient, 
welche beim Loslassen von selbst durch Federkraft oder 
dergleichen in die Nullstellung, die dem Stillstand der 
Last entspricht, zurückgehen. Vielfach sind die elek- 
trisch betriebenen Flaschenzüge mit einem Endaus- 
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Schalter versehen, der beim Ueberschreiten der zuläs- 
sigen Hakenhöchststellung den Strom 'ausschaltet, um 
die Betriebssicherheit unabhängig von der Aufmerk- 
samkeit des Bedienenden zu gewährleisten. 


Abb. 11 


Auch für die Bearbeitungsmaschinen in den Werk- 
statten der Werft, insbesondere für die Werkzeug- 
maschinen, hat der elektrische ‚Antrieb eine steis zu- 


nehmende Bedeutung und Verbreitung erlangt, beson- ' 


ders als mit der Einführung des Schnellstahles immer 
groBere Arbeilsleistungen von den Werkzeugmaschinen 
verlangt und demzufolge auch entsprechend die An- 
forderungen an die Leistungsfähigkeit des Antriebs- 
mittels gesteigert wurden. Betrug bis. zur Einführung 
des Schnellstahles der Krafibedarf selbst bei großen 
und schweren Werkzeugmaschinen höchstens 
20 PS, so wuchs dieser bei der neuzeitlichen GroBwerk- 
zeugmaschine, wie sie in erster Linie insbesondere für 
die gesteigerten Bedürfnisse des Schiffbaues erforder- 
lich wurde, auf das Vier- und Funffache dieser Zahl und 
mehr. So wurde der Werkzeugmaschinenantrieb immer 
mehr in die Bahnen des elektrischen Betriebes hinein- 
gedrängt, und heute ist der elektrische Antrieb auf meh- 
reren Gebieten des Werkzeugmaschinenbaues bereits 
vorherrschend geworden. Die Grunde für die zu- 
nehmende Bedeutung des elektrischen Antriebes im 
Werkzeugmaschinenbau liegen in den großen mit dem 
elektrischen Betrieb verknüpften Vorteilen technischer 
und wirischaftlicher Art. Hierzu gehört in erster Linie 


der Wegfall der sonst erforderlichen Transmission mit 


ihren bereits erwähnten mannigfachen Mängeln. 


Bei dem elektrischen Antrieb von Werkzeug- 
maschinen unterscheidet man Einzel- und Gruppen- 
antrieb. Beide Arten des Antriebes haben ihre Vor- 
und Nachteile. Bei dem elektrischen Einzelantrieb ire- 
ten die der elektrischen Kraftübertragung eigentüm- 


lichen Vorzüge in besonderem Maße in Erscheinung, da. 


nur der Einzelantrieb sich den jeweils verschiedenen 
Arbeitsbedingungen der Einzelmaschine anpassen kann. 
Größere Werkzeugmaschinen werden daher stets vor- 
teilhaft mit elektrischem Einzelantrieb ausgerüstet. Ist 
aber in einem gemeinsamen Arbeitsraum eine Anzahl 
kleinerer und gleichartig arbeitender Werkzeug- 
maschinen aufgestellt, so empfiehlt sich der Gruppen- 
antrieb, also der Antrieb einer Gruppe von, Werkzeug- 
maschinen durch einen gemeinsamen Motor. Denn da 
die Werkzeugmaschinen nicht stets zu gleicher Zeit ar- 
beiten, sondern zu verschiedenen Zeiten abwechselnd 
bald angelassen, bald stillgeseizt werden, so kann der 
Antriebsmotor bei Gruppenantrieb seine 
leistungen auf die einzelnen Werkzeugmaschinen ver- 
teilen, braucht also nicht so groß zu sein, wie. der 
Summe der bei Einzelantrieb erforderlichen Einzel- 
leistungen entspricht. Man kommt also in diesem Falle 
mit einer geringeren Arbeitskraft aus als bei Einzel- 
antrıeb. 

Die Abb. 11 und 12 bringen eine Drehbank und eine 


Bohrmaschine mit elektrischem Einzelantrieb zur Dar-' 


stellung. 


Arbeits-. 


elwa . 


+ 


- 


Fine überaus wichtige Rolle spielt‘ der Elektromotor 
beim Antrieb "von ortsbeweglichen Bearbeitungs- 
maschinen, 2. B. von fahrbarén oder. tragbaren Bohr- 
maschinen. Denn das elektrische Stromzuführungskabel 
bietet ein hervorragend einfaches und zweckmäßiges 
Mittel; der ortsveränderlichen Arbeitsmaschine in leichter ` 
Weise überallhin folgen zu können. Die elektrische . 
Handbohrmaschine besteht beispielsweise einfach aus 


einem kleinen Antriebsmotor, der entweder unmittelbar 


oder durch ein Zahnrädergeiriebe die Bohrspindel an- 
treibt. Diese Teile sind in einem Gehäuse gelagert, das 
leicht von Hand getragen oder zwischen vorspringenden 
Teilen festgeklemmt werden kann. Durch einfache, mit 
Handariffen am Gehäuse ausgestattete. Schalter kann 
sie jederzeit in Betrieb genommen ` und stillgeseizt , 
werden. 

. Auch für die orisbeweglichen (tragbaren bzw. auf 
hangbaren) Nietmaschinen hat der elektrische ` Antrieb 
eine stets zunehmende Bedeutung erhalfen. ` Abb. 13 
zeigt eine mt Kniehebelmechanismus ‘arbeitende, trag- 
bare Nietmaschine mit elektrischem Antrieb. Durch Ein- 
rücken einer Klauenkupplung wird das Nietgetriebe. von ^ 
dem ständig umlaufenden Elektromotor in Bewegung 
gesetzt. Auf der Schneckemwelle sitzt ein Schwung- , 
rad, so daß das Nieten durch Einwirkung der im 


` Schwungrad aufgespeicherten Energie erfolgt, mithin 


der Motor nur dazu dient, den auftretenden Tourenabfall 
auszugleichen. Gleichzeitig dient das Schwungrad zur 
Entlastung des Motors, indem etwa aufiretende starke 
Stoße von dem Schwungrad aufgenommen werden. Zum 


Drücken von Nieten bis 19 mm sind bei Nietmaschinen ` 


dieser Art etwa 2 PS, von Nieten bis 26 mm etwa 35 PS 
Motorleistung erforderlich. 


Tragbare elektrische Nietmaschinen werden auch in 
der Weise ausgeführt, daß zum Nieten der ständig um- 
laufende Motor mit einer Schraubenspindel gekuppelt 
wird, deren Mutter mittels eines Hebels den Nietdöpper 
vorschiebt. Die Kupplung wird elektromagnelisch durch 
einen Druckknopf eingeschaltet, der sich in unmiltel- 
barer Nähe des Arbeiters befindet bzw. den der Ar- 
beiter in der Hand halt. Der Kuppelstrom wird selbst- 
tätig durch Oeffnen eines Schalters unterbrochen, und : 
zwar kurz bevor der Nietdópper den Niet erreicht bai." 
Infolgedessen kommt nur die in den Schwungmassén 


Abb. 12 


Abb. 13 


der weiterlaufenden Kupplungshältte aufgespeicherte 
lebendige Kraft. für den Nietvorgang zur Wirkung. . l 
Der zur Speisung des Elektromotors dienende Strom : 
steht entweder als Gleichsstom. oder als Drehstrom zur 
Verfügung. Die Frage, welcher Stromart der ‚Vorzug zu 
geben ist, kann grundsätzlich nicht in ‚dem einen oder 


» Nr. 26 É 


ig ; Sim benod. werden. 
; 'gedehntem Arbeitsgebiet gibt man in der Regel dem ` 
“Gleichstrom den Vorzug, weil. alsdann die Betriebs- 


Bei wenig aus- 


s Koslen. für Kraftwerk und Verteilungsnetz im allgemeinen 


S Besen kann. 


etwas geringer werden, sowie'die Aufspeicherung des 
Stromes im Akkumulator möglich: ist. 
- em Arbeilsnetz ist das Arbeiten mit Drehstrom deshalb ` 
“wirtschaftlicher, weil dieser. in. der zur wirtschaftlichen 


Fernleitung erforderlichen. hohen SPAIN. erzeugt 


Druckwasserpetrieb. 


| Der Druckwasserbetrieb besitzt den Nachteil der 

Ünwirischofflichkeit weil einmal 
 Druckwassers in einer besonderen, maschinell betriebe- 
men Pumpanlage mit mehrfacher und daher verlust- 


die Erzeugung des 


reicher. Kraffumsetzung erforderlich ist und anderer- 


-— 


‚seits die. Zuleitung des Betriebsmiltels von der Er- 


zeugungs- zur Verbrauchsstelle mittels Druckleitungen 


erfolgen muß, die ebenfalls eine stete Quelle von Un- 


| zeichnen. 


‚dichtigkeiten und überdies teuer in der Anlage ` sind. 
Diese Druckleitungen sind auBerdem der Gefahr des Er- 
 drierens ausgesetzt, was dort, wo mit längerem oder 


` t 
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Bei ausgedehn- ` 


Seile 75 


` denen Fod Zu rechnen isl, zu joken Betriebs- 


storungen führen kann. SchlieBlich ist der Druckwasser- 


verbrauch während des Arbeitens auch deswegen ver- 
" haltnismáBig sehr groß, weil dieser nicht ohne weiteres 


der Größe der zu leistenden Arbeit angepaßt werden 


"kann, vielmehr in allen Fällen, für groBe oder kleine 
Arbeiten, für gewöhnlich gleich groß ist. 
Verwendung des Druckwasserbetriebes: auch auf Werf- 
. ten mehr und mehr zurückgegangen. 

er den Vorzug der Einfachheit der Steuerung sowie der 


Daher ist die 
Im übrigen bietet 


Sicherheit und Geräuschlosigkeit im Betrieb. Sein 
Hauptanwendungsgebiet bilden in den Werftwerkstätten 
die Pressen und Nieten. Pressen zum Biegen, Krem- 
peln, Stanzen und dergleichen werden noch häufig 
hydraulisch betrieben; allerdings macht sich auch hier 


der erfolgreiche Wettbewerb des elektrischen Antriebes 


immer mehr fühlbar. Die hydraulischen Nietmaschinen 
werden vielfach mit élektrischem Antrieb in der Weise 


ausgerustet, da& die Pumpanlage zur Erzeugung des 


Druckwassers elektrisch betrieben wird. . Alsdann ent- 
fällt eine Reihe der erwähnten Nachteile des hydrau- 
lischen Betriebes; so daB in dieser Bauart die hydrau- 
lische Nietmaschine wettbewerbsfähig erscheint. 


í 


Die Verwendung der Elektrizität in der GroBindustrie 


Von Dipl.-Ing. M. Lintz, Oberingenieur. 


In vielen Fällen aird es TRT sein, eine Ein- 


richtung zu haben, von welcher die Temperaturen nicht ` 
mur abgelesen werden können, sondern welche die Tem- 
peraturen auch automatisch der Zeiifolge nach 
ist ein Temperatur- 
dieser Art wiedergegeben, hergestellt _ 


| auf- 
In Abb... 214 
schreiber 
vonder Siemens & Halske A. G. Dadurch, dab 


ein durch ein. Uhrwerk betätigter Fallbügel von Zeit zu . 
- Zeit den Zeiger auf den Papierstreifen drückt, wird eine ` 


^s punktfórmige .Temperaturkurve aufgezeichnet. 


| Die 'Fernthermometeranlagen werden für die ver- 
schiedensten Zwecke verwendet. Im Kraftwerk selbsi 


dient sie beispielsweise zum Messen der Kühlluft für. 


| Generatoren. nach dem Austritt derselben, zur Kon- 


* vorgenommen. ` 


"Messung der Temperaturen ^ 
 Rauchgasen in den Kesselanlagen, zur Konirolle der 
"Oeltemperatur vom Transformatoren, Oelschaltern und 
Oelwiderstanden, ferner sind sie zweckmäßig einzu- . 


trolle der Kühlung der Turbinenlager, wobei das Ther- 
mometer in die Oelflußleitung eingeschraubt wird, zur 
von HeiBdampten und 


bauen in Lüftungsanlagen. Auch im eigentlichen Werks- 


betriebe werden sie vielfach verwendet, beispielsweise ` 
: zur Messung von Temperaturen der Glüh- und Harte- 
Ps öfen, ferner der Gichtgase in Hochofenbetrieben usw. 

Das Anwendungsgebiet in der Industrie ist jedenfalls ein | 

„außerordentlich umfangreiches. 
die Bestrebungen, die Sicherheit des Betriebes zu ge- ' 
^ "wáhrleisten, ganz wesentlich unterstützt, 


Da diese Einrichtung 


möglichst weitverzweigte Thermometeranlage in nach 


D 


neuzeitlichen Grundsätzen durchgebildeten Anlagen nie- 


mals fehlen. 
Eine direkte Messung hoher Vase 


Meßapprarate nicht direkt in die Hochspannung gelegt, 


- «sondern. unter Zwischenschaltung von Meßwandlern, 
welche die Hochspannung: auf die für die Instrumente. 
-~ zulässige Spannung. herabtransformieren. 

. menle werden. an. die ‚Sekundärwickluhg. der Meb- | 


* 


'wandler 


sollte eine 


Die Instru, 


(Fortsekung) 
angeschlossen und so Syollständig von den 
Teilen der Anlage, welche Hochspannung und hohen 
Strom führen, ferngehalten. Je nach dem Zwecke, dem 
die Meßwandler dienen, werden sie als Spannungs- 
wandler oder Stromwandler ausgefuhrt. Die Anord- 
nung der Wicklung bei Spannungs- und Stromwandlern 
ist prinzipiell verschieden. Der Spannungswand- 
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M LA Abb. 214. Temperalur-Schreiber mil ablaufenden Papicrsireifen 
oder Wechselstróme: wird nur. in besonderen. Fällen ` 
In: Hochspannungsanlagen - ‚werden ` die 


ler hat primär eine große und sekundär eine kleine 


Zahl von Windungen, die Primärwicklung liegt parallel 
‘ zur . Generator- 
y Ausführung erfolgt verschiedenartig, je nach der Aus- 
. führung der. Isolation. 


bzw. Netzleitung. Die mechanische 


Spannungs-Transformatoten bis ` 
etwa 1200 Volt werden mit Luftisolation ausgeführt. Für 


J 
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SE bis 15000 Volt iid die Pisürwicdulg = 
gegen. die Sekundärwicklung und gegen den Körper ` 
durch eine im Vakuum eingefüllte feste Masse‘ isoliert, 
die einen vollkommenen Schutz. gegen Eindringen. von. 


Abb. 216 


Einpoliger Trennschaller , 
ohne Hilfskonlakl, ' 
auf Grundplalte 


Abb. 215. Spannungswandler 


Feuchtigkeit gewährt und dem Transformator. eine hohe 
Durchschlagsfestigkeit gibt. Für höhere Spannungen 
wird Oelisolation genommen. Der Abstand und die 
Höhe der Porzellanisolatoren ist abhängig von der Höhe 
der Betriebsspannung, da die beiden für den Anschluß 
der Primärleitungen herausgeführten Pole volle Be- 
triebsspannug gegeneinander haben. 
einen Spannungswandler der Siemens- 
Schuckertwerke mit Oelisolation dar. Die Span- 


nungswandler werden ausgeführt für Betriebsspannun-. 


gen über 100000 Volt, geprüft werden sie mit der. dop- 
pelten Betriebsspannung. Es ist erforderlich, die Span- 
nungswandler auf ' der Oberspannungsseite 
durch Röhren-Schmelzsicherungen (vergl. Abb..157) zu 
sichern, um sie gegen Beschädigungen bei 
schlüssen durch Unterbrechung des Stromkreises zu 
schützen. Bei sehr hohen Spannungen werden auf der 
Oberspannungsseile den 
widerstände vorgeschaltet, die einmal als Schulz gegen 


lleberstróme als auch, wie später ausgeführt, gegen. 


Ueberspannungen dienen. Da die Sicherungen auf. der 
Hochspannungsseite indessen einen unbedingten Schutz 


gegen Ueberlastung nicht gewähren, sind die Wandler 


auch auf der Niederspannungsseite mit Sicherungen zu 
versehen. Ä m © 
Der Stromwandler besteht in einzelnen Fällen 


` aus dem Netzleiter selbst. Die Wicklungen von Strom- 
wandlern mit besonderer Primär- und Sekundärwick- 


lung, die in Serie zum Stromkreis liegen, besitzen pri- 


mär kleine und sekundär große Windungszahlen. Die 
hohen Stróme werden auf 5 Amp. herabgesetzt, so: daß 
die angeschlossenen MeBinstrumente nur. einen leichten 
Meßstrom fuhren. 
der Spannungswandler ausgeführt. 
driger Spannungen werden durch Luft isoliert. 
höhere Spannungen erfolgt die Isolation wie bei den 


Spannungswandlern durch feste Masse . Da bei Strom- 


wandlern die Spannung der Pole gegeneinander. gleich 
Null ist, werden die beiden Klemmen in. einem. einzigen 
Porzellanisolator herausgefuhrt, 


TBA 


deden: Erde dient: 


“erwähnten Sicherheitsfunkenstrécke ` versehen, n» 
dient, die Isolation. der ‚Wieklungen vor. Mebersc lag zu 
Ce schützen. ` 


billigt. 


` nungslos gemacht ‚werden. 
Abb. 215 stellt 


Stromkreises, der vom Netz 


allpolig .: 
Kurz- da noch die Klemmen der 
vom Netz kommenden Lei-. . 
. tung des Schalters und da- . 


Sicherungen noch Schutz- mit auch der Schalter selbst | 


‚haben, die Zentraie im Be- 
primär vielfach nur aus einer einzigen Windung oder ` 


abzuschalten, wird in An- 


 Sammelschienen und Haupt- E 
- schalter noch für jede Phase ` e) 
- eine besondere Trennstelle. ` 
Die Isolation wird ähnlich derjenigen 
Stromwandler nie- 
Für 


- Hilfsschaller, 


der nur zur soletion - 


e sep Amen nee, 


eg t Betiücbsspiunu gen üil 
Volt werden die Stromiransformatoren: ‚it. d 


Die Verwendung von 'Spanmings--: ind Sittoeiiiand. S 


: lern hat den Vorteil, daß von der: Bedienungsschalttafel ` 
'hochspannungsführende Leitungen und: Apparate voll- 


kommen 'ferngehalten werden. können. ` Die Anordnung | 


“der: Apparate kann nach Belieben, wie es der Zweck« 
erfordert, erfolgen. ` | 
die gesamte Anlage nach. den vorteilhaftesten Gesichts- : 
. punkten auszuführen, ohne daß man an eine. bestimmte .. 
Aufstellung gebunden ist; die. Leistungszuführung in der- 


Es. besteht also’ die Móglichkeit,. - 


Schaltanlage selbst wird dadurch vereinfacht und ver- ` 
Es ist nicht. erforderlich, Schienen oder Lei- 
tungen, die den vollen. Betriebsstrom führen, zu-den.. 


'Meßapparaten zu. legen, sondern. die: Verbindung dei 
 Mebwandler und Instrumente erfolgt durch schwache < 


eifungen, die nur den MeBstrom zu führen haben, also 
nur einen geringen Querschnitt benötigen. Sind die 


MeBwandler auf. bestimmte Spannung und Stromstärke: 
abgeglichen und von der Sekundärbelastung unab- ` 
hängig gemacht, so ‚können ' euch mehrere- Apparate: 


oder Instrumente zusammen angeschlossen werden. 


Auch in gut geleiteten Anlagen. mit ‚parallel arbei- i 
tenden : Maschinen oder: Transformatoren wird es sich. 


“nicht vermeiden lassen, eine Maschine oder einen Trans- 


formator von den Sammelschienen abzutrennen, um 


irgendwelche Arbeiten an. der Leitung oder am Haupt- 
. schalter vorzunehmen.“ 


-Das Abschalten des kranken 
Netzteiles muß möglich sein.ohne daß der übrige Be- 
trieb des. Kraftwerkes stillgesetzt wird, d. h. ohne: dab 
die ganzen Leitungen span- a 


Das einfachste wäre es nun, 
durch den Hauptschalter des 


abgetrennt werden soll, den 


Stromverlauf zu unter- ` 
brechen. Ein Absehalten ` 
durch den 


Hauptschalter .. 
allein genügt indessen nicht, - 


unfer Spannung stehen wür- ©- 
den.. Arbeiten am Schalter a 
könnten also aur. vorge- ` 
nommen werden, wenn die 

ganze Zentrale. stillgesetzi A 
würde.  - I fa 
Um die Möglichkeit. zu. u 


triebe zu erhalten und den- 
noch .den. kranken: Netzteil | 


lagen über 750 Vol Zwischen - T 


Abb. om 


 Einpoliger Trennschaller auf 
E EE 


hergestellt, d. h. es werden 
sogenannte d 
Trennschalter . einge- 


baut. Das Prinzip bei dieser Ánordnüng ist eine ne 
| räumliche Trennung der einzelnen Teile der Schalie. 
 fanlage. . 


Bei .auftretenden Störungen soll durch die 
Trennschalter vermieden werden, daf ‚die Störungen 
sich: auch nach dem unversehrten Teil ‚der Schaltanlage: 


i US A puer 


dünipflánzea: "T dëse ebenfalls i in | Mitleidehschaft zie- 
hen, Trennschalter dienen also dazu, Teile einer 


x 


P4 


pen spannungslos zu schen, also um leicht, iid: rasch 


bei Aenderung oder Reparatur eine Abschaltung des. 


entsprechenden Netzstranges vornehmen zu können, 
ohne‘ daß es erforderlich ist, mit dem Hauptschalter 
` das ganze Kraftwerk stromlos. zu machen. 

E Die Trennschalter sind wohl für die erforderliche 
Spannung des Nelzstranges, in dem sie eingebaut wer- 
den, isoliert, aber nicht zum Abschalten der Energie 

' bestimmt, die der Stromkreis führt. Die Schaltung dert 
also nur bei unterbrochenem Stromkreis, d. h. bei ge- 


 óffnelem Hauptschalter des kranken Neizstranges er- ` 


folgen. Für betriebsmäßiges Ein- und Ausschalten unter 
"Belastung dürfen. ‚Trennschalter demnach nicht ver- 
wendet werden. Die Aufgabe der Stromunterbrechung 


- unter Belastung fällt also demnach den besonders für 


diesen Zweck eingebauten Hauptschaltern, in der Regel 

. sind es, wie vorher erwähnt, Oelschalter, zu. 

- Da die zunehmende Größe. der Zentralen und die 
stetige Weiterentwicklung der Hochspannungsanlagen 

^ die höchste Anforderung in bezug auf Kontaktgebung 

und robuste Bauart an diese Hilfsschalter stellt, haben 

die. Siemens- Schuckertwerke: auf die 


d Durchbildung der Trennschalter besondere. Sorg- ` 
Die ‚verschiedenartige Ausführung der. 


. falt. verwendet. 
Trennschalter richtet sich nach den örtlichen Verhält- 
nissen. Wenn a Personal und Platz zur 
Verfügung steht, sind einpolige Trenn- 
schalter zu Verwenden. die den Vorteil haben, daß 


bei richtig bemessenen Abständen zwischen den Abi 


."schaltern in den einzelnen Phasen ein Kurzschluß durch 
den beim Abschalten auftretenden Lichtbogen zwischen 
zwei Phasen nicht eintreten kann. Abb. 216 zeigt einen 
-. derartigen ` einpoligen ` "Trennschalter.. 

der Trennmesser ist in die untere Kontaktfeder gelegt, 


E 0 daB: diese als Führung für das Schaltmesser dienen: 
| "Hierdurch. wird - ‚gewährleistet, daß das Messer ` 
beim ‚Schalten stets richtig in die obere Kontaktfeder . 


Die Konstruktion ist so ausgeführt, daß ` 
— folgt die Bedienung durch ungelerntes Personal, so sind 
|. dreipolige Trennschalter zu verwenden, die 
= folgt. mittels einer oben mit Haken und unten mit iso- . dazu dienen, alle drei Pole gleichzeitig abzuschalten. 


x Ieren Wonder? verseheneh‘ Stange derartig, daß zum n. 


"kann. 


H einschnappt. . 
- ein selbsttätiges Einschalten des geöffneten Schalters 
3 ausgeschlossen ist.“ Die Betätigung des .Schalters er- 
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Hoch- 
.spannungsanlage, . in. der. irgend welche Arbeiten vor- : 
SEET werden sollen; vom "Netze: zu trennen und 


. Einpoliger Trennschaller auf Wand: ISolaloren mil Signalkonlalt 


. einem derartigen 


.Trennschalter 
Doppel -. 


Der Drehpunkt 


einen oder anderen Sam- 
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; Oeffnen des Drennschalers der Haken in. die Oese ge- 
legt und durch Ziehen das Messer aus der Kontaktfeder 


herausgezogen wird. Der Anschlag des Schaltmessers 


kann auf 60° oder 90° eingestellt werden. 


Eine weitere Ausführung stellt der in Abb. 217 ge- 
zeigte einpolige Trennschalter ohne Grundplatte dar. 
Die Federkontakte sind in gleicher Weise ausgeführt 


wie bei den vorher. beschriebenen Trennschaltern. Die 


Stützisolatoren werden entsprechend den verschiedenen 


| örtlichen Verhältnissen horizontal oder vertikal ausge- 


führt. Das Schaltmesser ist in gleicher Weise wie bei 
den vorher beschriebenen Schaltern in einem Kontakt 


| drehbar gelagert und mit Hakenöse zur Betätigung 


durch die Schaltstange versehen. 

Für die Sicherheit des Betriebes und als Schutz 
für das Personal ist eine leicht zugängliche und über- 
sichtliche Anordnung der zu einem Stromkreis gehörigen 


Trennschalter erforderlich. Vor der Kontrolle der Oel- 


schalter, der . Strom- und Spannungstiansformatorea 
sowie der dazugehörigen Meßleitungen ist es erforder- 


lich, die an den Sammelschienen sitzenden und die in 


der Nähe angeordneten Trennschalter zu öffnen, um die 
Leitung spannungslos zu machen. Damit der Schalt- 
tafelwärter die erforderlichen Trennungsmesser heraus- 


nimmt und Schutz dagegen gewährt wird, daß das Oeff- 


nen eines zugehörigen Trennschalters vergessen wird, 
der beispielsweise nicht in demselben Raum montiert ist, 
erhalten die Trennschalter Signalkontakte, welche bei 
Herausnahme des Trennmessers einen Hilfsstromkreis 
für eine beim Standort des Schalitafelwarters ange- 
brachte Signallampe schlie- 
ßen. Diese Vorrichtung er- 
möglicht es, von einer ent- 
fernten Stelle aus auf der 
Betätigungstafel die Lage 
der Trennschalter sichibar 
zu machen. In Anlagen mit 
parallel arbeitenden Ge- 
neratoren dient der Hilfs- 
kontakt zur Unterbrechung 
der Sekundärwicklung von 
Meßtransformatoren, um 
zu verhindern, daß die für 
das  Synchronisieren der 
Generatoren in Serie ge- 
schalteten MeBtransforma- 
toren Hochspannung in 
eine abgelrennle Leitung 
geben und somit diese ge- 
fahrden (vergl. Schaltbild 
200). Abb. .218 zeigt zwei 
einpolige Trennschalter mit 
Hilfs- 
kontakt versehen. | 
Eine andere Ausfüh- 
rung stellen die in Abb. 
219 gezeiglen Doppel- 
fur 
Sammel- 
maschinen dar, die es 
ermöglichen, wahlweise 
den Stromkreis mit dem 


Abb. 219. Doppel-Trennschaller für 


melschinensystem. zu ver- : Doppel-Sammelschienen 
binden. | 


Sind die. räumlichen Verhältnisse beengt oder cr- 


Die Anordnung dreipoliger Trennschalter hat den Vor- 
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teil, daß zur Bedienung weniger Zeit TOO MM i. m 


fur das Schalten der entsprechenden drei Einzel-Trenn- 


schalter, da die Schaltung durch einen einzigen Hand- 


griff erfolgen kann. 


Abb. 220. Dreipoliger Trenn-Ausschaller 


die Gefahr, 
wird. Die Verwendung dreipoliger Trennschalter schlieBt 
nun den Fall aus, da& etwa aus Versehen ein Dol ein- 
geschaltet bleibt, wahrend die anderen Dole ausge- 
schaltet werden. 
scheiden sich, 


gemeinsamer Antriebswelle aus betätigt werden. Der 
Vorteil des gemeinsamen Rahmens liegt darin, daß die 


zusammengehörigen Flansche der Stützisolatoren bzw. 
Wanddurchfuhrungen, die nach den Verbandsvorschrif- - 
ten geerdet sein müssen, metallisch verbunden sind, 


also nur einen gemeinsamen ErdanschluB benötigen. 
Auch diese Anordnung wird vielfach mit einem Hilfs- 
kontakt versehen, der als Signälkontakt dazu dient, dem 
Schalttafelwärter die Schaltstellung des von der Be- 


dienungsstelle aus nicht sichtbaren Trennschalters an- 


zuzeigen, so daß jederzeit erkennbar ist, ob die be- 


treffende Leitung unter Strom steht oder abgeschaltet ` 


ist. In der Regel wird nur einer der Schalter mit Signal- 
kontakt ausgestattet. Eine besondere Art der Trenn- 
schalter ist der Trenn-Umschalter, der in Abb. 221 dar- 
agstellt ist. Er dient zum Umschalten des Stromkreises 


auf eine andere Leitung, die Umschaltung darf jedoch 


nur bei geöffnetem Stromkreis erfolgen. 
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Bei einer. größeren Anzahl ein» . 
poliger Trennschalter in der Anlage besteht weiterhin 


Abb. 221. 


daß das Abschalten einer Phase übersehen ` 


Die dreipoligen Trennschalter unter- : 
wie Abb. 220 zeigt, von den einpoligen - 
Trennschaltern nur dadurch, daß die drei Einzelschalter : 
auf einem gemeinsamen Rahmen befestigt sind und. von 


. ‚geschaffen. 
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in eine. Gefährdung des. Arbeitens bei Aochahmé - 


< von: Reparaturen usw. in der 'Schaltanlage zu‘ verhüten, - 
-: ist es nicht nur erforderlich, die betreffende Leitung: vom 
Netz abzuschalten,. sondern auch noch zu erden. . 


Die- : 


sem EE diener die : Erdungsschalter:. We. Abb. 222 


Abb. 222, "Erdunssschaller d für 


Trenn-Umschaller 
 Handbeláligung 


zeigt, sind: die « der Könfakte für den Anschluß“ an | die 
Leitungen auf Isolatoren montiert und die drei Schalt- 


. messer unten. in einem. drehbar gelagerten Handhebel. 


vereinigt. Durch Einlegen der. Messer in die ‚Kontakte 


wird die Leitung an Erde gelegt. 


In Anlagen. mit mehreren Generatoren wird der“ 
Strom auf besondere Sammelschienen geleitet, 
von denen die nach den einzelnen. Verbrauchsstellen . 
führeriden Leitungen abgezweidgt werden. Dieses Ein- 


l fach-Sammelschienensystem ist wohl billig, 


hat aber den Nachteil, daß bei Schäden in den 'Sammel-. 
schienen der ganze Betrieb, und wenn diese in Gruppen . 
unterteilt sind, zum mindeslen ein großer Teil der An- 
lage stillgesetzt werden muß. . Macht das Parallel- 


arbeiten einzelner Maschinen Schwierigkeiten. oder sind ` 
an. die Sammelschienen unrühige Motorenbetriebe .an- : 


geschlossen, insbesondere aber, wenn es sich um Hoch-\ 
spannungsanlagen handelt, bei. denen schwere. Kurz- 


'schlüsse auftreten können, die das ganze Sammel- ` S 


schienennetz zerstören würden, so wird das 'sogenannte. 
Doppel-Sammelschienensystem zur An- 
wendung gebracht, d. h. die Zahl der Sammelschienen 
wird verdoppelt und somit ein Reserve-Schienensystem ` 
Jeder der Stromerzeuger ist durch . zwei 
Kraftleitungen, von denen. eine die Reserve bildet, mit. 
dem einen oder anderen Haupisammelschienensystem 


2. 


i . 


EE —H( 


Abb: 225. Doppel-Sammelschienensystem | 


Wie die Ausführungen zeigen, sind für die Trenn- 
schalter glatte Isolatoren verwendet. Die bei Verwen- 
dung von Rillenisolatoren beobachteten Mißstände, daß 
sich in Räumen niedriger Temperatur 
Feuchtigkeit niederschlägt oder Reif bildet, der zu Ent- 


ladungen führen und somit die Glasur beschädigen kann, 


werden dadurch vermieden. 


in den Rillen — 


“unter. Zwischenschaltinà von:  Trenhschalfern en 
.]n gleicher Weise sichen die abgehenden Kraftleitungen i 


mit jedem der beiden Sámmelschienensysteme. in.Ver-. 
bindung, auch durch Trennschalter. abschaltbar gemacht. 


‘Diese Anordnung, die aus : dem Schaltschema . 225 er, 
sichtlich ist, gibt die Möglichkeit, jeden Generator oder | 
Transformator bzw. jeden Abzweig durch ein Doppel. 


'eingeklinkten 


' 
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'system von Trennschaltern nach Belieben auf das eine 


oder das andere Sammelschienensystem umzuschalten. 


‚ Vor der Umschaltung werden die offenen Trennschalter 


auf die bisher nicht benutzten Sammelschienen einge- 
legt und dann durch den Kupplungsschalter die Um- 
schaltung auf das Reserve-Schienensystem vorgenom- 


men, während die Trennung der Kraftleitung von den 


beschädigten Sammelschienen durch Herausnahme der 
Trennschalter erfolgt. Das Doppel- 
Sammelschienensystem erfordert demnach eine große 
Anzahl Trennschalter. Der Vorteil der Anordnung liegt 
nun darin, daß eine größere Sicherheit des Betriebes 
gewährleistet wird, denn Untersuchungen, Reparaturen, 
Neuanschlüsse usw. können an den abgeschalteten 
Schienen leicht und: gefahrlos ausgefuhrt werden, wäh- 
rend der Betrieb über das andere Schienensystem 


Allgemeines 
Das Ingenieur-Offizier-Korps der Ma- 
rine kann am 19. Mai auf ein 50jáhriges Bestehen zu- 
rückblicken. Durch eine Order des alten Kaiser Wilhelm 


' wurden am 19. Mai 1870 die drei ältesten Ober-Maschi- 


nisten der Marine zu Maschinen-Ingenieuren befördert. 
Es waren Männer der Praxis, die infolge des personellen 
und materiellen Anwachsens der Marine den Offizier- 
rang erhielten.. Ein Weg voll Mühe und Arbeit liegt 


. hinter dem Marine-Ingenieur-Korps. In rastlosem Stre- 


ben verfolgte es seine steinige Straße. Mit ihm wuchs 
die Marine aus den Kinderschuhen der Kriegsdampf- 
schiffzeit zu den vollentwickelten Riesen der Technik, 
die in unseren Kriegshäfen die Bewunderung der Be- 
wohner der Wasserkante sowohl als auch aller Frem- 
den erregten. ‚Aus kleinen, bescheidenen Anfängen 
entwickelte sich das Marine-Ingenieur-Korps, von Stufe 
zu Stufe stieg es empor. 


Im Jahre 1850, als nach der ersten ruhmlosen Flot- 
tengründung, die unter Hannibal Fischers Händen zu~ 
sammenbrach, Preußen sich seiner Aufgabe bewußt 
wurde, den deutschen Küsten durch eine neue Flotten- 
gründung seinen Schutz zu gewähren, irai mit dem 
Neubau der ersten preußischen Damplkorvette „Dan- 
zig“ der erste Bedarf an Maschinenpersonal ein. Zu- 
nächst war man. auf das ausgebildete Personal der 


` Handelsmarine ängewiesen, das nach Bedarf vertrags- 


mäßig angestellt wurde. Daneben standen als Lehr- 
meister englische Garantiemaschinisten zur Verfügung. 
Schwer hatte das kleine schwarze Korps zu ringen, den 
Anforderungen zu genügen, sich die erforderlichen 
Kenntnisse anzueignen und die nötigen Erfahrungen zu 
sammeln. Das ist besonders schwer beim Maschinen- 
dienst, wo es mehr als in anderen Berufen darauf an- 
kommt, sich durch Selbststudium der Betriebsverhalt- 
nisse, durch Nutzbarmachung der vorhandenen Mittel 
vorwärts zu bringen, um so mehr in einer Zeit, wo die 
Industrie des eigenen Landes noch so wenig Anregung 
bot. Aber eigenes Streben, Gewissenhaftigkeit und 
Fleiß führten doch endlich zum Ziel, unterstützt durch 
die siele Weiterentwicklung der Technik im Lande und 
den Aufschwung der jungen Seemacht Preußen, mit 
der dann umgekehrt wieder der innere Ausbau und die 
Organisation der Marine Schritt ‘hielten. Entsprechend 
dem Ausbau. der Flotte und dem dadurch bedingten 
Personalbedarf wuchs das Ingenieur-Offizierkorps der 
Marine: Von : seiner ersten Marinegarnison Danzig 
wurde es nach Wilhelmshaven und Kiel verpflanzt und 
fand hier. erst sein größeres Fundament, fand hier erst 
den rechten Boden für seine kraftvolle Entwicklung. 
Auf der Höhe seiner Kraft trat es im August 1914 in 
den Krieg’ ein. Groß und mannigfach waren die Auf- 
gaben, vor welche die Mitglieder des Korps gestellt 
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weitergeht. Die Trennschaller sind so anzuordnen, daß 
nicht nur ein Abzweig einfach abgetrennt werden kenn, 
sondern der Einbau muß so vorgenommen werden, daß 
durch sie die angeschlossenen Maschinen oder Appa- 
rate auf beiden Seiten außer Betrieb gesetzt werden 
kónnen. Als Trennschalter werden dreipolige Trenn- 
schalter verwendet, die es gestatten, mit einem einzigen 
Handgriff die Trennung in allen drei Phasen vorzu- 
nehmen, so daß nicht die Gefahr besteht, daß das Ab- 
schalten irgend einer Phase, wie es bei Verwendung 
einpoliger Trennschalter leicht möglich ist, übersehen 
wird. Ueber die Wahl des Einfach- oder Doppel- 
Sammelschienensystems muß unter Berücksichtigung der 
aufzuwendenden Kosten und: der örtlichen Bedingungen 
von Fall zu Fall entschieden werden. 
(Fortsetzung folgt.) 
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wurden, groß war die Begeisterung, groß die Zuver- 
sicht. Vom Eismeer bis zum Aequator, von der Ost- 
küste Amerikas bis hinüber zur Südsee stand der Ma- 
rine-Ingenieur vor dem Feinde. 977 aklive und Re- 
serve-Ingenieure standen unter der Flagge in treuester 
Pflichterfüllung. 169 haben die Treue zu ihrem Vater- 
lande mit dem Tode besiegelt. Nur wenige konnten 
von der Flagge gedeckt, der ihre ganze Manneskraft, 
ihr letzter Hauch gegollen, in heimischer Erde gebettet 
werden. Die Mehrzahl ruht in den Fluten. Wer weiß 
wo? In den eisigen Wellen des Nordmeers, bei den 
Falklandsinseln, in der irischen See, vor Flanderns 
Küste, vor dem Skagerrak, unter den blauen Fluten des 
Mittelmeers und im Schwarzen Meer. Mögen sie in 
Frieden schlafen und träumen, daß ihr Hoffen — ein 
glückliches Vaterland — Wirklichkeit geworden sei. 
Wir können keinen Denkstein auf ihre Ruhestätte 
setzen, aber ihre Namen und Taten leben fort in den 
Herzen der Angehörigen des Marine-Ingenieur-Korps. 


‘Wünschen wir dem schwarzen Korps der Marine, 
daß es jener Helden würdig zu des Vaterlandes Wohl 
weiter wachse, bluhe und gedethe. 


Die Verteilung der deutschen Kriegs- 
schiffe. Im englischen Unterhause wurde bekannt 
gegeben, daß der Kleine Kreuzer „Frankfurt“ und das 
Großkampfschiff „Ostfriesland“ den Vereinigten Staaten 
übergeben werden. England erhält die Großkampf- 
schiffe „Rheinland“, „Posen“, „Westfalen“, „Helgoland“, 
den Kleinen Kreuzer „Nürnberg“ und die 
Mehrzahl der Unterseeboote. An Frankreich fallen das 
Großkampfschiff „Thüringen“ und der Kleine Kreuzer 
„Emden“, an Japan die Großkampfschiffe „Oldenburg“, 
„Nassau“ und der Kleine Kreuzer „Augsburg“. Die 
Verteilung der übrigbleibenden Schiffe wird davon ab- 
hängen, wie Frankreich, und Italien sich in die Schiffe 
der ehemaligen österreichisch-ungarischen Flotte teilen. 
Die gesamten ın Scapa Flow versenkten deutschen 
Schiffe sind England außerdem überlassen. man rechnet 
mit einer möglichen Hebung einzelner dieser Schiffe. 
(Hamb. Nachrichten, 4. Mai 1920.) 


Deutschland 


Minensuchboot „UZ18“ Das  Minensuch- 
boot „UZ 18", das vor einiger Zeit in der Zuider See 
angehalten und unter militärische Bewachung gestellt 
wurde, ist gemäß Beschluß der niederländischen Re- 
gierung an Deutschland zurückgegeben worden. Das 
Schiff ist von einer eigens dazu hingesandten deutschen 
Besatzung über Terschelling zurückgebracht worden. 
(Deutsche. Zeitung, 3. Mai 1920.) 
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Seekriegsgeschichte. l Admiral Scheers 
Buch „Deutschlands Hochseeflotte im Weltkriege“ wird 


im „Daily Telegraph" vom 6. April 1920 von Archibald 


Hurd besprochen. Die deutsche Flotte hat, so behauptet 
er, nie schlagen wollen. Ihre Politik sei die der Nadel- 
stiche und des Ausweichens gewesen. Diese Politik 
habe schließlich ihr Ende bedeutet, denn sie entkam 
mit schweren Verlusten aus der Skagerrakschlacht, um 
schließlich an England übergeben zu werden. — Die 
Lehre müsse man künftig im Gedächtnis behalten: 
Wichtiger als die Schiffe ist der Geist ihrer Offiziere 
und Mannschaften. Weil es mit diesem in der deul- 
schen Floite schlecht bestellt war, war sie dem Unter- 
gange geweiht. Trotz der sehr viel schwereren eng- 
lischen Verluste war die Skagerrakschlacht kein deut- 
scher Sieg, da die deutsche Flotte es nicht gewagt hat, 
sich ein zweites Mal zur Schlacht zu stellen. Die Kritik 
schließt mit der Bemerkung: Das Buch sei das eines 
entfauschten, verärgerten Mannes, der zurückschaut 
auf die Trummer aller seiner Hoffnungen und allein 
Trost findet in dem. Glauben, daß Deutschland durch 
den Fe'nd innerhalb und außerhalb seiner Grenzen ver- 
führt und betrogen worden sei und daß es sich durch- 
rıngen werde zu einer neuen Entwicklung. 


England 

Ausbildung der Seeoffiziere * und 
Marineingenieure. Bei Einbringung des Marine- 
etats legte der Erste Lord auch die Richtlinien dar, .die 
in Zukunft für die Ausbildung der Seeoffiziere und 
Marineingenieure (Offiziere für den Dienst an Deck 
und für den Maschinenbetrieb) gelten sollen. Hiernach 
werden Seeoffiziere und Marineingenieure in der glei4 
chen Kadettenanstalt in Dartmouth unterrichtet und er- 
zogen, die Kadettenanstalt in Osborne kommt in Fort- 
a Die Ausbildung soll nach folgendem Plane er- 
olgen: 


1. Eintritt etwa mit dem 13%. Lebensjahre. 

2. Drei Jahre acht Monate Erziehung in Dartmouth. 

3. Acht Monate Ausbildung auf einem Linienschiffe. 

4. Etwa 2%, Jahre Seefahrt als Seekadett bis zur 
Beförderung zum Unterleutnant. 


5. Nach einjahriger Seefahrt kann der SeekadeH 
freiwillig sich im Maschinenbetrieb und in der Ma- 
schinenkunde ausbilden Jassen. 

6. Den Unterleutnants ist es gestattet, sich für den 
Maschinenbetrieb zu spezialisieren; ausgewählte Offi- 
ziere konnen zu den Marineingenieuren (Offiziere für 
den Maschinendienst) übertreten. : 


7. Nach einjahriger Dienstzeit als Unterleutnant Be- 
forderung zum Leutnant, also etwa mit dem 22. Lebens- 
jahre. 


8. Den Leutnanis isl es gestattet, nach einjähriger 
Dienstzeit sich für den Maschinenbetrieb' zu speziali- 
sieren. Diese Leutnants sollen 6%. bis 8 Jahre in der 
Marineingenieurlaufbahn verbleiben, danach aber auf 
Wunsch wieder den Dienst an Deck aufnehmen können. 

9, Nach achtjährıger Dienstzeit als Leutnant Be- 
förderung zum Kapitänleutnant (lieutenant-commander), 
also etwa mit 30 Jahren. (Naval and Military Record, 
7. März 1920.) 


Flottenverteilung. Die Besetzung der chine- 
sischen Station soll eingeschränkt werden und wird 
danach sehr ähnlich derjenigen von 1914 sein. Sie wird 
umfassen: fünf Kleine Kreuzer, zwölf Unterseeboote 
nebst zwei Depotschiffen, vier Sloops, vierzehn Fluß- 
kanonenboote, einen Flugzeugtrager und ein Depeschen- 
fahrzeug. Vor dem Kriege waren es 36 Fahrzeuge. 
(Times, 13. April 1920.) 


Kriegsschiffe für die Dominions. Fol- 
gende Kriegsschiffe sind den einzelnen Dominions zur 
Verfügung gestellt worden: Australien erhält das 
Führerboot „Anzac“, fünf Torpedobootszerstörer, sechs 
Unterseeboote und drei Sloops; Neu-Seeland den Klei- 
nen Kreuzer „Diamond“; Canada einen leichten Kreu- 
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zer und zwei Torpedobootszersiórer. und" Neufündland - 


die Sloops „Lobelia“ und „Daisy“. . (Naval and. Military 
Record, 14. April 1920.) "Ws e 2 
, Entwicklung der Unterseeboote. In, 
einem Vortrage in der Royal United Service Institution 
behandelt Lieutenant W. S. King Hall die wahrschein- - 
liche‘ Entwicklung der Unterseebootswaffe. Er vertritt 
hierbei die Ansicht, daß es nicht empfehlenswert sei, 
Schlachischiffe in Zukunft tauchfähig, zu machen; da- 
gegen sollten die Kreuzer zur Beobachtung. der feind- 
lichen Häfen und zur Führung des Handelskrieges dem 
Unterseebooityp angehören. Gerade derartige Schiffe 
würden "für England, von der feindlichen Seite ver- 
wandt, eine große ‚Gefahr bilden: Als wirksamstes 
Gegenmittel hierfür. kämen Flugzeuge und Untersee- 
boote in ihrem Zusammenwirken ın Betracht. Untersee- 
boot-Minenleger wären für England nur von geringem 
Werte, dagegen für Englands Feinde von größtem 
Nutzen. Bei Flottenunternehmungen käme die Verwen- 
dung des Unterseebootes nur zwecks Deckung des 
Rückzuges einer .geschlagenen Flotte in Betracht. Die 
Unierseeboote der „K“-Klasse, die für die lleberwasser- 
fahrt Dampfturbinenantrieb mit zwei Oelfeuerungs- ` 
kesseln haben, würden wahrscheinlich wieder ver-. 
schwinden, da der taktische. Vorteil der Unterseeboote, ` 
schnell untertauchen zu können, bei diesen Booten 
nicht vorhanden sei. (Engineering, 9. April’ 1920.) 


"e 


.. „Zerstörer. Der neue Zerstörer „Shikari“, der 
im Januar 1918 bei Doxford and Sons, Sunderland, auf 
Stapel gelegt worden war, wurde zur Fertigstellung nach 
der Chathamer Werft gebracht. Er wird drei 10,2 cm- 
SK. und ein Luftwehrgeschütz erhalten und 31 kn laufen. 
(Times, 9. April 1920. \ 


— 


Neubauten. Nach „Morning. Post“, 25. März 
1920, hielt Sir Eustace d’Eyncourt in der Institution of 
Naval Architects einen Vortrag über die Neukonstruk- 


. tionen in der englischen Marine, insbesondere auch 


über die „Hood“. Die Erfahrungen vor dem Skagerrak 
ließen es ratsam erscheinen, den Panzerschutz zu ver- 
starken, wenn sich auch daraus ein gróBerer Tiefgang 
und eine etwas geringere Geschwindigkeit gegenüber 
den im April 1916 genehmigten Plänen ergaben. Die 
Verstärkung des Panzergürtels von 205 auf 305 mm er- . 
hohte das Gewicht um 5000 t bei unveränderter Länge 
und Breite und die Bauzeit auf vier Jahre. Der Tor- 
pedoschutz liegt in einem sich über die Maschinen- , 
raume und Pulverkammern erstreckenden Wulste mit 
einem außeren und einem inneren, durch Schotten ver- 
stärkten Luftkasten. — Was die behauptete Ueber- 
legenheit der Tauchschiffe anlange, so sei es gegen- 
wärtig unmöglich, ein Tauchschiff zu bauen, das bei 
gleicher Verdrängung und gleichem Kostenaufwänd über 
Wasser auch nur annähernd einen Kampfwert wie die 
„Hood“ habe. Ohne Zweifel sei das Unterwasserschiff . 
sehr entwicklungsfähig. Aber das  lleberwasser- 
Linienschiff behaupte "als das Hauptkampfschiff jeder 
großen Flotte noch immer das Feld. Auch in Japan 
und den Vereinigten Staaten ‚fahre man fort, große 
Ueberwasserschiffe zu bauen, ` 


In der Erörterung des Vortrages bemerkte Lord, 


Jellicoe, bei den Tankversuchen auf der Marinewerft in 


Washington habe er gesehen, daß die Amerikaner den 
Wulsischutz bus zum Buge ausdehnten. Auf seine Frage 
nach dem Grunde habe man ihm gesagt, daß dies die 
Geschwindigkeit wesentlich erhöhe. iw i 


Als Vertreter der Admiralität warnte Admiral Sir 
Alfred Charfield davor, der Geschwindigkeit zu große ` 
Bedeutung zuzuerkennen. Nach der Kampferfahrung: 
sei die Geschwindigkeit nicht entscheidend . dafür, daB ^ 
sie‘ ihrem Besitzer gestatte, die Schußweite zu be- 
stimmen, denn in 90 von 100 Fällen werde diese durch 
das Welter bestimmt. ` : f 


In seiner Erwiderung auf die Ausführungen Lord 


-Jellicoes meinte Sir Eustache d’Eyncourt, es habe wenig 
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Zweck, den Wulst .bis zum Bug zu verlängern, da der 


‚dadurch - erzielte  Geschwindigkeitsgewinn ` mur den 
 Bruchtéil eines Knotens betragen würde. Die Haupt- 
sache sei der Schutz der vitalen. Teile. Zu einer Frage 


Lord Jellicoes wegen der Annahme einer kleineren Art - 


von, Wasserrohrkesseln äußerte er sich dahin, sie leiste- 
ten‘ 30% mehr ohne dementsprechende Gewichis- 
zunahme, 2E MM T i 
Ein. Leitaufsatz im „Daily Telegraph", 25. Márz 
1920, bedauert, daß man den Bau der Schwester- 
Schiffe der „Hood“ eingestellt hał., Abe die „Hood“ 
sei nicht das letzte Wort. Die Admiralität sei jetzt da- 


bei, auf dem Papier einen neuen GroBkampfschifftyp 


zu entwickeln; sie werde im gegebenen Augenblick eine 
neje Umwälzung im Kriegsschiffbau herbeiführen. Das 


Tauchschiff müsse dem Ueberwasserschiffe nachsiehen; ' 


auf dem Wasser, nicht unter ihm würden die See- 
schlachten der Zukunft geschlagen werden. Der Ge- 
danke .einer Entscheidung in der Luft oder unter Wasser 
sei als Hirngespinst von Träumern abzuweisen. 


~ Steigerung der Schiffsgeschwindig- 
keit. Ein Vortrag vor der Institution of Engineers and 
Shipbuilders in Scotland von W. W.. Mariner, der im 
. wesentlichen den Anteil der Firma Yarrow an der Eni- 
wicklung von Schiffstypen mit hoher Geschwindigkeit 
behandelt, gibt die folgenden Richtlinien für die weitere 
Steigerung der Schiffsgeschwindigkeit: . Verbesserung 
der Unterwasserformen hinsichtlich Widerstand und 
Vorstrom, ` Verminderung des r 
durch Entfernung "aller Vorsprünge und Stromungs- 
hindernisse, vor allem im Vorschiff, móglichst vollkom- 
menes Ausbalanzieren der Propeller und Ausschaltung 
aller Beeinflussungen der Stromungsverhállnisse durch 
‘in der Nähe der Propeller angeordnete Wellenböcke 
und dergleichen, Gewichtsverminderung der Maschinen- 
und Kesselanlage durch Verwendung raschlaufender 
Turbinen und Steigerung der Dampfleistung der, Kessel, 
Beseitigung aller entbehrlichen Dordeinrichtungen. 


Beiläufig_ stellen. sich für moderne englische Zer- 
störer die Gewichtsverhältnisse im Durchschnitt wie 
folgt! Schiffsgewicht 35%, Gewicht der Maschinenanlage 
35%, Gewicht der Bewaffnung usw. :7%, Brennstoff- 
gewicht 23%. (Engineering, 30. April 1920.) 


. Stützpunkte. Die Marinetransport-Stützpunkte 
‘in Glasgow, Devonport, Antwerpen, Dünkirchen, Calais 
‚und Boulogne sind am 31. März 1920 geschlossen wor- 
den. (Morning Post, 12. April 1920.) 

.. Der englische militärische Stützpunkt in Marseille 
ist am 10. April 1920 eingegangen. (Manchester Guar- 
dian, 12. April 1920.) i 


Flottenmanöver. Im Unterhause wurde sei- 
Zens der Regierung erklärt, daß für dieses Jahr keine 
Flottenmanöver in Aussicht genommen sind, sondern 
nur Indienststellungen gewisser, in Reserve liegender 
Schiffe für kurze Zeit. (Times, 15. April 1920.) 


. «Umbau von Kriegs- zu Handels- 
schiffen. Nach „Illustrated London News" vom 
13. März 1920 wird bei der Firma J. S. White & Co. in 
Cowes eine Anzahl der in England wahrend des Krie- 
ges gebauten Kanonenboote der „K“-Klasse zu Fracht- 
dampfern umgebaut. Nach „Naval and Military Re- 
cord" vom 3.’März 1920 sind im ganzen 40 dieser Fahr- 
zeuge zum. Umbau für Handelszwecke verkauft worden. 


Werffbescháftigung.  ,Dail Chronicle" 

vom 20. April 1920 berichtet, daß man Bär, hat, 
` auf der Marinewerft in Devònport. ein kleines Programm 
von Handelsschiffbauten auszuführen, um -grobe 

_ Arbeilerentlassungen zu vermeiden. In Plymouth ist die 
Admiralität zùr Ueberlassung eines (des. westlichen) 
Teils des ‚großen. Marinebeckens oder eines Anlege- 
platzes der. Werft an die Handelsschiffährt bereit. Auch 


` $ 
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? (Times, 5.. April 1920.) ` 
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andere Staatswerften sollen Arbeiten für die Handels- 


schiffahrt ausführen, während. diejenigen fur die Marine 
wahrscheinlich in Portsmouth zusammengefaßt werden 


werden. 


Englische Kolonien 


. Demobilmachung in Kanada. Der kana- 
dische Marineminister Mr. Ballantyne befahl die De- 
mobilmachung der kanadischen Marineorganisation. Die 
Marinewerften Esguimalt und Halifax sollen abgerüstet, 
„Niobe“ und „Rainbow“ verkauft und alle darauf ein- 
geschifften Offiziere entlassen werden. Angesichts des 
kürzlichen Berichts Lord Jellicoes hat die Maßnahme 
stark überrascht, selbst angesichts der Tatsache, daß 
der Regierungsausschuß beschlossen hat, einstweilen 
die Fortsetzung jedes Marineprogramms einzustellen. 


A —— —— 


Neufundland. Die beiden englischen, außer 
Dienst gestellten Kanonenboote „Lobelia“ und „Daisy“ 
sollen in Chatham zur Uebergabe an die Regierung von 


Neufundland vorbereitet werden. (Daily Graphic, 
7. April 1920.) : 
Südafrika. „Daily News“ vom 29. März 1920 


melden aus Kapstadt, die Admiralität habe sich bereit 
erklärt, der südafrikanischen Regierung den Kern einer 
Flotte von leichten Ueberwasserschiffen und Untersee- 
booten zu schenken, die für den Schutz der Häfen 
und Handelswege gegen Ueberfälle genüglen. Süd- 
afrika würde indessen die Schiffe zu unterhalten und 
zu bemannen haben. Hierin liegt eine große Schwierig- 
keit, da nur Mannschaften der freiwilligen Marinereservc 
und ein paar hundert Seekadetten vorhanden sind. Wenn 
die Regierung daher die Kreuzer, Zerstörer und Unter- 


'seeboole annimmt, so wird die Königliche Marine fur 


die ersten Jahre auch Offiziere und Mannschaften zu 
stellen haben. 


Frankreich 


Marinepolitik. ,Moniteur de la Flotte“ vom 
20. März und 3. April 1920 gibt einen interessanten Aus- 
zug aus einer Studie über die von Frankreich zu be- 
folgende Politik, die ein Vizeadmiral X... in der „Re- 
vue hebdomadaire" veröffentlicht hat. Danach muß 
Frankreich dieselben Typen bauen wie England und die 
Vereinigten Staaten, um im voraussichtlichen 
Kampfe zwischen diesen beiden See- 
machten einer von beiden eine willkommene Hilfe 
leisten zu können. Frankreichs Bündnis werde auf diese 
Weise von jeder der beiden Parteien gesucht werden. 
Außerdem muß aber die unbedingte eigene Herrschaft 
über das Mittelmeer gesichert werden, was eine Ueber- 
legenheit über alle übrigen Flotten — mit Ausnahme der 
beiden vorgenannten weltbeherrschenden — zur Vor- 
ausselzung hat. Der gegenwärtige Stand von sieben 
Großkampfschiffen, wenn er den neuzeillichen Anforde- 
rungen entsprechend auf dem Laufenden erhalten wird, 
kann wohl vorlaufig als ausreichend betrachtet werden, 
da e die wirtschaftliche Notlage berücksichtigt werden 
muß. 

Der Küstenschutz ist jetzt der Marine über- 
tragen worden. Da die neuesten Küstengeschütze wah- 
rend des Krieges an der Ostfront eingesetzt wurden, ist 
man durch Verbesserung der Lafetten bemüht den 
übriggebliebenen älteren Rohren eine größere Wirkung 
Zu geben. Wenn man auch nicht alles zu gleicher Zeit 
instand setzen kann, so ist doch die Neuordnung des 
Küstenschulzes einheitlich und vom großen Gesichts- 
punkte aus festzulegen. Als Abschnitte kommen Dun- 
kirchen, Cherbourg, Brest, Rochefort, Toulon und Bi- 
zerta in Frage, die frühere einheitliche Leitung von 
Paris aus hat sich während des Krieges als nutzlos er- 
wiesen. Zur Bedienung der Küstenbatterien soll man 
nach Ansicht des Vizeadmirals nur ausgediente Artille- 
risten der ansässigen Küstenbevolkeruna verwenden, 
um sie im Kriegsfalle schnell zur Stelle zu haben. Gegen 


eine kleine Vergütung müßten diese Leute verpflichtet 
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, werden, jedes Jahr zwei kurze Uebungen in ihren Werken 
abzuleisten. Aktives Marinepersona] kann schon des~ 
wegen nicht in die Küslenwerke gesandt werden, weil 


die Marine wahrend des Krieges 20000 Armeesoldaäten : 


anfordern mußte, um alle Dienstzweige bemannen zu 
konnen. 


Stapellauf. Das Linienschiff „Bearn“, das als 
25 000 1-Schiff auf Stapel gelegt, seit dem Kriege aber 
eus Ersparnisrücksichten auf 4400 t verkleinert war, 
wurde am 14. April 1920 in La Seyne, Toulon, vom Sta- 
pel gelassen und wird in einer Marinestation als Lan- 
ae Verwendung finden, . (Times, 17. April 
1920. 


Japan 


Lebensdauer der Kriegsschiffe Nach 


dem neuen Bauprogramm soll die Flotte aus acht Grok- 
kampfschiffen und acht Schlachtkreuzern bestehen, die 
nicht älter als acht Jahre sein sollen. Eine derartige 
Verkürzung der Lebensdauer von Kriegsschiffen ist voi- 
lig neu. Um die Flotte diesem neuen Programm anzu- 
passen, erwartet man die Vollendung von vier GroB- 
kampfschiffen und vier Schlachtkreuzern, die 1922 
fertiggestellt sein sollen. Bis 1926 sollen die Groß- 
kampfschiffe „Fuso“, Jee", „Hyuga“ und „Yamashiro“, 
die 1914 und 1915 abgelaufen sind, durch neue ersetzt 
werden, desgleichen die Schlachtkreuzer „Kongo“, 
„Hiyei“, „Haruna“ und „Kirishima“, die 1912-13 vom 
Stapel kamen. (Le Temps, 30. März 1920.) 


Stapellauf. 
von 570 t Verdrängung ist auf der Werft von Uraga 
vom Stapel gelaufen. (Rivista  Marittima,. Januar- 
Februar 1920.) 


Neubaubegäann. Der Bau des Großkampf- 


schiffes „Akago“ von 40 000 t Verdrängung soll im Früh- ° 


jahr 1920 begonnen werden. (Public Ledger, 6. März 


1920.) 
Italien 


Marinepolitik. 
Februar 1920) kommt der Commandante De Fes ın einer 
Studie über „Die Zukunft der Kriegsschiffe“ zu dem 
Schlusse, daß alle großen und mittleren Typen aus- 
rangiert werden müssen, bei denen nicht die Anzahl der 
großkalibrigen Geschütze verringert, die hohen Auf- 
bauten beseitigt, die Torpedoabwehr mit wirksamer 
Luftabwehr vereinigt und bienenkorbartige Wulste an- 
gebracht werden konnen. 

„Rivista Marittima" schreibt in, dem gleichen Hefte 
der Regierung die Absicht zu, nur eine rein defensive 
Flotte unterhalten zu wollen. Der in Castellamare im 
Bau befindliche Große Kreuzer ,Caracciolo" soll als 
Handelsschiff vollendet werden. Man will nur Kleine 
Kreuzer und Zerstörer in den Schiffbauplan aufnehmen, 
um die Kosten für Linienschiffe zu sparen. Die Anzahl 
der außerhalb der Heimatsgewässer verwendeten Schiffe 
soll herabgesetzt werden. 

Der frühere Admiral Scecchi, jetzt bürgerlicher Mi- 
nister, will nach „Rivista Marittima“ (März 1920) mit 
dem Bau von Linienschiffcn, die allerdings besser als 
bisher gegen dic Untersecewaffen geschützt sein müßten, 
noch warten, bis die Adriafrage und die Finanzlage ge- 
klärt sein werden. Dagegen wird planmäßig mit dem 
Bau von sehr schnellen Zerstorern, Aufklarungsschiffen 
und Motorbooten fortgefahren werden. : 

Flottenneuordnung. “Nach „Corriere della 
Sera“ vom 2. April 1920 führt cin Vizeadmiral das Kom- 
mando über dic Mittelmcer-Streitkräfte, die in eine 
Kampfgrunpe, Schulschiffsdivision und Tor- 
pedoinspcktion unter je einem Konteradmiral ge- 
gliedert werden. Außerdem bleibt im Schwarzen Meer 
cine selbständige Division unter einem Konteradmiral, 
solange die politische Lage dies erfordert. Jedes Jahr 
wird für drei Monate cine Schuldivision für die Teil- 
nehmer der Marineakademic in Dienst gestellt werden. 
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Der Torpedobootszerstörer „Kahi“ 


In „Rivista Marittima“ (Januar- . 


Admiralstab. Laut „Rivista Marittima" (März 
1920) ist ein Admiral als Generalinspekteur der Marine. 
Mitglied des: Obersten Landesverteidigungsrates. "Er - 


kann zur Entscheidung über Marinefragen den Rat. der . 


Vizeadmirale einberufen. Konteradmirale mit. einer. 
Altersgrenze von 57 Jahren. dürfen nur als Chefs des 
Stabes auf der Flotte verwendet werden, anderer Bord- 
dienst gibt kein Anrecht auf Beförderung. , 


V 


.' Jugoslawien | i 

Marinepolitik Nach „Rivista Marittima“ vom 
März 1920 hat Jugoslawien seine früheren Ansprüche 
auf die österreichische Flotte aufrecht erhalten, ob-.. 
gleich der Oberste Rat nur zwölf Torpedoboote: zu 
Polizeizwecken bewilligt hatte, die jedoch nur ein ein- 
ziges Geschütz führen dürften. Jugoslawien bat, den, 
Obersten Rat um Ueberlassung des Arsenals von Teodo 
mit dem Dock „F“, dem Hilfsschiff „Cyclop“ und dem 


nach Cattaro verschleppten Material. Das Arsenal von , 


Teodo biete für- Jugoslawien die einzige Möglichkeit, 
seine Schiffe auszubessern. Ferner wird das für Dal- 
matien bestimmt gewesene Ponton „B“ und das Flug- 
material von Caltaro gefordert. 


Niederlande 


Neubauten. Die Zweite Kammer der General- 
staaten hat 18 Millionen Gulden für die Fertigstellung 
Von zwei Kreuzern bewilligt, deren Ablehnung, vor 
einigen Monaten zum Rücktritte des Marineministers. 
geführt hat. (Manchester Guardian, 30. März 1920.) 

Es handelt sich nach „Nieuwe Rotterdamsche Cou- 
rani" vom 24. März 1920.um die Kreuzer „Java“ und 
„Sumatra“, welche die. auszurangierenden . „Koningin 
Regentes“ und „De Ruyter“ ersetzen sollen, - = 


Polen 


Marinepolitik. Die zu schaffende Flotte, soll 
aus vier geschützten Kreuzern und sechzehn Zerstörern 
bestehen; an Personal sind 3500 Mann vorgesehen, da- 
Md = Offiziere. (Moniteur de la Flotte, 28. Februar 
1920. 


Marinepersonal Der polnischen Regierung 
hat die englische Admiralität vorgeschlagen, 50 junge 
polnische Offiziere nach England zu senden, um in. der 
englischen Marine ihre Ausbildung abzuschließen. 
(Tımes, 23. März 1920.) 


Rumänien 


Marinepolitik. Haten beabsichtigt, zwei Zer- : 


störer der Klasse „Aquila“, von denen der vierte erst 
nach dem Waffenstillstande vollendet werden konnte, 
an Rumänien zu verkaufen. Voraussichtlich werden 
diese. von Rumänien vor dem Kriege bei Pattison in 
Auftrag gegebenen Boote ihre ursprünglichen Namen 
wiedererhalten. Bei 94,4 m. Länge und 9,5 m Breite be- 
trug die Wasserverdrängung bei .Kriegsausrüstunq- 
1800 }. Eins der Boote brachte, es bis zu 40,94 kn und 
erzielte somit eine Welthöchstleistung an Geschwindig- 
keit. (Rivista Marittima, März 1920.) | 
Frankreich hat vier der während des Krieges zur 
Unterseebootsabwehr gebauten Motor-Kanonenboote, 
„Friponne“, „Mignonne“, „Chiffonne“ und „Impatiente“, 
an Rumänien verkauft und übergeben. (Moniteur de la 
Flotte, 10. Januar 1920.) 


t 


Vereinigte Staaten d 


Mehrforderungen des Marinesekre- 
tärs. Der Marinesekrelár machte dem Senat eine > 
Vorlage, den vom Unterhaus stark gekürzten Marine- 
etat um 140000000 Dollar.heraufzuselzen. Diese Er- 
hóhung hält, der Marinesekretär für die Durchführung. 
des Marineprogrammes und für die Aufrechterhaltung 
der Seemacht für unbedingt erforderlich. Zunächst 
werden 10000000 Dollar für den Bau eines Trocken- 
docks und einer Reparaturwerkstatt im Hafen von San 
Francisco gefordert; 700 000 Dollar für den Umbau von 


1 


Telegraph, 25. März 1920. 


Lënge von 73,15 m, eine Breite von 11,58 m und 
‚drängen bei 4,26 m Tiefgang 1560 1 


` watfnet. 
and Navy Journal, 3. ‚April 1920) 


Vorsitzender des Marineausschusses, 
. prasentanlenhause aus: 
- Staaten 28 Linienschiffe erster und 19 zweiter Kampf- 
- linie haben, England dagegen 60; manche davon sind 


BEES 


zwei GE R in Flugzeugbegleitschiffe, vetere 


9 000 000 Dollar zu den bereits bewilligten Mitteln für 


Förderung des Seeflugwesens. Außerdem wird die Be- . 
“Willigung von Mitteln für die Stützpunkte in Great Lakes, : 
. Newport und Hampton Road für nófig befunden. (Army 


and Navy Journal, 3. April 1920.) 


von Küstenbooten. Küsten- 


Bau Das 


bewachungsamt hat den Entwurf der. Union Construc- 
. tion Company-in Oakland, Calif., für den Bau von vier 


- Die Boote erhalten ' eine 
ver- 
Sie werden mit 
drei 12,7 cm-Geschützen und einer 76 cm-Flak be- 
Jedes Boot soll 775 000 Dollar kosten. 


Küstenbooten angenommen. : 


Transport deutscher Torpedoboote. 
Die Minenboote „Rail“, „Redwing“ und „Falcon“ sind 
nach Rosyth abgefahren, um Ge deulschen Torpedo- 
boote „G 102", „S 132" und „V. 43“ im Schlepp nach 
a zu bringen. (Army: and Navy Journal, 3. April 
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Der Abgeordnete Butler, 
führte im Re- 
1924 werden die Vereinigten 


Stärkevergleich. 


allerdings alt, so daß der Gefechtswert der englischen 
Schiffe den der amerikanischen in der Gesamtheit nicht 
übersteigen wird. Japan wird 1927 zwölf erstklassige 
Linienschiffe besitzen. — Die sechs amerikanischen 
Schlachikreuzer des Bauprogramms 1916 haben jeder 
180 000 PS, laufen 33 kn und tragen die stärksten Ge- 
schülze der Welt. Es ist eine Flottenbesatzung von, 


‘190000 Mann bewilligt worden, wovon 101000 Mann 
. bereits angeworben sind. Man plant, Matrosen für die 


Marine dadurch vorzubilden, dab man sie zehn Monate 
lang Dienst auf Handelsschiffen tun laßt. (New Yoik 
Times, 17. März- 1920.) 3 
Nach den dem Marineeusschusse des Repräsen- 
fantenhauses unterbreiteten, Schätzungen werden 1924 
England 60 Linienschiffe besitzen, die Vereinigten 
Staaten 47, Frankreich 26, Japan 15, Italien 13. Die 


` Fertigstellung der 18 jetzt im Bau befindlichen Groß- 


kampfschiffe wird. der amerikanischen Marine eine 


‚. Üeberlegenheit über die gesamte übrige” Welt geben, 


nur England ausgenommen, das an der Spilfe bleibt. 
Der republikanische Führer Mondell trat dem Bauplan 
enigegen. Die Vereinigten Staaten sollten nicht der Welt 
ein Beispiel übertriebener Rüstungen geben. — Das 
Repräsentantenhaus lehnte die Erhöhung der Ausgaben 
für Luftfahrwesen von 3 auf 5 Millionen £ ab. (Daily 


' Name des Schiffes 
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Vergleich mit der japanischen Flotte. 
Die Zahl der Neubauten im Vergleich mit der auf japa- 
-nischen Werften stellt sich wie folgt: 


Vereinigte Staaten 


S Japan . 
Großkampischiffe . . . . . . .. 1> 4 
Panzerkreuzer . .,.. . . . 6 8 
Leichte -Kreuzer 2. ... 10 34 

orpedoboofszerslorer . . . . . 12 77 
Unterseeboote S" Uic ne ius 67 80 


Hiernach hat Japan bei weitem mehr Schiffe im 
Bau, als bisher bekannt war, die Angaben sollen aber 
auf Grund von Mitteilungen des Nachrichtenbüros des 
Marineamtes zutreffend sein. Dies vorausgesetzt und 
unfer der Annahme, daß die vorstehenden Bauten bei- 
der Marinen in den nächsten drei Jahren fertiggestellt 
werden, wurde 1925 der Vergleich der ferligen Bauten 
zwischen Amerika und Japan folgendes Dild ergeben, 
wobei alle Vordreadnoughts mit Ausnahme der japa- 


nischen Linienschiffe „Aki“ und „Satsuma“, die un- 
gefähr der „Michigan“ und „South Carolina“ an Ge- 
. fechtskraft gleichkommen, ausgenommen sind: 
Vereinigte Staaten Japan 
Großkampfschiffe . 29 11 
Panzerkreuzer . . . . . . . . 6 12 
Leichte Kreuzer . . . . . . . 13 41 
Torpedobootszerstörer . . 330 147 
Unterseeboote l . 166 100 


(Naval and Military Record, 28. April 1920.) 


Unterseeboote. Konteradmiral A. W. Grant, 
fruher Chef der Atlantischen  Unterseebootsflottille, 
sagte als Zeuge vor dem Senatsunterausschusse aus, 
die amerikanischen Unterseeboote seien zum Kriege 
gegen Deutschland untauglich gewesen, denn sie waren 
zu klein und bestanden aus zu vielen Typen; auch sei 
die Konstruktion ihrer Maschinen nicht die beste ge- 
30. Marz 


wesen. (Nieuwe Rotterdamsche Courant, 
1920.) 
Unfall. Das in der mexikanischen Magdalenen- 


Bai gesunkene Unterseeboot war „H 1“, das nahe der 
Küste nachts auflief. Das unmittelbar ihm folgende 
Unterseeboot „H 3“ entging' nur mit knapper Not dem 
gleichen Schicksal. Da dieser Typ kein Beiboot führt, 
mußte die Mannschaft durch Schwimmen das Land er- 
reichen, wobei der Kommandant und drei Mann er- 
tranken. (Sun and New York Herald, 19. März 1920.) 


» Sinner 


Maschinenanlagen für Zerstörer. Die 
nachstehende Tabelle gibt einen kennzeichnenden 
Ueberblick über die Entwicklung der Maschinenanlagen 
von Zerstorern innerhalb der letzten 30 Jahre: 


Cushing E Stewart 


EE d He M 
M EE 
à 


.Baujahr . . . 1890 1902 19C9 
Länge über alles ~ .m 41,91 74,67 89,57 89,57 94,49 95.8 
- Breite . . . . .m 4.72 7,02 8,04 8,04 9.05 9.18 
Tiefgang. ... . . .m 1.37 1,86 2,45 2,48 2 8^ 2.76 
Verdrängung . . . . 1 92,8 451 121 722 1067 1178 
‚Brennstoffvorrat . . . t | 33,5 (Kohle) | 183 (Kohle) | 309 (Kohle) 245 (Oel) 331 (Oel) 294 (Oel) 
Geschwindigkeit . . kn 22,5 29, ‚35 : 30,7 36,88 
Maschinenleistung x i 
bzw. WPS 1744 8110 ` 10084 17 635 16 324 28 582 
Anzahl der Propeller . .' Ki 2 E 2 2 2 
Propellerdrehzahl (Min.) 460 467,5 
Art der Maschinen d vient Exp. KM. Dreif. Exp. K.M. Direkt virk. Direkt vidt Turbine mit | Turbine mit 
| SECH (5 Zyl.) (4 Zyl. Turbine Turbine Rädergetr. | Radergetr. 
Art und Zahl der Kessel. |2 Thornycroft,4 Thornycroft| 4 Mosher | 4 Normand | 4 Normand |4White Forster 
Gesamte Heizfläche . m? 442 1652 1674 - 1797 2000 2511 
a Rosifláche. m? | et 12 22 ee e 27 Ss M ES 
| Heizfláche; Rostlläche . . [= 56, 86: 
. sm | 990 bei 10 kn, 2160 bei 12 kn | 2800 Di 16 kn! 3000 bei 16 kn |5640 bei 16 kn | 4960 bei 14 kn 


(Journal of the American Society of Naval Engineers, April 1919.) 


Zerstörer. Stapelläufe: am 14. Februar 1920 . 
„Hunt“ in Newport News, am 4; März 1920.,,Stewart“ - 
in Philadelphia, am 8. März 1920  „Preble“ in Bath: ` 
Namengebung: Nr. 196 (in Newport News im Bau) „Bad- :. 


ger“; Nr. 216, 218, 219 und 222 (in Philadelphia im Bau) 


„Converse“, „Reid“, „Billingsley“ und 
Nr. 326, 327, 328 und 329 (in San Francisco im Dau) 
„Coghlan“, „Preston“, „Lamson“ und „Bruce“; Nr. 345 
und 346 (in Bath im Bau) „Preble” und „Sicard“; Nr. 255 
„Ingram“.: (Army and Navy Journal, 28. Februar, 
6. März und 13. März 1920.) Wa js 


Luftffaurwesen. 


schiff im Bau, das die Eigenschaften des deutschen 


„L“-Typs und des englischen „R“-Typs in sich ver-. 
einigl. Die Fertigstellung wird nicht vor 1922 erwartet. ` 
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Kl. 65d. Nr. 309117. Unterwasserausstoß- 
vorrichtung für Torpedos mit durch 
Druckluftzuöffnendem Mündungsdeckel. 
Whitehead & Co. Akt.-Ges. in Fiume. x 
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Das Wesentliche dieser Vorrichtung besteht darin, 


daß das Oeffnen des Mündungsdeckels und die Zu- 
lassung der Druckluft in das AusstoBrohr unmittelbar 
hintereinander und selbsttätig durch dasselbe Steuer- 
organ bewirkt wird. Zum Oeffnen des Mundungs- 
deckels f dient nach der Erfindung ein in einem Zylin- 
der n verschiebbarer Kolben m, der ein zwischen dem 
Preßluftbehälter R und dem Ausstoßrohr L eingebautes 
Sperrorgan am Ende seines Hubes öffnet. Der Zylin- 
der n bildet einen Teil der zwischen dem Preßluft- 
behälter R und dem Ausstoßrohr L liegenden Preßluft- 
leitungen vw, von denen die Leitung v vor dem vor- 
deren Hubende des Kolbens m, die Leitung w aber an 


die vor dem rückwärtigen Hubende des Kolbens liegen- - 
den Zylinder Zylinderschlitze o angeschlossen ist. Diese 


Zylinderschlitze überfährt der Kolben m bei seinem das 
Oeffnen des Mündungsdeckels  bewirkenden 
und stell auf diese Weise eine X Verbindung 
zwischen dem Preßluftbehälter R und dem .Aus- 
stoßrohr L her, so da das AusstoBen des Tor- 
pedos erfolgen kann. 
den Kolben m mit dem Mündungsdeckel f verbindet, ist 
ein Organ, z. B. ein Zylinder g mit Kolben p, ein- 
geschaltet, das in solcher Weise federnd wirkt, daß 
- nach erfolgter Entlastung des Kolbens m der Mundungs- 


deckel f wieder selbsttätig geschlossen wird. Diese. 
Federung wird bei der in der Abbildung dargestellten . 
Ausführungsform durch die beim Vorschieben des Kol- . 


bens p in Zylinder g komprimierte Luft hervorgerufen. 
Wie aus der Abbildung ersichtlich, ist das Ausstoßrohr 
mit einem Wasserablaufrohr u mit Ventil versehen. Die- 
ses Ventil ist durch einen Hebel g derart mit dem Ge- 
stänge b c d verbunden, daß es bei geschlossenem Aus- 


stoßrohr L geöffnet, bei geöffnetem Ausstoßrohr da: 


gegen geschlossen wird. | | 
Kl 65a. Nr. 310117. Einrichtung zum 

Dämpfen der Schlingerbewegungen von 

Schiffen. Richard Bettac in Hamburg. 


Zum Dämpfen der Schlingerbewegungen sind bei. 
der neuen Einrichtung, was an sich bekannt ist, an 
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"übertragen; die auch die Armee mit solchen Lu 
‚bei Bedarf zu versorgen und: das Falinpersonal 
e | | ! .. Jen; het. “Wie. verlautet, fordert der Navy General b 
„Edwards“, „Parrott“, „Edsall“ und „Bulmer”; Nr. 290, © für. die. Marine mindestens’ zehn. starre. Lüftschiffe 
201, 292, 293 und 294 (in Squantum im Bau) „Dale“, ^ ^u. RE. el EA | x E DL RM d pt 
„Ausburne‘“; 


-In Philadelphia und in Lake- e 
hurst, New Jersey, ist für die Marine ein starres Luft- .: 


Hub ` 


in das Gestäange bcd, das 


EE 


Sa 


Ale ‚mit der Weiferentwicklung: des 
7Zusammenhangenden Angelegenheit 


4 


FN 


in Detroit. ein starres Luftschiff herzustellen, das erst- 


nach ‘erfolgter Abnahme durch de Regierung: bezahlt: 

werden. soll, Als Modell soll der neueste deutsche. 
. Typ dienen, von: dem ein Fahrzeug oder dessen Pläne .. 
angekauft werden würden. Ein Vertreter ` der Firma 


| peiindet sich zum Studium der Frage bereits in Deutsch» ` 
end. js 20 o DEE xr o e vu E US 
Die Submarine Boat Co. und die Goodrich Tire. and: 
Rubber. Co. haben ebenfalls Vorschläge für den bau. 
großer stairer Luftschiffe gemacht.. ‚(Army ‚and. Navy 


Journal, 6. März 1920) 
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bb und St.B. hohe Wasserraume eingebaut, die: an 
ihrem unteren Ende durch Oeffnungen in voller Größe | 
“ihres Querschnittes in vollständig freier Verbindung mit - 
dem Außenwasser sichen, An ihrem.oberen Ende haben 
die Wasserbehälter Vorrichtungen zum Einströmen und 
Auslassen von Luft; durch die das Eindringen: und: Aus- : 
‚fließen des Wassers beim Schlingern geregelt werden 
kann. Diese Absperrorgane sind nach der Erfindung ` 


so eingerichtet, daß sie sich bei Beginn des Aufrichtens- 


schließen, so daß das eingedrungene: Wasser beim Auf- . 


` richten des Schiffes nicht .ausfließen kann. Dadurch, daB; 


das Wasser also über. die Oberfläche . gehoben. wird, 
‚soll die dämpfende Wirkung hervorgerufen werden. ` — 
Kl. 65a. Nr. 315426. Einrichtung.zum Ver-. 
hinderndesAbdrängens eines Deibootes- 
vom Schiffskörper. „Magnet-Werk“ G. m. b. H: 
in Eisenach. SÉNGE E 
Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, das. Ab- 
drängen von Booten. vom Schiffskörper in den Fällen zu. 
verhindern, wo es darauf. ankommt, sie in der ‚Nähe der: 
eisernen Bordwand so festzuhalten, daß von ihnen aus 
irgend welche Arbeiten am: Schiff vorgenommen wer- 
. den können, wie dies z. B.’der Fall ist, wenn an der 
Außenhaut Anstricharbeiten oder ein Reinigen der 
Platten unter Wasser von Anwuchs ausgeführt werden. 
sollen. Um die Boote in der gewünschten ‘Entfernung 
vom Schiff zu halten, sollen nach der Erfindung Elektro- . 
magnete benutzt werden, die von den Booten aus seit-- 
lich auf irgend eine Weise so gehalten werden, daß ihr 
Haften an der eisernen Außenhaut gewährleistet ist. 
Zu diesem Zweck können z. B. einfache. Stangen be-. 


nutzt werden, die wagerecht quer über ‘die Boote ge- 


legt sind und an einer Seite-weit genug .herausragen. 
Zweckmäßig. werden: die Elektromagnete gelenkig: oder | 
federnd an diesen Stangen angebracht. —  . - .- 
. KL 13d. Nr.. 318381. Mit Ausdehnungs-. 
flüssigkeit arbeitende Vorrichtung. zum. 
Ableiten von Dampfwassen, nl. 
Entlüften von Rohrleitungen. ` Hi BD 
oder dergleichen. . Vereinigte‘ E 
Jaeges, Rothe A Siemens-Werke; Akt.-- 
Ges. in Leipzig-Eu. e, 
Die bekannten. Vorrichtungen deser 
Art, deren Abschlußkegel. eine ` zylin- ` 
drische Verlängerung besitzt, die. mil ` 
einer , empfindlichen  Ausdehnungsflüs- :. 
sigkeit in Verbindung steht, unter deren ` & 
Einwirkung der Abschlußkegel geöffnet ` 
oder geschlossen wird, .h 
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> n haben den Uebelständ; daß: 
die Wärme. des Dampfwassers eyst | unter "Ver: 
 milllung des Abschlußkegels und des an ihm an-: 


“geordneten zylindrischen Stifles auf die Ausdehnungs- : 


flüssigkeit übertragen werden muß, was. natürlich ver-.: 


` hülinismáfig. an vor sich, geht.. 
lere Wärmeübertragung und daher auch ein schnelleres 
.. Ausdehnen und Zusammenziehen der Flüssigkeit zu .er-. 
ist nach: der Erfindung der: Abschlu&kegel f 


; N 


-seits von der. 


| nungskraftmaschine. 


n 


|J denen der: 


‘zielen, 
‚nebst seiner Verlängerung o: der. ganzen. Länge mach 
oder teilweise durchbohrt, so daß der bei k eintretende 


. Dampf auch in die zylindrische Verlängerung: eintreten ` 


und also out. diese Weise durch ihre dünne Wandung 


hindurch seine. Wärme auf. die Ausdehnungstlüssigkeit x 


„direkt ENEE kann. 


£u 


dh MN der Druckflachén mit achsial, 
FA, oder radial | veranderlicher- 
ante“ Steigung von Schiffsschrau- 
(fäi ben. ;Ernst Linder in Stettin. 


© Das neue Verfahren besteht darin, daß 
die Bewegung des Werkzeuges W einer- 


| ' .auf einer Schablone, die durch Projektion 
von Schnitten zur Schraubenachse konzen- 


E Zylinder mit dem Schraubenflügel auf eine zur 
|». Schraubenachse senkrechte Ebene entsteht und ander- | 
eine gleichbleibende Steigung hervor- ` 


tufenden Bewegung einer Spindel B abgeleitet wird. 


Kl: 46a. Nr. 316728. Verbundverbren- 
„Aktiebolaget Wigelius 
Motorer-ın. Goteborg, Schweden. 

= Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Verbundverbrennungskraftmaschinen, bei 
Hochdruckkolben als Schieber fur den 
. Niederdruckzylinder und . der Niederdruckkolben als 
.Spülluffpumpe arbeitet und bei denen ferner der 


» Pumpenraum: des Niederdruckzylinderss während der 


Spülung mit dem Hochdruckzylinder und durch diesen 


` hindurch mit dem Arbeitsraum des Niederdruckzylinders | 
in Verbindung steht.. 


| Abweichend von den bekannten 
Maschinen erfolgt bei der neuen Maschine die Spülung 
des Hochdruckzylinders unter Ueberdruck und beginnt 
erst, wenn. der Hochdruckkolben aus seiner untersten 


Lage sich nach oben "bewegt, wobei die Kurbeln der . 


beiden Kolben um ungefähr 110 Grad zueinander ver- 
setzt sind. 
besteht hiernach also darin, daß die Spülung erst dann 
beginnt, wenn der Hochdruckkolben umgekehrt ist und 
. Seinen Rückgang begonnen hat und daß ferner die Spu- 
lung unter Aufrechterhaltung eines lleberdruckes in den 
Zylindern erfolgt, wobei der Winkel, unter dem die 


- Kurbeln der zwangläufig verbundenen Kolben gegen- 


' einander versetzt sind, größer als 90 Grad, aber kleiner 


. als 180 Grad ist. Man erhalt auf diese Weise eine Ma- 


schine, bei der das Zusammenarbeiten der beiden Kol- 


ben de Anbringung weiterer Ventile überflüssig macht. 


baren 


Ki Seemine mit 


65d. Nr. 312398. 
Fried. Krupp Akt.-Ges. 


Hohlräumen. 


Germaniawerft in Kiel- Gaarden. 


i 5 
^ PPPELEPEPELELEEEEEL IEEE LELEE ELLE III E LLLL ELLE EL LL ELIT 


‚becker. ‚Hafen eingetroffen: 


Die bisher verwendeten Seeminen dieser Art, bei ` 


denen die flutbaren Räume nach dem Abwerfen mit 


A 


Inland. 


Auf den Werft en Rendsburg 
| caue der für die Hochseefischerei A.-G. Trave in Lübeck 
erbaute Fischdampfer „Trave“ 


nach erfolgreich ` be- 
endeler Probefahrt abgenommen worden und im Lü- 
Der. EE ‚hat ‚eine 


SCHIFFBAU 


eg ‘eine eo 


Kl. 49b. Nr.. 315 133. NEE zum 
Hobeln der Rückenflächen oder 


seits von der Bewegung einer Führung, R 


werden. 


= wendig isl, wenn es sich um die Be- 


Das Wesentliche bei der neuen Maschine cher man insbesondere die zu bearbei- 


Jenden Zahnkranze genau einteilen kann, 


flut- 


Mitteilungen SCH dem Leserkreise mit nens ‚der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Dra aa naaraana erana aaaea eeaeee uereta aniono areno oroa oedran ianuae ransana ee 


leiht dem un eine Geschwindigkeit 
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ee 


cct gefüllt werden müssen, um deñ Zur E E 
und Verankerung erforderlichen Untertrieb zu erzeugen, 


haben den Uebelstand, daß die beim Eindringen des 
Wassers Im, die Hohlräume aus diesen entweichende 


Luft ın ‚Blasenform an die Oberfläche steigt und da- 
durch einen unterseeischen Minenleger verraten kann. 


Diesem Uebelstand soll nach der vorliegenden Erfin- 
dung dadurch abgeholfen. werden, daß die fluibaren 
Hohlräume luftleer gemacht oder mit Gasen, z. B. Am- 


moniak, gefüllt werden, die im Wasser löslich sind. Beim 


Luftleermachen der. Räume erhalt man zugleich den 
Vorteil, daß-sie sich, wie das erwünscht ist, sehr schnell 


mit Wasser fullen. 


Kl. 14c. Nr. 320482. Laufrad für Dampf- 


turbinen. The British Westinghouse & SHEI 


SECH Ltd. in London, England. 
- Bei den Dampfturbinen-Laufrädern, bei denen "die 


. Laufschaufeln am Umfang eines Scheibenrades sitzen, 


werden in diesem gewöhnlich Oeffnungen, sogenannte 
Ausgleichöffnungen, vorgesehen, um eine Verschieden- 
heit des Druckes auf seinen’beiden Seiten unmöglich zu 


‚machen, was zur Folge hat, daß bei den großen Be- 


anspruchungen einer solchen Scheibe der Sicherheits- 


grad vermindert wird. Um dem abzuhelfen, sollen nach 


der Erfindung die Ausgleichoffnungen in der am Rad- 
scheibenumfang befestigten Beschaufelung vorgesehen 
Zweckmäßig werden dabei die Oeffnungen 
an den am Gcheibenumfang befestigten SchaufteltuRen 
oder an den Zwischenstücken ‘zwischen je zwei auf- 
einanderfolgenden Schaufeln vorgesehen. > 


Kl. 49b. Nr. 314240. Teiler für die Tisch- 
drehung von Stoßmaschinen. Nicolaus 
Schnaue in Bremen. 

Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daß 
Stoßmaschinen häufig zum Stoßen von Zahnradern be- 
nutzt werden und daß dies sogar not- 


arbeitung von Innenverzahnungen han- 
delt, bei denen ein Frasen unmöglich 
ist. Vorrichtungen an StoBmaschinen, 
die dies ermöglichen und mittels wel- 


sind aber bis jetzt nicht vorhanden ge- 
wesen. Zweck der Erfindung ist es da- 
her, eire solche Maschine zu schaften. 
Das Neue bei ihr liegt in einem 
auf der Triebwele D fur den 
Drehtisch auswechselbar angeordneten, 
mit einer der Zahnteilung entsprechen- 
den Teilung‘ versehenen Teilring F 
mit Feststellvorrichtung O und ferner in zwei ebenfalls 
frei drehbar auf der Triebwelle angeordneten, gegen- 
einander verdrehbaren Ringen G und H, von denen 
jeder am Umfang mit einem Zeiger N bzw. M versehen 
ist und die unter sich durch eine Stellschraube P fest- 
gestellt werden können. 


Länge von. 43 m, eine Breite von 7,5 m und ıst 251 


- Brutto-Reg.-T. groß. Das neue Fahrzeug ist der erste 
‚in Lübeck -beheimatete Fischdampfer 


und wird den 
Fischfang im nordeuropäischen Fischereibezirk, beson- 
ders in den Gewässern bei Island ausüben. Die Kessel- 


und Maschinenanlage ist nach den Patenten der Gleich- - 
'strom-Schiffsmaschinen- Gesellschaft Karl Schmid & Co. 
in Hamburg von der bekannten Firma A. Borsig, Berlin- 


Die Maschine leistet 400 ıPS und Se 
von 10'% 


 Tégel, erbaut. 


l'Ouest, Paris 


) Wenn in Klammern Erscheinungsmonat der Zeitschrift, aus der Angabe entnommen. 


1 
2) Fr. = Frachtschiff, Tk. = Tankschiff, Pr. u. F. = Pracht und Fahrgastschiff, S. = Segelschiff. ' 
3 


) T. = Br.-Rg.-T., t =t Tragfähigkeit. 
o Die Zahl vor der Maschinenart bedeutet die 
Zylinder jeder Maschine. 
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MET i . Raum- aschinen- "ee 
Name Monat?) Werft : Reederei Schiffsart?).|gehaltod.| leistung, | Abmessungen 
ES 3 Trgi?) |  -Art*) | gp 
Amerika | ` ) pr F Le a 
Cotys ..... Febr. | Peninsula Shipbuild. Co. — 6 Mast-Sch. | 5000 t T —_ Lg.305', Tig.25° . 
Pawlett .... | Jan. |G. M. Standifer Con- = Stahl-Fr.D. | 9600 t —_— — 7 
i struction Corp. : 2 
Ethan Allen. . |(März) | Pusey & Jones — BE. 12 900 t cn — A 
Cossa ..... , ) Peninsula  Shipbuild. que A 4150 T — — 
| Co., Portland | N ; pi 
Collingsworth. ( „ )| Amer.Intern.Shipbuild.: — — . 7825 T =. sc 
Holyoke Corp., Hog Island : l 
Bridge. . ( , )|Submarine Boat Corp., = Stahlschiff | 5075 T| ^ — — 
Newark Bay (UA ug fes gp l | 
Manatee.. . . ( , )|Oscar Daniels Co., — » 39500 T — | — l 
Tampa ; f l e 
New England. ( , )|Submarine Boat Corp., |. -— f 5075 T ben — 
Newark Bay i 
West Hixton.. || , )|Los Angeles Shipbuild. — "m 8800 T| — —- 
and Dry Dock Co", i 
Los Angeles 
F. J. Penrose . | Febr. | in Orange National Oil Co. — 5000 T m |. Se 
Conegos. .. . | März | Amer.Intern.Shipbuild. | -© . — Stahlschiff | 7500 T — — 
Corp., Hog Island l / i 
Cuprum .... „ | Pac. Coast Shipbuild. — ». `| 9400T — o ` 
Co., San Francisco ' Y 
Hahatonka .. „ [Bethlehem Corp., Bal- — P 1037 T| | — — 
g . timore E Ze i 
Las Vegas . „| Los Angeles Shipbuild. — . A | 8800T. — | ` 
and Dry Dock Co., l 95 5 : E 
Los Angeles ; l ' i 
Potter ..... : Doullut & Williams — " 9600 T | — 
Shipbuild. Co., New f o ze d "P 
Orleans j - E 
Pomona . „ | Bethlehem  Shipbuild. — " 11600 T — |; — s 
Co., San Francisco l i ' 
West Yappa. . »„ |Amer. Shipbuild. and — N | 8300 T — — d 
Dry Dock Co..Seattle E 
Oklahoma City » |MobileShipbuild. Co. | Emergency Fleet " 5000 t — — 
Corp. 
Salatiga . . . . (April) Sun Shipbuild. Co., Rotterdamsche Dampfer |11 600 t — 485' X 57' 6'* 
Belgien Chester Lloyd $ A 38 
Dalmatier . (März)| Lloyd Royal Belge,Ltd., | Lloyd Royal Belge, | Binschraub.- |. 2000 t > — :240' X 35! 6^ 
Dinenark Whiteinch A, G., Antwerpen)  dampfer : X173” 
Danedronning. | März | Werft in Rödby Ges. Oceana Viermast- ` — 2 Hilfsmot. | 242° 2x 30° 
England | schoner | He ` 
Jersey City . . |(März)| Jos. L.Thomson &Sons, W.R.Smith & Sons, Fr. uy Dampf, 3 ^| 427'3"X55' 
td., Sunderland Ltd., Cardiff | . X86' 4lfs 
Horden. .. . . | ,  |Lithgows Ltd. Norweger Stahlschr.-D.| . 4600 T — 385' X 52' X 29° 
. |. 8200t l 
San Blas ... | „ | Workman, Clark & Co., | Unifonika Steamsh. | Dampfer |- 3630 T Dampf, 3 Lg. 325' 
Ltd., Belfast Co., Ltd., Glasgow "5 b ij 
Truro ..... Febr..| Forth S. B. & Engin. |in Frankreich — 7000 t — — 
Co., Ltd., Alloa "M S 
Carbet..... , | Napier & Miller, Ltd. | Comp. Generale — . 8850 T | =s SS 
) Transatlantique "MN 
Port Kembla . | März | Hawthorn, Leslie & Co., | Comonwealth & Do- Doppelschr.- | 12 700 t - Lg. 480° 
Ltd., Hebburn minion Line, Ltd.| Dampfer ` : e 
Hebe. ..... , | Blyth S. B. &DryDocks | G. Lamy & Co. Stahlschr- | -— - Dampf, 3 | 271’x37' än 
Co.. Ltd. Kohlenschiff l i WË 
Sydney Lasry . „ | Burntisland S. B. Co.,| Joseph Lasy Stahlschr.-D.| 4000t | Dampf, 3 | 300/X43'9", 
Ltd. Oranard, Paris | 1800 PSi i 
War Crape .. ^ Monmonthshire S. B. | Société Anonyme|. Dampier | 4000t | — 303' X 42' 9" 
Yard, Chepstow de Nav. des Arma- St: EM X23" ^" 
teur Frang. l E 
Saint Camille . , | William Gray & Co., | Société Navale de|Stahlschr.-D:| 4800 t Dampf, 3 |321'3"X46'6" 
Ltd. ; : 


Anzahl der Maschinen, die dahinter stehende Zahl die; der. | 


N or MN "P SCHIFFBAU ‚Seite 725 . 
qoe Me; : V NC NE CEU LEE e EE EE 
Ad A ue curi = Stapelläufe : 
Geesse EE nenne — 
S ' MN IET "| Raum- Maschinen- 
Name Monat?) Werft Reederei Schiffsart2) |gehaltod.| leistung, | Abmessungen 
| | . 7 | Tref3) -Art*) 
England E | 
Horda ..... März | William ` Gray & Co., |J. Ludwig-Mo- Stahlschr.-D.| 7500- t Dampf, 3 |3919“ x536” 
a : Ltd. rr, , Winckel, Bergen 4|  . E i X 26' 8" 
. Prince Olga . | . „ N Raylton -Dixon & Co., | M. Langlands & | m — " 250' 6' X 35' 
BRIT Ltd. * |, Sons, Glasgow X17' 
` Evanger.... „ ]|lrvine's S. B, & Dry | H. Westfal Larsen, = 7150 t E 377' X 52' 3" 
. Docks Co., Ltd. ' Bergen : x 26' 2" 
Middlesex . . . » |Swan. Hunter & W.|Federal Steam Nav. — 12000 t | Getr.-Turb. 480' X 621/2" 
Richardson | Co. Ltd. 
Scythia ....| , |Vickers,Líd., Liverpool | Cunard Line F. 121000 T e Lg. 625' 
` Manipur... >| ,  |Lithgows,PortGlasgow| T. & J. Broklebank, | Schr.-Schiff | 13 000 t Dampf 500' X 63' 9" 
| , | Ltd., Liverpool XIT ' , 
War Sudra .. | ^,  |Palmer's S. B. & Iron | Schiffahrts-Kon- Öltank-D. 8450 t = 400' X 52' X 31’ 
| | . ,, Co.. Hebburn trolleur 
Gloxinia. ... | , j|Tyne Iron S. B. Co.;| Stag Line Ltd., Schr.-Schiff | 5700t | i — 331'X48' 
Binniand Willington Quai North Shields | X 25' 6" 
Finnlandia. . . | März , Maskin &Brobyggnads, —: Dampfer | 1500 t -— | — 
Frankreich | Helsingfors, | E s | 
Commissaire- | | 
ı Ramel.... | März | Ciotat Messageries | Fr.-D. 110 000 t Dampf, 3 — 
. La Rocktefou- | Maritimes 
could .... „ | Les Chautiers de Bre- uo | Fr. 3800 t — — 
| tagne ` 
Tisserand . . . | April | Chant. Dubigeon, La Comp. des | Fr. 1800 t — 70X10,5 m 
"Bro band l Nantes ` Vapeurs du Nord | 
Princes Juliana |(März)| Kon. Mij de Schelde | St. Mii, Zeeland | Doppelschr.- 3000 t |'2 Dampf, 3 | 363'X42'6" 
! Postdampfer 10 000 PSi X 23' 
Bllevontsdyk . | , Gusto Werft, Schiedam | van Hattums Stoom-| St.-Schr.-D. | 6200t | Dampf. 3 | 359X50X24 
l : vaart, Mij ; 1800 PSi 
Brabant .... »  |Jonker & Stans Bureau Wysmüller, | Seeschlepper — | 1200 PSi 44X 8,25 
Boele's Scheepswerven | s’Gravenhage X 4,30 m 
Merak ..... Febr en Maschinefabr.,  |Nivelt, Goudriaan & — 5500 T — — 
Bolnes Co's, Stoomvaart Ä 
Maatschappii 
Helder..... „ | Rotterdamsche Droog- | Kon. Ned. Stoomb. | Fr.-Dampfer — — 359' X 50' 
A dock Mij Mii, Amsterdam X 24' 6"' 
Maas...... T A. Wiyk & Zonen, Mij Hontvaart, St.-Schr.-D. | 3250t Dampf. 3 280' X 40’ 
Capelle op d’Jissel | Rotterdam ` 1250 PSi SE 


1) Wenn in Klammern Erscheinungsmonat der Zeitschrift, aus der Angabe entnommen. 
*) Fr. = Frachtschiff, Tk. = Tankschiff, Fr. u. F. — Fracht- und Fahrgastschiff, S. = Segelschiff. 
3) T. = Br.-Rg.-T., t= t Tragfähigkeit. 
. 4) Die Zahl vor der Maschinenart bedeutet die Anzahl der Maschinen, die dahinter stehende Zahl die der 
Zylinder jeder Maschine. | f 
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Auf‘ der Deuischen Werft A.-G., Abt. 
Tollerort, ist ein für die Reederfirma Spliethoff in 
‚Rotterdam bestimmier 7000 i-Dampfer glücklich vom 
Stapel gelaufen. Ein zweiter Dampfer gleicher Größe 
wird in einigen Wochen zu Wasser gelassen. Die Werft 
. erhielt vón der Rotterdamer Rederei Nijvefelt vier 
8000 1-Dampfer neu in Auftrag. 


AufderGermania-Werft fand am 17. April 
der Stapellauf des für Kruppsche Rechnung erbauten 
3750 t großen Dampfers „Weilburg“ statt. 


. Ausland. 
|: Die cone nado der ;,Aguitania" wird 
für Oelfeuerung gebaul. 

Englische Neubauauftrage sind neuer- 
dings an amerikanische Werflen vergeben. Es handelt 
sich um vien Oeltankschiffe für die Eagle Transport Co. 
in London von je 8400 1 Tragfähigkeit. Der Preis be- 
trägt etwa 57 Pfund für die Tonne gegen 40—45 bei 
britischen Werften. Aber britische Werflen sind so 
überhäuft, daß die Lieferung aus Amerika bedeutend 
schneller erfolgt. — : et E e 


. Schiffbaugesellschaften wenden 


Die Cunard-Linie läßt jetzt 12 Fracht- und 
Tahrgastschiffe bauen von zusammen etwa 200 000 
Br.-Reg.-T., und zwar vier von 600’: „Scythia“, „Sa- 
mario“, „Franconia“ und „Laconia“, außerdem einen 
von 550’, sieben von 520’. HauptmaB&e der „Scythia“: 
Lg. ü. a. 190,497 m, Lg. zw. d. L. 182,876 m, Br. 22,555 m, 
Seitenhöhe 13,716 m, Tig. 9,144 m, Verdrg. 27000 t. 345 
Fahrgäste I. Kl, 547 II. K., 1698 Il. Kl. 16 kn. Maschi- 
nenanlage: drei Einender, drei Doppelendei-Zylinder- 
kessel, zwei Getriebeturbinen von 13500 PS bei 80 Um- 
drehungen der Schrauben. . 


In Kopenhagen ist das größte Motorschiff der 
Welt „Afrika“, 15000 t dw, fertiggestellt. — In 


‚Glasgow ist ein noch größeres, die „Grenoble“ 


mit 14 000 t d. w. und 14 kn Geschwindigkeit abgelaufen. 
— In Sunderland ist das erste Molorschiff einer 
Serie von 11000 t d. w.-Standardschiffen abgelaufen. 
Diese letzteren Schiffe erhalten stärkere Motoren, als 
sie bisher auf Schiffen eingebaut worden sind. Ferner 
wird gemeldet, daß eine der größten Schiffahrtsgesell- 
schaften mit der Umwandlung ihrer Dampfschiffe in 
Motorschiffe begonnen hat. Immer mehr führende 
sich dem Bau von 
Motoren zu. 
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. Werften - : . 
Inland. 


Ein riesiges Schadenfeuer entstand am 
5. Mai auf den Atlaswerken, das in dem. über der 
Schmiede gelegenen Schnürboden zum Ausbruch kam, 
in dem dic Risse für die Schiffsneubauten lagerten und 
außerdem zahlreiche trockene Holzschablonen. Das 
l’euer griff mit rasender Schnelligkeit um sich. In we- 
nigen Minuten war das ganze Gebäude, das aus festen 
Brandmauern ausgeführt ist, in allen Teilen ausge- 
brannt. Gegen 9 Uhr standen von dem Gebäude nur 
noch die Brandmauern und die Konstruktion des Dach- 
stuhles. Die Ursache des Brandes ist noch ungeklärt. 
Der Schaden ist ein sehr großer. Neben dem Verlust 
wertvoller und teilweise schwer zu ersetzenden Ma- 
schinenmaterialien ist besonders der Verlust des für die 
Weiterführung der Schiffsncubauten erforderlichen 
Schablonenmaterials für die Atlaswerke besonders 
empfindlich. 


Ausland. 


Dem socben : veröffentlichten 
schaftsbericht der A. B. Ocresundsvarvt 
in Göteborg, der qroßten schwedischen Schiffs- 
werft, entnehmen wir folgende Ausführungen: Die ma- 
schinellen Anlagen und die Docks wurden 1m Laufe des 
Jahres durch bedeutende Kapıtalaufwendungen. erheb- 
lich. vergrößert. Iherdurch ist die Produktion zwar ge- 
hemmt worden, aber die Verwaltung hofft, ın Zukunft 
cinc der Große der Werft entsprechende Arbeitsleistung 
garantieren zu konnen. Die Werft ist jetzt in der Lage, 
dic. großen Fahrzeuge, welche in den skandinavischen 
Gewassern verkehren, zu docken. Die Neubauarbeiten 
sind auch bisher durch Materialmangel beeinträchtigt 
worden. Die Geschäftsleitung bezeichnet die Aussich- 
ten fur das laufende Jahr als schr gunstig. [m Bau be- 
finden sich gegenwärtig vier Dampfer von 3300. 4000, 
5000 und 8000 t. inn 1 
schaftsjahr betrug nur 19 000 Kr. 

In England befinden sich die Werften dauernd 
in cincr schwierigen l.age. Es ist an der Nordostküste 
genug Stahlmaterial fur. die Werften von Tyne, Wear 
und Tees vorhanden, aber der Bahntransport ist vollig 
unzulanglich und fuhrt zu dauernden Verzögerungen. 
Am Clyde dagegen ist der Mangel an Stahl größer als 
die Transportschwierigkeiten. Das ist der Hauptgrund 
für den Erwerb der Glasgow Iron Steel Company durch 
Swan, Ilunter & Wigham Richardson, ltd. — Palmers 
und die Stahlwerke in Hartlepool haben wegen der 
Material- und Transportschwierigkeiten ihre Walzwerke 
fur eine Woche schließen mussen. Das Interesse von 
Werften an Stahlwerken besteht fort. -Im letzten Jahr 
verband sich [larland. & Wolff mit David Colvile A 
Scolstoun; A. Stephen & Sons, Linthousc; blythswood 
Sons, Notlierwcll. Neue Verbindungen werden gemel- 
del. Mit der Steel Company of Scotland haben sich 
folgende acht Werften verbunden: Yarrow & Co. 
Shipb. Co., Glasgow; Lloyd Royal Belge. (Great Britain), 
Glasgow; James litte & Co, Glasgow; Greenock 
Dockyard Co., Grecnock; Ardrossan Shipb. Co. Ard- 
rossan; Campeltown Shipb. Co., Campeltown. 


Der schwedische Schiffswerftindu- 
strieverband hat an die Regierung eine Eingabe 
gerichtet, worin auf die schwierge Lage hingewiesen 
wird, in welche die privaten Schiffswerften durch die 
Konkurrenz der staatlichen Werften gekommen sind. 
In der betreffenden Eingabe wird unter anderem fol- 
gendes ausgeführt. Falls die Kriegsschiffswerften in 
Stockholm oder Karlskrona so viele Arbeiter haben, 
daß dieselben nicht mit den laufenden Arbeiten für 
Rechnung des Staates beschäftigt werden können, so 
muß eine entsprechende Zahl von Arbeitern entlassen 
werden. Die Kriegsschiffswerften sollen allein auf den 
bedarf der Kriegsflotte eingestellt sein, und wenn ein 
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Der Reingewinn im abgelaufenen Ge- ' 
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zufälliger Rückgang des Beschäftigungsgrades eintritt, 
so muB das Personal in erster Reihe für andere Staats- 
institutionen beschäftigt werden, damit die Kriegs- 


schiffswerften nicht in eine Konkurrenz mit deñ ungleich | 


ungünstiger gestellten Privatschiffswerftien zu treten 
brauchen. Eine solche Konkurrenz ist illoyal und nicht 
geeignet, die Entwicklung der. Werftindustrie zu för- 
dern. Falls aber die staatlichen Werften trotzdem Neu- 
bauten oder Reparaturen für private: Reedereien an- 
nehmen sollten, so müssen sie mindestens ihre De- 
rechnungen nach denselben Grundsätzen wie die pri- 
vaten Werften vornehmen. (A. f. S. S) 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb |: 


Inland. 


Die deutsche Delegation in London, 
de die Verhandlungen über die Auslieferung des 
Restes der deutschen Schiffe führt. ist am 3. Mai wieder 
von Berlin abgereist. An der Spitze steht wieder Geh. 
Legationsrat Seeliger. Weiter gehören ihr an: Geh. 
Oberbaurat Krell, Geh. Legationsrat Bahr, Direktor 
Becker, Direktor Böger, Generaldirektor Nawatzki, die 
Herren Ohlrogge, Ganssauge, Offen und der Vor- 
sitzende des Transportarbeiterverbandes Paul Müller. 
Im Auftrage der Admiralität nimmt wieder Fregatten- 
kapitan Lehmann an der Konferenz teil. 

Die deutsche Regierung hat gleichzeitig der Re- 
paralionskommission der Entente eine neue Denkschrift 
überreichen lassen, in der die Verhältnisse der. Roh- 
stoffbeschaffung und eine neue Note und das Maß des 
unbedingt nötigen Schiffsraumes noch einmal ein- 
gehend dargelegt werden. Bei genauer Durchführung 
des Friedensvertrages würden 700 000 } fehlen. In der 
Annahme, daß 350000 t anderweitig beschafft werden 
können, kommt die Denkschrift zu dem Ergebnis, daß 
Deutschland zur Vermeidung des wirtschaftlichen *Zu- 
sammenbruchs 350000 t seines eigenen Schiffsraumes 
zunächst belassen werden muß. Hierau? beruhen die 
neuen Vorschlage, die in, der zu überreichenden Note 
gemacht werden und die lauten: 


1. Die Ablieferung und llebereignung der noch im 
deutschen Besitz befindlichen Schiffe über 1600 Brutto- 
Reg.-T. wird auf zwei Jahre hinausgeschohen. Zum 
Ausgleich für die während dieser Zeit durch die Be- 
nutzung entstehende Wertminderung wird die deutsche 
Regierung eine angemessene — Abschreibungssumme 
zahlen. Die deutsche Regierung wird bestrebt ’ sein, 
die Ablieferung und Uebereignung der Schiffe schon 
vor Ablauf der zweijährigen Frist zu bewirken, soweit 
sie dics nach Lage der deutschen Wirtschaft für durch- 
fuhrbar' erachtet. Für die vor Ablauf der Frist abge- 
lieferten Schiffe wird der Abschreibungssatz nur bis 
zum Tag der Ablieferung gewährt. Sollte während der 
Frist von zwei Jahren ein. nach Absatz 1 überlassenes 
Schiff verloren gehen, so wird die deutsche Regierung 
hierfür einen gleichwerhgen Neubau als Ersatz liefern. 


2. Hinsichtlich der Schiffe zwischen 1000 und 1600 
Br.-Reg.T. erklart sich der Wiedergutmachungsaus- 
schuß mit den Schiffen dieser Größe, die sich als Em- 
bargoschiffe oder als Schiffe, die in Ausführung des 
Waffenstillstandsabkommens ausgeliefert werden, be- 
reits im Besitz der alliierten und assoziierlen Regie- 
rungen ‚sich befinden, als befriedigt im Sinne des $ 1, 


Absatz 3, Anlage 3, Teil 8. \ 


3. Soweit infolge der Auslieferung der Schiffe die 
Deutschland nach 1. und 2. zu überlassenden Schiffe 
nicht den Schiffsraum von 350000 Br.-Reg.-T. errei- 
chen, wird ihm der hieran fehlende Schiffsarum aus den; 
von Sud- und Mittelamerika heimkehrenden Fracht- 
schiffen unter den Bedingungen zu 1. zur Verfügung 
gestellt. 

4. Die Wiedergutmachungskommission wird er- 
sucht, den Maritime Service zu bevollmächtigen, über 
die Ausführung dieses Vorschlages mit der deutschen 
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Schiffahrtsdelegation, die. sich’ jetzt wieder nach Lon- 


. don begibt, zu verhandeln. 


Die. deutsche Note schlieBt mit folgenden Worten: 


„Es muß nochmals mit Nachdruck und Ernst her- 


vorgehoben werden, daB, wenn Deutschland der ge- 
forderte Schiffsraum nicht belassen wird, das deutsche 
Wirischaftsleben und die innere Ordnung Deutschlands 
in einer Weise gefährdet werden, daß die Erfüllung 
der deutschen Wiedergutmachungsverpflichtungen in 
Frage gestellt, wenn nicht unmöglich gemacht wird.“ 

So schmerzlich auch dieser neue Vorschlag ist, 
weil er die Hoffnung begräbt, daß Deutschland alle 
Schiffe behält, die es jetzt noch hat, so muß man im 
Interesse einer endlichen Wiederkehr klarer Verhalt- 
nisse nur wünschen, daß die Verhandlungen endlich zum 
Abschluß kommen. 


Auf der Elbe, Oder und den mär- 
kıschen Wasserstraßen ist ein Streik der 
binnenschiffer ausgebrochen, der inzwischen 
noch eine Verschärfung erfahren hat, so daß der Ver- 
kehr völlig ruht. 

An der Aufrechterhaltung der Elbe-Schiffahrt ist 
in hervorragendem Maße die Tschecho-Slowakei inter- 
essiert, die ihre großen Lebensmitteltransporte bisher. 
über Hamburg-Elbe geleitet hat. Von seiten der Ham- 
burger Vertretung der tschecho-slowakischen Regierung 
ist auch bereits gestern den Elbeschiffahrts-Unterneh- 
mungen gegenüber ‘darauf hingewiesen worden, daß 
eine Unterbrechung in der -Beförderung der ischecho- 
slowakischen Lebensmitteltransporte auf den inter- 
nationalen Elb-Strom ungeahnte Folgen zeitigen kann 
und daß die Angelegenheit der interalliierten Kommis- 
sion berichtet werden muß. 

Der Streik, speziell in der Elbe-Schiffahrt, erhält 
hierdurch eine außerordentliche Bedeutung. Ganz be- 
sonders ist hier Hamburg interessiert,” denn die 
Tschecho-Slowakei kündigt an, daß sie ihre weiteren, 
umfangreichen Lebensmittel-Transporte über andere 
Häfen disponieren muß, uns die Gewähr zu erhalten, 
o He Abwicklung in der Beförderung sicherge- 
stellt ist. 


Diezur Holzeinfuhr vonschwedischen 
nach deutschen Hafen bestimmten 
Schiffe werden diese Reisen ständig im Schlepptau 
von Schleppdampfern machen. Auf diese Weise ist 
schon eine Anzahl deutscher Segelschiffe wieder nutz- 
bar gemacht worden. Neuerdings hat zu diesem Zweck 
die deutsche Dark „Elsow“ im Tau, des Schlepp- 
dampfers ,Seestern" den Hafen mit der Bestimmung 
nach Gefle verlassen. 

Der Ablieferungskommissar in Ham- 
burg veröffentlicht jetzt das Verfahren, nach welchem 
die Schiffe mit einem Raumgehalt von 1600 Br.-Reg.-T. 
und darüber enteignet werden sollen. Der Reederei 
eines jeden Schiffes wird vor der Ablieferung mitgeteilt 
werden, wo, wann und an wen die Ablieferung zu erfol- 
gen hat. Die Ablieferung soll tunlichst durch den letzten 
Besitzer stattfinden. Der mit der llebergabe beauf- 
tragte Vertreter des bisherigen Eigentümers ist dem 
Ablieferungskommissar spätestens am Tage vor der Ab- 
heferung zu benennen. Der Bevollmächtigte muB die 
schriftliche Ermächtigung haben, das  Ablieferungs- 
protokoll zu unterzeichnen. Bei der llebergabe des 
Schiffes sind Verzeichnisse über das an Bord vorhan- 
dene Inventar, Schiffspapiere usw. in dreifacher Aus- 
fertigung zu übergeben. Das Schiff nebst Zubehör ist 
im gleichen Zustand zu übergeben, in dem es sich zur 
' Zeit der Enteignung befand. Der frühere Eigentümer 
‚und der letzte Besitzer haben jedoch für alle Verände- 
rungen im Zustand des Schiffes aufzukommen, die auf 
einen Verstoß gegen das Gebot der pfleglichen Be- 
handlung zurückzuführen sind. Die Feststellung des 
Zustandes des Schiffes nebst Inventar und Zubehör wird 
unter Hinzuziehung des amtlichen Sachverständigen 
stattfinden. Die Inhaber von Urkunden, die auf die 
Rechtsverhältnisse an den enteigneten Schiffen bezug 
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haben, insbesondere der Schiffszertifikate, haben dem 
Ablieferungskommissar diese innerhalb einer Woche 
vom 26. April ab gerechnet zu übergeben. 


Durch "Beschluß des Staatenaus- 
schusses wurde der Freihafen Flensburg 
ins Leben gerufen. Die Kosten hierfür in Höhe von 
11 Mill. M sind von der preußischen Staatsregierung 
„a fond perdu“ bewilligt und sichergestellt. Der Frei- 
hafen ist bereits im Jahre 1919 zum größten Teil erbauf 
und liegt an der Sudostseile der Flensburger Forde. Er 
erstreckt sich in einer Breite von bis jetzt 300 m an dem 
Föhrde-Ufer entlang und erhält eine Wassertiefe von 
10 m. Der Freihafen ist mit den vollkommenen Privi- 
legien eines Freihafens ausgestattet, welche ja bedeu- 
lend weitergehen, als die in verschiedenen Hafenstadten 
bestehenden Freibezirke. Es ist daher dic Ansiedelung 
von Veredelungsindustrie in ihm möglich und es wurden 
dafür in Frage kommen: Schiffsreparaturwerkstätten, 
Getreidevorreinigungsbetriebe, Futterstoffabriken, Malz- 


fabriken, Kaffeerostereien, Petroleumrafinirien, Gcr- 
bereien, Lederfabriken, Textilwarenfabriken usw. Gegen 
diese Art der Betriebe werden, wie der Finanz- 


minister der Handelskammer zu Flensburg mitgeteilt hat, 
von der Regierung keinerlei Bedenken hinsichtlich ıhrer 
Ansiedelung im Freihafen erhoben werden. Naturlich 
besitzt er auch die Vorteile eines Trreibezirkes. Die 
Waren konnen innerhalb des Freihafens ohne zollamt- 
liche Mitwirkung oder Kontrolle entladen, gelagert, be- 
handelt und eventuell wieder ausgefuhrt werden, ohne 
daß etwa Zollkredite in Anspruch genommen zu werden 
brauchen. Eine zollamtliche Abfertigung kommt fur den 
Umschlagsverkehr erst dann in Frage, wenn die Ware 
aus dem Freihafen in das Zollinland eingeführt werden 
wurde. 

Die Wirkung des Freihafens wird sich auch bei den 
Reedereien bemerkbar machen, welche I.inienreedercien 
im Osiseeverkehr, von Flensburg ausgehend, weiter 
ausbilden würden. Ueberhaupt wird der ganze Schiffs- 
verkehr der Ostsee im Handel mit den aufnahmefähigen 
Ostseestaalen eine wesentliche Ausdehnung erfahren 
und in einem Freihafen als den gegebenen Umschlags- 
platz des Warenverkehrs seinen Brennpunkt finden, wo- 
hin dann auch auswärtige Reedereien ihren Sitz ver- 
legen werden. 

Weniger als 5300000 t Handelstonnage. 
Unter dieser Ueberschrift schreibt Gustav Adolf Erd- 
mann im ,,Hamburgischen Korrespondenten“: 


Das ungeheure wirtschaftliche Verbrechen, das in 
Trier und Spa an unserer Handelsflotte verübt und in 
dem ‚Schandfrieden von Versailles durch die „Regie- 
rung" sankfioniert wurde, wird nun in seiner, unser Wirt- 
schaftsleben vernichtenden Wirkung und in seiner gan- 
zen entsetzlichen Unbarmherzigkeit zur Geltung kom- 
men. 

Nachdem wir auch des letzten Restes der Tur 
Ozeanfahrten noch einigermaßen tauglichen Schiffe be- 
raubt werden, bleiben uns nur noch kleine und kleinste 
Schiffe mit einer Gesamttonnage von noch nicht 
300 000 t, von unserer einst so stolzen Handelsflotte von 
fünf Millionen Tonnen, der zweitgrößten der Welt vor 
Kriegsbeginn, übrig. Die ehemalige Welthandelsmacht 
allerersten Ranges Deutschland ist damit ihres wich- 
tigsten Handels- und Verkehrsinstrumentes vollig be- 
raubt und steht betreffs der Tonnage noch beträchtlich 
hinter dem Schiffsraum zurück, über den das kleine Bel- 
gien vor dem Kriege verfügte, ganz abgeschen davon, 
daß die belgischen Schiffe zum großen Teil für die 
während dies von den 
Schiffen der jetzigen deutschen „Handelsflotte‘“ kaum 
zu sagen ist. Deutschland ist durch diese Maßnahme 
seiner Feinde nicht etwa bis auf den Entwicklungsstand- 


punkt seiner Handelsflotte bei der Reichsgründung zu- 


rückgeworfen worden — die deutsche Handelstonnage 
betrug 1871 rund eine Million Tonnen —, sondern weit 
hinfer die sechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts zu- 
rückgedrängt. Und diese Betrachtungen über unsere 
Tonnage werden dadurch noch um so trostloser, weil 
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uns die besten Schiffe auch der kleinen Typen enteignet l 


und nur die älteren belassen werden. : 

Wer nur eine leise Ahnung von der Bedeutung der 
nalhionalen Seeschiffahrt für unser Wirtschaftsleben hat, 
den muß ob des trostlosen Zustandes derselben, in den 
der Schandfriede einer genügend von Sachversfändigen 
gewarnlen Regierung sie geführt hat, ein Grauen über- ' 
kommen, und man ist wohl zu der Frage berechtigt, wie 
die Regicrung des 9. November 1918 ein solches Ver- 
brechen gegen das ganze deutsche Volk jemals vor die- 
sem und vor der Geschichte rechtfertigen kann. — Was 
ist zu lun? Gestehen wir offen die Tatsache ein, daß 
die Lage fur unser Wirtschaftsieben und damit für das 
ganze dcuische Volk eine geradezu irosllose ist. Auf 
der einen Seite der iunbedingte Vernichtungswille unse- 
rer Feinde, der durch ihre Macht und unsere Ohnmacht, 
sowie durch genaueste Kenntnis aller uns zu einem 
Wiederaufstieg noch vielleicht zur Verfügung stehenden 
Hilfsmittel uns mit tödlicher Sicherheit zu treffen weiß, 
auf der anderen Seite eine dem Streik-Wahnsinn und 
dem Klassenterror anhangende Arbeiterschaft, in deren 
Händen es liegen würde, durch ihren festen Arbeits- 
willen wenigstens dic vernichtende Wirkung der feind- 
hchen Maßnahmen auszuschalten und einen langsamen, 
aber sicheren Aufstieg einzuleiten. Statt dieser Pflicht 
der Arbeiterschaft die Proklamierung des rücksichts- 
losesten l’austrechtes. Dieser Zustand muß zur völligen 
Vernichtung jeder Zukunftshoffnung für uns führen. Die 
Regierung wurde die Pflicht haben, diesem schädlichen 
Treiben Einhalt zu gebieten und die Arbeiterschaft wie- 
der auf dic Bahn der Vernunft zu leiten. Statt dessen 
legt sic ın ihrer Unfähigkeit die Hände in den Schoß und 
beugt sich ihrem Willen. 


Ls ıst fur das gesamte deutsche Wirtschaftsleben 
eine unbedingte Notwendigkeit, daß die deutsche See- 
schiffahrt, besonders die große. Schiffahrt, baldigsi in 
moglichst großem Umfange und nach wohlerwogenen, 
durch dic wirtschaftlichen Bedürfnisse beeinflußten ver-' 
kehrsstrategischen Plänen wieder auflebt, und nicht nur 
das, sondern daß sie fur ihre Bedürfnisse über aus- 
reichenden eigenen, d. h. nationalen Schiffsraum ver- 
fügt, uber den keine andere Nation ein Mitbestimmungs- 
recht hat und der unter deutscher Flagge über See geht. 
Es steht zu erhoffen, daß die deutschen Großreedereien 
— die Hamburg-Amcrika Linie, der Norddeutsche Lloyd, 
die Bremer „Hansa“ — über einen sehr großen Teil 
ihres ehemaligen Schiffsraumes, soweit er sich in den 
Handen der Vereinigten: Staaten befindet, durch ein 
wahrscheinlich mit dem Shipping Board zu schließendes 
Abkommen das Mitbestimmungsrecht erhalten werden. 
Das is} fur den Augenblick gewiß eine erfreuliche Aus- 
sicht, ob auch fur die Zukunft, bleibe dahingestellt; denn 
oft genug heißt es in solchen Fällen: „Die ich rief, die 
Geister, werd’ ich nun nicht los!“ Auf keinen Fall aber 
kann und darf uns ein solches Abkommen genügen und 
zufrieden stellen, denn es schafft uns keinen nationalen 
Schiffsraum unter deutscher Flagge. Wir müssen bauen 
und nochmals bauen, um uns eine neue Handelsflotte zu 
schaffen, die wieder über See gehen und unserem Wirt- 
schaftsleben die Rohstoffe herbeiführen kann, deren es 
bedarf. Diese Erkenntnis muß im ganzen deutschen 
Volke durch eine intensive Aufklarungspropaganda ge- 
fordert werden, denn es genügt durchaus nicht, daß die 
Küstenbevölkerung und die Einwohnerschaft der großen 


 Secsladle sie anerkennt: das ganz Volk muB wissen, 
wic die nationale Seefahrt eine Lebensnotwendigkeit |. 


fur Deutschland von der Meeresküste bis zum Alpen- 
rande ist, und auf Grund dieser Erkenntnis muß es durch 
seine gewählten Vertreter die Regierung zwingen, auf 
jede nur denkbare Weise den Schiffbau und die Seefahrt 
zu fordern, damit es nicht wieder vorkommen kann, daß 
dic Schiffswerften bei Anforderung der dringend be- 


nötigten Kohlen eine Ablehnung unter der Begründung : 


erfahren: „Sie seien nicht lebensnotwendige Betriebel“. 


In dieser Angelegenheit ist keine Zeit zu verlieren; 
sie muß als eine nationale Pflicht von den Stellen in die 
Hand genommen und gefördert werden, denen sie am 
unmittelbarsten am Herzen liegen muß, da sie_direkt 
ihren eigenen Lebensnerv berührt: von unseren führen- 
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den Seestädten, in erster Linie Mën Hamburg ` und Bre-: 
men. Da die durch Ausschaltung und spàtereé..Enf-. 
ziehung unserer Handelsflotte geschaffenen wirtschaft. 
lichen Nöte wohl ausnahmslos jedem Deülschen in der. 
schwersten Form am eigenen Leibe fühlbar geworden. 
sind, so wird es nicht schwer sein, die rechte Auf- 
nahmefähigkeit für die erforderliche. Aufklärung für die: 
Notwendigkeit der schnellen Schaffung des uns geraub- 
ien nationalen Schiffsraumes zu finden und das deutsche 
Volk dazu veranlassen, sich mit ganzer Energie hierfür 
einzusetzen und die Hindernisse, die leider im eigenen 
Volk diesem wirtschaftlichen Lebenserfordernis in den 
Weg gestellt werden, mit starker Hand aus dem Wege 
zu räumen. Ewig wahr bleibt für uns das Wort: navi- 
gare necesse esi! Ä E ! 


Eine Versammlung der Angestellten 
der Hamburger Seeschiffswerften am 
2. Mai nahm den Bericht der Verhandlungskommission 
über die bisher gepflogenen Tarifverhandlungen und den 
am 30. April d. J. gefallten Schiedsspruch dés auf Er- 
suchen der Angestellten vom, Reichsarbeitsministerium 
eingeseizien Schiedsgerichts entgegen. Der gesamte 
Schiedsspruch fand einmütig Ablehnung. Es wurde be- 
schlossen, am. Montag in den Betrieben eine Urabstim- 
mung über Annahme oder Ablehnung vorzunehmen. 

Das Abstimmungsergebnis hat eine Ablehnung er-. 
geben. Bei den 18 größten Seeschiffswerflen in Ham- 
burg, Kiel, Bremen, Stettin, Lübeck: und Rostock haben 
3129 für Ablehnung, 376 für Annahme des Schieds- 
spruchs gestimmt. Auf Grund dieser Ergebnisse haben 
die Angestelllenverbande den Seeschiffswerften neue 
Forderungen mit einem Ultimatum überreicht. Für die 
Hamburger Werften ist am Donnerstag über den Streik 
abgestimmt und mit groBer Mehrheit beschlossen wor- 


: den, am Mittwoch, den 12. Mai, in den Ausstand zu tre- 


len, falls bis dahin die Unternehmer die neuen Forde- 
rungen nicht. bewilligt haben. Der Reichsarbeilsministei 
und der Hamburger Schlichtungsausschuß sind von den 
Angestelltenverbänden unterrichtet worden. Fine am 
Donnerstag Abend in Hamburg abgehaltene Vollver- 
sammlung der Angestellten hat ebenso wie die vorauf- 
gegangene Vertrauensmännerversammlung einstimmig 
die Maßnahmen der Leitung gutgeheiBen. 


Das Ueberhandnehmen von Berau- 
bungen und Diebstählen hat die Sächsisch- 
Böhmische Dampfschiffahrisgesellschaft veranlaßt, die 
Zwangsversicherung für alle Sendungen, die ihr zur Be- 
förderung mit Frachibrief übergeben werden, - einzu- 
führen. Die Uebergabe, des Frachtgutes hat auto- 
malisch dessen Versicherung gegen die Gefahren des 
Transportes durch: die Gesellschaft zur Folge. Der Ab- 
sender ist verpflichtet, zu diesem Zwecke den Versiche- 
rungswert im Frachtbrief anzugeben.  Geschieht dies 
nicht, kann die Gesellschaft die Beförderung ablehnen 
oder einen ihr angemessen erscheinenden Wertbetrag 
selbst einsetzen. Bes 

bergungskosten. In welcher Weise sich 
under den neuen Verhältnissen auch die Bergungen ge- 
sirandeter Schiffe verteuert haben, zeigt sich bei der. 
Bergung, der beiden Leichter „Midgard 2“ und „Mid- 
gard 5", die guerab von hier an der Norder Elbmündung 
in der Gegend von Friedrichskoog gesirandet waren, 
nachdem sie in den Frühjahrsstürmen ein Hamburger 
Schlepper in der Nähe von Norderney verloren halte. 
Die Bergung von Schiff und Ladung erfolgte durch 
Friedrichskooger und Cuxhavener Fischer und es er- 
hielten dafür erstere 240000 M und letztere 280000 M 


ausgezahlt. 
Ausland, 


. Der amerikanische Schiedsrichter 
für die Aufteilung der Donauschiffe unter 
die Uferstaaten ist, wie ‚wir meldeten, am 29. März in 
Prag eingetroffen, um mit den zuständigen Zentralbe- 
hörden in Fühlung zu treten. Soforf nach der Ratifi- 
kation des Friedensvertrages durch Ungarn werden die 
Ententekommissionen mit. der "Aufféilung des Schiffs- 
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parks des Siiddeutschen” Lloyds,. der Done: - Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft und der Ungarischen Schiffahrts- 
gesellschaft beginnen und darüber. entscheiden, wie viel 
Remorqueure urid Schlepper den einzelnen. Staaten zu- 
zuleilen sind. "An Personendampfern hat. die Tschecho- 
Slowakei wegen des verhalfnismaBig kurzen Flußlaufes 
(ungefähr. 180 km) kein besonderes Interesse. Die Do- 
‚nauschiffahrtsgesellschaften sind bemüht, den Schiffs- 
. park in ihren Händen zu ‚behalten und den National- 
. staaten nur. einen gewissen Teil auf einige Jahre zu ver- 
pachten, wodurch wohl das Material besser ausgenützt 
werden konnte; doch scheint diese Losung mit. Schwie- 
rigkéiten verbunden zu sein. Auch die beabsichtigte 
Beteiligung von Ententekapital an den Donau-Schifi- 
fahris-Gesellschaften dürfte wenig Aussicht auf eine 
Vermeidung der Aufteilung haben. SS ' 
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, Bureau Veritas gibt bekannt, daß es beab- 
sichtigt, in Rotterdam ein Zentralbüro für Holland ein- 
‘zurichten und daß alle Pläne für Schiffe und Maschi- 
Pur die klassifiziert werden sollen, dort einzureichen 
` sind. | een ` 


— — 


In den Kohlenhafen von Süd-Wales 
bestehen infolge des Kohlenmangels große Verkehrs- 
stockungen, die dauernd wachsen. In sechs Häfen lagen 
"am 1. Januar 655, am 1. Februar 662, am 1. März 775, 
am 1. April 829 und am 15. April 863 Schiffe. Es kommt 
yor, daß einzelne Schiffe bis zu einem Monat auf 
Ladung warten müssen, falls sie es nicht vorziehen, in 
ı Bällast abzufahren. Die Kohlengewinnung betrug 1913 
57 000 000 1 und die Ausfuhr davon 30 000 000 t = 53%. 
im Jahre 1919 sind nur 47 000 000 t gewonnen und davon 
20 000 000 1 oder 43% ausgeführt. Die Ausfuhr ist auch 
in den letzten drei Monaten dauernd zurückgegangen. 
Die Frage ist auch. im Parlament angeschnitten wor- 
den, doch hat die Regierung darauf nur die allgemeine 
Zusicherung geben können, daß sie alles tun werde, um 
den Export zu vergrößern. 


, Revolution und Werkvertragserfül- 
lung. Der Einfluß der Revolution auf die Erfüllung von 
Verträgen ist im allgemeinen ‘ebenso zu beurteilen wie 

, die Einwirkung des Krieges, so führt das Reichsgericht 
in einem neueren Urteil aus. : 


In dem zur Enischeidung stehenden Falle hatten 
Klager und Beklagter im August 1916 einen Vertrag 
über Herstellung eines Werkes — Bau eines 
Dampfers — geschlossen. Die Lieferung sollte inner- 
„halb 22 Monaten nach Bestellung, aber nicht früher als 
14 Monate nach Friedensschluß erfolgen. Hindernisse 
im Falle höherer Gewalt usw. waren vorbehalten. Bei 
Ueberschreitung der Frist nach Friedensschluß sollte 
dem Besteler das Recht zustehen, für jede versäumte 
Woche eine-Enischädigung von 1200 M zu fordern. 


Unter Hinweis auf die Aenderung der wirischaft- 
lichen Verhältnisse’ durch die Revolution erklärte der 
Beklagte sich zur Herstellung des Werkes außerstande 
und trat vom Vertrage zurück. 


' Der Besteller war damit nicht einverstanden. Er 
strengłe die Klage auf Feststellung des Fortbestehens 
des Vertrages an, und die Vorinstanz halte auch der 
Klage des Bestellers stattgegeben. Der Beklagte könne 

sich nicht auf die Preissteigerungen und die Umwäl- 
zung der Verhältnisse berufen, so hatte das Gericht ge- 
meint, denn er habe doch beim Abschlusse des Ver- 
trages mit steigenden Preisen rechnen müssen und auch 
gerechnet. Da er sich einen Preisaufschlag nicht vor- 
behalten habe, so müsse er das Risiko der Preissteige- 
rung tragen. . Im übrigen könne ja der Beklagte durch 
Zahlung der Vertragssirafe die Herstellung des Werkes 
bis auf eine günstigere Zeit hinausschieben. 

Dieses Urteil fand indessen nicht die Billigung des 
Reichsgerichts. Die Erwägungen der Vorinstanz 
mögen wohl für die Kriegsdauer richlig sein, so führte 
der höchste Gerichtshof aus, sie ‚erschöpfen aber die 


Lage nicht, die im wirtschaftlichen Leben durch de Er. ` 
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 eignisse der Novemberrevolution eingetreten sind. Der 
. Beklagte hat geltend gemacht, er sei gezwungen, Kon- 
. kurs anzumelden, went er an dem Vertrage festgehal- 


ien werde. Auf diese einschneidende Bedeufung der . 
Aenderung der wirtschaftlichen Verhalinisse für den 
Nur bei 
sorgfältiger Prüfung der Frage, unter welchen Umstän- 
den heufe ein Schiffbau vorgenommen werden könne, 
lasse sich, enischeiden, ob. der Beklagte an den im 
Jahre 1916 geschlossenen Vertrag noch gebunden sei. 
Dieser Prüfung ist die Vorinstanz nicht durch die Er- 
wägung enthoben, daß der Beklagte durch Zahlung der 
Verlragsstrafe die Erfüllung des Vertrages bis auf eine 
gunstigere Zeit hinausschieben könne, denn es ist nicht 
angangig, den Beklagten auf die Ausnutzung eines ver- 
fraglich untreuen Verhaltens hinzuweisen. 


Nach alledem war das angegriffene Urteil aufzu- 
heben und die Sache zwecks genauer Prüfung und 
anderweiter Entscheidung in die Vorinstanz zurückzu- 
weisen.. (Reichsger. VII. 303/19.) 


- Nach einem Londoner Telegramm machen die 
„Times“ auf den Sturz der Kurse für alle füh- 
renden englischen Schiffahrtsgesell- 
schaften aufmerksam. Die Aktien der Cunard Line 
sind seit Anfang April von 40 auf 30 sh. herabgegangen 
troiz des bedeutenden Gewinnes der Gesellschaft. 
Einen ähnlichen Kurssturz haben auch die übrigen 
Schiffahrtsgesellschaften aufzuweisen. 


Begriff der Seetüchtigkeit. Eine dänische 
Versicherungsgesellschaft versicherte den Stahlschoner 
„Ebba“ unter laufender Police in Hohe von 25000 Kr. 
zu den Bedingungen der Kopenhagener Konvention vom 
2. April 1850.. Das Schiff wurde für eine Ladung Eis- 
blöcke verfrachtet. Der Ablader wies zwar darauf hin, 
daß das Schiff für eine Eisladung nicht besonders ge- 
eignet sei, weil eiserne Schiffe mehr Wärme ausstrahlen 
als hölzerne, doch hielt er an seinem Frachtverlrage 
fest. Das Eis wurde durch Bretter von der Schiffsseite 
frei gehalten, so daß die Eisblöcke mit den Eisenteilen 
des Schiffes nicht in Berührung kommen konnten. An- 
dere Isolierungsmaßnahmen wurden nicht getroffen, 
auch keine Vorkehrungen, die eine Verschiebung des 
Eises bei Krängung des Schiffes verhindert hätten. Der 
Schoner war flach und hatte nur in der Mitte Pumpen, 
nicht aber an den Seiten. Während der Reise schmolz 


' ein Teil des Eises, und da man das Wasser aus Mangel 


an Pumpen nicht entfernen konnte, geriet das Schiff, 
als überdies noch ein Sturm einsetzte, in Seenot. Es 
begann stark zu krängen und mußte, da ein Teil der 
Ladung nach Backbord übergegangen war und der 
Schoner daher stark überfiel, Anker werfen und die 
NoHlagge hissen. Die Besatzung ging von Bord, weil 
das Wasser schon bis an die Luken stand. Sie blieb in 
der Nähe des Schiffes, bis es sank. Die Seeverklarung 
ergab, daß niemand an dem Unfall eine Schuld traf. 


Die Versicherungsgesellschaft verweigerte die Aus- 
zahlung der Versicherungssumme, indem sie unter Be- 
rufung auf 8 68 der Konvention geltend machte, das 
Schiff sei bei Antritt der Reise nicht seetüchtig ge- 
wesen. Die Stauung sei mangelhaft, das Eis nicht hin- 
reichend isoliert und kein ordentlicher Ablauf für das 
Schmelzwasser vorhanden gewesen. Ferner sei der 
Versicherte gemäß 8 8 verpflichtet gewesen, der Gesell- 
schaft mitzuteilen, daß das Schiff Eis befördern sollte, 
da es wegen seiner leichten Schmelzbarkeit bei Reisen 
im Sommer und im Herbst als eine gefährlichere Ladung 
anzusehen sei als andere Waren. 


Das Gericht hielt den Nachweis nicht für erbracht, 
daß das Schiff im Sinne der Konvention seeuntüchtig 
gewesen sei. Auch in dem Unterlassen des Versicherten, 
den Versicherer von der llebernahme der Eisladung in 
Kenntnis zu setzen, liege kein den Versicherer von. 
seiner Schadensersalzpflicht befreiendes Verschulden 
des Versicherungsnehmers. 
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Ausland. 


Die neue Plattenbearbeitungswerk- 
statt der Armsirong-Werft zeigen, die nach- 
stehenden Abbildungen. Die Halle ist 566 m lang und 
48 m breit in drei Schiffen von je rund 16 m Breite. 
Ueber einem Teil der Werkstatt liegt der Schnürboden 
mit 96 m Länge und fast 30 m Breite. In den Seiten- 
schiffen der Halle laufen je drei Laufkrane von je 10 1 
Hebekraft und in der Mittelhalle 2 Krane. Die Fahr- 
geschwindigkeit beträgt rund 75 m/Sek. Die Fahrbahn 
hegt 10 m hoch. 


Industrie 


Die Industrieabteilung, Abt. I, des 
Reichsschatzministeriums gibt ein „Nach- 
richtenblati" heraus, das Bekanntmachungen aller 
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—. betriebe übergegangen. 


2 s uNE 26. 
betreiben u. a. auch die Reparatur ‘von Eisenbahnwagen 
‚Die . Gewehrfabrikalion wird auf- 
rechterhalten, soweit es nach dem Friedensvertrage ży- 


 lassig ist. 


. Im Dezember 1919 wurde die Deutsche. Werke Ak-. 


. tiengesellschaft mit einem Aktienkapital von 100 Milio- 


nen Mark gegründet, die sämtliche der Hauptverwal- ' 
tung der Reichsbetriebe unterstehenden Werke über- 
nehmen wird. Nach Durchführung der WUebernahme. ` 
wird die Hauptverwaltung aufgelöst werden. Inhaber 


“aller. Aktien der Gesellschaft ist das Reich. Die 'Grund- 


slücke, Gebäude und das Inventar der Betriebe wird die 
Deutsche Werke Aktiengesellschäft von dem Reichsfis- 
kus zu Preisen erwerben, wie sie ein Privafunternehmer 
unter Auflage der Verpflichtung zur Fortführung der Be- 
triebe zahlen würde. Die in den Reichsbetrieben lagern- 
den, bisher der Bewirtschaftung des Reichsverwertungs- , 
amies unterstehenden Materialien sind am. 31. Januar 
1920 in die Verfügung der Hauptverwaltung der Reichs- 
Sie werden von der Gesell-- 
schaft im allgemeinen zum Tagespreis vom 31. Januar 

übernommen werden. ` 


Zur Umsłellung der gesamten Heeres- und Marine- 
beiriebe wurde dem Reichsschatzministerium durch den 
Erganzungshaushalt-1919 ein Betrag von 495 Millionen 
Mark zur Verfügung gestellt. Für die hieraus der.Haupt- 
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A l 
Art für die Abteilung selbst und für die unterstellten’ 


Gesellschaften enthalten soll. In Nr. 1 des Blattes wird 
eine llebersicht über den Geschäftskreis der Abteilung 
gegeben. Die Geschäfte, die von der Abteilung bear- 
' beitet werden, zerfallen in die Verwaltung der Industrie- 
betriebe und die der Beteiligungen des Reiches an in- 
dustriellen Unternehmungen, in Personal- und Haus- 
haltsangelegenheiten und in die ‚Angelegenheiten der 
ehemaligen Kriegsgesellschaften. | 

1. Von den Industriebetrieben sind in erster Linie 
die früheren Heeres- und Marinewerkstätten zu er- 
wahnen: Geschützgießerei, Geschoßfabrik, Artillerie- 


werkstätten, Gewehr- und Munitionsfabrik und Feuer- ` 


werkslaboratorium in Spandau, Gewehrfabrik Erfurt, 
Artilleriewerkstatt Lippstadt, GeschoBfabrik und Feuer- 
werkslaboratorium ` Siegburg, Munitionsfabrik Kassel, 
Arlilleriewerksta München, Geschützgießerei, Ge- 
schoBfabrik, Feuerwerkslaboraiorium Ingolstadt, Ge- 
wehrfabrik Amberg und die Kaiserliche Werft in Kiel. 
Mit der Leitung der Betriebe wurde zunächst die Haupt- 
verwaltung der Reichsbetriebe beäuftragt, sie fühfte die 
kaufmännische Organisation durch und nahm neue Fa- 
brikationszweige auf. Der Gewinnung von Stahl in den 


vorhandenen Siemens-Martin-Oefen soll nach  Erweile-. 
rung des Betriebes die von Walzfabrikaten angegliedert 


werden. Die Werke stellen Maschinen aller Art und 
Gerate in erheblichen Mengen, vorzugsweise für land- 
wirtschaftliche und hauswirtschaftliche Zwecke, her, sie 


i 


verwaltung zur Verfügung gestellten Mittel erhalt das 
Reich zunächst Aktien der Deutschen Werke in Höhe 


„von 100 Millionen Mark; für den Restbetrag werden die 


Deutschen Werke, soweit dafür nicht GenuBscheine aus- 
gegeben werden oder eine Anrechnung aus besonderen 
Gründen nicht erfolgt, als Darlehnsschuldner ` vom 
Reiche belastet. MEME \ | i 


2. Beteiligungen an der Elektrizitätswirtschaft. 
3. Stickstoffgewinnung. ; E 
A Aluminiumindustrie. 
. S. Ilseder Hütte. " m 
6. Militärische und wirtschaftliche Notwendigkeiten 
führten im Sommer 1917 zur Gründung des Bayerischen 
Lloyd, Schiffahrts-Aktien-Gesellschaft in Regensburg, 
mit einem Stammkapital von 16 Millionen Mark, von dem 
das Reich unter gleichzeitiger Vertretung im Aufsichts- 
rat einen größeren Anteil übernahm. Gegenstand des 
Untern&hmens sollte der Betrieb der Schiffahrt auf der 
Donau und den mit ihr verbundenen Flüssen, insbeson- 
dere die llebernahme und Fortführung der bisher vom 
Bayerischen Lloyd Schiffahrts-G. m. b. H. betriebenen 
Frachtschiffahrt: bilden. Der Bayerische Lloyd ist seiner 
ursprünglichen Hauptaufgabe der Durchführung und Fr- 


. leichterung der militärischen und wirtschaftlichen Trans- 


porten in vollem Umfange gerecht geworden; im Herbst 
1918 verlor er bei dem militärischen Zusammenbruch 


den größten Teil seines Schiffsparkes, so daß ein regel- 
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mafiger Betrieb nicht länger aufrechterhalten werden 
konnte. 


Mit Rücksicht auf die starken politischen und wirt- 
schaftlichen Interessen des Reiches an einer deutschen 
Donauschiffahrt bildet zurzeit die Frage, ın welcher 
Weise es dem Bayerischen Lloyd mit Unterstutzung des 
Reiches ermöglicht werden kann, seine Flotte wieder 
aufzubauen, den Gegenstand noch nicht abgeschlosse- 
ner Verhandlungen zwischen den Reichsressorts. 


Die Deutsche Schiffhebungs-Gesellschaft m. b. H. 
in Berlin wurde am 19. Februar 1918 mit einem Stamm- 
kapital von 5 Millionen Mark, von dem 3 Millionen Mark 
von der Deutschen Versicherungsbank, G. m. b. H., als 
Vertreterin des Reiches, 2 Millionen Mark von änderen 
privaten Gesellschaften übernommen wurden, zum 
Zwecke der Hebung und Verwertung von Schiffen, 
Schiffsteilen und Ladungen, insbesondere in den Oe- 
wässern der Oslseeprovinzen. gegründet. Infolge der 


politischen und militärischen Ereignisse des Jahres 1918 . 


war der Gesellschaft eine Ausübung ihrer Tatıgkeit nur 
während weniger Monaté und auch in dieser kurzen 
Zeit nur in beschränktem 
Umfange möglich, weil die 
von der Deutschen  Ver- 
sicherungsbank in Anrech- 
nung aus ihrer Stammein- 
lage eingebrachten, fur 
Hebungszwecke umgebauten 
Prisenschiffe sich bereits 
beı den ersten Hebever- \ 
Jute als nur ger Ke 
rauchbar erwiesen. ine TA 
Fortsetzung des Unterneh- We tte 
mens als Hebegesellschaft 
wird mit Rücksicht auf die 
mangelhafte Eignung der 
Schiffe nicht in Frage kom- 
men; bezüglich einer etwai- 
gen Umstellung der Gesell- 
schaft in einen Schlepper- 
und Leichterbetrieb schwe- 
ben zurzeit Verhandlungen, 
deren Ergebnis noch nicht 
feststeht. 


7. Deutsche Hanfbau-Ge- 
sellschaft und  Nesselbau- 
Gesellschaft. 


8. Hilfskasse für gewerb- 
liche Unternehmungen. 
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9. Personai- und Haus- 
haltangelegenheiten. 
10. Presse, Archiv, Buche- 


Kriegsgesellschaften. 
12.* Reichs-Kredit- und 
Kontrollstelle G. m. b. H. 
Das ,Nachrichtenblatt" 
erscheint in zwangloseı 
Folge und kostet 1,50 M 
vierteljährlich. 


Die; Zanl- "der ‘ım 
April bekannt qge- 
wordenen Kapitals- 
erhohungen und Ob- 

lıgatıonsausgaben 
ıst gegen den März stark 
gestiegen. Nach der von 
der  Bankfırma Stenger, 
Hoffmann & Co Komman- 
digesellschaff in Berlin, 
herausgegebenen Statistik 
wurden im April uber 1 Mil- 
larde Mark Aktien und 
Obligationen neu geschaf- 
fen. Während der Betrag 
der Vorzugsaktien sich seit 
Anfang 1920 etwas zu ver- 
mindern scheint, stieg im April die Zahl der Stamm- 
aktıen und Industrieobligationen erheblich. Im einzelnen 
ergibt sıch folgendes Bild: 


Stammaktien Vorzugsaktien Ind -Obl. Insgesamt 
nom. nom. nom. nom. 
4. Quartal 1919 . 1157 3537. 383 1898 
i. Ouartal 1920 . 1863 179 352 2594 
April nS m Ana Atos 42 175 1085 
3888 574 s 915 23577 


Fur-dıe Aprilziffer der Stammaktien ist zu bemerken, 
daß darin dıe Kapitalserhöhungen der A.E.G. um 100 
Mill. M und der Commerz- und Disconto-Bank um 115 
Mill. M enthalten sind. Diese beiden Ziffern stellen 
nur zum kleinen Teil eine Beansrpuchung des Geld- 
mäarktes dar. weil in beiden Fällen die Mehrzahl dei 
Aktien zum Eintausch anderer Aktien benötigt wird. 


Der Stahlwerksverband ist vom Reichs- 
wirtschaftsministerium uber den 1. Mai hinaus nicht 
mehr verlängert worden, so daß der Verband als Syn- 
dikat endgültig als erloschen anzusehen ist. Bestehen 
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bleibt lediglich nur noch die Akhiengesellschaft Deut- 


scher Stahlwerksverband, in deren Besitz sich das Ver- 
bandsgebäude, der Stahlhof, in Düsseldorf befindet. 


Der Roheisen-Arbeitsausschuß des 
Eisenwirtschaftsbundes beschloß in seiner 
Sitzung vom 3. d. M. die Bedingung der Devisen- 
zahlung vorläufig fallen zu -lassen. Seitens der Er- 
zeugervertreter wurde erklart, daß seit dem 1. Februar 
d. E. bei Festsetzung der Roheisenpreise die ganz er- 
hebliche Steigerung der Löhne und Gehälter außer Be- 
Iracht gelassen sei. Durch Besserung der Valuta sei 


war cine Verbilligung der ausländischen Erze ab Grube: 


eingetreten, diese werden aber wieder reichlich aufge- 
hoben durch eine wesentliche Verteuerung der See- 
trachten. Gleichwohl wolle der Roheisenverband doch 
mit Rücksicht auf die allgemeinen Interessen von einer 
Urhohung der Roheisenpreise absehen, um zu seinem 
Teil dazu beizutragen, der ungesunden Preisentwick- 
lung ein Ziel zu setzen; er müsse aber die Roheisen- 
preise erhöhen, falls eine Erhöhung der Kokspreise oder 
der inländischen Eisensteinpreise für den Monat Mai 
eintrete. Die in den letzten Tagen vorgenommene Re~ 
gulierung der Kohlen- und Kokspreise bedinge eine ge- 
nngfügige Erhöhung der Preise fur Hamatil und CN- 
armes Stahleisen um 12 M, für Gießerei-Roheisen 1 und 
A um 14,50 M, für Siegerlander Stahleisen um 12 M und 
fur Spiegeleisen um 13 M. Die neuen Grundpreise stel- 
len sich für die einzelnen Roheisensorten ab Werk nun- 
mehr wie folgt: Hämatit 2350,50 M, GieBerei-Roheisen 1 
1790,50 M, Gießerci-Roheisen 3 1789,50 M, Siegerländer 
Stahleisen 1626 M, Spiegeleisen 10—12 % 1708 M. 


NEN. Ben 
Soziale Fragen p 


Ausland. 


48-Stunden-Woche in England. Auch 
in England ist von den gesamten Interessenvertretungen 
aller Schiffsangestellten die Forderung der 48-Stunden 
Woche aufgestellt worden. „Shipping World" bemerkt 
dazu: Wir konnen die dafür angeführten Degründungen 
weder verwerfen noch schlagen wir. das vor. Aber es 
muß jedem klar sein, daB diese Begründungen von der 
anderen Seite widerlegt werden können und widerlegt 
wurden. Wir haben nicht nötig, allen dafür angeführten 
Grunden nachzugehen. Wir wollen nur feststellen, daß 
die Forderung irgendwo und irgendwie ausgeglichen 
werden muß, und es sind Ausfluchte, wenn behauptet 
wird, dab, obwohl die notwendige Vermehrung der Be- 
satzungen zugestanden wird, daß die Frage keine ernste 
wirtschaftliche Scite hat, da diese Vermehrung in Zu- 
kunft bei weitem durch den llebergang von Dampf- 
maschinen zu Oclmaschinen aufgehoben wird. Der Trug- 
schub hierbei ist die Forderung, daß der Lohn immer 
derselbe bleiben muß, was für Hilfen der Schiffahrt aus 
technischen Neuerungen auch erwachsen.. Wir können 
nur sagen, daß alle Spesen auf Schiffen durch den 
internationalen Wettbewerb festgelegt werden, und wenn 
die Spesen zu groß werden, so werden die britischen 
Reeder nicht mehr imstande sein, durchzukommen. Kein 
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Scemann kann aber den Wunsch haben, daß unsere, 


Schiffahrt dem Ruin entgegengeht. 
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Rechtsfragen : 


Wann gehören Rettungskosten zur 
aroßen llavarei? (Grundsätzliche Entscheidung 
des Reichsgerichts vom 21. Februar 1920.) Die Firma S. 
in Flensburg hatte ihren Dampfer „M.“ auf Grund der 
Allgemeinen Seeversicherungsbedingungen von: 1867 
gegen Scegefahr versichert. Der Dampfer sänk mit 
einer Ladung Eisenerz und wurde mit Hilfe von Ber- 
gungsdampfern abgebracht. Die Firma verlangte im 
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Klágewege von. den beteiligten Versiöherungsgesell- 


schaften die Erstattung der Rettungskosten auch soweit 
sie im Beihalt der übrigen durch den Unfall verursach- 
ten Kosten und Schäden die Versicherungssumme über- 
stiegen, doch wurde Zahlung verweigert, da die Kosten 
zur großen Havarei gehörten und daher über die Höhe 
der von den Versicherern bezahlten Versicherungs- 
summe hinaus nicht erstattungsfähig seien. Landgericl 

Hamburg und Hanseatisches Oberlandesgericht wiesen | 
die Klage ab, das Reichsgericht wies die hiergegen ein- 
gelegte Revision zurück. 


Aus den Entscheidungsgründen der Höchsten In- 
stanz: 


Es ist richtig, daß ‚die in HOD. 8 700 erwähnten 
„Kosten“ nur dann zur großen Havarei gehören, wenn 
sie „von dem Schiffer oder auf dessen Geheiß vvorsátz- 
lich“ aufgewendet sind. Dazu genügt aber auch eine 
vom Versicherer im Einverständnis des Schiffers oder 
seines Vertreters bzw. des Reeders angeordnete Vor- 
nahme einer Maßregel oder Aufwendung von Kosten, 
da die fragliche Vorschrift sich nur gegen. ein eigen- 
mächtiges Eingreifen Unbefugter, insbesondere der 
Schiffsmannschaft, oder von Passägieren oder nicht - 
legitimierten Interessenten wendet. Nun sind die Ret- 
tungsmaBnahmen selbst im Einverständnis des Schiffers 
vorgenommen, der zu der fraglichen Zeit an Bord des 
Schiffes war und dasselbe führte. Wenn dann die Ver-: 
einbarung mit den Relern über den diese Rettungs- 
maßnahmen betreffenden Hilfslohn (wie dies nach dem 
Tatbestand des Berufungsurteils die Klägerin behauptet 
hal) oder „der Abbringungsvertrag" (wie das Berufungs- 
gericht unterstellt) von den Versicherern — die erst auf 
eine Anzeige des Kapıtäns von dem Unfall in Tätigkeit 
zu ireten pflegen und hier tätig geworden sind — ab- 
geschlossen ist, und zwar mit Zustimmung der als Ree- 
der das Schiff vertretenden Klägerin, die vorher bereits 
für den fraglichen Hilfslohn den Rettern eine Sicherheit 
gestellt hatte, so sind. die so entstandenen Kosten auf 
Geheiß des Schiffers im Sinne von "HGB. 5 700, dh: 
mit seinem den speziellen Fall betreffenden Einver- 
ständnis, aufgewendet. Abgesehen hiervon sind der- 
artige Relttungskosten, auch wenn sie, genau genommen, 
nicht zur großen Havarei gehören sollten, doch als dar- 
unter fallend in analoger Anwendung von HGB. S, 700 
jedenfalls dann zu behandeln, wenn sie, wie hier, nicht 
auf reiner Eigenmacht der Versicherer (oder eines an- 


.deren an sich nicht Befugten), sondern auf von dem 


Schitfer und Reeder gebilligten Maßnahme und Abreden 
beruhen. Allerdings kann durch besondere Verein- 
barung zwischen dem. Versicherer und Versicherten die 
Havarie-GroBe- Verteilung hinsichtlich eines an sich dar- 
unter fallenden Aufwandes usw. ausgeschlossen werden. 
Das ist jedoch ein seltener und eigemartiger Fall, der 
dahingehende klare und bestimmte Abmachungen er- 
fordert. Wenn aber, wie hier, der Versicherte in Ge- 
mäßheit von ASVB. 8 65ff. den Versicherer aus Anlaß 
des Unfalles zu den RettungsmaBnahmen hinzugezogen 
hat, so wird der nunmehr eingreifende Versicherer in 
erster Linie im eigénen Interesse tätig und es müssen 
schon ganz besondere Umstände vorliegen, um die An- 
nahme zu rechiferligen, daB dieser Versicherer den 


.Schiffer und Reeder ausschallen, die normalerweise zur 


Havarie — Große — gehörigen Rettungsaufwendungen 
ihres ihm als Kasko-Versicherer vorteilhaften Chàrak- 
ters entkleiden und dafür über den Betrag der Versiche- 
rungssumme hinaus haftbar werden will. (Aktenzeichen ` 
I. 145/19, Wert des Streitgegenstandes in der Revisions- 
instanz: 8200 bis 10000 M.) : 


Gebackene, Kalb lh, bel LAT 


Verschiedenes p 


[n England erscheint eine neue Zeitschrift 
„Ihe Motor Ship“ technischen. und kaufmännischen 
ina. Herausgeber ist die Temple Press Lid. Lón- 

on B.C... | 
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` jeder Grundierung empfiehlt. 
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Fine neue Rostschutzfarbe wird unter 


- dem Namen „Freeses Patent“ in den Handel gebracht, 


die sich infolge ihrer Billigkeit und wegen des Wegfalls 


ist kein Rostschutzmittel, sondern eine aus wissenschaft- 
licher Grundlage beruhende Erfindung von weiltragen- 
der Bedeutung. Laut Gutachten des Material-Prufungs- 
amtes Berlin-Groß-Lichterfelde schützt „Freeses Patent" 
Fisen völlig vor dem Verrosten, auch im Nordseewasser. 
Als ein den Oelfarben vollkommen gqleichwertiges, von 
der Industrie und den Behör- 
den günstig begutachtetes Pro- 
dukt, sind ,Freeses Patent“- 
Rostschutzfarben (die in allen 
Farben mit Glanz geliefert 
werden) berufen, bahnbre- 
chend auf dem Rostschutz- 
markte zu wirken und einem 
lange Zeit schmerzlich emp- 
fundenen Bedürfnis abzuhelfen, 
zumal šie, obwohl Rostschutz- 
farben genannt, auch einen 
idealen Anstrich für Holz- und 
Mauerwerk darstellen. Her- 
stellerin ist die Firma Leu 
Co. O. m. b. H., Berlin N. 57, 
Schwedter Straße 252. 


Eine englische Aus- 
stellung in Peru Mit 
Unterstützung der ` peruani- 
schen und englischen Regie- 
rung soll demnächst in Lima 
eine Ausstellung englischer Er- 
zeugnisse eröffnet werden, die » 
zehn Wochen dauern wird. Die 
peruanische Regierung hat 
Ausstellungsraume zur Ver- 
fügung gestellt, die im Einver- 
nehmen mit dem englischen 
Geschäftsträger hergerichtet werden. Der Präsident 
der Republik hat selbst kürzlich an Ort und Stelle ent- 


sprechende Anweisungen erteilt. 


m Personalien ET S 


Professor Dr.-Ing. e. h. August Raps f, 
Direktor der Siemens & Halske Aktien-Gesellschaft. 

In der Nacht vom 19. zum 20. April starb in Char: 
loltenburg im Alter von 55 Jahren Professor Dr. August 
Raps, Direktor des Wernerwerks und Mitglied des 
Vorstandes der Siemens & Halske A.G. 

Mit ihm ist eine Persönlichkeit dahingeschieden, 
deren Arbeit von größter Bedeutung für den modernen 


~ Schiffbau sowohl der Handels- als auch der Kriegs- 


marine gewesen ist.. Als in der letzten Hälfte des 
vorigen Jahrhunderts die ungeheuren Fortschritte der 


5 Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


S Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Inland. 
Kapitalserhöhungen: 
Siemens & Halske A.-O., Berlin, von 65 auf 126 Mill. M. 
Bergmann-Elektricitäts-Werke A.-G., Berlin, von 52 auf 


80 Mill. M. 
Norddeutsche Versicherungs - Gesellschaft, 


von 20 auf 50 Mill. M. 
` Dividenden: 
Ludwig Loewe & Co. A. OG, Berlin, 18 «; (20, 32, 32, 
39 9): 


Hamburg, 
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Fisentechnik die Möglichkeiten und den Anlak dazu 
boten, zu immer größeren Schiffseinheiten uberzu- 
gehen, traten neue und weitgehende Anforderungen auf 
dem Gebiete der Kommandoübermittlung an die Tech- 
nik heran. Raps ist es gewesen, der auf diesem Oe- 
biete die Aufgaben klar erkannt und die Wege gewic- 
sen hat, die unter seiner Führung und unter seiner bıs 
ins einzelne gehenden Mitarbeit die deutsche Flotte 
zu ihrer überlegenen technischen Vollkommenheit ge- 
bracht haben. Die Krönung des Werkes bildeten seine 
glanzenden Neuschöpfunger: 
für die Marineartillerie. 

Zur Durchführung dieser um- 
fassenden Arbeiten dienten 
Raps die Laboratorien, Kon- 

struktionsabteilungen und 
Werkstätten des Wernerwerks, 
die er in seiner Stellung als 
Direktor. in jahrzehntelangem, 
unermüdlichem Bestreben auf 
eine dem Gründer der Gesell- 
schaft, Werner von Sie- 
mens, würdige Hohe ge- 
bracht und auf ıhr gehalten hat. 

Aus dieser seiner Stellung 
und aus der Vielseitigkeit seı- 
ner Interessen versteht es sich, 
daß Raps auch auf zahlreichen 
anderen Gebieten Bedeutendes 
geschaffen hat und erfinde- 
risch tätig gewesen ist. Er 
begann seine Laufbahn als 
Physiker und gab schon als 
Student die Konstruktion eines 
neuen Spektrometers an. Als 
Assistent im Physikalischen In- 
stitut der Universität Berlin er- 
fand er die nach ıhm benannte 
Quecksilberluftpumpe. Er habı- 
litierte sich dann als Privat- 
dozent und erhielt als solcher den Professorentitel. 
Als Offizier (zuletzt Hauptmann) der Reserve der Fug- 
artillerie lernte er die Bedürfnisse dieser Truppe ken- 
nen und setzte bei ihr die Einführung des Lautsprechers 
für das Feuerkommando durch. Seine Haupttätigkeit 
entfaltete er dann aber nach seinem Eintritt in die Sie- 
menswerke. Hier hat er an der Entwicklung der elek- 
frischen Meßgeräte, der Minenzundapparate, der Fern- 
sprechzentralen, besonders der automatischen Tele- 
phonie, der Trinkwassersterilisation mittels Ozon und 
vieler anderer Neuerungen großen Anteıl gehabt. 


Außer der Wertschätzung und Verehrung seitens 
seiner Mitarbeiter und Untergebenen hat sich Raps in 
weiten Kreisen hoher Achtung und Beliebtheit erfreut. 
Außer den staatlichen Ehrungen, die auch ın der Ver- 
leihung mehrerer Dekorationen zum Ausdruck kam, 
verlieh ihm die Danziger Technische Hochschule in An- 
erkennung seiner hervorragenden Verdienste den Titel 
eines Dr. ing. e. h. 


h. August! Raps +t 
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A.-G. fur In- und Auslandsunternehmungen, Hamburg, 

6 % (0 902). 

Bergmann-Elektricitätswerke A.G., Berlin, 12 % (12 %). 


Continentale Rhederei A.-G., Hamburg, 6 % (0 %) auf 
das um 6 auf 10 Mill. Mark erhöhte Kapital. 
i pens & Co, A.-G., Einswarden, 10 o5 (10, 10, 8, 


l. Frerichs & Co A.-G. in Einswarden 
tOldbg.) Nach dem Bericht für 1919 wurden nach Be- 
endiqung des Krieges sämtliche Marinebestellungen, so- 
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wei die Schiffe RS nicht auf Stapel gelegt waren, : 


aufgehoben; mit den noch verbliebenen Marinebauten 
und den auf Helling stehenden Handelsschiffen konnten 
die Belegschaften der Werke, die in Einswarden und 
Brake durch Neueinstellungen wesentlich vermehrt 
wurden, ausreichend beschäftigt werden. Für die Re- 
paraturabteilungen wurden wegen Mangels an Schiffs- 
enge neue Arbeitsgelegenheiten durch Her- 
einnahme von ausbesserungsbedurftigen Lokomotiven 
und Fisenbahnwagen geschaffen. Der Braker Dock- 
betrieb Erzielie in der Reparatur von Handelsschiffen 
cinschlieBlich Dockungen größere Umsätze. Die Ma- 
schinenfabrik in Osterholz war nach erfolgter Um- 
stellung versuchsweise mit dem Bau von Schiffs- 
maschinen und Schiffshilfsmaschinen beschäftigt und 
konnte daneben wieder den Sonderbau von zerleg- 
baren Tropendampfern aufnehmen. Fur das Geschafts- 
jahr 1919 verbleibt nach 720938 M (622848 M) Ab- 
schreibungen einschließlich 12837 M (96277) Vortrag 
cin Reingewinn von 568416 M (537282) aus dem 10 % 
Nividende (wie i. V) zur Ausschuttung gelangen, 
40000 M (30000) dem gesetzlichen Reservefonds uber- 

wiesen und 31749 M vorgetragen werden sollen. Nach 
der Bilanz betragen: Kreditoren einschließlich Anzah- 
lungen 21551527 M (12945606) und andererseits De- 
bitoren 3392431 M (2902562), Materialien 3227073 M 
(2 079 930), 
15 694 355 M (8 444 678). 


bergmann-Elektricitats-Werke A.-G., 


berlin. Der 1919 erzielte Brutiogewinn ist em- 
schließlich des Vortrages aus 1918 mit 22162704 M 
(25683080) ausgewiesen. Hiervon sind abzuziehen: 


Generalunkosten usw. 11736829 M. (8394512), Ab- 
schreibungen auf Anlagenkonten 1937 023M (2578 716), 
Rückstellung fur Talonsteuer 500000 M (60000) und 
Zuwendung fur die Wohlfahrtseinrichtung Tur Beamte 
und Arbeiter 500000 M (500 000), 
von 7488849 M (7149851) bleibt. Es soll eine Divi- 
dende von 12% (1246) auf das eingezahlte Kapital von 
47750000 M verteilt und eine Summe von 920 512 M 
(581 314) vorgetragen werden. Die mit 50 e, einge- 
zahlten alten Aktien von nom. 8,5 Millionen Mark sollen 
voll eingezahlt werden. Ferner soll der Generalver- 
sammlung die Erhöhung des Aktienkapıtals von 52 Mil- 
lionen Mark auf 80 Millionen Mark in Vorschlag ge- 
bracht und der Vorstand ermächtigt werden, im Be- 
darfsfalle weitere 20000000 M  Teilschuldverschrei- 
bungen auszugeben. Die jungen Aktien sollen den alten 
Aktionären im Verhältnis von 2:1 zu 125% angeboten 
werden. i 


Joh. C. Tecklenborg A.-G. Sehe 
und Maschinenfabrik ın Bremerhaven. 
Nach dem Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene 
Geschäftsjahr 1919 erzielte das Unternehmen einschließ- 
lich des Vortrages von 27579 M (i. V. 81808 M) einen 
Petriebsüberschu& von 5066278 M (5391 535) und nach 
Abschreibungen von 1992770 M (1284415) einen Rein- 
gewinn von 3075508 M (2107122, woraus für die 
Uebergangswirtschaft 1,5 Mill. M zurückgestellt D V. 
1,25 Mill. M fur Kriegssteuern), 25 000 M für Talonsteuer 
und 300 000 M (90 203) fur Wohlfahrtszwecke verwendet, 
wie bereits gemeldet, 18% Ui. V. 10%) Dividende ver- 
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im Bau befindliche Schiffe, Maschinen usw. . 


so .daß ein Gewinn. 


teilt, 161 997 M (159 339) Tantiemen vergütet und 6510 M 


vorgetragen werden. Die Verwaltung bemerkt hierzu im 
Bericht: Trotz der ungünstigen allgemeinen Wirtschafts- 
lage im Reiche konnten wir unsere Betriebe ununter- 
brochen aufrechterhalten und unserer Arbeiterschaft, 
die sich bisher von Streiks fernhielt, dauernd Verdienst 
sichern. Allerdings war dieses nur unter Ueberwindung 
der größten Schwierigkeiten bei der Material- und 
Kohlenbeschaffung möglich. Wir mußten unter. Auf- 
wendung erheblicher Mittel Holz und andere Brenn- 
stoffe als Ersatz für Kohlen heranziehen. Unsere 
Leistungsfähigkeit litt bedauerlicherweise unler der 
systematischen Arbeitsunlust einer Minderheit der Ar- 
beiter. Bei der Bekämpfung, des ausgeübten Terrors 
fanden wir leider nicht in genügendem Maße die Unter- 


N 26 


stützung der EE) Behörden. und seibil der- 
jenigen Arbeiter, die dieses Treiben verurleilen. 


mangel konnte der Bau der in Arbeit befindlichen Neu- 
bauten nur wenig gefördert werden. Wir. mußten uns 
daher in erhöhtem Maße dem weniger Material erfor- 
dernden Reparaturgeschäft widmen, und es gelang uns, 
größere Auftrage, insbesondere für ausländische Rech- 
nung, hereinzubekommen, die das finanzielle Ergebnis 
gunshig beeinflußten. Durch den Krieg sind unsere 
Einrichtungen ganz besonders starker Abnutzung unter- 
legen gewesen. Außerdem mußten wir zur Erfüllung 


: des U-Boot-Programms Anschaffungen machen, die teil- 


weise erst nach der: Revolution zu teuren Preisen ge- 
liefert wurden und heute nicht in vollem Umfange nutz- 
bar gemacht werden können. Aus diesem Grunde und 
wegen.der gegenüber Vorkriegspreisen um ein Vielfaches 
hoheren Kosten für Neuanschaffungen und Ergänzungen, 
sowie zur Umstellung auf normalen Betrieb sind zur Er- 
haltung unserer 
bungen und die vorgeschlagene Rückstellung : für die 
Uebergangswirtschaft notwendig. Ueber die Aussichten 
fur das laufende Geschäftsjahr laßt sich wegen der un- 
geklärten Verhältnisse und der Ungewißheit über die 
Auslegung der die Schiffahrt betreffenden Bestim- 
mungen des Friedensvertrages wenig sagen. 
auch an Aufträgen nicht mangelt, wird die volle Auf- 
rechterhaltung des Betriebes im übrigen nur dann mög- 
lich sein, wenn die Kohlen- und Materialzufuhren nicht 
durch weitere Erschütterungen des Wirtschaftslebens 
unterbrochen werden. In der Bilanz stehen u. a. zu 
Buch: Anlagen und Inventarien mit 7838442 M 
(8 524 014), Kassa mit 11 023 M (5022), Wertpapiere und 
Beteiligungen mit 5615213 M (7 251 812), Debitoren mit 
6 000 937 M (19 457 214),. Waren mit 7 302 744 M (5 447 841) 
und in Arbeit befindliche Gegenstände mit 57,06. Mill. M 
(32,73). Andererseits betragen bei unverändert 6 Mill. M 
Aktienkapital und 2128000 M (2 182 000) an 
anleihe der Reservefonds 925709 M (wie V), die 
Spezialreserve 350 000 M (wie i. V.) und die KiedHoren 
einschließlich Anzahlungen auf in Arbeit befindliche 
Gegenstände 71,62 Mill. M (61 56). — Die Generalver- 

sammlung fand am 12" Mai in Bremen statt. 
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In der Generalversammlung der Schiffs- 
werft von Henry Koch A.-G. inLübeck wur- 
den die Vorlagen und die beantragten Satzungsände- 
rungen genehmigt und die Dividende auf 7%% fest- 
gesetzt: Der Vorsitzende teilte mit, man hoffe, auch im 
laufenden Geschäftsjahre ein befriedigendes Ergebnis 
erzielen zu können. Die Neubauten auf der Werft seien 
im geplanten Umfange noch nicht ausgeführt, weil man 
mit den vorhandenen Mitteln sparsam umgehen müsse 
und die Ausführungen heute das Sieben- bis Zehnfache 
kosten würden. ` Die noch zwischen der Werft und ein- 
zelnen Reedereien schwebenden Differenzen dürften in 
diesem Jahr ihre Erledigung finden, da auf beiden Seiten 
Neigung zu einer Einigung bestehe. Die von der Dock- 
gesellschaft gegen die Werft angesirenglen Prozesse 
seien gänzlich‘ zugunsten der Werft entschieden worden. 
In den Aufsichtsrat wurde, Generaldirektor Dr. Neumark 


, neu- und die übrigen ausscheidenden Mitglieder wieder- 


gewählt. 


Die Rostocker Hochseefischerei A.-G. 
in Rostock bleibt für 1919 wieder dividendenlos. 
Nach dem Bericht ist es der Gesellschaft noch nicht 
möglich gewesen, den Fischereibetrieb aufzunehmen. 
Denn entgegen den ihr gemachten Zusagen hat sich 
die Fertigstellung ihrer Dampfer durch Kohlenmangel, 
Streik und besonders die Schwierigkeit, Kesselbleche. 
zu bekommen, um ein weiteres halbes Jahr hinaus- 


gezögert, so daß der erste Dampfer, „Konsul Pust“, ` 


seine erste Fangreise erst am 7. März antreten konnte. 
Indessen hatte die Gesellschaft den Fischereibetrieb mit 
dem unter ihrer Bewirtschaftung stehenden, zweien ihrer 
Aufsichtsratsmitglieder gehörigen Dampfer „Vagel 
Grip“ bereits im Februar eröffnen können. Die in der 
ordentlichen Generalversammlung am 24. April 1919 be- 
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Leistungsfähigkeit erhöhte Abschrei-. 


Unter ' 
diesen Umständen und bei dem herrschenden Material- 
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—— Erhohung des Akdtenkenifals: um 1 Mill. M 
"ist inzwischen in Höhe von 700 000 M durchgeführt wor- 
den. Die neuen Aktien sind zum Kurse von 106% aus- 
gegeben. Der Passagierdampfer „Deutschland“ wurde 
mit einem Gewinn von 64502 M verkauft. Die Gewinn- 
und Verlustrechnung ergibt einen Ueberschuß von 
30537 M. Davon sind 152 M dem Reservefonds iber- 
wiesen und 2785 M zum ae verwendet. 
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Beer - Schiffbau A. - Gin Ham- 
burg. Nach dem Bericht für das am 31. Dezember 
abgelaufene Geschäftsjahr 1919 erzielte das Unter- 
nehmen einen Betriebsgewinn von 96 295 M (i. V. 7182); 
nach Abzug der Unkosten von 228 129 M (103 526), Ab- 
Schreibungen von 18040 M (6144) und Betriebs- und 
Maljerialverlusten von 116160 M (52 042) verbleibt ein 
Verlust von 362 329 M, wodurch sich der Verlustvortrag 
auf 516860 M erhóht. Eine Dividende gelangt dem- 
nach, wie bereits gemeldet, nicht zur Verteilung. Die 
Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: In unserem vor- 
jährigen Geschäftsbericht haben wir zum Ausdruck ge- 
bracht, daß die Entwicklung unserer Gesellschaft von 
der Wiederaufrichtung von Handel und Schiftahrt ab- 
hängig sei. < Der Zusammenbruch unserer Wehrmacht 
brachte uns im Geschäftsjahre 1919 die Rückgangig- 
machung des 1918 übernommenen Auftrages fur ein fur 
Kriegszwecke bestimmtes Schwimmdock von 10000 t 
Wasserverdrängung, dessen Ausführung hauptsächlich 
in das Geschäftsjahr 1919 gefallen ware und das einen 
entsprechenden Gewinn gebracht hatte. Statt dessen 
erhielten wir aber nur: eine kleine Entschädigung. Die 
politische und wirtschaftliche Lage ım Jahre 1919 war 
derart unsicher, daß die größte Zurückhaltung in der 
Erteilung von Schiffsaufträgen geubf wurde. Es gelang 
uns daher erst gegen Schluß des Geschäftsjahres, den 
Auftrag auf einen Seeleichter von 1200 t von der Ham- 
burg-Amerika Linie hereinzubringen, dessen Ausführung 
im neuen Geschaftsjahre abgewickelt wird. Der im vor- 
jährigen Geschäftsbericht erwähnte Plan der Anlagc 
einer größeren Werft konnte mit Rücksicht auf die 
außerordentliche Verteuerung der Baukosten nicht zur 
Durchführung gelangen, doch ist es uns gelungen, mit 
der A.-G. Weser in Bremen für die Ausführung von 
Schiffsbauten ein Abkommen zu tätigen, wonach auf 
einer dieser Gesellschaft gehörigen Querhellinganlage 
unsere Eisenbetonschiffe gebaut ünd von Stapel ge- 
lassen werden können. Die Ausführung der Schiffs- 


bauten auf diesem von der A.-G. Weser in Bremen ge- ` 


pachteten Werftplatz macht eine Verlegung der be- 
triebsleitung nach Bremen notwendig. Die im Vorjahre 
noch im Bau befindlichen SchiffsgefaBe wurden im Be- 
richtsjahre auf den behelfsmäßigen Werften von Stapel 
gelassen und fertig ausgerüstet. Wegen Verkaufs der 
auf eigene Rechnung erbauten Fahrzeuge sind Erfolg 
versprechende Verhandlungen eingeleitet worden. Die 
theoretischen Kenntnisse und praktischen Erfahrungen 
im Eisenbetonschiffbau haben inzwischen erfreulicher- 
weise weitere Fortschritte ‚gemacht, die insbesondere 
im .Aüslande zu bedeutenden Bauten geführt haben. Im 
Gegensatz zu unkontrollierbaren Gerüchten haben diese 
Auslandsbauten nach Berichten der Schiffsbautech- 
nischen Gesellschaften in England und Amerika sich gut 
bewährt. .Neuere Forschungen eröffnen dem Eisen- 
beton als Schiffbaumaterial ein weiteres Betätigungs- 
feld auf dem Gebiet der Einbauten in eiserne Schiffe. 
Die unter Mitwirkung des „Beratenden Ausschusses fur 
Schiffe aus Eisenbeton“ vom Germanischen Lloyd her- 
ausgegebenen Klassifikationsvorschriften haben das 
Vertrauen zur neuen Schiffsbauweise gestärkt und be- 
wirkt, daß die Versicherungsgesellschaften und Schiffs- 
beleihungsbanken Eisenbetonschiffe in gleicher Weise 
versichern bzw. beleihen wie eiserne Schiffe. Nachdem 
damit die Grundlagen für einen erfolgreichen Eisen- 
betonschiffbau gegeben sind, dürfen wir die Hoffnung 
hegen, daB die deutsche Reederei sich in weitgehen- 
derem Maße als bisher zur Erteilung von Aufträgen auf 
Eisenbetonschiffe entschließt und damit die Voraus- 
setzung zu wirtschaftlichen Erfolgen im Eisenbeton- 
schiffbau gibt. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: An- 


` 24. Februar dl 


Jagen und Inventarien mit 284225 M (248 292), angefan- 
gene Bauten mit 370565 M (443879), Debitoren mit 
7572 M (62498) Kassa und Bank mit 4911 M (4296). 
Andererseits befragen bei unverändert 1 Mill. M Aktien- 
kapital die Kreditoren 65019 M (236 204) und die Ruck- 
lagen 25602 M (11200), — In der Generalversammlung 
am 1. Mai wurde der Abschlu& mit 705 gegen 9 Stimmen 
genehmigt und der Verwaltung Entlastung erteilt. Der 
bisherige Aufsichtsrat wurde wiedergewählt. 
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In Lübeck ist eine neue Hochseefischerei- 


Aktien-Gesellschaft mit einem Grundkapital 


von 4 Mill. M in der Grundung begriffen. Es ist dies 
in kurzer Zeit das dritte neue Unternehmen dieser Art. 

Die Fried. Krupp A.- E hat, um fur ihre aus- 
gedehnten Werkstätten neue Beschäftigungsmöglich- 
keiten zu schaffen, den Daggerbau aufgenommen. Sic 
hat sich zu diesem Zweck mit der Maschinenfabrik 
Buckau A.-G., Magdeburg-Buckau, verständigt und wird 
die Bagger nach den Konstruktionen und Schutzrechten 
der Maschinenfabrik Buckau bauen. Die Bagger der 
Maschinenfabrik Buckau sind besonders in der Kohlen- 
industrie bekannt und eingeführt. 


Die Erzeinfuhr fur die Rheinischen 
Huttenwerke erfolgt jetzt wieder uber Rotterdam, 
nachdem fast sechs Jahre lang die Erze über die deut- 
schen Ems- und Weserhäfen eingeführt sind. Die Ruck- 
kehr zu dem alten Transportweg ist in erster linie auf 
die Besserung unserer Valuta zurückzuführen. 

In Koln ist de Grundung einer Kolnisclien 
Handels- und Lagerhaus - Gesellschaft 
geplant mit einem Kapital von 5 Mill. M Vorzugsaktien 
und 30 Mill. M Stammaktien. Zweck des Unternehmens 
ist die Herstellung von Lagerhausern und llmschlags- 
einrichtungen im Kolner Hafen. 


Die AuBenhandelsstclle fur Schiffe ist 


neu gegrundet worden und hat ihre Tätigkeit auf- 
genommen. Die Geschäftsstelle befindet sich in 
Berlin NW., Kronprinzenufer 19. 

Die Oberschlesische Eisen - Industrie 


A. - G. fur Bergbau und Huttenbetrieb in Gleiwitz, O.-S., 
veröffentlicht jetzt ihren Abschluß fur 1919. Darüber 
hinaus wird eine weitere Kapitalserhohung auf 50 Mill. M 
sowie die Fusion mit der Eisenhutte Silesia beantragt. 
Was zunächst den Abschluß angeht, so zeigt er das 
folgende Bild: 


Der Bruttogewinn des Gesamtunternehmens hat sich 
von 12 708 277 M auf 16358 910 M gehoben. Der Netto- 
gewinn einschließlich 669 684 M Vortrag aus 1918 be- 
trägt 12 830 655 (i. V. 10827982) M. Es sollen 7 800 000 
(5800000) M auf Anlagekonto abgeschrieben und auf 
wieder 28 Mill. M Aktienkapital wie im Vorjahre eine 
Dividende von 14% gleich 3920000 M gezahlt werden. 
Ferner sollen 100000 M fur die Talonsteuer zurück- 
gestellt werden. 


Nachdem die Caro-Hegenscheidt-Aktionäre erst am 
eine Kapitalserhöhung um 10 Mill. M 
auf 38 Mill. M zwecks Umtausch gegen Silesia-Aktien 
ım Verhältnis von 1:1 beschlossen hatten, wird jetzt, 
wie oben erwähnt, der zum 27. Mal einberufenen 
Generalversammlung eine weitere Erhöhung um 
12 Mill. M auf 50 Mill. M vorgeschlagen. Die neuen 
Aktien, welche vom 1. Januar 1920 dividendeberechtigt 
sind, werden den Aktionären im Verhältnis von 1:4 zum 
Bezuge zu 125% angeboten. Dieses Bezugsrecht er- 
fordert 9%, Mill. M neuer Aktien, wahrend die restlichen 
2V, Mill. M andere Verwendung finden werden. — Die 
Generalversammlung wird auch über die Fusion mit der 
Eisenhütte Silesia, deren Aktienmehrheit die Ober- 
schlesische Eisen-Industrie besitzt, zu befinden haben. 
Schon im Februar wurde von der Verwaltung der Caro- 
Hegenscheidt-Gesellschaft das Umtauschangebot als ein 
„weiterer zur Fusion führender Schritt“ bezeichnet. 
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Del beiden Gesellschaften ist der Geschäftsgang 
zufriedenstellend. In der gestrigen Sitzung des Auf- 
sichisrates von Caro-Hegenscheidt wurde über die 
starke Beschäftigung berichtet. 


Ausland. 
Kapitalserhöhungen. 
Tréfileries et Laminoires du Havre, von 45 auf 60 Mill. 
Francs. 
Sociélé Financiere des  Détroles, 
25 Mill. Fr. 
Société des Mines de Dourges, von 45 auf 67,5 Mill. Fr, 


—« 


Paris, von i auf 


Unter der Firma Hantiers et Ateliers du 
Rhin France wurde in Straßburg mit bis zu 10 Mil- 
honen Franken Aktienkapital ein neues Werftunter- 
nehmen gegründet, welches vornehmlich dem Rhein- 
verkehr dienen soll. 
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Die Compagnie Havraise Péninsulaire 
de Navigation. a Vapeur und Spciété 
Générale d’Armements werden unter der Fuh- 
rung der Compagnie Francaise Oceanique zu einer 
neuen Gesellschaft mit einem Kapilal von 40 Millionen 
Francs verschmolzen. Die neue Gesellschaft’ plant die 
Ausgabe einer Anleihe von 50 Millionen Francs. 

Der Reingewinn de: Holland- bierki 
Linie beträgt 38% Mill. Fl. Diese Höhe ist zum größ- 
len Teil auf die von Amerika der holländischen Re- 
gierung gezahlten Miete zurückzuführen. Die Dividende 
betragt 50% (40%). 


In Amsterdam wurde eine Aktiengesell- 
schaft „Vereinigte Niederländische 
Schiffahrtsgesellschaften“ mit einem Kapi- 
tal von 200 Mill. Fl. gegründet, welche die Unterhaltung 
eines regelmäßigen Dampferverkehrs zwischen den ver- 
schiedenen Weltteilen bezweckt. An der Gründung 
sind beteiligt die Dampfschiffahrts-Gesellschaft Neder- 
land, die Königlich Niederländische Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft, dic Java-China-Japan-Linie, die König- 
liche Paketfahrt- Gesellschaft in Amsterdam, ferner die 
Holland-Amerika-Linie, der Rotterdamsche Lloyd, die 
Dampfschiffahrts- Gesellschaft Maas und Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft van Niepelt, Goudrian A Co. in 
Rotterdam. Durch diese Gründung ist die Einheit in den 
Planen der verschiedenen Gesellschaften zur Einrich- 
tung von Dampferdiensten nach Ostasien, Britisch- 
Indien, Australien, Afrika usw. herbeigeführt worden. 
Die neue Gesellschaft wird außer ihrem allgemeinen 
Namen noch Unterbezeichnungen führen, in denen die 
dem betreffenden Zweige der Gesellschaft zufallenden 
Routen angedeutet werden, wie z. b. Holland-Ostasien- 
Linie, Holland-Britisch- Indien-Li imie, Holland-Australien- 
Linie, Holland- Afrıka-Linie usw. Der Sıtz der Gesell- 
schaft befindet sich im Haag. 
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Die deutsch - hollandisch - englische 
Schiffahrtsgesellschaft fur den Ver- 
kehr auf dem Rhein ist mit einem Aktienkapital 
von 35 Mill. M errichtet worden. Deutschland ist dabei 
nur mit 5 Mill. M, größtenteils aus Köln stammend, be- 
teiligt. Der Kölner Hafen soll als englischer Umschlag- 
haten gelten. Die neue Gesellschaft hat eine Rhein- 
flotte von 20 Scedampfern und über 100 Rheindampfern 
ın Betrieb. nm" 

Vermehrung der ilalienischen Han- 
delsflotte. Der Ausbau der italienischen Handels- 
flotte wird trotz mancher finanzieller Schwierigkeiten 
durch die Regierung systematisch weiler betrieben. 
Nach einer Meldung der Telegraphen-Union hat. sich der 
Flottenbestand im letzten Halbjahr um 230000 1 ver- 
mehr! und wird im ersten Halbjahr 1920 um etwa 
2/0 000 1 zunehmen, wobei dic sequestrierten Schiffe der 
ehemaligen österreichisch-ungarischen Monarchie nicht 
einberechnet sind. 
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Oswald Flamm, Charlolle nburg; für den Anzeigenteil: Fried. Kleiber 
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Sécheron in Genf mit der Firma Brown Boveri-& Co: in 
Baden (Kanton Aargau) ist nach langwierigen. Verhand, 
lungen nicht zustande gekommen, Wie die Telegr phen- | 
Union hierzu aus Basel meldet, hat das Direktorium: voir. 
Brown-Boveri im letzten Augenbliek die Verbindung ab- ` 
gebrochen und ist von weiteren Verhandlungen zurück- ' 
getreten. Hierdurch entstehen für die S. A. A S. grobe 
finanzielle Schwierigkeien. 


Im Bericht der Dambischiits: Gesell- 
schaft „Neederland“ wird mitgeteilt, daß diese 
Gesellschaft gemeinsam mit dem Rotterdamschen. Lloyd 
sowie der Java-China-Japan-Linie und der Neederland-, 
schen Stoomboot Maatschappij de Holland-Ost- 
asien-Linie gründele, die im Mai eine Linie von 
Hamburg und Holland nach Ostasien eröffnen wird. 


Die ‚heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Maschinenbau ~ Aktiengesellschaft  Tigler, Duisburg- 
Meiderich, betr. Hafenkrane und Verlade-Anlagen, worauf 
wir besonders hinweisen. 
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" System entwickelt wurde, aber heute kaum noch ande- 
res als die allgemeine Verteilung von Ober- und Unter- 


“Jahrhunderts nach anfänglich vorsichtig tastenden Ver- 


"Wasserrohre mit diesem gemeinsam hat, ist der Han- 


Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 (Fernsprecher: Ami Morilzplatz 12596—123 99) 


" Nachdruck des gesamten Inhalts dieser Zeitschrifl verboten 


` Bezugspreise: Für das Inland vierteljährlich 10 Mark. Einzelhefle 1,25 Mark. Sonderhefte 3,— Mark. Für das Ausland besondere Preise. 
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Die. Kesselfrage in der Handelsmarine 


m der Kesselfrage. hat sich die deutsche Handels- bereits um: etwa 200 mm sinken, was schon eine Ge- 


marine bis vor wenigen Jahren außerordentlich konser- fáhrdung der Rohrverbindung bedeulen kann. 
` valiv verhalten. Während -die Kriegsmarinen aller 


Hall man sich diese Eigenschaft des Marinekessels 
vor Augen, so wird es klar, da& man an Bord eines 
Handelsschiffes mit Kesseln dieser Art nicht arbeiten 
i bdo or : : kann, weil dort nicht das geschulte Dersonal wie in der 
deutsche Marine seit zwanzig ‚Jahren mit ganz gerin- Kriegsmarine zur Verfügung steht und weil bei dieser 
gen Ausnahmen nur noch den engrohrigen „Marine- die Erzielung der Hóchstleistung Ausnahme, bei jenem 
kessel“ baute, der aus dem englischen. Thornycroft- ‚aber die Regel;bildet. Dazu kommt, daß der forcierte 
Betrieb eines Marine-Wasserrohrkessels sich nur durch- 
führen und» for längere Zeit aufrecht erhalten läßt, wenn 
der Kessel. mit destilliertem Wasser gespeist wird, ein 
nicht eben billiges Verfahren, das die Reedereien auf 
ein gewöhnliches Handelsschiff zu übertragen kaum 


Länder schon im letzten Jahrzehnt des verflossenen 


suchen zum Wasserrohrkessel übergingen, während die 


kesseln und die allgemeine Läge der sie verbindenden 


delsschiffbau seinerseits fast ausschließlich beim Zy- 


‚linderkessel geblieben. , “geneigt sein werden. 


Dieses Umstand könnte Verwunderung erregen, Nun hat man sich freilich auch in den Kreisen der 
wenn. màn sich beispielsweise folgende Zahlenver- ^ deutschen Reedereien einfach gezwungen gesehen, in 


. gleiche.vor Augen hält. Das Gewicht eines Torpedo- Sonderfallen zum Wasserrohrkessel überzugehen, wenn 
. Boots-Oelkessels moderner Bauart. von rund 1150 gm man überhaupt den ins Auge gefaßten Plan zur Durch- 


Heizflache beträgt einschließlich Armatur und Wasser- führung bringen wollte. Die Riesendampfer „Impe- 


‘inhalt, bezogen ouf 1 gm Heizfläche, etwa 60-kg. Eine  rator* und Vaterland" brachten diesen Zwang Wit sich: 


so große Heizfläche, wje sie dieser ausgeführte Ma- . „Man mußte sich,“ heißt es in einem Aufsatze *) von 


"rinekessel besitzt, läßt sich in einem einzelnen Zylin- Förster & Sütterlin über den Dampfer „Vaterland“ der 


derkessel überhaupt nicht unterbringen. Eine Gruppe Hamburg-Amerika Linie, „für die Wasserrohrkessel 
also von Zylinderkesseln mit insgesami- ebenfalls entscheiden, weil die Verwendung der auf Handels- 
1130 qm Heizfläche wiegt für jeden Quadratmeter die- Schiffen bisher üblichen Flammrohrkessel ein viel 


H 


e Fláche rund 360 kg, also das Sechsfache. Nun ist größeres Gewicht erforderte, als dafür zur Verfügung 


aber die von dem Oelkessel auf 1 gm Heizfläche ge- stand.“ Man entschied sich für den Varrow-Typ, des- 
lieferte. Dampfmenge dreimal so groß wie die von den sen gerade Rohre der Reinigung besser zugänglich 


. Zylinderkesseln erzeugte, so daB also in dem Torpedo- sind als die etwas gekrummten des deutschen ,,Marine- 


bootskessel bei gleichem ‚Gewichtsaufwande eine etwa kessels“ und zwar in einer Ausführungsform, die von 
achtzehnmal so große Damprierstung den Bauwerften lange Zeit hindurch im Werftbetriebe 
erzielt wird. wie bei jenem. erprobt worden war und daher gute Gewähr dafur zu 

Dabei ist freilich nicht außer acht zu lassen, daß ..bielen' schien, daß sie auch den Anforderungen eines 
bei solchen -Danipfleistungen: angesichts des kleinen  Dauerbetriebs, wie er bei llebersec-Handelsdampfern 


. Wasserraumes. der Marinekessel auf ununterbrochene - vorhanden ist, gewachsen sein wurde. 


 Késselspeisung allergrößte Sorgfalt und Aufmerksam- Der Erfolg war trotzdem nur bescheiden. Der schon 
: keit verwendet‘ werden müssen. ` Der ganze Wasser- angezogene Aufsatz drückt sich darüber zwar recht 


inhalt des Kessels wird dabei nämlich in zehn Minuten ‘vorsichtig aus: „Das Ergebnis war, daß bei sorgfältiger 
verdampft, und wenn. die .Speisung nur eine Minute ..———— 
lang. aussetzte, ‚würde der Wasserspiegel im Oberkessel *) Z. d. V. d. I. Nr. 49 vom 7. 12. 1918. 
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Reinhaltung der Rohrbündel.' von "Fligasche und. KÖRS 
der Nutzeffekt und das Verhalten des Kessels: befrie- ` 
Allerdings brachten die ‚ständige Erfordernis 


digten. 
guter Reinigung, der ungewöhnlich große Rost, die 
Lage des Mauerwerks dicht beim Feuer und die große 
Warmeausstrahlung der Ummantelung Schwierigkeiten, 
die durch vorbeugende Maßnahmen bekämpft werden 


mußten, sollte nicht der volle Erfolg des Schiffes 
darunter leiden." ` x 
Trotz ihrer E EN Form ist aus dieser 


Kriik ohne weiteres erkennbar, woran die Anlage 
krankte. Solange die Kessel rein waren, also in den 
ersten Stunden der Fahrt, wurde Dampf jn ‚reichlicher 
Menge erzeugt. Aber bald änderte sich das Bild. Ruß- 
und Kohlenteilchen lagerten sich auf den Rohren ab und 
verstopften in stets wachsendem Maße die Rauchgas- 
wege, und dem „ständigen Erfordernis guter Reini- 
gung“ stand eine ziemlich unzulängliche „Möglichkeit 
quter Reinigung“ gegenüber, so daß es immer schwe- 
rer wurde, den zur Aufrechterhaltung der bestimmungs- 
mäßigen Geschwindigkeit nötigen Dampf zu liefern. 
Dieser Mangel ist von so schwerwiegender Bedeutung, 


daß die Neigung, weiterhin für Hahdelsschiffsbetriebe. 


Wasscrrohrkessel — zum mindesten engrohrige — zu 
verwenden, in Reederkreisen heute nur gering sein 
durfte. 

Wie läßt sich dem abhelfen? Am ‚radikalsten 


zweifellos dadurch, daß man keine Kohle mehr auf dem 
Roste verbrennt, sondern zur reinen Oelheizung über- 
geht. Mit dem Fortfall des Kohlengrußes und der Flug- 
asche schwinden auch die dadurch hervorgerufenen 
Verstopfungen. Und in der Tat erscheint unter heuligen 
Verhältnissen dieser Weg durchaus gangbar. 

Vor noch gar nicht langer Zeit wäre der Gedanke, 
in Handelsschiffen und gar normalen Frachtdampfern 
Oelfcuerung anzuwenden, ziemlich absurd erschienen. 
Heute ist dieser Gedanke wesentlich naher gerückt. 
Die allgemeine Kohlennot und Kohlenteuerung einer- 
seits, die im Auslande zeitweilig den Preis der Tonne 
Kohlen noch über den der Tonne Oel heraufgedrückt 
haben, die Erkenntnis andererseits, daß Oel an vielen 
Stellen der Erde in großen Mengen vorhanden ist und 
gewonnen werden kann, endlich auch der Wunsch, der 
Kohle zunächst die wertvolleren Bestandteile zu ent- 
ziehen, bevor man sie den Kesselfeuern zuführt, haben 
das ihrige dazu getan. Mehr und mehr wird die An- 
schauung Allgemeingut, daß es unrichtig ist, hochwer- 
tige Kohlensorten — „in barbarischer Weise“ , wie sich 
Diesel ausdrückte — auf den Rosten zu verbrennen. 
Die wachsenden Personalschwierigkeiten, die hohen 
Aufwendungen, die jetzt für Heizer, Trimnter usw. an 
Lohn und Verpflegungskosten zu machen sind, die 
mühelose Anbordnahme des Heizols im Gegensalze zu 
der schwierigen, schmulzigen und zeitraubenden Arbeit 
des Bekohlens haben weiterhin den Entschluß erleich- 
tert, und die Kriegsverhältnisse, die für Zwecke der 
Seekriegführung in allen größeren Häfen die Einrich- 
tung von Oellagern großen Umfanges erforderlich 
machten, haben zur Beschleunigung nicht unerheblich 
beigetragen. So fährt denn heute schon .eine recht 
grobe Zahl von Frachtschiffen mit Oelheizung, und bei- 
spielsweise waren alle amerikanischen Lebensmittel- 
schiffe, die nach Abschluß des Waffenstillstands den 
Hamburger Hafen anliefen, damit ausgerüstet. Eine 


weitere große Zahl von Handelsdampfern wird auf Oel- 


feuerung umgebaut, und wenn es auch nicht an war- 
nenden Stimmen in England fehlt, die darauf hinwei- 


sen, daß die englische Schiffahrt durch die weit 


gehende Verwendung der Oelheizung ihre Selbständig- 


keit.verliere und in Abhängigkeit von anderen ‘Ländern 
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solchen des Babcock-Wilcox- 
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gei, so, haben solche Stimmen. die zurzeit in-Gang Wes 


findliche „Entwicklung von der Kohle- zur:;Oelfeu URDU. 
wu 


bisher. nicht. aufzuhalten vermocht, zumal ‘da die 


richtung -yon Oelstationen ständig . noch Fortschritte 
macht! ^ SE 


Freilich hat dieser Umwandlüngsprozeß Nach: pos 


. einschneidende Veränderung des Kesseltyps ; gezeitigl,. 


zum fnindestén michi in europäischen Ländern. .Zwar' 
ist bekannt ‚geworden, daß während des Krieges ameri- : 
kanische 'Handelsschiffe in ziemlich erheblichem Um, 
fange mit Wasserrohrkesseln, und zwar vornehmlich 
oder eines ihm, sehr 
nahestehenden Typs, ausgerüstet worden sind. Nach 
Dressenachrichten soll der United States Shipping 
Board in den letzten vier Jahren nicht weniger als 782 
Schiffe mit zusammen 2176 Wasserrohrkesseln des.ge- 
nannten Systems in Auftrag gegeben haben. Aber 
diese MaBnahme war weniger dem Wunsche nach tech- 
nischen Verbesserungen und wirtschaftlichem : Gewinn 
entsprungen, sondern hatte sich ganz einfach als Not- 
wendigkeit herausgestellt, weil es zum Bau einer ent- 
sprechenden Zahl von Zylinderkesseln an Material 
fehlte. So ist denn auch nicht anzunehmen, daß der 
Babcock-Wilcox-Kessel, der . gerade - für ^ Handels- 
schiffszwecke keinen besonders zweckmäßigen Bau. be- 
sitzt, das Feld behaupten wird; jedenfalls haben andere, 
Länder bisher keine Neigung gezeigt, das amerika- 

nische Beispiel nachzuahmen.. Von dieser Ausnahme 
abgesehen, kann man also feststellen, daß in der :Han- 
delsmarine :noch fast unumschränkt .der -Flammrohr- 

kessel (Zylinderkessel) herrscht. Man. hat ihn mit Oel- 

brennern versehen, hat wohl auch: vielfach die Anord- 

nung so getroffen, daß er nach Ausführung kleiner Ab- . 
änderungen sowohl mit Kohle als auch mit Oel betrie- 

ben werden kann. Aber ob man künftig dabei bleiben. 
wird,. erscheint doch recht zweifelhaft, denn der Zy- 

linderkessel mit seinen verhältnismäßig starren Verbin- 
dungen eignet sich für die Oelheizung nicht sonderlich, 

Er ist zu empfindlich, zumal gegen Stichflammen, die 


‚leicht zu Leckagen Anlaß geben, er gestattet auch bei 


der Vorsicht, mit der jeweils das zeitraubende Anhei- 
zen vor sich gehen muß, nicht, die mit der Oelfeuerung 
rein betriebstechnisch vorhandenen SSES im vollen 
Umfange auszunutzen. : 


" Hier kann aber im der Tat ein Wasserrohikessel 
zweckentsprechender Bauart Abhilfe schaffen, indem 
er die Nachteile des ölbeheizten :Zylinderkessels, besei- : 
tigt, ohne die unangenehmen Eigenschaften zu behalten, 
die der Anwendung des Wasserrohrkessels bei Kohle- 
feuerung anhaften, Daß allerdings auch hier wieder 
ein, technisches Problem vorliegt, dessen einwandfreie 
Lösung noch nicht. gefunden ist und noch mancherlei- 
Entwicklungsarbeit, noch viele Versuche bedingt, darf 
nicht übersehen werden. Denn auch der in den Kriegs- 
marinen gebräuchliche und deren Sonderbedürfnissen . 
angepaßte engrohrige Wasserrohrkessel-Typ ist nicht 
ohne ' weiteres für Handelsschiffszwecke benutzbar. 
Man wird: vor allem darauf bedacht sein müssen,. den 
Wasserraum größer. zu halten, denn die Einschaltung - 
von Ausgleichbehältern ist doch mur ein wieder mit 
Nachteilen verbundener. Notbehelf; man wird ferner. da- . 
hin streben müssen, die Konstruktion so umzugestalten,, 
daß ein geordneter Betrieb auch ohne die kostspielige 
Verwendung deslillierlen Speisewassers. ` «durchführbar : 
wird. Alles in. allem steht man hier aber. nicht vor 
technischen ‘Unmöglichkeiten; es; handelt sich .um -Auf- 
gaben, die, richtig , gestellt, mil. den heutigen. Mitteln 


. unserer — Gott sei Dank! — hochentwickelten Technik 


ohne groBe Schwierigkeiten lösbar erscheinen. ‚Diese 


A ung i die: Wez zü pe ee, "er. pon ‘zahllose Aufgaben dieser und; ähnlicher Art heran- 
“Reedereien: um dereh- eigenen "Alorfeil, Aint "deret: *Kon- reten, die ilinen die Weltlage. stellt; die deutschen 
‚kurrenzfähigkeit gegen. einé- durch den Krieg und seine Werften. ‚werden, dessen bin ich gewiß, in ihren Er- 
-Folgewirkungen: groß und. stark gewordene Auslands- ` zeugnissen- auch : hochgespannten Ar er ge- 


Moden es geht. Kee Sa m „Energie an die recht werden P La. 
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Die Entwicklung, Bauart, Zweck and Verwendung 
PEEL ` der deutschen Unterseeboote | 


| Von Góswin Flügge, Ingenieur. u 
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l. Vorwort Durch die im Laufe der Zeit immer mehr zu- 
Die im Welikriege in größerem Umfange ersimalig nehmende feindliche Gegenwirkung, zum Beispiel durch 
zur Anwendung gekommenen Unierseeboote haben sich die Bewaffnung der Handelsschiffe und nachher bei der 
darin als eine gufe und gefährliche Waffe einem Gegner Einführung des unbeschränkten U-Bootkrieges durch die 
gegenüber erwiesen, : dem infolge seiner maritimen “Aufstellung von sogenannten ,Convois", die von Zer- 
Ueberlegenheit | nur sehr schwer beizukommen. war.  $Slórern gesichert wurden, erwies sich ferner auch noch 
"Neben der Kriegstüchtigkeit der Besatzung sind in neben der Torpedo- oder Minenausrüstung eine ent- 
erster Linie die vorzüglichen Leistungen der deutschen sprechende artilleristische Bewaffnung als dringend not- 
Unterseeboote, und zwar nicht nur in bezug auf die rein wendig. Die Anwendung von Geschützen ist auch des- 
kriegerischen Einwirkungen, sondern, was in ebenso wegen geboten, weil sich die Versenkung kleinerer 
großem Maße Seetüchtigkeit und Aktionsradius der mo- Dampfer bis zu etwa 1000 t mittels der kostspieligen 
dernen Boote betrifft, das Resultat einer fortgesetzt ge- ‘Torpedos nicht lohnt und weit billiger durch artille- 
steigerten höheren Vollendung der technischen, Finrich- ristische Einwirkung bewerkstelligt werden kann. 


lungen derselben. Die Ausrüstung der Boote mit Geschützen bedingt 

"Die ünerhört beispiellosen Erfolge der ds allerdings erhöhte Seetüchtigkeit, um auch bei Seegang 
Unterseeboote während des Krieges haben naturgemäß ein genaues Zielen und sicheres Abkommen zu ermög- 
die Aufmerksamkeit der ganzen Welt auf diese noch lichen. Ferner muß auch der Bootskörper entsprechend 
junge Waffe gelenkt. Die folgenden Zeilen sollen das ausgebildet sein, um die beim Feuern auftretenden 
noch vorhandene Interesse am lnterseebootsbau da- , Stöße und Erschütterungen ohne schädliche Nebenwir- 
durch vertiefen, daß neben einem kurzen Ueberblick kungen gut aufnehmen zu können. Durch geeignete 
über die Entwicklung. der deutschen Unterseeboote auf Wahl der Größenverhältnisse und guter Durchbildung 
die technischen Einzelheiten derselben näher einge- des Schiffskörpers war es gelungen, Anfang 1918 einen 
gangen ‚wird. . | Bootsiyp: herauszubringen, der neben ausreichender 

Minen- oder Torpedoausrüstung noch mit zwei 15 cm- 
I. Zweck der Unterseeboote. . Langrohrgeschülzen ausgerüstet war. Diese sogenann- 

Bei Ausbruch des Krieges war das Unterseeboot ten . Unterseebootskreuzer stellten selbst für Torpedo- 
"gewissermaßen nur Torpedoboot. Es unterschied sich bootszerstörer, die meist noch kleinere Geschütze an 
von der Schwesterwaffe dadurch, daß es unter Wasser Bord führten, einen nicht zu unterschätzenden Gegner 
fahren und auf diese Weise sich dem Gegner unbemerkt auch im Ueberwasserangriff dar 
‘soweit nähern konnte, um mit unfehlbarer Sicherheit f l i , 
den Torpedo richtig an ihn heranzubringen und dadurch Wie aus Vorstehendem zu ersehen ist, unterschei- 
seine Vernichtung herbeizuführen. Ein weiterer Vor- det man also nach der dem Arbeitsgebiet der Boote 
Zeil gegenüber, den Torpedobooten besteht selbstver- besonders angepaßten - Bewaffnung: 

‚ständlich noch darin, daß sich ein Unterseeboot durch ý 1. Torpedoboote, 

Wegtauchen und -Unterwasserfahrt auf i a Weise . 2. Minenboote und 

einem verfolgenden Gegner eniziehen karin. Aus diesem "3 Unterseebootskreuzer. 

-Grunde war daher auch ursprünglich nur wenig Wert 
auf artilleristische' Bewaffnung der Unterseeboote ge- | 
legt, ja die nfeisten Boote besäßen in den ersten Kriegs- 
monaten überhaupt kein Geschütz an Bord. 

Im Laufe des Krieges nat sich jedoch die Untersee- 
bootwaffe infolge der immer besser werdenden See- 
füchtigkeit, auch noch für. weitere Zwecke der Krieg- 
führung, als verwendbar 'erwiesen. So wurde unter 
anderem, als durch die Einführung der Blockade eine 
Gegenblockade geplant war, dieser Gedanke mit quiem Die Unterseebootskreuzer und die großen Tor- 
Erfolg dadurch verwirklicht, daß màn die Untersee- ^ pedoboote waren die eigentlichen Hochseeboote der 
boote dazu benutzte, die belebtesten feindlichen Häfen deutschen Marine. Die Wasserverdrängung und der 
durch Legen von Minenfeldern für den Seeverkehr zu Aktionsradius dieser Boote war deshalb auch gegenüber 
sperren. Der Schwerpunkt ganzer Bootsserien wurde den zuerst genannten Klassen ein wesentlich größerer. 
zu diesem Zwecke daher mehr auf die Minenausrüstung Die Fahrten der großen Boote erstreckten sich in der 
"gelegt als auf. die Torpedoarmierung. Außer der Hauptsache auf den atlantischen Ozean und das nörd- 
'"Minenausrüstung besitzen diese Boote noch zwei Decks-: liche Eismeer,, wo sie bis zu drei Monaten von ihrer 
{Ueberwasserrohre) und ein Heckrohr. An Törpedos Operationsbasis entfernt operieren und sich außerdem 
werden für’ gewöhnlich drei Stück von je 50 cm Durch- noch an der amerikanischen oder afrikanischen Kiste 
messer mitgeführt, N . zeigen konnten, 


Dem Zweck der Boote entsprechend war auch das 
Arbeitsgebiet derselben ein verschiedenes. ` Die: Tor- 
pedo- und. Minenboote arbeiteten hauptsächlich im Ka- 
nal und um Englands Küste herum oder im Mittelmeer 
in verhältnismäßig kurzer Enifernung von ihrer Ope- 
rationsbasis. Der Aktionsradius dieser Bootslypen und 
besonders die Größenverhältnisse brauchten daher keine 
besonders großen zu sein. 
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ll. Bauart der ae 


Unter dem Namen Unterseeboote versteht man all- 
gemein zwei Arten von Fahrzeugen, und zwar reine 


Unterseeboote und Tauchboote. Der Bootskörper der ` 


ersteren besteht, wie aus Abb. 1 zu ersehen rst, nur aus 
einer einzigen "druck- 


"nannten Druckkörper, in 
.. welchem nicht nur alle 
, Maschinen und Einrich- 


dern : auch sämtliche 
Ballast- und Brennstoff- 


Infolge dieser Anordnüng 
konnen daher naturge- 
mā, die das Tauchen 
des Bootes bewirkenden 
Ballasttanks ebenso wie 
die Brennstoffbehälter, 
die den Brennstoff für die Motoren enthalten, nur ein 
verhältnismäßig kleines Volumen einnehmen. 

Die Folge davon ist, daß die reinen Unterseeboote, 
die man auch Einhüllen-Boote nennt, außer einem klei- 
nen Aktionsradius nur geringe Größenverhältnisse auf- 
weisen. Da man-ferner den Druckkörper, damit er den 
in. größeren Tiefen recht beträchtlichen, Wasserdruck 
gleichmäßig aufzunehmen vermag, eine zylindrische 
Form geben muß, besitzt der Schiffsrumpf der Einhüllen- 
Boote eine wenig zweckmäßige Form für die Ueber- 
windung des Wasserwiderstandes und außerdem auch 
nur einen geringen Freibord. Dieser Bootstyp ist daher 
wenig seetüchtig, wenn auch andererseits nicht ver- 
kannt werden soll, daß die Einhüllenboote in bezug auf 
schnelle Tauchbereitschaft wegen ihrer nur denngen 
GroBe den Tauchbooten überlegen sind. 

Die Tauchboote unterscheiden sich von den deinen 
Unterseebooten dadurch, daß sie außer dem Druck- 
korper noch eine um diesen herumgebaute äußere Hülle 
besitzen, siehe Abb. 2. Zwischen dieser Außenhaut und 
dem Druckkörper sind die Ballast- und Brennstofftanks 
untergebracht. Die Außenhülle gestattet dem ganzen 
Boot eine mehr schiffsähnliche und: günstigere Form, 
sowie genügend Freibord zu geben. Da man in diesem 
Falle die Tauch- und Brennstofftanks beliebig groß 
wählen kann, ıst man nicht mehr an eine bestimmte 
Große der Boote oder einen eng begrenzten Aktions- 
radius gebunden. e 

Die Zweihüllen- oder Tauchboote besitzen also 
gegenuber den Einhüllen-Booten wesentliche Vorteile, 
und zwar cinen bedeutend größeren, ja fast unbe- 
schränkten Aktionsradius, größere Geschwindigkeit bei 
gleicher Masclunenleistung und bessere Seetüchtigkeit. 
Aus diesen Gründen wandte sich daher auch die deut- 
sche Reichsmarine, gestützt auf die Erfahrungen der 
anderen Unterseeboote bauenden Mächte, von vorn- 
herein nur dem Bau von Zweihüllen-Booten zu, trotzdem 
die Herstellung dieser Boote weit mehr Zeit und Geld 
erforderte, wie der Bau von Einhüllenbooten. 


Eine Ausnahme hiervon wurde nur gleich nach 
Kriegsausbruch gemacht, weil 
kleine Anzahl von Unterseebooten — etwa 40 Stück — 
zur Verfugung stand und man sich von einer energischen 
U-Bootkriegführung viel Erfolg versprach. Da der Bau 
von Einhüllen-Booten wegen ihrer größeren Einfachheit 
und den nur geringen Größerverhältnissen sehr viel 
schneller vonstatten geht, als dies. bei Zweihüllen-Booten 


er; Abb. | 
Einhüllenboot (reines Unterseeboo!) 


der Fall ist, legte man gleich nach Kriegsausbruch etwa ` 


70 Druckkörper für Einhüllen-Boote auf Stapel. Auf 


diese Weise erhielt man innerhalb sehr kurzer Zeit eine, 
4 


'operierende Flottille: von 38- Booten, . 


‚festen Hülle, dem ‚soge-: 


tungen des Bootes, son- ` 


tanks untergebracht sind. 


eine verhältnismäßig. 


hr nn e - 
Lu Tan ns 


SCHIEEREAM. NS 2 d 
L : GE uM imc pm TTE 


wenn ^ euch: mit verhälinismäßig kleinem: AKlrisradhis 
die. schon: gegen 
Ende 1915 an die. Front abgehen konnte. > `. 

Da sich. jedoch der Aklionsradius dieser. Boote ‚für 
die gegebenen Verhältnisse als reichlich klein erwiesen 
hatte, verbesserte man die restliehen 30: Boote dadurch, 
dak. man.. diese neben‘den Innentanks “noch mit einigen. 
Außentanks für die Brennstoffaufnahme. versah. . Auf, 
diese Weise kam noch ein dritter Bodtstyp; sagenannter 
kombinierter ‚Bauart, zustande, wodurch Aktionsradius, 
Maschinenleistung und Geschwindigkeit gegenüber. den 
a Unterseebopten wesentlich verbessert werden 

onnten. 


Die Einhüllenboote und die Boote kombinierter Bau-, 
art waren, - wie schon erwähnt, ein Notbehelf.. Der 
Schwerpunkt des ganzen Unterseebootsbaues lag stets 
in der Herstellung von Tauchbooten, deren vorzügliche 
Eigenschaften sie für Hochseefahrten besonders geeig- 
net machten und in dieser Hinsicht von den Einhüllen- 


booten wegen der mangelhaften Seetüchtigkeit und dem 


nur geringen Aktionsradius auch nicht annähernd er- 
reicht wurden. Es soll jedoch an dieser Stelle der. Ge- 
rechtigkeit halber noch hervorgehoben werden, da& sich 
trotzdem die kleinen Boote, die allerdings bis auf eine 
verschwindend kleine Zahl dem. Kriege, zuin Opfer: ge- 


fallen sind, sehr gut bewährt und eine große Ms 


kungsziffer erzielt haben. 


IV. Das jus chen der Uniersecboobes 


Wie bekannt, übt jede Flüssigkeit einen nach oben 
gerichteten Druck, Auftrieb genannt, auf fremde Körper. 
aus. Jeder sich im Wasser befindliche. Körper verliert 
dadurch so viel an Gewicht, wie es der von ihm ver- 
drängten Wassermenge entspricht. Ist das Gewicht des 
Körpers größer als das , Verdrángungsgewicht, dann 
sinkt der Körper zu Boden. In diesem Falle ist also das 
Körpergewicht größer als der Auftrieb, im umgekehrten 
Falle würde der Körper schwimmen. Ist das Körperge- 
wicht gleich dem Gewicht des verdrängten Wassers, 


.dann schwebt derselbe im Wasser. 


Der Vorgang des ‚Tauchens der Unterseeboote er- 
gibt sich aus dieser Betrachtung. schon ganz von selbst. 
Man läßt hierbei einfach die Ballast- oder Tauchtanks 
des Bootes voll Wasser laufen, bis etwa noch das Auf- 
baudeck und der Turm aus dem Wasser herausragen, 
das Boot also noch eben schwimmfähig ist. Durch den 
Wasserballast wird also, der Auftrieb des Bootes ver- 
nichtet, so RS es schließlich von selbst sinken müßte, 


Enrugrungsdem 


i ae 


Abb. 2. '"Zweihüllenboot arie i 


wenn die Tauchtanks noch weiter geflutet würden, 
Durch dàs Fluten der Tauchtanks wird nun aber, wie 
schon bemerkt, der Auftrieb nicht vollkommen vernich- 
tet, sondern nur die: Schwimmfähigkeit durch die Ge- 
wichtsvermehrung zum größten Teil aufgehoben. Der 
übriggebliebene Dest des Auftriebes wird Reserveauf- 
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Kl denant. ung. bildet ‚eine‘ ‘Sieherletsvawichlung, um bsseht wird. Eine Nockilesigheil des Rudergängers 


das: Boot wieder an die Oberfläche bringen | zu konnen, . 
"wenh die maschinellen Eintichtungen . versagen- sollten, 
Da der Awftrieb stets nach oben wirkt, ist der Bestauf-, 
dis bestrebt, das :Boot wieder an ‚die ‚Oberfläche zu 
reiben. ` 


Der eigentliche E iso: ‚die Verde | 
Restauftriebes, erfolgt durch die eigene Fahrt des 


des 
Bootes und entsprechender Einstellung der sogenannten 


Horizentalruder, die auch bei der Unterwasserfahrt den ` 


. Restauftrieb aufheben. 
^ Die Horizontalruder sind flache Ruderblätter, die zu 


beiden Seiten außerhalb des Bootes angebracht sind und 


vom Innren des Bootskörpers aus bedient werden. Die 
kleineren Boote besitzen nur am vorderen Teil zwei 
‘Ruderblätter, während die großen Boote außer diesen 
auch, noch am Hecldeil. mit zwei Horizontalrudern ver- 
‚sehen sind. 

Der Tauchvorgang. "vollzieht sich. folgendermaßen: 
‘Zunächst werden die Tauchtanks geflutét ynd nachdem 
das Boot Fahrt aufgenommen hat — am besten „halbe 
` Fahrt“ —, kann auf Tiefe gegangen werden. Zu diesem 
Zwecke wird. das vordere Tiefenruder. nach „vorn- 
unten“ gelegt, d. h. die vorderen Kanten der Ruder- 
‚blätter werden tiefer und die hinteren hóher gelegt. Es 
wird nun infolge der Fahrt des Bootes das Wasser gegen 
die lachen der oberen Ruderblatter gepreßt und so 


'" das Vorderteil des Bootes nach unten gedrückt. Das 


Stellung der Tiefenruder während das Tosıchens 


D | Abb. 3a 


inter Tiefenruder wird vorn nach oben, gelegt, so daB - 


das Wasser von unten gegen. die Ruderblätter strömt, 
7wodurch das Achterschiff angehoben wird, siehe Abb.3a. 
Das Boot muß hierdurch vorlastig werden und auf Tiefe 
gehen. Hat das Boot die befohlene Tiefe erreicht, muß 


das bis dahin vorlastige Boot wieder auf ebenen Kiel: 


gebracht werden. Zu diesem Zwecke muß rechtzeitig 
eine Aenderung der Ruderblattlage vorgenommen wer- 


den, _ Wie aus Abb. 3b hervorgeht, müssen die Ruder- ` 


 plater aus der bis dahin gestrichelt gezeichneten 
Lage in die ausgezogene Stellung gebracht werden. 
Das vordere Ruderblatt muß also allmählich von „vorn- 
“ unten“ nach ,vorn-oben" und dach achtere von „vorn- 
oben“ nach „vorn-unten“ gelegt werden. Ist dieses ge- 
.Schehen, dann wird das gegen die Ruderblatter strö- 
mende Wasser auf diese einen Druck ausüben, der 
durch die gezeichnete Pfeilrichtung kenntlich gemacht 
-ist. Das: Boot wird jetzt durch den Wasserdruck vorn 
angehoben, während das Heck nach unten gedrückt 
wird.. Sobald durch dieses Manöver das Boot wieder 
eine horizontale Lage erreicht hat, muß durch ent- 
sprechende: Stellung der Ruderbläiter dafür gesorgt 
werden, daß der Restauftrieb durch einen 'enisprechen- 
den Gegendruck des, infolge der Fahrt, gegen die Ru- 
derblatler ‚strömenden Wassers aufgehoben wird. Die 


‚Aufhebung des Restauflriebes wird, wie in Abb. 3c an- - 


gegeben, dadurch erreicht, daß die Vorderkanten der 
"vorderen und hinteren Ruderblätter wahrend der Unter- 
. wasserfahrt etwa 5 bis 10? nach unten gelegt werden. 


- Die glatte Durchführung der’ beschriebenen Tauch- 
'‚manöver erfordert naturgemäß die volle Aufmerksamkeit 
des .Rudergüngers, damit das Boot in den kritischen 
“ Momenten auch sicher wieder auf ebenen Kiel, ge- 


work 


kann leicht dazu führen, daß, nicht nur die befohlene 
Tiefe überschritten wird, sondern auch das ganze Boot 
noch dadurch gefährdet werden kann, da& es plotzlich 
in Tiefen’ gerät, die einen "Wasserdruck auf das Boot 


Mit fahr e JENI 
dasBoot auf Tiefe. 


Durch Veränderung der Loge der Terrae 
wird das Boot wieder auf ebenen Nel gebroch! 
d | Abb. 3b 


ausüben konnen, dem der Druckkörper nicht mehr ge- 
wachsen ist. 

Beim Auftauchen des Bootes. ist der Vorgang ein 
umgekehrter, hierbei wird das vordere Tiefenruder vorn 
nach oben und das achtere vorn nach unten gelegt. Wie 
scnon erwähnt, genügt für die kleinen Boote das vordere 
Ruderpaar vollkommen für die Tauchmanover. Ist das 
Boot wieder bis zum Aufbaudeck aufgetaucht, dann 
werden die Tauchtanks mif Preßluft ausgeblasen, so 
da& die volle Schwimmfähigkeit wieder hergestellt ist. 


V. Bootskörper und Raumeinteilung. 


Der wesentlichste Bestandteil eines Unierseebootes, 
einerlei welcher Bauart, ist der Druckkörper. Der Druck- 
körper bildet bei. den reinen Unterseebooten eine etwa 
27 m lange Röhre von 3,85 m Durchmesser, die nicht 
nur sämtliche Maschinen und Apparate sowie die Tanks 
aufnimmt, sondern auch gleichzeitig als Wohn- und 
Schlafraum für die Besatzung dient. 

Der Druckkörper der Tauchboote unterscheidet sich 
dadurch, daß derselbe durch mehrere druckfeste 
Schotten in verschiedene wasserdichte Abteilungen 
zerlegt wird, die eine schärfere Abgrenzung der ein- 
zelnen Stationen im Gefolge hat. Die Raumeinteilung 
ist trotzdem aber bei allen Bootstypen die gleiche, nur 
da& bei den Tauchbooten die Tanks auBerhalb des 
Druckskörpers, also zwischen diesem und der Außen- 
haut, angeordnet sind. 

Da, wie schon erwähnt, die Einhüllenboote durch 
das Tauchbot im allgemeinen überholt sind und der 
Bau von reinen Unterseebooten auch nur als Notbehelf 
anzusehen ist, soll im folenden mehr auf die Zwei- 


Lage der Tiefenruder beiUnterwosser fahrt 
bus did Kahrtrichtung 


Wirkung der Tiefer- Wirkung oer Ae: 
ruder ruder 


Abb. 3c 


hüllenboote eingegangen werden und nur auf grund- 
legende Unterschiede zwischen den beiden Bootstypen 
hingewiesen werden. 

Der Druckkörper, das eigentliche Gerippe der Un- 
terseeboote, muß bei der Unterwasserfahrt den auf den 
Booten lastenden Wasserdruck aufnehmen können, ohne 


'Seile.742 — m SEU 


Pes A sume r dA mino oy tee do S2 e UR Ur ed aa Gd 


da& dadurch die Schiffstorm ' eine dàuernde: 'Veründe- 
‘rung erleidet. Da an der Front die Unterséeboote häufig .. 
gezwungen sind, um den feindlichen Einwirkurigen , zu. 
entgehen, Tiefe von etwa 50 m. aufzusuchen, ist der auf 
dem Druckkorper lastende Wasserdruck ein recht be- 
trächtlicher. Er beträgt z. B. bei:einer Tiefe von 50 m 


etwa 5 kg/gem oder rund 5 Atmospháren Ueberdruck, , 


Um diesen Druck möglichst gleichmäßig aufnehmen . zu 
konnen, ist für den Druckkörper als zweckmäßigste 
Form die zylindrische' gewählt. : 


Der Druckkorper besteht aus einzelnen aneinander 
genieteten zylindrischen Hohlkörpern, deren größter 
Durchmesser 4,00 m und bei den ‘größten Typen, den 
sogenannten Unterseeboots-Kfeuzern, 5,75 m beträgt. 
Nach „vorn“ und „hinten“ ist der Druckkörper verjüngt 
und an den Enden durch gewölbte Böden verschlossen. 


Die Länge schwankt je nach der Größe der Boote zwi-- 


schen 40-73 m. 

Die einzelnen Ringsegmente des Druckkörpers WEI 
den je nach dem Durchmesser aus 12—18 mm starkem, 
besten Siemens-Martin-Stahl und neuerdings aus Pan- 
zer-Nickel-Stahl hergestellten Platten, gleich dem 
kreisrunden Querschnitt entsprechend, gewalzt. Die be- 
nachbarten Segmente und die Enden der Platten, aus 
denen diese gewalzt sind, ‚stoßen mit ihren Kanten 
stumpf zusammen und sind mittels zweireihiger Doppel- 
laschen-Nietung miteinander verbunden. Zur Verstär- 
kung ist der Druckkörper vgn innen noch mit Spanten 
versehen, die in einem Abstand von 75 cm an den 
Druckkörper genietet sind. \ 

Die einzelnen Segmente einiger der ältesten Unter- 
seeboote der deutschen Marine waren nicht durch Nie- 
tung, sondern mittels autogener Schweißung zu einem 
einzigen Stück vereinigt. Diese Art der Herstellung der 
Druckkörper hat sich jedoch als nicht geeignet erwie- 
sen, da bei diesen Booten die beim Laufen der Oel-' 
maschinen auftretenden Erschütterungen sich derart 
störend durch den ganzen Schiffskörper fortpflanzten, 
daß cin Dauerbetrieb nicht möglich war. 

Am oberen Teil weist der Druckkörper zwei bis vier 
größere Durchbrechungen auf, die als Einsteige-, Tor- 
pedo- oder Maschinenluk dienen und ferner noch eine 


weitere Durchbrechung in der Mitte zur Verbindung von ^ 


Ferner sind noch eine größere An- 
zahl Rohre fur die verschiedensten Zwecke flan- 
schenartig durch den Druckkörper hindurchgeführt. 
Sämtliche Rohre sind am Druckkörper selbst oder in 
unmittelbarer Nähe desselben durch ein Ventil ver- 
schließbar und besitzen nach Möglichkeit auch noch 
einen zweiten Sicherheitsabschluß, um bei einem Rohr- 
bruch Wassereinbrüche verhindern zu können. Ohne 
diese Sichcerheitsmaßregel wäre das Boot bei der Un- 
terwasserfahrt stark gefährdet. 

Wie schon erwähnt, ist der Druckkörper der Tauch- 
boote, mit Ausnahme der kleineren Torpedoboofe 


Turm und Zentrale. 


(D 5-Typ) durch druckfeste Schotten in mehrere was- 


serdichte Abteilungen eingeteilt. Zur Verbindung der 
Nachbarräume sind in den Schotten kreisrunde Oeffnun- 
gen angebracht, die durch druckfeste, mit Gummidich- 
tung versehene Verschlüsse geschlossen werden kön- 
nen. Sämtliche Kabel sind stopfbuchsenartig durch 
diese Schotten hindurchgeführt und die Rohrleitungen 
sind mittels Schieber, Hähne oder Ventile von jeder 
Seite der Schotten verschließbar.. 

Die auf diese Weise gebildeten druckfesten Abtei- 
lungen bilden ebenso wie der Restauftrieb eine Sicher- 
heitsmaßregel. Im Falle cines Wassereinbruclis ist ein 
Unterseeboot reHungslos verloren, wenn man nicht’ in 
ganz kurzer Zeit das Leck dicht bekommt, weil sonst 
das Boot sehr schnell voll Wasser laufen würde. Durch 
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: Schließen der. EN i en imstande; 
die . leck : gewordene: Abteilung: vanz: dëtt Beton: ‚zu: 
trennen, so ‘daß nach Ausbläsen- der Tauchiténk Ke gie 
Schwimmfähigkeit "des . Bootes: "erhalten: p Si d 
.druckfesten Schotten haben sich ‘im Leute des e 
sehr gut bewahrt und manches Boot erhalten, "dns Re: 
. verloren gew*sen wäre. s Up AS 
Die Raumeinteilung der im ieina Druckkörpers: 
untergebrachten Eitichlingen nach Stationet getrennt, 
. ist etwa folgende: il: i 


e 


1. ‚druckfeste Abteilung Hecktorpedoraum; ^. . ^ - 
2. = »- ` Propellermotoren- und 

* ^. Qelmaschinenraum; ol 
3. " e Bootszentrale; ' UN 
4. » 2 hinterer Akkumulatorenraum, 


Küche und Kloset,: 
vorderer Akkumulatorenraum; 
5. uo 59 Bug-Torpedo- oder Minenraum.. | 


Raum 2 und 4 sind noch durch ein bzw. zwei gasdichie 
Schotten in zwei bzw, drei, allerdings nicht druckfeste, 
Abteilungen unterteilt. 

Die beiden Akkumulatorefiraume djenen gleich- ; 
zeitig als Wohn- und Schlafraum. Die ‘Akkumulatoren : 
stehen unterhalb der Flurplatten, also unter den Kojen, 
Tischen und Schränken und sind infolgedessen ‚im re- 
.gelrechten Unterseebootsbetrieb nicht zugänglich. Nur 
bei den Unterseebootskreuzern, wo der große: Durch- 
messer des Druckkörpers (575 m ø) die Anordnüng ; 
eines zweiten Decks gestattet, können die einzelnen. 
Zellen der Batterien, die hier ebenfalls unter den Wohn- 
räumen angeordnet sind, jederzeit einer Revision unter- 
zogen werden. 


'! "Die kleinen ‚Boote (C2-Typ), die nur zwei druck- 


feste Schotten besitzen, schließen nur die Bootszen- 
trale mit dem Turm druckfest vom Achter- bzw. Vor- 
schiff ab. Die Raumeinteilung ist hierbei im allgemeinen 
aber die gleiche. Die einzelnen Räume sind auf diesen 
Booten durch gasdichte Schotten voneinander ge~- 
trennt. 

Oberhalb der Bootszentrale, in der: Mitte des ` 
Druckkörpers, befindet sich der Turm. Der Turm dient 
als Kommandostand für die Leitung des Bootes. Die 
Kuppe des Turmes, die bei der Lleberwasserfahrt zu- 
gleich als Brücke dient, ist aus Nickelstahl gegossen, 
während die Wandungen aus 30 mm starken, Nickel- 
stahlplatten hergestellt sind. Die Turmdecke hat zwei 
stopfbuchsenartige Durchführungen für die beiden 
Hauptsehrohre. Etwa in Augenhöhe. sind noch in den 
Turmwandungen kleine ovale Fenster aus 30 mm starkem 
Kristallglas eingebaut, die durch Verschlußklappen dicht 
gemacht werden können. 


VI. Anordnung und Zweck der Tanks. 
Allgemeines. 

Die verschiedenen, für den Betrieb der Untersee- 
boote notwendigen Tanks sind, wie schon erwähnt, bei 
den Einhüllenbooten alle innerhalb des Druckkörpers 
untergebracht. Bei den Tauchbooten liegen dagegen, 
alle Tanks, mił Ausnahme einiger .Speziallanks, auker- 
halb des Druckkörpers und werden von diesem und- der 
Außenhaut begrenzt. 

Die Außenhaut ist nicht druckfest gehalten, -då sie 
bei der Unterwasserfahrt durch die: gefüllten ` Tauch- 
tanks und durch Anordnung einer besonderen Druck- 
ausgleichvorrichtung an. den: Brennstoffbunkern voll-: 
kommen entlastet ist. Die Aufenhaul ist aus ` 4 mm. 
starkem, verzinntem Eisenblech hergestellt, - .an den 
Außenwandungen und. Decken ist sie in. Abständen von 
50 cm durch Spanten verstcifl. 
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., Bie einzelnen Tanks sini disiét E ZU Beiden 


Seiten‘ dés Druckkörpers ‚angeordnet vorteing 

‚Qurch 4 mm.. stärke : Querscholten gelengt., Da. die 
‚Außenhaut den Booten: zugleich die eigentliche. Schiffs- 
‚form gibt, erstreckeii‘sich die: Tanks. nach 'achtern und 


‚vorn um je etwa 5-10 m über den Druckkörper hinaus. `` 


Aus diesem Grunde ist naturgemäß, auch die Form und 
der Inhalt der. einzelnen Tanks.verschieder. Der Innalt 
schwankt: zwischen 10 und’ 20. cbm. Vom: Oberdéck aus 
‚Rauminhalt aller zwischen dem Drückkórper.und der 
'Außenhaut liegender Tanks ‚beträgt etwa 40% der im 
ausgefauchten Zustande von. den Boofen verdrängten 
"Wassermenge, er; T 

` Tauchtanks. - ! 

Von den Tariks diehen die meisten als Ballast- oder 
Tauchtanks, die etwa' 65% des Volumens sämtlicher 
Tanks einnehmen. Die Tauchtanks haben den Zweck, 
im enfleerten Zustande das Boot möglichst hoch aus dem 
Wasser heraus zu heben, damit die Wasserverdrángung 
só klein wie möglich ist, um dadurch die gróBimog- 
lichste Geschwindigkeit zu erreichen. Im geflutelen 
Zustande heben die Tauchtanks die Schwimmfähigkeit 
dés Bootes fast ganz auf, so daß durch entsprechendes 
Legen der Horizontal- oder Tiefenruder auf Tiefe ge- 
gangen werden kann.. 

Zum Fluten der Tauchtanks sind an der tiefsten 
Stelle derselben, wie aus Abb. 1 und 2 zu ersehen ist, 
sogenannte Flutklappen mit einem Querschnitt von etwa 
20x 30 cm angebracht, die mittels einer Kurbel vom 
Inneren des Druckkörpers-aus geöffnet und geschlossen 
werden können. Um ein möglichst schnelles Tauchen 
der Boote zu gewährleisten, ist es erforderlich, sdaf 
sich die Tanks innerhalb ganz kurzer Zeit mit Wasser 
füllen. ‘Dieses kann natürlich nur geschehen, wenn für 
.eine entsprechende, schnell wirkende Entlüftung der 
Tanks gesorgt is. Um dieses zu ermöglichen, sind die 
einzelnen Tauchftariks an den höchsten Stellen mit Ent- 
Jüftungsrohren versehen, siehe Abb. 2. Diese Rohre, 
die einen sehr großen Querschnitt besitzen — etwa 20 
bis 25 cm im Durchmesser —, sind bis unter das Auf- 
baudeck geführt, wo sie mittels luftdicht eingeschliffe- 
ner Klappen vom Bootsinnern aus geöffnet und. ge- 
schlossen werden können. Durch die Schnellentlüftung 
sind selbst die größten Boote imstande gewesen, inner- 
halb. ganz kurzer Zeit — in etwa einer Minute — weg- 
zufauchen. `. Die Querschnitte der Schnellentlüftungs- : 
leitungen und der Flutklappen mußten so bemessen sein, 


daß die Tanks innerhalb‘ 30 Sekunden vollständig ge- 


flutet waren, 

Das Entleeren der Tauchtanks erfolgt mittels Preg- 
luft, die entweder den an Bord mitgeführten Stahl. 
flaschen, die mit komprimierter Luft gefüllt sind, ent- 
nommen oder aber von einem besonderen Gebläse 
beschafft wird. Die Preßluft wird unter einem Ueber- 
druck von etwa 0,5 kg von der Bootszentrale aus durch 
einen -Ventilkasten jedem einzelnen Tauchtank durch 
eine besondere Rohrleitung, die an den höchsten 
Stellen in.die Tanks einmündet, zugeführt. Die zuge- 
führte Preßluft drückt beim Ausblasen der Tauchtanka 
das Wasser durch die’ dann. wieder geöffneten Flut- 
‚klappen nach außenbords. ` l 

Die Ventilkästen sind an den Stellen, wo die ein- 
‚zelnen Rohrleitungen abzweigen, mit Schaugläsern ver- 
:sehen, Auf diese Weise kann man in der Zentrale er- 
kennen, ob die Tanks richtig gefüllt sind, da dann das 
"Wasser bis an die Schaugläser im Venlilkaslen tritt. 
Um das Ausblasen der Täuchtanks vom Innern des 
Biootes..aus- kontrollieren zu können, isf für jeden Tank 
in der Nühe:der Kurbel "für die Flutklappen, - wie: in 
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‚Sind sämtliche Tank$ durch Mannlöcher‘ zugänglich. Der 
‘mens aller Tanks. 
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"Ább. 2 angedeutet, ein besonderes Schauglas ange- 


brëcht. Nach vollsfändigem Ausblasen der Tanks tritt 
durch dieses Glas, nachdem vorher das Wasser ver- 
schwunden:ist, beim Oeffnen eines Hahnes Preßluft aus. 


S ^*^ Brennstoffbunker. 


Neben den "Tauchianks nehmen die Brennstoff- 
bunker den größten Raum zwischen der Außenhaut und 
dem Drückkórper ein. Der Inhalt sämtlicher regulären 
Brennstoffbehälter umfaßt etwa 20% des Gesamtvolu- 
Die Brennstoffbunker sind zwischen 
den Tauchtanks ebenso wie diese paarweise zu beiden 


‘Seiten des Druckkörpers angeordnet. 


Um ‘den Aktionsradius der Boote zu vergrößern, 
können bei den kleinen, für das Mittelmeer bestimmten, 
Torpedobooten (B 3-Typ) etwa 40% und bei den 
großen Torpedobooten (U-Typ) 20% vom Rauminhalt 
der Tauchtanks neben den regulären Bunkern, gegebe- 
nenfalls als Brennstoffbunker gefahren werden. Die 
hierzu, ausersehenen Tankabschnitte sind ebenfalls mit 
einer Druckausgleichvorrichtung versehen, damit die 
Außenhülle bei der Unterwasserfahrt entlastet ist. 

Die Druckausgleichvorrichtung besteht, wie aus 
Abb. 4 hervorgeht, aus einer Rohrleitung, deren Ende 
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Druckausgieich=Leitung 
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Abb. 4. Druckausgleich für die Brennsloffbunker 


einmal bis an die tiefste Stelle des Bunkers reicht, 
wahrend das andere Ende mit einem Niveaugefäß, das 
oberhalb des Turmes angebracht ist, in Verbindung 
steht. Von dem Niveaugefäß führt ein zweites Rohr 
nach außenbords. Beim Tauchen tritt durch das Ni- 
veaugefaB und die Ausgleichleitung Wasser unter den 
Brennstoff und setzt so den Bunker unter dem gleichen 
Druck, wie er auch von außenbords auf das Boot ein- 
wirkt. Beim Auftauchen entspannt sich der Druck im 
Bunker wieder über das Niveaugefäß, indem nun Was- 
ser nach auBenbords abflie&t. Durch die Anordnung 
des Niveaugefäßes in Turmhöhe bleibt jedoch ein ge- 
wisser, allerdings nur geringer Ueberdruck in den Bun- 
kern zurück, so daß der Brennstoff den Verbrauchs- 
stellen bis auf den kleinsten Rest zufließen kann. Da- 
mit auch bei Ueberwasserfahrt im Niveaugefäß Wasser 
zirkulieren kann, der Brennstoff also stets unter Druck 
steht, ist die Kühlwasserleitung der Oelmaschinen eben- 
falls an das Niveaugefäß angeschlossen. 

Werden die als Brennstoff-Zusatzbunker vorgesehe- 
nen Tauchtanks voll Brennstoff gefahren, so liegt natur- 
gemäß während der Ueberwasserfahrt das Boot tiefer 
im Wasser, als dies normal der Fall ist. Die Folge da- 
von ist etwas verminderte Geschwindigkeit, welcher 
Nachteil jedoch durch den um ctwa 60°; beim B 5-Typ 
und 30% beim U-Typ vergrößerten Aktionsradius wic- 
der wett gemacht wird. 
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. ebenfalls verschiedenen Zwecken dienen. 


m Redietänke, RU bo 
Die restlichen 15% der gdesdniten: Tanke: di. 


TA fallen zum größten Teil auf die Reglertanks: Diei Regler 


lanks dienen zum Ausgleich der. ‚verschiedenen. "spezi-' 
fischen: Gewichte des Seewassers und: zum. Re jele des 
Restauftriebes: | Se Y. LES 


Das spezifische’ ‚Gewicht. des Siis ‘dás ` in 
den verschiedenen Teilen der. Weltmeere: und besonders 
in der Nähe der Flußmündungen, stark - wechselt, von 
etwa 1,01—1,04, übt auf den Auftrieb: der "Untersee- 
boote einen. nicht geringen Einfluß | aus., Verringert Sich 
das spezifische Gewicht: des Seewassers, so: muß. ‚sich 
dadurch naturgemäß auch der Auftrieb verringern... ‚Fällt 
z. D. das. spezifische Gewicht des Seewassers“. ‘von: 
1,024 auf 1,023, so verliert dadurch ein Boot von. 500 t 
Wasserverdrangung. 500 x 1000 X: 0,001 = : 500 e ‚oder 
0,5 t am Auftrieb oder für je 100 t 0,1 t. 


Um wahrend der Tauchfahrt ` den richtigen Restauf- 
trieb zu behalten, muß daher besonders in der: Nähe 
von Flußmündungen öfter das spezifische. Gewicht des , 
Seewassers festgestellt und die Reglertenks entspre- 
chend gelenzt oder geflutet werden. . 


Geflutet werden die Reglertanks durch. ein Boden- 
ventil, das in der Zentrale angebracht ist; die Entlüf- 
tung erfolgt ebenfalls nach der Zentrale. hin Das Len- 
zen geschieht entweder. mittels Preßluft . von: TB Aim. ` 
oder durch Lenzen mit. der 'Hauptlenz-, Trimm« ` oder 
Handpumpe. Aus den vielen Möglichkeiten, den Tank- l 
inhalt der Reglertanks verändern zu. können, geht zur 
Genüge hervor, welche Wichtigkeit den Reglertanks in: 
bezug auf die Sicherheit der Boote zukommt. | 


. Die Reglertanks, von denen jedes Boot vier Stück | 


"besitzt, sind mitischiffs, in der Nähe des Turmes; zu 


beiden Seiten des: Druckkörpers untergebracht. Auf. 
diese Weise wird durch gleichmäßiges Fluten oder. Len- 


. zeh der Reglertanks die Trimm- oder Gleichgewichts- 


lage des Bootes nicht geändert, sondern nur der Auf- 
trieb. Da die Reglertanks während der Tauchfahrt ent. 
weder voll oder leer gefahren werden, müssen sie, 
ebenso wie der Druckkörper, druckfest gehalten “sein. 
Der Tankinhalt kann jederzeit durch Wasserstände = 
quem abgelesen werden. EE 


irim anis 


AuBer diesen, zwischen. Druckkorper und gen, 
haut untergebrachten Tanks sind auch noch im Innern 
des Druckkörpers einige Behälter untergebracht, die - 
Die wich- 
tigsten hiervon sind zunächst die spgenanmen Trimm- | 
fanks. 

Die Trimmtanks TN den Zweck, die Gleichge- 
wichtslage des Bootes über Wasser und vor allen Din- , 
gen beim Tauchen zu gewährleisten. Um. dieses zu er- 
möglichen, besitzt jedes Boot vorn und achtern an den ` 
äußersten Punkten je -einen Trimmitank, der nach der. 
Größe der Boote einen Inhalt von etwa 2—6 cbm fabt. 
Die beiden Trimmtanks sind untereinander durch eine . 
Rohrleitung verbunden, in. welche in der. Bootszentrale 
ein sogenannter Trimmhahn eingebaut ist.. Der Trimm- 
hahn ist ein Wechselventil, an welches sich die Sauge- 
und Druckrohrleitungen: der Trimmpumpe .anschlieBen. 
Durch Drehen dieses Wechselhahnes um 90° kann man : 
mit der Trimmpumpe Wasser aus dem vorderen Trimm- . 
tank. ansaugen und in den hinteren drücken oder aber 
auch umgekehrt. Durch Legen zweier miteinander ver- 
blockter Winkelhähne um 120° "kenn man. auch das 
Wasser mittels PreBluff von 7 Atm. von einem Trimm- 
tank in den 'anderen drücken. Für die Entlüftung der. 


| ‚ Trimmtanks dient in beiden Füllen die- PreBluftleitung: 


a LA 


cuo Der: Inhalt : der beiden: Tanks, die für einen 
Druck von 7 Atm, also druckfest, en sind, wird 
mittels Peilung festgestellt. . \ 


Podeni enka 


Für den Gewichtsausgleich an verbrauchtem Pro- 
viant, fehfendem Inventar, Material- oder beim Ausfall 
von Personal ist noch. ein Bodentank von etwa 3—5 cbm 
Inhalt angeordnet. Dieser Tank liegt unter der Zen- 
trale, also in' der Mitte des Bootes, damit beim Fluten 
óder Lenzen desselben keine Trimmveränderung ein- 
treten kann. Der Bodentank ist druckfest gehalten, da 
er von außenbords durch ein Bodenventil geflutet wird. 
Die Entlüftung erfolgt durch das Peilrohr, und gelenzi 
wird der Tank durch die Haupflenzpumpe. 


f 


Torpedoausgleich. 


Das Gewicht abgeschossener Torpetios muß, damit 
sich der Restauftrieb nicht ändert, sobald der Torpedo 
das Rohr verlassen hat, ebenfalls durch Wasser ersetzt 
werden. Zu diesem Zwecke sind in den Torpedoraumen 
besondere Torpedoausgleichtanks angeordnet. 


Ist für jedes Ausstoßrohr nur ein Torpedo vorge- 
sehen, dann braucht der Torpedoausgleichtank nur das 
. Umhüllungswasser -zu fassen, da das Gewicht des im 
leeren Rohre befindlichen Wassers und das Gewicht 
des lUlmhüllungswassers dem Gewicht eines Torpedos 
— elwa 1200 kg — jgleichkommt. Ist jedoch noch für 
jedes Rohr ein'Reservetorpedo an Bord, so muß der 
Ausgleichtank außer dem Umhüllungswasser noch das 
Gewicht eines Torpedos in Wasser fassen konnen. Der 
Inhalt: der Torpedoausgleichtanks beträgt für das Um- 
hüllungswasser allein etwa 0,5 cbm, während er für 
Umhüllungswasser und Torpedogewicht etwa 1,5 cbm 

für jedes Ausstoßrohr faßt. 


Trinkwassertanks. 


AuBer den bisher angeführten Tanks befinden sich 
. noch in der Zentrale oder sonst geeigneten Räumen, 


1 
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Neuarlige Garnierhaller 


Die Praxis verlangt unter den augenblicklichen 


Umständen von einem guten Wegerungslattenhalter 
leichte, schnelle und billige Herstellbarkeit, outen und 
sicheren Sitz am Spant, gutes Festhalten der Wege- 
rungslatte; ferner muB derselbe beim Fahren ohne 
Wegerung leicht. und schnell zu bergen sein, ferner darf 
er keine Formen haben, die die Ladung eventuell ver- 
letzen und muß er leicht wieder anzubringen sein und 
an allen Spanien passen. 


Die‘ bekannten, normalen Wegerungslatienhalter 
entsprechen diesen Anforderungen nur unvollkommen. 
Sie werden meistenteils warm hergestellt und sitzen 
‘ häufig mit einer eingenielelen Nase oder mit einem 
Niet oder einer Schraube im Spant — erfordern also 
' viel Arbeitslohn und sind deshalb teuer. Auch nimmt 
ihre Montage sowie ihre Bergung viel Zeit und Mühe 
in Anspruch. 


Die Abteilung für Schilfsausrüstung und Maschinen 
der Firma Theodor Peters & Co., Hamburg, bringt nun 
seit , einigen Monaten einen neuartigen Wegerungs- 
Jattenhalter auf den Markt, der unter ‘dem Namen 


„Garnierklampe System Cummerow“ es in kurzer Zeit 


SCMFFBAU M. 
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z. D im vorderen und achteren Torpedoraum, je nach 
«der Größe der Boote zwei bis sechs Trinkwasserbe- 
hälter an Bord, die zusammen etwa 5—10 cbm fassen. 


Schmieroltanks. 


In der Zentrale und im Oelmaschinenraum sind 
dann noch mehrere Schmierölbehälter untergebracht, 


die zusammen, je nach der Maschinenleistung, etwa 
1300 bis 2500 I Inhalt aufweisen. 
Die Anordnung der einzelnen Tanks, sowie die 


Raumeinteilung der Boote ist aus der in Abb. 5 wieder- 
gegebenen Dispositionszeichnung ohne weiteres zu er- 
sehen. Die Zeichnung ist für ein Tauchboot ausgeführt 
worden, das zu der von der Germania-Werft in Kiel 
gebauten Serie U 31— U 41 gehört. Diese Bootsserie, 
die in der Zeit vom September 1914 bis zum Februar 
1915 in Dienst gestellt wurde, gehört nach der Bewaff- 
nung zu den großen Torpedobooten. Für die Beurtei- 
lung der Größenverhältnisse dieser, im Vergleich mit 
den gegen Kriegsende in Dienst gestellten großen Tor- 
pedobooten und Unterseebootskreuzern, nicht mehr ganz 
modernen Serie ist die Zeichnung maßstäblich ausge- 
führt worden. Ferner sind in derselben auch noch dıe 
Inhalte der einzelnen Tankabschnitte und die Größe der 
im Innern des Druckkörpers untergebrachten Behälter 
in Kubikmeter genau angegeben. Wenn auch die Zeich- 
nung sich nur auf eine bestimmte Bootsserie bezieht, so 
kann man sie trotzdem auch fur alle anderen Typen, 
soweit es sich um Tauchboote handelt, gelten lassen 
Die Raumeinteilung sowie die Anordnung der einzelnen 
Tanks ıst im großen und ganzen fast immer dieselbe. 
Es ändern sich ın der Hauptsache bei den einzelnen 
Bootstypen nur die Abmessungen. Die besonderen Ab- 
weichungen, je nach dem Zweck der einzelnen Boote, 
sind mehr konstruktiver Art, die auf der gebrachten 
Dispositionszeichnung ja sowieso nicht zur Geltung 
kommen würden, wenn man von der Anordnung der 
Schachte im Vorschiff der Minenboote absehen wurde. 


(Fortsekung folgt.) 
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Neuerungen und Erfolge 
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verstanden hat, sich bei einer ganzen Reihe von Wert- 
ten und Reedereien des In- und Auslandes einzufuhren. 


Die Garnierklampe „System Cummerow" ver- 
einigt gegenüber allen bisher gebotenen Wegerungs- 
lattenhallern „Einfachheit, Billigkeit und schnelle Her- 
stellungsmöglichkeit“ in einer Ausfuhrung. 


Je nach den Abmessungen des Spantes und den 
Abmessungen der Wegerungslatte wird die Garmer- 
klampe für Seeschiffe und Seeleichter in drei Großen 
für eine Spant-Steghöhe von 130 bis 320 mm und in 
einer Stärke von 14 bis 18 mm in gleicher Form her- 
gestellt, unbeschadet, ob sie für Profile oder fur Span- 
ten mit Gegenspanten verwendet werden soll. 


Die Klampe wird kalt maschinell aus einem 14 bis 
18 mm starken und etwa 600 mm langen Rundeisen aus 
bestem Schiffbaustahl gedrückt, mit der Maschine 
nachgerichtet und an den Enden glatt geschmirgelt. 
Durch eine besondere Kontroll-Vorrichtung ıst noch 
Sorge getragen, daß die Garnicrklampe nach Fertig- 
stellung auf ihre Abmessungen genau geprüft wird, wo- 
durch ihr einwandsfreier Sitz garantiert ist. 


Der Eisendurchmesser von 16 mm verleiht der 
Klampe nach den Versuchen genügend Stärke, um die 
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schwerste Wegerungslalte auch bei einer Aufhängung 


an jedem 3.—4. Spant zu tragen und, dann noch den. 


Druck von schräg liegenden Stückgütern auszuhalten. 


Das einzige Loch, was die Befestigung der Klampe 
erfordert, befindet sich in der neutralen Faser des 
Spantes. Es schwächt dort am wenigsten den Steg 
und gefährdet nicht die Längsfestigkeit des Spanipro- 
files, oder führt gar, wie es bei Klampen älterer 
Systeme vorkam, an einfachen Winkelspanten ein 
Reißen des Flansches herbei. In dies Loch wird die 
Klampe mit ihrem oberen hakenähnlichen Ende leicht 
eingehakt. Die eigenartige Ausführung dieser Auf- 
hangevorrichtung sichert der Klampe guten Sitz im 
Spant und verhindert ferner ein Rausfallen, falls die 
Klampe z. B. beim Löschen oder Laden von unten an- 
gehoben werden sollte. 


Nach mittischiffs zu hält die Klampe die Late 
durch ihre hakenähnliche Form, nach rechts (von mitt- 
schiffs gesehen) verhindert der Steg des Spantes ein 
Abweichen, nach links verhindert das Eigengewicht der 
Latte ein Ausweichen, wozu noch die horizontale Auf- 
lage beiträgt. Ein Schwingen oder Klappern der Lat- 
ten beim Schlingern des Schiffes ist unmöglich, da 
sich der Drehpunkt der Aufhängung genügend weit von 
der Schwerpunktsachse der Latte ab befindet. 


Fin Verletzen der Ladung durch Grat; hervor- 
stehende Nietköpfe, scharfe Ecken, Bolzen oder Nasen 


Abb. 1. 


Neuarliger Oarnierhaller 


ist ausgeschlossen, da der obere Teil des Tragehakens 
fest anliegt und gut rund gearbeitet ist. 

Wird die Klampe nicht gebraucht, d. h. wird mit 
ausgchobenen Latten gefahren, so klappt sie von selbst 


Chile 


Marinepolitik. Die chilenische Regierung hat 
endgültig den Wiedererwerb der 1914 von England be- 
schlagnahmten drei Zerstörer und des Linienschiffs 
„Almirante Latorre" („Canada“) zu den von England 
vorgeschlagenen Bedingungen abgeschlossen. (Times, 
29. 4. 1920) 


in die &paniebehe SE? Diese ENS hat des 
großen Vorteil, daB bei Nichtgebrauch die "Klampe 
nicht erst ausgehoben und geborgen werden muß, wo- 
bei sie leicht verloren geht und wird verbinden, daB 
die leere Klampe etwa‘ 
zur. Beschädigung der dé 
Ladung führt. T 
Wird die Klampe. im . 
Falle ihrer ungünstigsten  : 
Beanspruchung — näm- 
lich beim Fahren von 
Sfückgut — durch. 
schräg auf ihr el Gs 
Gut belastet, so daß!ein 
Druck nach "unten ent- 


steht und damit eine 
scheinbare Aufbiegung 
der Klampe stattfindet, _' 
so  preBi jedoch der 


Hakenárm ‚die Latte ge- 
gen den Spant, da sich 
die Klampe um ihre 
Aufhängung dreht — ` 
und kommt dann der 
Reibungswiderstand zwischen dem Rücken der Latte 
und dem Spant zu tragen, welcher so zur Verminderung 
der Beanspruchung der Klampe beiträgt: 

Für dichigewegerle FluBschiffe, Schuten und Leich- 
ler, bei denen man Wert auf schnelles Anbringen und 
Losnehmen der Wegerung legt, wird die Oarnierklampe 
augenblicklich in fünf verschiedenen Ausführungen ge- 
liefert, je nach dem die Schiffe Stückgut, grobe oder 
sehr feinkornige Ladung fahren sollen. Für den letzten 
Fall ist durch eine Reihe von Sonderkonstruktionen 
Sorge getragen, daß die Wegerung auch wirklich dicht 
ist, d. h., daß die feinkörnigste Ladung nicht imstande 
ist, durch Löcher der Befestigungsvorrichtung in die 
Bilge zu rieseln. 

Abb. 1 stellt die Klampe schematisch dar, wie sie - 
in folgenden drei verschiedenen Größen für Seeschifte 
und Seeleichter zur Verwendung kommt: 


*Abb. 2. Neuarliger, Garnierhaller 


o | Für Spantprofile ' Dabei Jet 

& | von einer Steg- Ó 

= höhe von | dë d 
o mm mm mm ER e 


170 | Ist bei der | Ist 20mm ^ 
170 | Bestellung |niedriger als 
170 -| anzugeben |die Höhe der 

EC Latte 
Bei Spezial-Spantprofilen erfolgt auf Wunsch auch 
Anfertigung in anderen Abmessungen. 

Abb. 2 stellt ein Modell der Klampe mit Spant und 
Wegerungslatte etwas von unten gesehen dar. Aus 
der, Abbildung ist deutlich die breite Auflagerung zu 
sehen, die die Latte auf der Klampe hat. Der Arm der 
Klampe „d“ ist schräg angeordnet, um der Latte einen 
besseren Halt zu geben. ' 


| 130—190 
II | 200—240 
I | 250—320 
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TETTE NE E Die Bewaffnung des bei 
Vickers in Barrow gebauten Unterseebootes „M 1“ be- 
steht aus einem 30,5 cm- und einem 10,2 cm-Geschütz. . 
Das Rohr des 30,5 cm-Geschützes -hat eine Länge von 
12,2 m, von dem der größere Teil aus dem Turminnern 
herausragt. Vor dem Tauchen wird, das Geschütz in ' 


"A 


wagerechter Stellung geladen-und«denactt" anf; 45-50 
erhöht... Zum ‚Schießen taucht: das: U-Boot ap weil 


unfer, daß die 'Sehrohre noch-etwa 4 :m:über Wasser ` 


sind.: Gezielt wird vom Boofsinnern. durch. die. Seh- 
rohre über dem Aufsatz, der auf der Rohrmündung an~ 
gebracht ist. Der Turm selbst is} nicht drehbar, weil 
hierdurch -Stabilität und Trimmlage des Bootes ún- 


gn beeinflußt würden? infolgedesset muß: die Sei- 


ririchtunge durch das Boot selbst -gegeben werden. 
Das Geschoß acht bei einer Erhöhung von etwa 45° 
bis. 30 km weii, ‚eine Entfernung, die im Kampf von 
Schiff zu, Schiff nur selfen vorkommt, dagegen von 
Vorteil bei Beschießung: von festen Zielen an Land ist. 
Beim Schießen ist das Boot gegen feindliche Einwir- 
kung ziemlich gesichert, doch muß es nach jedem 
Schuß wieder auftauchen, um ‘das Geschütz laden zu 
können. Hierzu muß das Rohr in die wagerechte 
Stellung gebracht werden, Dies bedeutet einen: großen 
Nachteil, der auch nicht durch die gute Eigenschafi, 
daß das Laden, Auf- und Wiederuntertauchen nur 
30 Sekunden dauert, aufgewogen wird, Zur wirksamen 
Bekämpfung von .Unterseeboofen kommt dieser 
U-Booftstyp nicht in Frage, wohl aber im Kampfe gegen 
U-Bootsstützpunkte. Flugzeuge und Lufischiffe bilden 
eine ernste Gefahr für die „M“-Boot-Klasse. (Marine- 
blad, 10. 4. 1920.) 


: Das von Armstrong, Newcastle, gebaute Untersee- 
boot „M 3", das dritte der mit einem 30,5 cm-Geschüiz 
bestückten Unterseeboote, hat seine Drobefahrten er- 
Sei beendet. (Naval and Military Record, 24. 3. 


^r isl nd 


Versuchsscháffe. Die Linienschiffe ,Swift- 
sure“ und „Agamemnon“ sollen als Versuchsschiffe für 
die Erprobung der verschiedenartigen Schutzmaß- 
nahmen gegen GeschoBtreffer und Unterwasserangriffe 
verwendet werden. (Marineblad, 10. 4. 1920.) 


ge 
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. Schwimmender Morser. Von der Firma 
Nasmyth, Wilson & Co. wird in einer Artikelserie über 
berühmte englische Firmen’ berichtet, daß der Gründer 
Nasmyth während des Krimkrieges einen schwimmen- 
den Mörser erfunden hatte dessen Abbildungen am 
15. Januar 1853 in der “Zeitschrift „Illustrated London 
News“ veröffentlicht wurden. Die Abbildungen zeigen 
ein kleines‘ hölzernes Schiff, das einem Unterseeboot 
ähnelt, von ovalem Querschnitt, ohne Aufbauten, nur 
wenig über Wasser hervorragend. Vorn, etwa 1,85 m 
unter‘ der Wasserlinie, trägt es eine kupferne Kappe, 
in dem sich ein Explosivgeschoß befindet. Aufgabe 
des Schiffes sollte es sein, mit seiner Kappe das feind- 
liche, zu versenkende Schiff zu berühren und dadurch 
das Geschoß zur Explosion zu bringen. Zum Schutze 
gegen die Wirkung der Explosion war für die AuBen- 
haut eine Dicke von 3,05 m vorgesehen. Als Anjrieb 
sollte eine Dampfmaschine mit Schraube dienen, die 
dem Schiffe čine Geschwindigkeit von 8—9 kn geben 
sollte. Im letzten. Stadium des Angriffes sollte das 
Schiff nur 1-2 kn laufen. Es war beabsichtigt, den 
schwimmenden Mörser nur in einer geringen Enlfer- 
nung vom ‚Land zu verwenden. Nasmyth hatte seine 
Erfindung der Admiralität angeboten, die davon aber 
keinen Gebrauch machte. . (The Engineer, 19. 3. 1920.) 
"A t —— mann x 
Departement für Signalzwecke. In der 
Admiralität ist eine neue Abteilung (signa! department) 
eingerichtet worden, der allé Fragen über Signalein- 
richtungen sowie die. Ueberwachung der Signalschule 
in Portsmouth übertragen sind. (Moniteur de la Flotte, 
8. 5. 1920.) 
Englische Kolonien 
Australische Marinepolitik.. Admiral 
Jellicoe hatte ene allgemeine Neuorganisatione der 
australischen Marine vorgeschlagen, die nach. seiner 


Schätzung für 1920/21 5975800 Pfund erfordern würde. . 


Das australische Parlament wird diese Ausgaben wahr- 
sċheinlich für. zu: hoch. befinden und die ganze Frage 
‚bis nach der nächsten Sitzung, die in London über die 
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Flotten der Dominions und die Flottenstützpunkte statt- 


finden soll, verfagen. (Moniteur de la Flotte, 8. 5. 1920.) 


„Australische Zerstörer. | Das Flottillen- 
führefschiff „Anzac“ und die Zerstörer „Stalwart“, 
„Success“, „Swordsman“, „Tasmania“ und „Tatloo, 


die der ausiralischen Marine geschenkt worden sind, 
treffen ‘demnächst in australischen Gewässern ern. 
(Times, 22, 4. 1920.) 


~ Neuseeland. Der leichte Kreuzer „Chatham“ 
ist Neuseeland angeboten worden. Das Schiff wird 
so bald als möglich in Dienst gestellt und von Offi- 
zieren und Mannschaften besetzt, die sich freiwillig 
bereit erklärt haben, der Neuseeländischen Regierung 
zu dienen. „Chatham“ gehört zur letzten Klasse von 
Jeichten Kreuzern, die vor Kriegsausbruch fertiggestellt 
wurden. Verdrängung 5480 1, Bewaffnung neun 
15,2 cm-Geschülze und zwei 53 cm-Ausstoßrohre. Ma- 


E 


schinenanlage: Parsons-Turbinen mit 25000 PS, Ge- 
st :2514 kn. (Naval and Military Record, 
5. 5. 1920. 


Frankreich 


Wasserflugzeuge. In Bordeaux wurde ein 
Flugzeug fertiggestellt, das eine Maschinenlcistung von 
2000 PS hat und 7000 kg Explosivstoff auf seinen Flu- 
gen mitnehmen kann. 


rn À——ÀÀM—Àg——— m 


Verpachtung von Arsenalen. Die Arse- 
nale in- Lorient und Rochefort sollen an Privatfırmen 
verpachtet werden unter dem Vorbehalt, daß die fur 
die Konservierung von Marineeigentum erforderlichen 
Gebäude hiervon ausgenommen werden. Lorient und 
Rochefort bleiben Stützpunkte zweiter Klasse, um hier 
im Kriegsfalle Wasser- und Luftpatrouillenfahrzeuge 


auszurüslen und Handelsschiffe zu bewaffnen. (Moni- 
teur de la Flotte, 1. 5. 1920.) 
. Mannschafts-Fursorqge. Jedes Kriegs- 


schiff, das mehr als 80 Mann Besatzung hat und län- 
ger als sechs Monate außerhalb der heimischen Ge- 
wässer bleibt, muß Vorrichtungen fur Lichtbild-Vor- 
führungen an Bord nehmen. (Temps, 1. 5. 1920.) 


Finnland 


Werfigründung. Infolge des herrschenden 
Schiffsmangels und angesichts der Hochkonjunktur ın 
der Schiffbauindustrie ist man zurzeit in Finnland be- 
strebt. eine eigene leistungsfähige Werftindustrie zu 
schaffen. Da die in Finnland bisher vorhandenen 
Werften veraltet sind, so beabsichtigt man, in Abo eine 
neue Gesellschaft zu gründen. Ihr Aktienkapital be- 
trägt 4 Millionen finnische Mark. Die Anlagekosten 
werden auf 2,5 Millionen finnische Mark geschätzt. 
(Svensk Handelstidning, 30. 3. 1920.) 


Japan 


. Torpedobootsneubauten. Von den 1919 
in Bau gegebenen Torpedobootszerstörern gehören 
sechs der „Minekaze“-Klasse an, die dem englischen 
Typ der „V“-Klasse entspricht. | Wasserverdrangung 
1345 t, Bewaffnung vier 12 cm-Geschütze, sechs Tor- 


pedoausstoßrohre, Geschwindigkeit 34 kn. (Marine- 
blad, 10, 4. 1920.) 
Unterseeboot sschule. In Yokosuka wird 


eine Unterseebootsschule errichtet, wofür 10 000 000 Yen 
bereitgestellt sind. Das alte Linienschiff „Itsukushima“ 
wird 200 Schülern zur Unterbringung dienen. (Moni- 
leur de la Flotte, 1. 5. 1920.) 


Dieseldynamos. Die Firma J. Samuel White 
and Co. East Cowes, hat im Auftrage der japanischen 
Marine eine Dieseldynamo von 750 PSe Leistung bei 
500 minutlichen Umdrehungen gebaut. Der Kolben- 
durchmesser beträgt 178 mm, der Hub 229 mm. Der 
sechszylindrige Dieselmotor, der als Zweitaktmaschine 
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der Nürnberger Stufenkolbenbauart (Maschinenfabrik . 


Augsburg-Nürnberg A. G.) hergestellt wurde, ist in der 
untenstehenden Abbildung wiedergegeben. js 


Hafen 
Dienstzeit. 


auf zwei Jahre herabgesetzt worden. (Moniteur de la 
Flotte, 8. 5. 1920.) 


Polen ; 


Marınepolitik. Nach dem „Kurjer Poz- 
nanski“ vom 2. Mai 1920 sind die von England den Polen 
versprochenen Torpedoboote bis jetzt nicht eingelrof- 
fen. Man hofft, Kommissar Tower werde sich einer 
Stationierung der polnischen Flotte in Danzig nicht 
wıidersetzen. Auch die Frage des Erwerbs anderer 
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Die Dienstzeit in der Marine ist ` 6.. 3 1920.) 
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. Ausrangierung. ‘Der. Marinesekretär: teilte 
dem Senat am. 1. März: 1920- mit, daß 157 während des 


H 


. Krieges. eingestellte’ Hilfsschtfte achten, Fischdampfer 


usw.) verkauft worden sind die Jaght „Zara“ an die 
griechische Regierung.. (Army: and: Navy Journal, 


Vom.:Kongreß wurde die: Zustimmung zur 
Ausrangierung von 75 verälteten Kreuzern, Zer-- 
slorern und Torpedobooten erheten, ..die: vor^1900 ge- 
baut sind. [Army and Navy Register, 15..5. 1920)... ` 

Heizöl. Auf den von der Marine ausgeschriebe- 
nen Bedaff.. von 5 Millionen Barrels Heizöl (1 Barrel 
= 42 Gallons = 1,5898 hl) -sind nur Angebote. ` auf 


660000 Barrels eingegarigen,. und Zwar auf '600 000 von 
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Kriegsschiffe habe Fortschritte gemacht. Die bisher 
schwankende Haltung Englands gegenüber dem Plan 
einer polnischen Marine habe sich zugunsten : Dolens 
gewandelt. Dazu habe in hohem Grade die in War- 
schau weilende englische Marineabordnung beigetragen 


Vereinigte Staaten . 2 
Seekriegfuhrung. Nach „Army and Navy 
Journal“ vom 13. März 1920 begann am .9. März 1920 
vor einem Unterausschusse der Senatskommission für 
Marineangelegenheiten die anläßlich us Briefes des 
Kontreadmirals Sims vom 7. Januar 1920 T 
Untersuchung über die Führung der Marine wahrend 
des Krieges. Admiral Sims verlas bei Beginn der Ver- 
handlungen eine im „Army and Navy Journal" im Wort- 
laute wiedergegebene Erklärung, in der er sich über 
die Verhältnisse äußerte, die ihn zum Schreiben seines 
3riefes veranlaBten. 


angeordnete. 


—— ton 
Ze 


Sechszylindrige Zweilakt-White-Dieseldynamo 


der Texas Oil Co. zu 4,20 Dollars und. 60000 von der 
Standard Oil Co. zu 3,65. Dollar je Barrel. das bisher. ` 
0,85 Dollar kostete. Marinesekretär Daniels hatte. vor. 
Eröffnung der Angebote erklärt, daß er, falls sie den: 
Bedarf nicht zu :angemessenem Preise 'deckten, de er~- 
forderliche Menge‘ beschlagnahmen und den Preis. 
später festsetzen werde: Unterstaatssekretär Roosevelt ` 
schlug ein Ausfuhrverbot auf Heizöl vor, um billigere 
a zu erzwingen. .(Army:- and Navy.Journal, 20. 3, 

0) ` ER P SS 
Der Leitaufsatz der „Sun ‘and New York Herald‘. 
vom 15. März 1920 weist ebenfalls darauf hin, daß die 
amerikanische Regierung. um die zukünftigen. Oelliefe- 
rungen für die Marine besorgt sei. . Die amerikanischen ` 


Quellen dürften in günstigstenfalls ‚dreißig Jahren er- 


schöpft sein. Beunruhigend sei Englands. Streben, sich 
die besten Oelfelder der Welt in Persien, Rußland, 
Mexiko und Südamerika zu sichern in der. Erkenntnis, 
däß niemand (bm. seine Rechte rauben werde, ;solange ` 
es eine englische Flotte obt, ` et? . Eor 
. Auch der Leitaufsatz der „New York. Times“ vom 
26. März 1920 schreibt:.,Es ist mehr als ein bloer Zu- 
fall, daß der SenatsausschuB für auswärtige Angelegen- : 
heiten den Präsidenten. drängte,. ein Kriegsschiff nach: 
Datum zu senden und Truppen zu landen, um amerika- : 
nische Interessen an den Bahnilinien‘: nach Balen zu. 
schützen. Mr: Long, der Erste Lord der Admiralität, ` 
erklärte den englischen Petroleumtechnikern: ‚Wenn. 
wir uns alle Oelzufuhren der. Welt sichern, so können 
wir tun, was wir wollen. — Wir stehen vor ungeheuren . 


Aussichten. Die Nation muß dafür sorgen, das Haus - 


- 


zu besetzen; sonst tun es.andere und nehmen damit den 
Schlüssel zu allen künftigen Erfolgen.“ — Mr. Long hai 
keine glückliche Art, Dinge klarzulegen. Was er sagen 
wollte, ist, daß Englands Flotfe das Monopol haben 
wiirde., Kohle’war lange Zeit König; Oel wird der zu- 
künftige König sein, solange die Petroleumquellen der 
Welt ergiebig bleiben. In Persien und im Kaukasus sind 
sie es in. sehr, hohem Maße. Im Kaukasus sind Eng- 
‚lands Rechtsansprüche ‚wenig klar. Mit Persien hat 
England kürzlich ein für sich so günstiges Abkommen 
geschlossen, daß englische Minister sich deswegen 
rechtfertigen zu müssen glaubten. Es ist die Pflicht 
der Vereinigten Staaten, dort die Interessen ihrer Bür- 
.ger"wahrzunehmen. Oel ist für die Vereinigten Staaten 
genau so kosfbar wie für England; beide sind Neben- 
buhler in Handel und Schiffahrt, und die amerikanische 
Marine braucht Oel als Heizstoff. Die Interessen der 
Vereinigten Staaten: im Kaukasus müssen eifersüchtig 
‘gegen Wettbewerber wie gegen Revolution beschützt 
- werden." 


nn MÀ ———— 


Panze rplatten. Das staatliche Panzerplatten- 
werk für die Marine, dessen Errichtung der Kongreß im 
Jahre 1916 beschloß und das sich seit Ende August 1917 


jn South Charleston, West Virginia, im, Dau befindet, 


geht der Vollendung entgegen. Es wird Panzerplatten 
bis zu: 500 mm Dicke sowie Geschützrohre und Ge- 
schosse bis zu 50 cm Kaliber herstellen kónnen. (Scien- 
tific American vom 20. 3. 1920.) 


— À—— — ` — 


Schießversuche. Das alte Linienschiff „Jowa“ 
ist als bewegliche Scheibe für Schießübungen moder- 
ner Großkampfschiffe in Aussicht genommen. Es soll 
im Hinblick auf diesen Verwendungszweck elektrischen 
Fernantrieb erhalten. ^ (Engineer vom 7. 5. 1920.) 


l Unterseebootsjäger. Von den wahrend des 
Krieges erbauten “455  lUnlerseeboolsjagern, deren 
Kosten 75 bis 80 000 Dollar für das Stück betragen, soll 
der größere Teil verkauft werden. Man nimmt an, daß 
sie für Fischereizwecke verwendet werden können. 
(Moniteur de la Flotte, 8. 5. 1920.) 


Y U-Boots-Unfall. Ein Vorfall, der die Not- 
wendigkeit einer sorgfältigen Betriebsausbildung zeigt, 
führte beinahe zum Verluste des U-Boots ,, A 5". Das 
Boot machte Tauchfahrten bei wechselnder Tauchtiefe. 
Beim Uebergäang von der Fahrt mit austauchendem 
Periskop. auf etwa 20 ,m Tiefe löste sich die zur Be- 
festigung des Lukendeckels auf seiner Gummidichtung 
dienende Klemmschraube unter dem Einflusse des zu- 
nehmenden Wasserdruckes etwas. Ein unerfahrener 
Reservist sah die lose Schraube und zog sie an. Beim 
Auftauchen trat mit abnehmendem Wasserdruck zur 
-Druckwirkung der Gummipackung die erhöhte Vor- 
spannung der Schraube hinzu, der Schraubbolzen wurde 
aus der Mutter herausgerissen, und ein Wassereinbruch 
in das Boot war die Folge. Nur einem . Zusammen- 
' treffen glücklicher Umstände war es zu danken,- daß 
- das Boot wieder an die Oberfläche gelangte. (United. 
States Naval Institute Proceedings, März 1920.) 
E s N i 


Li 


'. Marineetat. Der Marineausschuß des Senats 
hat die vom ‚Repräsentantenhaus für die Marine be- 
willigten Mittel für das Etatsjahr 1921 um die Summe 
von 30000000 Dollar. erhöht. Die ursprünglich ange- 
' forderten Mittel, von 25000000 Dollar für das Flug- 
'wesen, von, denen das Repräsentantenhaus 10 000 000 
Dollar abgestrichen hatte, wurden auf Anfordern des 
` Marinesekretärs in voller Höhe wieder eingesetzt. Für 
"sechs unvollendete ` Frachtdampfer der Hog Island 
Werft; die von der Schiffahrtsbehörde ‘dem Marineamt 
. übergeben sind, wurden 11000000 Dollar zwecks Her, 
richtung als Flugzeugtender bewilligt. 1000000 Dollar 
sollen als erste Rate für die Schaffung eines Flotten- 
stützpunktes in der Bucht von San Francisco dienen. 
Bis zum 1. Oktober 1920 soll eine Kommission einen 
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. Bericht 'darüber vorlegen, 
Hunters Point sich eigne. 
seebootsstützpunktes 


ın San, Pedro, 


ob hierfür Alameda oder 
Für Anlage eines Unter- 
Calf, wurden 
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500 000 Dollar, für die Errichtung eines Flugzeugstütz- 

punktes in Astoria 100000 Dollar eingesetzt. Ferner 

wurden erhöhte Mittel für die Oellagerung n Honolulu 

und Puget Sound und für ein Oelponton in Olongapo 

n PRO aufgenommen. (Army and Navy Journal, 
. 4, 0. 


Bautätigkeit. Eine Uebersicht über denFer- 
ligstellungsgrad der im Bau befindlichen Schiffe am 
31. Januar- 1920 gibt - die nachstehende, dem United 


States Naval Institute Proceedings (März 1920) ent- 
nommene Zusammenstellung: 
Fertig- 
T N ex stellungsgrad 
y umm in 
SE i Baufirma | am 31 1.1920 
T | insge-| an 


ı samt ! Bord 


- 


Schlachtschiffe: 


43. Tennessee . . New York Navy Yard 98,1 Me 
. 44, California ... | Mare Island Navy Yard 88,9 | 82,8 
45. Colorado... .. | New York S. B. Con 42,2 | 25,9 
46. Maryland .. NewportNewsS.B.&D.D.Co,| 63,0 | 55,8 
47. Washington . . | New York S. B. Con 40,3 | 23,9 
48. West Virginia | NewportNewsS.B.&D.D.Co.| 27.0! 5,8 
49. South Dakota. | New York Navy Yard 7,1! 0,6 
50. Indiana New York Navy Yard 7,1! 0,6 
51. Montana . . . . | Mare Island Navy Yard 5,0| 05 
52. NorthCarolina*) | Norfolk Navy Yard 5,3! 0,9 
53. Jowa...... NewportNewsS.B.&D.D.Co.| — | — 
54. Massachusetts . | Bethlehem Steel B. Con. 
Schlachtkreuzer: (Fore River) E Nu 
1. Lexington . . | Bethlehem Steel B. Con | Material 
(Fore River) ist abge- 
2. Constellation . | NewportNewsS.B.&D.D.Co. j nommen 
3. Saratoga... . | New York Shipbuilding 
Corporation 061 OI 
4. Ranger. .. .. NewportNewsS.B.&D D.Co Material 
5. Constitution . . | Philadelphia Navy Yard ist abge- 
6. United States . | Philadelphia Navy Yard |Í nommen 
Kleine Kreuzer: | 
2 Mb dca de ab | Í 34,3 | 12,8 
Bt. uer ar denk Todd D.D, & Const. Cpn.4 | 32,1] 9,3 
e x | 263| 22 
VES war pes d due a Mon Steel B. Cpn | 39| 2,1 
s uU words aviso 1b cs; 1d (Fore River) 3,99! 2, 
a Du alie hr 2601 — 
IE ee Wm. Cramp & Sons e? SE Se 
02. hoe | Philadelphia | 120| — 
ES. urere tatu 1 12,0 |- — 
Verschiedenes: 
Olschiff Nr. 17, Í 
Neches ..... ‘X Boston Navy Yard 55,0 | 50,0 
ÖlschiffNr.18,Pecos |], | 20,1 | 5,6 
en Nr.21, | 
sheville. . .. 
KanonenbootNr.22, Charleston Navy -X ard Vot d 
Asheville... | 16,0 | 14,0 
Hospitalschiff Nr. 1 
Relief ....., Philadelphia Navy Yard 70,5 | 66,5 
Munitionsschiff Nr. 1, 
T = TE | 99,2 | 98,0 
nitionss ] 
itro i i ] 2 Puget Sound Navy Yard 90,0 | 80,0 
Werkstattschiff Nr. r, 
Medusa, .... 22,0| 8,0 
Zerstórer-Tender l 
Nr. 3, Dobbin . | Philadelphia Navy Yard 12,0, 7,2 
Zerstórer-Tender 
Nr. 4,- Whitney | Boston Navy Yard —|— 
Unterseeboots- 


TenderNr.3,Holland| Puget Sound Navy Yard —|-— 


*) Auf Stapel gelegt am 12. Januar 1920. 
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Stützpunkt. Der Marineausschuß des. Senats 
wird den Kongreß ersuchen, die Schaffung eines großen 


Flottenstützpunktes in Port au Prince, om westlichen . 


Ende von Haiti, zu genehmigen. Der Stützpunkt von 
Guantanamo auf Cuba gilt Marinefachleuten nicht als 
ausreichend. Port au Prince hat eine ideale strategische 
Lage, um den Panamakanal zu schützen, der das erste 
Acne feindlichen Seemacht sein würde. Haiti, das 
— dem 
amerikanischem Schutze stehl, würde sich bereit finden 
lassen, das für den Stützpunkt nötige Gebiet herzu- 
geben. (Morning Post, 23. 4. 1920) 


Atlantische Flotte. In einem dem Marine- 
ausschuß des Senates am 8. April vorgelegten Bericht 
uber die gegenwärtige Beschaffenheit der Atlantischen 
Flotte wird aufgeführt, daß die Flotte bei ihrer Ausreise 
nach den südlichen Gewässern 10 kn Höchstfahrt mit 
ihren. Linienschiffen durchhalten konnte. Die Schiffe 
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Kl. 65a. Nr. 31546. Auf gemeinsamer 
Achse wirkende, um eine gemeinsame 
Achse in die Dordwand beiklappbare 


Tauchruder von Unterseebooten. 


A Johannes Toews jn Leske b. Neuteich, 
Wesipr. "Pu 
li ` Wahrend sonst die zusammengehorigen 


Ruderblätter eines Tauchruders als zwei ge- 
GG  sonderle Teile ausgebildet sind, bilden bei 
dem neuen Ruder beide Blätter ein zusam- 
! menhängendes Ganzes, so daß sich also: ein 
einziges großes Ruderblatt ergibt, dessen 
Hälften nach den Seiten herausragen. Dieses Ruder- 
blatt ist um eine milischiffs liegende, wagerechte Achse 
drehbar, so daß es um 90 Grad gedreht und auf diese 
Weise in dafür vorgesehene Vertiefungen des Boots- 
rumpfes geklappt werden kann. 


Kl. 15d. Nr. 318902. Dampfiwasserablei- 
ter. Carl Schmidt ın Berlin-Tegel. 


Bei dem neuen Dampfwasserableiter findet, was an 
sich bekannt ist, ein um eine wagerechte Achse 
schwingbarer Schwimmer 4 Anwendung, der beim An- 
sammeln von Wasser mit seinem einen Ende aufwärts 
gedreht wird und dabei ein Ventil zum Ablassen des 
Wassers offnet. Das Neue der Erfindung besteht 
darin, daß der Schwimmer 4 mit einem in seiner Längs- 
achse verlaufenden Kanal 6 versehen ist, in dem ein 
Gleitkörper 7, z. B. in Form einer Kugel, untergebracht 
ist, der dazu dient, ein Abflußventil für das Dampf- 
wasser zu öffnen, sobald dieses sich in genügender 
Menge angesammelt hat, um den Schwimmer 4 zum 
Aufwartsschwingen zu veranlassen. Die Art und Weise, 
in welcher die Kugel 7 auf das Ventil wirkt und wie. 
dieses ausgebildet ist, kann einé beliebige sein. Bei 
der in nachstehender Abbildung dargestellten. Ausfüh- 
rungsform dient als Ventil eine Kugel 12, die von einem 


Pendel .10 gehalten wird, 


zu welchem Zweck die- 
ses an seinem unteren 
Ende glockenförmig 
| ausgebildet ist. Sobald 
BH: Jie Kugel 7 gegen das 
2endel 10 stößt, wird das 
Ventil 12. von , seinem 
Sitz entfernt, so daB das 
angesammelle Wasser 
abfließen kann. Damit 
die Kugel 7 sich ers! 
bei einer bestimmten Schräglage des Schwimmers 4 
in Bewegung setzen und das Oeffnen oder ‚Schlie- 
ßen des Ventiles 12 herbeiführen kann, sind an den 
Enden des Kanals 6 für sie Raststellen:8 und 9 vor- 


Namen nach unabhängig — tatsächlich unter > 


a 
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EDS Truppentransportdampfer 
,Chaumoni" ist am 31. März in Philadelphia zu Wasser 
gelassen. — Am 6. April ist der Torpedobootszerstörer 


Der 


Stapellauf. 


„Peary“ in Philadelphia abgelaufen. 
dieser Schiffe beträgt 1325 1. 
10. 4. 1920,) 


Die Verdrängung 
(Army and Navy Journal, : 
] 00 
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gesehen. Um auch während einer Betriebspause an~ 
gesammeltes Wasser ablassen zu konnen, ist die Ab- > 
flußöffnung 14 für das Ventil 12 in einem 'anlüfibaren 
Korper 15 angeordnel, der mit einem dampfdicht nach 
außen geführten zylindrischen Ansatz versehen ist. An 
diesen Ansalz greift ein Hebel 15 an, mit dem man den 
Körper 13 anlüflen kann, der- selbst als Veniilkörper 
ausgebildet ist, so daß beim Abheben von seinem Sitz- 
das im Behälter. 1 angesammelte Wasser abtließen 
kann. An dem dem Pendel 10 gegenüber liegenden 
Ende des Behälters 1 ist vor dem Schwimmer 4 eine 
‘kugelschalenartige Scheibe 7'so angebracht, daß sie 
als Anschlag für die Kugel 7 .dient und daß sie zum 
Ertonen gebracht wird, sobald die Kugel dagegen 
schlägt. : à 
Kl. 49b. Nr..3515488. Verfahren und Note 
richtung zum Hobeln von Schrauben-, 
flügeln mit von. der Eintrittskante zur 
Ausiritiskanie wechselnder Sfeigung. 
Firma Theodor Zeise n | . . £1 l 
Altona-Ottensen. ` 

Das Neue dieses Ver- 
fahrens besteht darin, 
daß der parallel zur 
Schraubenachse erfol- 
gende Vorschub des 
Werkzeuges bzw. Werk- 
stickes stetig vergrö- 
Bert oder verkleinert. Fi wë 
wird, während der Vor- u 
schub in Richtung "des Zeg 
Umfangs konstant bleibt. : : = 
Die Vergrößerung oder Verkleinerung des achsparallelen 
Vorschubes wird durch selbsttätig bewirkte Aenderung - 
der Stellung eines oder zweier Anschläge qq oder dgl. 
herbeigeführt, durch die das Bewegungsmaß: des diesen, 
Vorschub bewirkenden Maschinenteiles bestimmt wird. 
Dabei wird der achsparallele- Vorschub * durch einen 
Hebel k oder dgl. veranlaBl, dessen Ausschlag durch | 
die Anschläge g.g begrenzt wird, deren Abstand von- 
einander bei jeder Schneidbewegung infolge der Dre- 
hung einer Schraubenspindel r vergrößert oder ver- 
kleinert wird. 


EE E 
. Kl.65a.'Nr. 315433. Schiffsform. KJK. Pri- 
vilegierte Allgemeine Oesterreichische -Boden-Credit- 
Anstalt in Wien. | ` e Die 

Nach dieser Erfindung soll den Spanten eine solche 

Form gegeben werden, daß die Späntschwerpunkts- . 
kurve eine bestimmte age hal, um.den Wasserwider- 
stand bei der Fahr} möglichst zu vermindern. In der 
nachstehenden Abbildung stellen de Linien k und k^ 
die Spantschwerpunkiskurve einer gewöhnlichen, aus- 


Ka 


geführten Schiffstorm dar, während die: Linie: 1- die neue 
Séhwerpurktskurve- veranschaulicht. 


geraden Linien b und z, :die.vom Mittelpunkt a des 


die eine t durch 


von denen 
des 


den ` Schwerpunkt 
4 ;Hauptspantes . .geht, 
. rend “die andere. y etwa 
i durch. "die Schwerpunkte 
der an den Schiffsenden 
-Jiegenden . Spanien . 
dreieckiger Gesiält hin- 
| durchgeht. Die neue Spani- 
4 schwerpunktskurve soll die 
"a Gestalt ^ einer schwach 
—"i« doppelt gekrümmten ` Linie 
l haben. Nach der Ansicht 
ges Erfinderin verlaufen bei der neuen Schiffsform die 
‚Abflußlinien des. Wassers nahezu gerade, was für den 
Wasserwiderstand von Vorteil ist, während sich bei den 
sonst gebräuchlichen Schiffsformen wiederholi ge- 
krümmte ` AbfluBlinien;. also mehrfache Richtungsände- 
rungen ergeben, die eine Vergrößerung des Wasser- 
EES zur Folge haben. 


- Kl. 65a. Nr. 315520. Sicherheiiswärtiche 
one zur Verhütung des Auffahrens auf 
Untiefen. Charles Theune in Jaenickendorf b. Jü- 
lerbog. 

Die bekannten Vorrichtungen auf Schiffen zum An- 
zeigen von lintiefen, bei denen: vom Schiff Tasterstan- 
gen nach unten vorstehen, die durch ein Seil in eine 
beliebige Neigung .einge3tellt werden können, haben 
nach Ansicht..des Finsenders den Nachteil, .. daß die 
"Tästerstangen, anstatt auf dem Grunde nachzuschleifen, 
leicht iris Pendeln kommen und dann falsche Werte an- 
geben: Dem soll nach der Erfindung dadurch: vorge- 
beugt * werden, daB auf die Tasterstange 3 ungleich 
große Kräfte enigegen- 
gesetzt zueinander ein- 
wirken; so daß die 
Stange durch die gro- 
Bere Kraft bei ausrei- 
. ^hender : Wassertiefe 
wahrend der Fahrt, ohne 


in der Arbeitslage ge- 
hallen und nach Aus- 
schaltung der größeren 
Kraft durch die kleinere 
in die Ruhestellung an 
den . Schiffskörper ge- 
klappt wird. Um die un- 
gleich großen Kräfte zu 
. erzeugen, können z. B. 
E EEN 10 und 11 mit Zug- oder Druckfedern 20, 
21, oder Drucklüft oder Druckflüssigkeiten, oder auch 
Gewichte oder mit Dampf oder Elektrizität oder von 
Hand -betriebene Maschinen benutzt werden. Auf die 
größere Kraft ‘wirken Stell- und Sperrvorrichtungen 
ein, durch welche de Tasterstange für jede EES 
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punkiskurve liegt: nach der 'Erfindüng- zwischen. zwei. 
a und die Tasterstange durch die größere Kraft gezwun- 


pe. | = Spantenrisses-ausgehen und. - 
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Mittellungen. aus dem. Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen " | 
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| Wässertiefe derart eingestellt TR kann, daß die 


Sperrung beim AufstoBen auf innerhalb der eingestell- 
ten Wassertiefe liegende feste Hindernisse aufgehoben 


gen wird, allen Bodenünebenheiten unabhängig von der 
Außerdem steht die 
größere Kraft mit einer Anzeige- bzw. Schreib- und 
Alarmvorrichtung derart in Verbindung, daß diese beim 
Aufheben der Sperrung der auf eine beliebige Wasser- 
tiefe eingestellten Tasterstange, jeweilig in Tätigkeit 


- tritt und daß von der Anzeige- bZw. Schreibvorrichtung 


die unter dem Einfluß der größeren Kraft von der 
Tasterstange gemessenen Wasserliefen den wirklichen 
Verhältnissen entsprechend angegeben bzw. aufge- 
zeichnet werden. 


Kl 46a. Nr. 316919. Einrichtung an Ver- 
brennungsmotoren. Emil Flatz in Graz, Oester- 
reich. 

Die Einspritzverbrennungskraftmaschinen, bei denen 
der Zutritt der Einblaseluft zur Zerstäubungsvorrich- 
tung durch ein Ventil oder dgl. 
überwacht wird, das je nach 
den Betriebsbedingungen von 
einem Regler oder von Hand 
zwangläufig verstellt wird, haben 
en Uebelstand, daß infolge von 
zufäligen Undichtigkeiten oder 
aus anderen Gründen in dem 
zwischen dem einstellbaren Ven- 
til und der Zerstäubungsvorrich- 
lung liegenden Teil der. Ein- 
blaseluflleitung ein Sinken des 
Druckes (Einblasedruckes) ein- 
tritt und daher der Betrieb ge- 
stört wird. Solche Störungen sollen nach der vor- 
liegenden Erfindung dadurch verhindert werden, daß 
der Sitz des Ventiles unter der Einwirkung des Unter- 
schiedes des Druckes im Einblaseluftbehälter oder der 
Außenluft und des Druckes in dem zwischen dem Ventil 
und der Zerstäubungsvorrichtung gelegenen Teil der 
Einblaseluftleitung (Einblasedruck) kraftschlüssig derart 
verstellt wird, daß die Größe der Oeffnung des Ventiles 
mit sinkendem Einblasedruck :wächst.: Die Einrichtuna 
kann auch so gelroffen werden, daß das Ventil nebst 
Sitz durch einen Schieber 31 nebst Spiegel ersetzt 
wird, die unter der Einwirkung des Reglers oder. von 
Hand in der einen Richtung zwangläufig gegeneinander 
verstellt werden und unter: der Einwirkung des Unter- 
schiedes zwischen Einblasedruck und dem Druck im 
Einblasebehälter oder der Außenluft in einer anderen 
Richtung kraftschlüssig gegeneinander derartig ver- 
stellt werden, daß der vom Schieber und Schieber- 
spiegel. freigelegte Durchlaßguerschnitt mit sinkendem 
Einblasedruck wächst. Hierbei kann die Einrichtung 
auch so sein, daß der mit einem zylindrischen Schie- 
berspiegel zusammenarbeitende, gegenüber dem Spie- 
gel längs verschiebliche und um die Längsachse dreh- 
bare Schieber unter der Einwirkung des Reglers oder 
von Hand in der einen und unter der Einwirkung des 
Druckunterschiedes in der anderen Richtung bewegt 


. wird. 
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BI = Nachrichten aus. der Schiffbau-Industrie s 


„Beursplein“ vom: Stapel gelaufen. 
Die Abmessungen ges Schiffes sind folgende: 


Länge zwischen den Loten . 118,9 m 
Breite auf Spanten . . 15,3m 
Seitenhöhe bis Oberdeck 90m 


in Seewasser bei einem Tiefgang 


Kohlenvorrat 740 t. 


. Tragfähigkeit 
von 7,16m 7000 1. 


. Seite 752 


Das Schiff ist naeh der höchsten Klasse des Ger- 
manischen Lloyd erbaut und erhält eine Poop von 
11,4 m Länge, eine Brücke von 3,7 m Länge und eine 
Back von 15,2m Länge. 


Die Antriebsmaschine ist eine Dreifach-Expansions- 


^ 695 X 1100 X 1770 
maschine von 2500 PSi, Abmessungen A RU TRA 
bei 75 Umdrehungen, 5 Zylinder-Kessel mit Howden- 
Zug, 14 Alm Ueberdruck. Vorausichtliche Geschwindig- 
keit 11 kn. 


Das Schiff ist für die Firma G. A. Spliethoff, Rot- 
lerdam, erbaut. Ein Schwesterschiff desselben ist zur- 
zeit noch auf Helgen und wird im Laufe der nächsten 
Monale ablaufen. | 

Am 15. Mai ist auf der Deutschen Werft A.-G., Be- 
trieb Tollerort, ein Fischdampfer für die Kieler 
Herings- und Hochseefischerei-Gesellschaft abgelau- 
fen. Es is] der erste Fischdampfer, den diese Gesell- 
schaft erhält. Er erhielt den Namen Jane. 


Auf der Neptunwerftin Rostock ist für 
dıe Deutsche Levante-Linie ein neuer Leichter fertig- 


Dampfer „Beursplein“, erbaul aul der Deulschen Werft, Hamburg 


gestellt, der eine Tragfähigkeit von 1100 t besitzt. Das 
neue Schiff ist direkt von der Werft im Tau des 
Schleppdampfers „Brussa“ nach Kotka geschleppt 
worden, woselbst es seine erste Ladung einnehmen soll, 
die fur Hamburg bestimmt ist. 


Frachtdampfer „Betzdorf“ Als letzter 
der vier für die Fried. Krupp A.-G., Essen, erbauten 
Frachtdampfer lief am Sonnabend, den 9. Mai, die 
,Detzdorf" auf der Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft 
glucklich. vom ‚Stapel. , Gleich den Schwesterschiffen 
„Say“, „Mulhofen‘“ “und „Weilburg“ "ist der Neubau 
nach einer. der Kruppschen Außenverwaltungen, der 
Bergverwaliung Betzdorf a, d. Sieg, benannt worden. 
Die Hauptangaben des Schiffes sind folgende: 


Länge zwischen den Loten . . . . 87,52 m 
Breite er, 15,41 m 
Höhe ©} 8,85 

Tragfähigkeit 5750 1 


Maschinenleistung (Dreifach-Expansions- 


maschinen) FA CM III 1000 Da 
Geschwindigkeit beladen `, . . . . . akn 
Drei Zylinderkessel mit 320 qm Heizflache. 


Schiff und Maschine entsprechen den höchsten 
Vorschriften des Germanischen Lloyds und der See- 
berufsgenossenschaft. 
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Wie die Schweslerschiffe, ist die „Betzdorf“ mit 
drahtloser Telegraphie und Unterwasserschall-Signal- 
anlage ausgerüstet. 

Ausland 


Amerikanischer Schiffbau. Nach ‚einer 
Mitteilung des Shanghai-Korrespondenten der „Times‘ 
macht sich die Hast, mit der der Schiffbau in 
Amerika betrieben worden ist, immer un- 
angenehmer bemerkbar, Es vergeht kaum eine 
Woche, ohne daB ein neues amerikanisches 
Schiff ein Dock zur Reparatur und, zum  gründ- 
lichen lleberholen aufsuchen muß. In einem Fall 
mußten 100000 Nieten entfernt und neu geschlagen 
werden; die Kosten hierfür waren 36000$. Es bedarf 
großer Unterstützungen für die amerikanischen Schiffe, 
um sie mit den britischen und japanischen Schiffen 
konkurrenzfähig zu machen. 

Kanaldampfer „Prinses Juliana“. Dieser 
für den holländischen Kanaldienst bestimmte Dampfer 
ist am 13. März bei der Kon. Mij. „de Schelde“ abge- 
laufen. ` Er mikt 3000 Br.-Reg.-T. und hat die Abmes- 
sungen 365° x 42’ 6" x 25’, ist unter Spezialaufsicht des 

Britischen Lloyds gebaut und entspricht den 
* Bestimmungen der Klasse A des Kanal- 
dienstes. Unter dem Hauptdeck hat das 
Schiff zwei durchlaufende Decks, darüber 
eine 60° lange Back und ein 186' langes 
Promenadendeck, über dem noch ein 
Bootsdeck liegt und hinten ein Deckshaus 
fur die 2. Klasse mit besonderem Prome- 
nadendeck.  Rudermaschine .und Verhol- 
spill stehen achtern in einem besonderen 
Deckhaus. Das Schiff hat im ganzen 11 
wasserdichte Schotte, von denen das Kol- 
lisionsschott sowie Schott drei und vier bis 
zum Hauptdeck, die übrigen bis zum ersten 
Deck uber der Wasserlinie durchlaufen. 
Innerhalb der Passagierraume haben diese 
Schotte keine Oeffnungen. 


Auf dem Bootsdeck stehen 13 Boote, 
davon acht Stück unter Welindavits. Die 
Boote können mit Hilfe von Schienen von 
Bord zu Bord verfahren werden. 


Das Schiff hat ein Balanceruder von 
etwa 10 t Gewicht mit einem Schaftdurch- 
messer von 40 cm. Die Rudermaschine 
wird mit Dampf betrieben und hat Tele- 
motorantrieb. Das Schiff hat eine Re- 
serverudermäschine und Handsteueranlage. 
Die beiden 'stocklosen Anker werden mit 
einem Spill der Firma Clarke Chapmann 
bedient; zum Löschen und Laden dienen zwei 51-Lade- 
winden. Im Vorschiff liegen drei, im Hinterschiff zwei 
Laderäume von zusammen 150 1 Tragfähigkeit bei einem 
mittleren Tiefgang des Schiffes von 12%’, Für das Ver- 
holen ıst auf der Back und dem Achterdeck je ein Ver- 
holspill vorgesehen. Das Schiff hat drahtlose Tele- 
graphie und automatische Nolbeleuchtung. ] 

Die Besatzung zählt 70 Köpfe; in der ersten Kajüte 
ist Platz für 267 Fahrgäste, wovon 41 in Einzelkammern 
untergebracht werden können, in der zweiten Klasse für 


Die Maschinenanlage besteht aus zwei Dreifach- 
Expansionsmaschinen mit je zwei Niederdruckzylindern, 
die nach Yarrow-Schlick ausbalanziert sind. Die Zylin- 
der haben die Abmessungen 28 x 43% x 49 bei 3% 
Hub. Der Hochdruckkolbenschieber hat 2% Durchmes- 
ser, die beiden Kolbenschieber des Mitteldrucks 1814 
Durchmesser, und die Niederdruckzylinder haben ent- 
lastete Flachschieber. Die Maschinen leisten bei 180 
Umdrehungen etwa 10000 i DS. Jede Maschine hat einen 
Kondensator von 5150 Quadratfuß Kühlfläche. Die Ma- 
schinen treiben keine Pumpen an.‘ Diese sind vielmehr 
durchweg selbständig und umfassen folgende Maschi- 
ren: zwei doppeltwirkende Luftpumpen, zwei Kühlwas- 
serpumpen, zwei Hauptspeisepumpen, zwei Hilfsspeise- 
pumpen, eine Sußwässerpumpe, eine Kloselpumpe, eine 
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Spülpumpe, einen Speisewasservorwármer und zwei 
Speisewasserfilter. Für die Stromversorgung dienen 
drei eingekapselte Lichtmaschinen von je 75 KW. 


Die Kesselanlage besteht aus vier Doppelender- 
Zylinderkesseln in zwei gelrennten Heizräumen. Sie 
haben die Abmessungen 14° 6" bei 20° und sind Drei- 
feuerkessel. Die gesamte Rostläche beträgt 616, die 
Heizfläche 19440 Quadratfuß, der Dampfdruck beträgt 
190 Pfund. Die Kessel haben Howdens-Zug. 


Motorschiff ‚Afrika“, In Ergänzung unserer 
Mitteilung über die „Afrika“ der Ost-Asien-Gesellschaft 
in Kopenhagen, das als das größte Motorschiff der 
Welt kürzlich von Burmeister & Wain abgeliefert wor- 
den ist, bringen wir 
eine Abbildung eines 
Satzes der Maschinen- 
anlage. Jeder Salz der 
Viertaktmotoren be- 
steht aus sechs Zy- 
lindern von 740mm 
Durchmesser und 
1150 mm Hub. Die Lei- 
stung beträgt bei 115 
Umdrehungen eiwa 
22501.PS. Erwähnens- 
wert ist, daß die ein- 
gebauten Maschinen 
die zweiten Ausfüh- 
rungen dieser Ma- 
schinen sind. Als der 
erste Satz halb fertig 
war, bat der United 
States Shipping Board 
um dessen lleberlas- 
sung Zu Versuchs- 
zwecken, im. Jahre 
1919. Die Reederei er- 
klärte sich hierzu be- 
reit. | 


Umbau der „Le- 
vıathan“, früher 
„Vaterland“ Wie 
„Journal of Commerce" 
sich aus New York 
mitteilen läßt, soll der 
„Leviathan“, früher 
„Vaterland“, jetzt fur 
den: . Passagierdienst 
wieder hergerichtet 
und umgebaut werden. 
Die Kosten werden auf 
10 Millionen Dollar ge- 
schätzt. Da die Pläne 
fur Schiff und Ma- 
schine fehlten, habe 
sich die Schiffahrts- 
behorde an die Bau- 
werft Blohm & Voss i 
gewandt. Diese habe dafur 1 Mill. Dollar ge- 
fordert. Das habe das Amt aber abgelehnt und 


in. 10 Tagen das Schiff durch eigene Ingenieure ` 


aufnehmen lassen. Die Koslen hierfür werden auf 
100000 Dollar geschätzt. Für den Umbau ıst ein 
Kostenanschlag von 7 Werften eingefordert auf Grund 
von 20 Blaupausen und einer Spezifikation von „2 Zoll 
Dicke“. Die Fahrgastzahl soll 3536 betragen. Das 
Schiff wird „luxuriös ausgestattet, obwohl der mehr 
gezierte deutsche Stil der Ausstattung teilweise dem 
einfacheren amerikanischen Ideen weichen soll“, Die 
Verteilung der Passagiere wird sein: 


Salons 22.2990 Fahrgäste in 431 Kammern 
IOKIRNSE de Tau rA " n-.- 208 S 
IL 5 o on KN e AM b No T] M 
Zwischendeck . . . 1068 e s 279 P 


3536 Fahrgäste in 1125 Kammern 


TDUUHNRBEAU. — 


Vierlakl-Dieselmaschine, erbaul von Burmeisler & Wain, Kopenhagen, 
fur die „Afrika“, das groBle Molorschilf der Well 


| Seite 753 


Die Ladefähigkeit für Eilgut und Post wird 10001 be- 
tragen. Es wird eine Oelfeuerungsanlage eingebaut, 
doch soll aus militärischen Gründen die Moglichkeit 
der Kohlenfeuerung beibehalten. Die Umwandlung 
kann in 3 Wochen vollzogen werden. Der Ocelvorrat 
soll 90004 beiragen. Da das Schiff nicht gedeckt 
werden konnte, mußten alle Aufmessungen von Innen 
gemacht werden. 


Sehr schwierig war die Bestimmung der Stabilität 
und des Trimms. Diese Arbeiten zogen sich drei Monate 
hin. Im Ritz-Carlion wird eine vollständige elektrische 
Kochanlage eingebaut. Die Ventilation soll verbessert 
werden. Es wird erwartet, daß es infolge der Oel- 
feuerung im Winter in den Heizraumen so kalt sein 

| wird, dab. die Heizer 
warme Kleidung tragen 
mussen. Die Rollbe- 
wegungen des Schiffes 
sind nicht stark genug, 
um Stabilisierungsein- 
richtungen zu  erfor- 
dern. Die vorhandene 
Anlage wird amerika- 
nisiert werden. Ohne 
Zweifel wird das Schiff 
besser werden, als es 
auf seiner ersten Reise 
gewesen ist. 


i- Werften Hi 


Inland 
Deutsche Werke 
A.-G. rn berlin. 


Der Grüundungsbericht, 
der von der Berliner 
Handelskammer be- 
stellten Revisoren liegt 
nunmehr vor. Danach 
ist das mit 25% ein- 
gezahlte Kapital von 
100 Mill: M folgender- 
maken ubernommen: 
Der Reichsfiskus 
99996000 M,  Regie- 
rungsräat Albrecht (Ber- 
lin 1000 M, Gesell- 
schaft fur Kraft- 
ubertragung 1000 
M, Elektrowerke 
A.-G. 1000 M. Gegen- 
stand des Unterneh- 
mens ist der Betrieb 
von Hütten, Fabriken, 
Werften und ver- 
wandten Industrieunter- 
nehmungen. Die Gesell- 
schaft ist berechtigt, bis zur Hohe des Aktienkapitals, 
und zwar bis 1650 Stuck Teilschuldverschreibungen aus- 
zugeben. 


Kielholung des Dreimast - Gaffel- 
schoners „Else“. Auf der Schiffswerft 
„Memel, Lindenau & Cie fand unlängst die 
Kielholung des Dreimast - Gaffelschoners »Bise"' 
statt. Dieses heute selten gewordene Verfahren 
bietet immer ein sehenswerles Schauspiel. Die Abb. 
auf S. 754 veranschaulicht den Vorgang und die getrof- 
fenen Vorkehrungen. Die „Else“ ist ganz aus Holz ge- 
baut und wurde auf der Werft einer gründlichen Re- 
paratur unterzogen. Sie erhielt unter anderem zwei 
neue Masten und neues stehendes Gul. Zwecks Er- 
reichung der Klasse war eine Bodenuntersuchung er- 
forderlich. Zum Kielholen wurde jeder Mast durch eine 
30 cm starke Stütze unterhalb des Eselshauptes abge- 
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stutzt und auf der anderen Seite in der Fischung durch 
Schwammbalken gesichert. Die Gienentaue sind aus 
Hanf und haben 15cm Umfang. Im Raum verhindern 
horizontale Streben am Mastfuß ein Abscheeren der 
Spurzapfen, mit denen die Masten im Kielschwein ein- 
gelassen sind. 


Ein Dock ist ın Memel nicht vorhanden, jedoch von 
der Werft projekliert. Die Slips der Werft sind durch 
zahlreiche Reparaturen dauernd belegt. Slips I wird 
z. Z. fur einen Levantedampler von 15001 Tragfähig- 
keit hergerichtet, dessen Kiel in nächster Zeit gestreckt 
werden wird. 


In Kıel ist die „Kieler Eisenbeton- 
Werit A.-G. in Neumühlen gegründet wor- 
den. Beteiligt sind an dem Unternehmen die 
Howaldtswerke, die Eisenbetonfirma Jürgen Brandt 
ın Rendsburg, mehrere Kieler Reedereien und 
Vertreter der Kaufmannschaft. Die rechnerischen 
und wissenschäftlichen Aufgaben der Gesellschaft 
bearbeitet Prof. Dr.-Ing. Kleinlogel in Darmstadt. 
Die Werft hat von dem Verbundschiffbau und Studien- 
Ausschuß in Charlottenburg dessen Patente für den 
Dau von Eisenbetonschiffen im In- und Auslande er- 
worben, die den Bau in doppelter Holzschalung ver- 
meiden. Nach dieser, der Wilhelmischen Bauweise er- 
folgt der Bau in Baudocks, die nach jeder Seite um 
45% geneigt werden können. Auch kann der Beton 
geprekt werden und es konnen Schiffe mit doppelten 
Wänden und dazwischen liegenden Hohlräumen gebaut 


werden, ohne das Hohlkörper oder verlorene Schalun- . 


gen eingebaut werden. Die Gesellschaft hat bereits 
einen 12001-Leichter der Hamburg-Amerika Linie in 
Auftrag. Ferner ist ein Segelschiff mit Hilfsmotor von 
2501 Tragfähigkeit in Bau, 


Ausland. 
Die Schwierigkeiten, mit denen der 
Schiffbau zu kämpfen hat, zeigen sich jetzt 
auch in Japan. Die Durchschnittspreise betrugen 


jetzt Ende 1919 
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Yen en 

Stahlplatten Do, DENE 71 
Lohne . Ca. 7 130 86 
Kessel usw. BE Get 71 
zusammen 325 228 


Die Reeder fangen an, mit den Bestellungen zurück- 
zuhalten, das Stahlmaterial aus Amerika geht auf die 
Neige und im Lande ist nicht genug zu beschaffen. Die 
Asano Schiffswerft und die Asano Eisen- 
werke, die beide ın engster Fühlung mit der Ree- 
dereı Tovo Kisen Kaisha standen, haben sich 
zu einem gemeinsamen Unternehmen mit einem Kapital 
von 60 Mill. Yen zusammengeschlossen. Die Werft wird 
in der Folge ihr Schiffbaumaterial in der Hauptsache 
von den Eisenwerken beziehen. Der japanische Schiff- 
bau hat im vergangenen Jahre einen Rekord erzielt. 
Es wurden 4134 Schiffe mit einem Gesamtschiffs- 
raum von 6200001 gebaut, und zwar beziehen sich 
diese Zahlen auf Schiffe von über 10001. Im Vergleich 
mit dem Vorjahre ıst ein Rückgang in der Zahl der er- 
bauten Schiffe um 55, dagegen eine Zunahme des 
Frachtraumes um 40750 t aus diesen Angaben er- 
sichtlich. Während des Monats Dezember wurden 
11 Schiffe mit insgesamt 648801 vom Stapel gelassen. 


Für niederländische Reedereien be- 
finden sich bereits Schiffe mit 277000 br-t bei aus- 
ländischen Werften im Bau. Alle diese Aufträge sind 
erst in 1919 erteilt, größtenteils nach England, zum 
kleinen Teil nach Amerika. 


Die Fusionen von Werften mit Stahl- 
oder anderen Fabriken, die für den Schiffbau 
arbeiten, halten weiter an. So haben jetzt wieder die 
Werften von Wiliam Beardmore, Swan, Hunter 
& Wigham Richardson und Barclay, Curle & Co. die 


SCHIFFBAU 
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Werke der Glasgow Iron & Steel Co., Ltd., in Wishaw 
übernommen. Die beiden letztgenannten Werften sind 
wieder miteinander vereinigt. William Beardmore & Co. 
verfügen bereits über ausgedehnte eigene Stahlwerke. 
— Swan, Hunter & Wigham Richardson 
haben die Eisenwerke und Gießerei von Harfield & Co. 
in Blagdon-on-Tyne erworben, die eine große Lei- 
stungsfähigkeit in der Herstellung von Guß- und 


Schmiedestücken aufweist. A.T. 3/5. 
Die American Shipbuilding Co. hal auf 
ihren sechs Werften im Jahre 1919 92 Dämpfer mit 


380 000 t Tragfähigkeit gebaut. Es sind alles See- 
dampfer, 76,503 X 13,259 x 5,85 m mit 4200 t Trag- 
fähigkeit, Maschinen von 1200—1500 Dau. So bald wie 
‚tunlich sollen die Werke auf den Umfang verkleinert 
werden, der einer normalen Bautätigkeit entspricht; 
einige, die zu teuer arbeiten, sollen nur noch der 
Schiffsreparatur dienen, In. Zukunft hängt die Mög- 
lichkeit, mit ausländischen Werften zu konkurrieren, 
gänzlich von den Kosten für Arbeit ab, wobei weniger 
die Höhe der Löhne, als vielmehr die geringe Leistung 
des einzelnen Arbeilers entscheidend ist. Die Material- 
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Kielholen eines Dreimasischoners auf der Schiffswerft „Memel“ 


kosten sind in Amerika niedrigerer als in Ländern, 
die die Schiffbaumaterialien erst deeg A 7 c 


Werft „braila“, rumänische Aktienge- 
sellschaft für Schiffbau und Metallin- 
dustrie. Unter diesem Namen ist in Braila eine Ge- 
sellschaft für den Betrieb einer Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik gegründet worden, die zunächst Repara- 
turen ausführen, später aber auch Neubauten über- 
nehmen soll. Das vorläufige Kapital beträgt 15 Mill. Lei: 
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Inland. 


Der Norddeutsche Lloyd hat zwischen 
Swinemünde und Danzig einen Passagierverkehr zur 
Vermeidung des polnischen Korridors eingerichtet, in 
gleicher Weise, wie die Hamburg-Amerika Linie einen 


solchen nach Königsberg betreibt, Da der Verkehr 
schwächer sein wird als auf der ostpreußischen Strecke 
und da genügend schnelle Schiffe nicht zur Verfügung 
stehen, werden die Dampfer nur zweimal wöchentlich 
in jeder Richtung fahren. 
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berichtet. Danach ist.der.Cüxhayene : 
„Senator Schröder“, unter, rofer. Flagge. in Ar- 
changelsk eingetroffen mit etwa ‘60 ‚Unabhängigen und 
Kommunisten am Bord. Der Tatbestand ist-noch nicht 
geklärt, da die Eigentümerin, die Cuxhavener Hochsee- 
fischereigesellschäft, "bisher ohne jede Nachricht über 
das Schiff geblieben ist. *Zurückgekehrt von der Fang- 
reise ist"der Dampfer jedenfalls-nicht. Die "Gesellschaft 
. hat sich sofort an das auswärfige Amt mit Ersuchen ge- 
 wandt, unverzüglich die nöfigen Schritte zur Wieder- 
'auslieferung der Schiffe zu fun. 

= Die Königsberger Reedereifirma Ro- 
bert Meyhoefer eröffnete am 1.Mai eme Z» cig- 
mederlassung in Elbing. Damit wird auch für den west- 
lichen Teil der Provinz Westpreu&en eine Gelegenheit 
geschaffen, von ihrem natürlichen Hafen Elbing aus den 
‚Güterverkehr von und nach dem Reich auf dem See- 
wege direkt ohne Umschlag vornehmen zu können, 
da infolge der Abschnürung durch den polnischen Kor- 
ridor der An- und Abtransport größerer Gütermengen 
EH Landwege auf erhebliche Schwierigkeiten 
SIOBI. 

..Die Elbinger - Niederlassung wird sich besonders 
mit dem Umschlag von Massengütern, namentlich von 
Holz, befassen. — Ferner hat die Firma eine größere 
Anzahl der bekannten Tolkemiter Lommen, ausgezeich- 
neie kleine Schnellsegler, die vor dem Kriege vielfach 
von Bornholm Kreide und Steine befórderlen, in ihren 
Dienst gestellt, die besonders dem Verkehr mit den 
kleinen Osiseehäfen wie Stolpmünde, Kolberg, Rostock, 
Wismar und auch Stettin dienen sollen. 


Der frühere Dampfer Gneisenau“ des 
Norddeutschen Lloyd, der bekanntlich 1914 von den 
Engländern beim Rückzug aus Antwerpen versenkt, 
dann von der Reederei wieder gehoben worden wear, 
schließlich aber nach Unbrauchbarmachung der Kessel 
in Antwerpen zurückgelassen werden mußten, wurde 
s. Zt. vom belgischen Staat in diesem, Zustand an eine 
italienische Gesellschaft für 2800000 Frcs. verkauft. 
Drei Wochen später erhielten die Käufer für das Schiff 
— jetzt „Citta di Genowä“ — ein Angebot von 
4 Mill. Fres., das aber abgelehnt wurde. Das Schiff 
liegt jetzt im Trockendock. Es hat-sich herausgestellt, 
daß es so schwer beschädigt ist, daß die Reparatur 
etwa 7% Mill. Frcs. kosten wird. Jetzt ist auf das 
Schiff ein neues Angebot in Hohe von 18 Mill. Frcs. 
gemacht worden. Kleinere Fahrzeuge erzielen ähnlich 
hohe .Preise, die nach Ansicht der Käufer aus den 
Frachten innerhalb eines Jahres durch Gewinne aus dem 
spanischen und norwegischen Handel ausgeglichen 
werden können. i 

Ausland. 


Die Ueberlassung früheren deut- 
schen Schiffsraumesan die Cooperativa 
Garribaldi stößt laut „Corriere della Sera" in 
Italien auf starken Widerspruch. Es soll sich um fünf 

- Schiffe von 36855 t — nicht, wic früher gemeldet, 
40000,t — handeln, die angeblich zu dem außerordent- 

lich niedrigen Preise von 200 Lire die Tonne abgetreten 
worden sind, wogegen der augenblickliche Preis für 

. derartige moderne Schiffe in Italien ungefähr 3000 Lire 
beträgt.- Es wird besonders hervorgehoben, daB auch 
andere Genossenschaften die gleiche Vorzugsbehand- 
lung beanspruchen könnten wie die Garribaldi. Deren 
Anhänger machen geltend, daß die Schiffe zwei Jahre 
‚lang für Rechnung der Regierung laufen und Raten da- 
für bezahlt werden sollen, die nur ein Drittel der nor- 
malen Sätze beitragen. Man wirft der Regierung vor, 
daß sie 100 Mill. Lire verschleudert habe, die in neuer 
Tonnage hätten angelegt werden konnen. 


Regelmäßiger Frachtdampferdienst 
New Vork—Hamburg—Danzig und zu- 
rück. Neben dem bisher durch den Dampfer „Saxo- 
nia“ aufgenommenen Passagierdienst New .York—Cux- 
haven eröffnet die Cunard-Line Ende Mai einen regel- 
mäßigen Frachtdampferdienst New  York—Hamburg— 


‚ner. ‚Fischdampfer 
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Danzig und zurück. Als erstes Schiff wird der etwa 
10000 t große Dampfer „Vardulia“ abgefertigt werden, 
dem vorläufig in monatlichen Abständen weitere 
Dampfer folgen werden. Es wird der Gedanke er- 
wogen, außer den in Cuxhaven anlegenden großen 
Passagierdampfern der Linie solche mit geringerem 
Tiefgang nach Hamburg zu leiten. Die der Cunard- 
Line angegliederie Well-Line nimmt im Juli einen regel- 
mäßigen Dampferdienst Hamburg—Britisch-Indien auf. 

Die A.-G. für den Handel mit dem fernen 
Ostenin Prag beabsichtigt, Seeschiffe für den Ver- 
kehr auf dem Schwarzen Meer anzukaufen; zu diesem 
Zweck soll die Regierung eine Subvention von 
120 Mill.’ Kr. gewähren. Die Gesellschaft plant die 
Anknüpfung von Handelsbeziehungen in Südrußland und 
im Kaukasus, um vornehmlich Manganerze und Erdöl 
auf dem Donauwege in die Tschechoslowakei einzu- 
führen. Der Präsident der Czecho-Slowak American 
Corporation, Kapitän Voska, verhandelt zurzeit in 
Amerika mit der Czechoslowak Sieamship Company 
über die Gründung einer gleichnamigen Gesellschaft in 
der Tschechoslowakei mit einem Aktienkapital von 
4 Mill. Doll. Die neue Gesellschaft soll die Einfuhr von 
Rohstoffen und Lebensmitteln und die Ausfuhr von Fa- 
brikaten betreiben. 


Die japanische Dampfschiffahrts- 
gesellschaft Osaka Schosen Kaischa hat 
eine Dampferverbindung zwischen Sıngapore und New 
York über San Franzisko und Kuba eröffnet. Der 
„Hague Maru“ hat als erstes Schiff Singapore mit einer 
Ladung von 4000 t Reis bereits verlassen, um übeı 
Hongkong, Schanghai, Tsingtau und Japan nach den 
Vereinigten Staaten zu gehen. Hauptzweck des Un- 
lernehmens ist der Transport von Rohmaterial von 
Tsingtau nach Amerika. Vor dem Kriege wurde dieses 
Rohmaterial nach Deutschland ausgeführt, dort ver- 
arbeitet und entweder zurück nach Ostasien oder nach 
den Vereinigten Staaten befördert. Die Ausdehnung 
des Verkehrs der Osaka Schosen Kaischa nach den 
chinesischen Häfen und bis nach Singapore hinunter 
ist auf die Tatsache zurückzuführen, daß die britischen 
Linien durch den Krieg so viele Schiffsverluste zu ver- 
zeichnen haben, daß sie sich außerstande sehen, den 
früheren Verkehr in: den ostasiatischen Gewässern in 
vollem Umfang aufrecht zu erhalten. Die Docks in 
Singapore sind mit Ausfuhrartikeln aller Art förmlich 
überschwemmt, da es an Schiffen zum Abtransport 
fehlt, und noch schlimmer soll es sich mit dem Passa- 
gierverkehr in Ostindien, Japan und China verhalten. 
Eine Menge amerikanische Reisende warten schon seit 
Wochen in Singapore vergeblich auf Fahrgelegenheit. 
. Auer der Osaka Schosen Kaischa unterhalten 
jetzt noch die Tojo Kissen Kaischa und die Nippon 
Jusen Kaischa regelmäßige Dampferverbindungen nach 
der amerikanischen Küste. Die Tojo Kissen Kaischa 
hat einen Frachtdienst von Nagasaki, Kobe und Joko- 
hama nach New York durch den Panamakanal, die 
Nippon ]usen Kaischa einen solchen von Japan nach den 
Hafen an der Westküste Südamerikas. 


Industrie 


Ueber die Entwicklung unserer Koh- 
lenwırtschaft gab der Vertreter des Reichs- 
kohlenkommissars Generaldirektor Köngeter in einer 
Sitzung des Reichskohlenrates am 11. Mai einen aus- 
führlichen Bericht und nannte für die Förderung vor 
Steinkohlen in den letzten Monaten folgende Ziffern 


Ruhrgebiet Oberschlesien 
talles in 1000 f) 
Januar 1920 . 6688 2687 
Februau 1920 6876 2494 
März 1920 . . 6398 2835 
Monatsdurchschnitt im 
Jahre 1913 9545 3650 
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Fur den April liegen die Gesamtzahlen noch nicht 
vor. Nachdem aber an der Ruhr seit dem 2. April 
wieder voll gearbeitet wird, ist dort die tägliche För- 
derung annähernd wieder auf der Höhe angelangt, die 
sie vor den letzten Wirren hatte. In Braunkohlen hat 
die Rohkohlenförderung und die Brikelterzeugung, ab- 
gesehen von dem Ausfall infolge der Märzwirren, keine 
wesentliche Veränderung erfahren. 

Die Haldenbestände in den Steinkohlenrevieren sind 
heute nur noch gering. Sie betrugen an der Ruhr 
525000 i, darunter 375000 t Koks, in Oberschlesien 
365000 t, und zwar meist Steinkohlen. Die Einfuhr 
bohmischer Braunkohle im Austausch gegen ober- 
schlesische Steinkohle entspricht den Vereinbarungen. 

Unsere Ausfuhr beschränkt sich zurzeit, Soweit sie 
nicht wie in Oberschlesien von der Entente veranlaßt 
wird, auf geringe Mengen, die nach Holland, Dänemark 
und der Schweiz gehen. : 

Die Versorgung der Eisenbahnen entspricht immer 
noch nur dem dringendsten laufenden Bedarf. Zwar 
ist es in letzter Zeit ‘gelungen, die süddeutschen Netze 
etwas besser zu versorgen, aber die Bahnen in Nord- 
deuischland haben immer noch kaum das tägliche 
Existenzminimum und nur Bestände für etwa elf Tage. 

Aehnlich ist die Versorgung der Gasanstalten. bei 
den Elektrizitätswerken kann eine Erleichterung der bis- 
herigen EinschránkungsmaBnahmen nicht in Aussicht 
gestellt werden. An Hausbrand im weiteren Sinne, also 
Hausbrand, Landwirtschaft und Kleingewerbe, sind im 
vorigen Hauswirtschaftsjahre vom Mai 1919 bis April 
1920 auf den Bahnen und Wasserwegen insgesamt 
52% der im Jahre 1918 festgesetzten Jahresmengen ge- 
liefert worden. Unter dieser Belieferung hat der eigent- 
liche Hausbrand wesentlich gelitten. Vor allem müsse 
unserer Landwirtschaft mindestens der dringendste Be- 
darf zugeführt werden. 


Ueber die Kohlenlage in der Industrie bemerkte 
Kongeter, da& in den letzten Monaten auch amerika- 
nische Kohle in zunehmendem MaBe verwandt worden 
sc. Es kommen aber nur verhältnismäßig geringe 
Mengen herein und den Preis von 30 bis 35 Dollar 
pro Tonne Schiff Rotterdam können auch nur die für die 
Ausfuhr arbeitenden Qualiläts-Industrien anlegen. 


Erhöhung der Kohlenpreise in Eng- 
land. Nach ciner Timesmeldung beabsichtigt die eng- 
lische Regierung, binnen kurzem mit Rücksicht auf die 
gesteigerten Bergarbeiterlöhne die Kohlenpreise herauf- 
zuselzen, obwohl die Kohlenförderung der letzten 
Wochen die größte scit Mai 1919 war. Gleichzeitig 
plant die Regierung die Verminderung der Kohlenaus- 
fuhr, weil die Förderung doch nicht ausreichend ist. 
Statt der Kohlen sollen Maschinen und andere Fabrik- 
waren ausgeführt werden. 


Der Deutsche Kupferblech-Verband 
ermäßigte erneut die Verkaufspreise auf 3965 M per dz. 


Fur die Eisenausfuhr bewilligte das Reichs- 
wirischaftsministerium bis auf weiteres die Quote, 
welche für den laufenden Monat dem bisherigen durch- 
schnittlichen monatlichen Eisenexport entspricht. Außer- 
dem wurden besondere Mengen für besonders driny- 
liche Fälle zur Ausfuhr in das Saarrevier und in den 
Freistaat Danzig zur Verfügung gestellt. 


Der Eisenwirtschaftsbund behandelte die 
Frage der lleberpreise. Es wurde beschlossen, diese 
gegenüber den bisherigen Aufschlagen um 1098 und 
vereinzelt noch darüber hinaus zu erhóhen; doch be- 
tonte der Vertreter des Reichswirtschaftsamtes, daß 
dieser starke Aufschlag bei der künftigen Regelung 
der Grundpreise unbedingt Berücksichtigung finden 
müßte, so daß die von den Werken angestrebte weitere 
Erhöhung der Grundpreise kaum Genehmigung finden 
wird. HER 

Keine Hochstpreise für Stahlschrott 
und Gußbruch. In der Sitzung des Schrottaus- 
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‚stellt werden, ist sehr zu bezweifeln. 
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schusses des Eisenwirtschaftsbundes hät der Vertreter 


der Regierung erklärt, daß für Stahlschrott und Gug- 
bruch vorläufig keine Höchstpreise festgesetzt werden 


. Sollen. | 
| _] Werfteinrichtungen und [. || 
: =  Werftbetrieb  :: : 
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Angriffe gegen die Hog-Island- 
Werii. Wir erwähnten auf S.699 (Nr.25 d.]g.) die 
Abwehr des, Präsidenten der American International 
Shipb. Co, Matthew C. Brush gegen Angriffe, die 
Charles M. Schwab gegen Werften, wie die Hog-Island- 
Werft, gerichtet hatte. Im folgenden tragen wir eine 
Uebersicht über den Inhalt dieser Angriffe nach. Sie 
richten sich im wesentlichen gegen die Methode der 
labricated ships", $ 

Entgegen seinen während des Krieges geäußerten 
Meinungen erklärt Schwab die „Schif sfabrikation", ob- 
gleich in der Theorie sehr einleuchtehd, in der Praxis 
für schwer ausführbar. Er spricht der Hog-Island- 
Werft in Friedenszeiten jeden Erfolg ab. Die Anlagen 
sind zu weillaufig, das fabrizierte Material muB von 
weit her transportiert werden, ungeheure, kostspielige 
Lagerhäuser, in denen das Material nicht übersichtlich 
aufbewahrt werden konnte, wären errichtet worden. 
Um einige dieser Schwierigkeiten zu beseitigen, teilte 
Schwab die Werft in verschiedene Abteilungen mit 
wenigen Hellingen und wies jeder ihr eigenes Lager- 
haus und ihre eigene Maschinenwerkstätte zu. Ohne 
ungeheuren Geldaufwand für nötige Veränderungen 
wird die Hog-Island-Werft nicht betrieben werden 
können. Bei der Newport News S. B. and D. D. Co. 
stimmt man mit Schwabs abfälligem Urteil überein. 
Das Wesentliche sei das rasche Hand in Hand Arbeiten 
zwischen der Entwurfs- und Bauabteilung: Wenn die 
Kessel hier, die Maschinen dort und das übrige Schiff 
an einem Dutzend anderer Plätze hergestellt wird, ist 
dies ‘nicht möglich. In Newport News besteht enge 
Verbindung zwischen der Entwurfsabteilung und den 
ausführenden Arbeitern. — Die Zahl der-gut arbeitenden 
Fabrikationswerke im Inland ist nicht groß, die Ver- 
besserungsabteilung auf Hog-Island ist ein Beweis da- 
für. — Noch von anderer, maßgebender Seite wird 
die Meinung Schwabs geteilt, besonders die Transport- 
schwierigkeiten und -kosten für die fertigen Schiffs- 
teile betont. i 

Bei Deckausrüstungen, Luken usw. wird die 
Normalisierung beibehalten werden. Das 8800-t-Fracht- 
schiff hat sich als brauchbar erwiesen, aber ob diese 
8800-1-Schiffe künftig bei den „fabricating“ yards be- 
. Wenn die „fabri- 
cated“ yard Zukunft haben soll, so ist es ratsam, daß 
sie ihre eigenen Kessel- und Maschinenwerkstätten 
baut und so Schiffe abliefert, für die sie die volle Ver- 
antwortung übernimmt. : (A. f. S, S) j 


Neues Verzinkungsverfahren. Ueber ein 
neues Verzinkungsverfahren, das elektrische Sherardi- 
sieren, wird berichtet. Danach wird in einer Trommel 
Zinkstaub verdampft, der Dampf schlägt sich auf dem 
Eisen nieder und erzeugt einen äußerst festhaftenden 
Ueberzug. Durch die Temparatur ist die "Dicke des 
Ueberzugs regelbar, so daß das Verfahren auch bei 
Teilen, deren Maße genau eingehalten werden müssen, 
Anwendung finden kann. Die übliche, Dicke beträgt 
0,050 bis 0,064 mm.  Vorlaufig. ist das Verfahren nur bei 
kleineren Teilen und bei solchen anwendbar, die nicht 


einer Wärmebehandlung unterworfen worden sind. 
l (A.f. S.S) 
Gehaltsforderungen der Angestell- 


ten auf den Seeschiffahrtswerften. Auf 
den Seeschiffahrtswerften hatten die Angestellten neue 
Gehaltsforderungen gestellt. Die. Werflleitungen et- 
klärten sich bereits vor Ablauf des Tarifs bereit, 80% 
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der Forderungen zu bewilligen. Da die Angestellten : 


dies Angebot ablehnten, kam die" Streitfráge. vor dem 
Schlichtungsausschuß in Hamburg, der den Angestellten 
gleichfalls 80% der erhobenen Forderung zusprach. 
Die ,Annahme dieses Schiedsspruches haben die An- 
gestellten mit erdrückender Mehrheit in Urabstım- 
mungen auf den einzelnen Werften abgelehnt und sind 
mit dem 13, Mai in den Streik getreten. Darauf haben 
die Werften efklärt, sie könnten den Betrieb ohne die 
Angestelten nicht aufrecht erhalten (z. B. Unmöglich- 
keit der Lohnzahlung) und haben ihrerseits den Ar- 
beitern gekündigt und die Betriebe geschlossen. Die 
Arbeiter sollen erklärt haben, daß sie die Angestellten 
in ihrem Kampf unterstützen ‚würden. Nach neueren 
Mitteilungen ist der Streik inzwischen durch einen vom 
Reichsarbeitsminister Dr. Weigert gefällten Schieds- 
spruch beendet worden, Wir werden in der nächsten 
Nummer noch hierüber berichten. 


Die Ausstandsbewegung der Binnen- 
schiffer, an der nicht nur die bei den großen Ree- 
dereien bediensteten Schiffsmannschaften, _ sondern 
auch die kleinen Schiffseigentümer selbst beteiligt sind, 
hat eine Verschärfung erfahren. Das von den Arbeit- 
nehmern um Vermittlung angegangene Reichsarbeits- 
ministerium hat dem Verband der Binnenschiffer mit- 
geteilt, daß es angesichts der völlig ablehnenden Hal- 
tung der Arbeitgeber nicht in der Lage ist, zu vermitteln. 
Dieser -Bescheid hat bei den Schiffern große, Mik- 
stimmung erregt, und sie haben durch ihre Organisation 
das Ministerium auf die verhängnisvollen Folgen eines 
längeren Ausstandes hingewiesen. Die von den Sirei- 
kenden aufgestellten Forderungen umfassen in der 


' Hauptsache: eine Erhöhung des Wochenlohnes der 


Mannschaften von 195 auf 225 M, wobei eine unbe- 
schränkte Arbeitszeit unter Hinhaltung von 10 Stunden 
Nachtruhe vorgesehen ist. Die Schiffseigentümer for- 
dern reihenweises Beladen und Abschleppung unter 


' Fortfall der bisher üblichen: Bevorzugung der Grok- 


í 


'reedereien sowie völlige Umgestaltung der Frachten- 


ausschüsse, und zwar so daB die Privatschiffahrt ge- 
mäß ihrer Größe in den Frachtenausschüssen vertreten 
ist. Verhandlungen zwischen den beiden Parteien, die 
gestern im Handelsministerium stattfanden, sind ergeb- 
nislos verlaufen, da die Großreedereien jedes Zuge- 
stándnis ablehnten. Die Schiffsmannschaften, wie auch 
die kleineren Schiffseigner sind ihrerseits entschlossen, 


von ihren Forderungen nicht abzugehen. 


Infolge des Streiks der Binnenschiffer 
liegen in Magdeburg 200 Lastkahne und Schlepper 
fest, mit insgesamt 130000 1, darunter 20 0001 Lebens- 
mittel, die dem Verderb ausgesetzt sind. Der Transport- 
arbeiterverband hat es, abgelehnt, die Streikenden zu 
unterstützen. Er hält an dem erst am 1. Mai in Kraft 
getretenen neuen Tarif fest. Die Folgen des Streikes 
machen sich besonders unangenehm für die Tschecho- 
Slowakei bemerkbar; aber auch in Berlin fühlt man 


` bereits die Folgen bei der Kartoffelversorgung. Außer 


in Berlin ist die Technische Nothilfe im Binnenschiffer- 
streik auch in Hamburg und im Landesbezirk. Magde- 
burg eingesetzt. - —À 


' In England sind in der Zeit vom 1. Januar bis 
Ende November 1919 im Ganzen 32769 000 Arbeitstage 
durch Streiks verloren gegangen, gegen 5030 000. im 
Jahre 1918. Den wichtigsten Industrien waren in fol- 
gender Weise daran beteiligt. 


Faserstoffindustrie mit 8163000 Tagen 


Maschinen- und Schiffba 8134000  , 
Bergbau . . . . . . . 7406000  . 
Transportgewerbe 3868000  ,, 


er 


Ueber die Kohlenproduktion machte der 
Präsident des Board of Trade im Unterhause folgende 
Angaben: Der Lohn für die Tonne geförderte Kohle 
ist von 6s 401'd im Jahre 1915 gestiegen 'auf 1857,68 d 
im Jahre 1919. Seitdem ist eine weitere Erhöhung um 
2s eingetreten. 1913 waren in der Kohlenindustrie 
1110-884 Arheiter beschäftigt, 1919 1163000, die For- 
derung per, Mann und Jahr fiel von 2591s 1913 auf 
197%. mm Jahre 1919. . 
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j orm. . 
D. ] Norm 455 (Entwurf 1) Fassungsvermögen von 
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Ein Abkommen zwischen den Trans- 
portarbeiterverbänden und den Arbeitgebern 
der Hafenbetriebe ist in London unterzeichnel worden, 
wonach in den großen englischen Hafen ein Stunden- 
lohn von 16 Schilling täglich bei 44stündiger Arbeits- 
zeit in der Woche gezahlt wird. 

Ueber das Ende des Hafenarbeiter- 
streiks in Holland wird berichtet: Nach- 
dem die Verhandlungen zwischen den Arbeitgeber- 
und den Arbeitnehmer«Verbänden zu keinem Resultat 
geführt hatten, beschlassen die Arbeitnehmerverbande 
noigedrungen, den Streik aufzuheben. Man hatte den 
Arbeitern anheimgestellt sich wieder bei den Arbeit- 
gebern anzumelden, doch haben die Arbeitgeberver- . 
bände die Wiedereinstellung der Arbeiter noch von 
den folgenden Bedingungen abhängig gemacht: 1. Auf- 
hebung. des Boykotts der niederländischen Fahrzeuge 
im Auslande; 2. Abschluß eines Arbeilsverirages von 
jetzt bis Ende März nächsten Jahres auf Basıs der vor 
dem Streik zugestandenen Löhne. In der Tat haben 
die Arbeiter den Streik verloren, da sie bei Eingehung 
des Arbeitskontraktes keinen höheren Lohn zugestan- 
den erhalten als ihnen bereits während der Verhand- 
lungen vor Streikausbruch zugesagt war. Wird ın die 
obenerwähnte zweite Bedingung nicht eingewilligt, 
dann erhalten die Arbeiter den Lonn, den sie auch 
schon seither gehabt haben und der sich noch um einen 
halben Gulden niedriger stellt als derjenige, welcher 
Aa na Tatigung eines Kontraktes zugebillig! wer- 
en soll. 
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Der Normenausschub veröffentlicht in 
Heft 9, 3. Jahrgang seiner Mitteilungen (Heft 9 der 
Zeitschrift „Der Betrieb") folgende Normblatientwurfe: 
D ] Norm 323 (Entwurf 1) Normalzahlenreihe. 

DI Norm 351 (Entwurf 1) Handgewindebohrer, Whif- 
worlh-Gewinde. 


D ] Norm 352 (Entwurf 1) Handgewindebohrer, Me- 
trisches Gewinde. 

D ] Norm 354 (Entwurf 1) Mutterbohrer mit kurzem 
Schaft, Whitworth-Gewinde. 

D ] Norm 355 (Entwurf 1) Mutterbohrer mit kurzem 
Schaft, Metrisches Gewinde 

D ] Norm 356 (Entwurf 1) Mutterbohrer mit langem 
Schaft, Whitworth-Gewinde. 

D J Norm 357 (Entwurf 1) Mutterbohrer mit langem 
Schaft, Metrisches Gewinde. 

D J Norm 358 (Entwurf 1) Schneideisen - Gewinde- 

UN bohrer, Whitworth-Gewinde. 

D ] Norm 359 (Entwurf 1) Schneideisen-Gewindebohrer, 
Metrisches Gewinde 

D ] Norm 361 (Entwurf 1) Starke Handbackenbohrer, 


Whitworth-Gewinde. 
D ] Norm 362 (Entwurf 1) Starke Handbackenbohrer, 
Metrisches Gewinde. 


D ] Norm 370 (Entwurf 2) Lichte Durchmesser der Ar- 
maturen. Nennweiten der Rohrleitungen. 

D ] Norm 371 (Entwurf 2) Niederdruck-I?ohre aus 
FluBeisen. 

D ] Norm 372 (Entwurf 2) Mitteldruck-Rohre aus Fluß- 
eisen. 

D ] Norm 373 (Entwurf 2) Hochdruck-Rohre aus Flug- 


eisen. 
D ] Norm 374 (Entwurf 2) Verstarkte Hochdruck-Rohre 
aus Flußeisen. 
D ] Norm 434 (Entwurf 1) Unterlegscheibe- für U-Eisen. 
D ] Norm 435. (Entwurf 1) Unterlegscheiben fur T-Eisen. 
D ] Norm 454 (Enwurf 1) Dachziegel: Pfannen 
und zugehörige Gratziegel. Reichs- 
n 


- Betonmischmaschinen. Reichsnorm. 
D ] Norm 456 (Entwurf 1) Abdeckplalen aus Be- 
ton fur Mauern. Reichsnorm. 
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D ] Norm 510 (Entwurf 1) Maschinenbackenbohrer, 
Whitworth-Gewinde. ` Y 

D ) Norm 511 (Entwurf 1) Maschinenbackenbohrer, 
Melrisches Gewinde. 


Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pf. 
für ein Stück von der Geschafisstelle des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, Som- 
merstraBe 4a zugestellt. | 

Dei der Prüfung sich ergebende Einwände können 
der Geschäftsstelle bis 15.]uni 1920 bekannt gegeben 
werden. e 

Fur Fachnormen des Bauwesens ist die Einspruchs- 
frist auf den 15. Juli festgesetzt. Se 
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Dic „Miama“, die Mitteldeutsche Ausstellung 
fur Siedelung, Sozialfürsorge und Arbeit, Magdeburg 
1921, verspricht ein Werk von größter volkswirtschaft- 
licher Tragweite zu werden. | mE 

Fur die Volkswohlfahrt schafft sie durch die ein- 
gehende warmherzige Behandlung aller Fürsorgefragen 
und durch die großzügige Anlage von Siedelungen in 
sparsamer Bauweise, starke physische und psychische 
Krafle, die dazu beitragen werden, Befreiung von dem 
lastenden Druck der augenblicklichen wirtschaftlichen 
Verhältnisse zu bringen. 

Fur die Industrie und das Gewerbe wird sich die 
Ausstellung durch die Vorführung der Verwendung von 
Ersattzstoffen und die Anwendung von rationellen Ar- 
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Inland. 
Kapitalerhohungen. 
J. Pohlig A.-G., Köln, von 2%, auf 5 Mill. M, 
Elsflether Werft A.-O., Elsfleth, von 0,5 auf 1,05 Mill. M, 
Gußstahlwerk Witten, Willen a. d. Ruhr, um 6% auf 
15 Mill. M, 
Fracht - Kontor - Gesellschaft, Hamburg, von 1 auf 
2 Mill. M (erst im Januar von 0,3 auf 1 Mill. M). 


Dividenden. 
Way& & Freytag A.-G., Neustadt a. d. Hardt, 10% 
(8%), 
Deutsche Erdöl A.-G., Berlin, 25% (2096) und ein Bonus 
von 20% (0%). 


Hein Lehmann & Co. A.-G., Berlin-Düsseldorf, 159, 
(12%). 

Kammerich - Werke A.-G., Berlin, 30% (10% + 10% 
Bonus). l 

Frankfurter Maschinenbau A.-G., vorm. Pokorny & 


Wittekind, Frankfurt, 18 7o (14 40). 
Bremer Schleppschiffahrts - Gesellschaft, Bremen, 20%, 
(1895). 
Lubeck-Dremer 


Dampfschiffahrtsgesellschaft, 
25 %. 


Lübeck, 


— 


Actien-Gesellschaft „Weser“ in Bre- 
men. In der unter dem stellvertretenden Vorsitz des 
Herrn Direktor Carl Jantzen abgehaltenen 48. ordent- 
lichen Generalversammlung waren 13 Aktionäre mit 
4581 Aktien vertreten. Die Bilanz wurde genehmigt 
.und der Verwaltung Entlastung erteilt. Die beantragte 
Aenderung des 8 17 der Statuten, wonach der Auf- 
sichtsrat das Recht hat, aus seiner Mitte. Ausschüsse 
zu bilden und ihnen einzelne Obliegenheiten oder ein- 
zelne Geschäftskreise zur selbständigen Erledigung zu 
überweisen, wurde genehmigt. Es wurde beschlossen, 
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beitsweisen, sowie durch empfehlenswerte Beiriebsum- 
stellungen in Landwirtschaft, Bergbau, Verkehr industrie 
und Gewerbe von Nutzen erweisen, da Meet em 
Wirtschaftsleben auf eine durchgreifende Nengesin lung 
der Betriebsformen angewiesen isl: um: erfölgreiche 
und produktive Arbeit leisten zu können ^^ *. ^ . 
Jeder einsichtsvolle Sozialpolitiker und jeder im 

Berufsleben Schaffende wird. zugeben, daß die Abtei- 
lung die „Arbeit“ dazu berufen ist, die "gesamte werk. 
tätige Bevölkerung zu BER Schaffen anzuregen, 
denn sie wird in eindrucksvollster Weise zum Ausdruck 
bringen, daß Tatkraft, planmäßige Arbeit und zielbe- 
wußtes Streben das Wirtschaftsleben über die schweren 
Krisen der Jetztzeit hinweg einer neuen ‘Blüte entgegen- 
führen werden: . EN 

Deshalb darf man auch überzeugt sein, daß trotz 
der Nöte der Zeit die Ausstellung bei der Durchführung 
der Organisationsarbeiten die Unterstützung all derer 
finden wird, die erkennen, daß eine Arbeit, die grund- 
legende Gesichtspunkte für die Neugestaltung unseres 
Wirtschaftslebens schafft, in hohem Maße zur Anspan- 
nung der im Erwerbsleben stehenden Kräfte- verhilft. 

Ohne diese Hoffnung wäre der. Niedergang und 
Zusammenbruch des deutschen Volkes eine vollendete 
Tatsache. Solange diese Hoffnung aber besteht, wird 
sie der mächtigste Motor sein, der die werktätige Be- 
völkerung, Arbeitgeber und Arbeitnehmer in gleicher 
Weise, zu rastlosem Schaffen antreibt. S 

Diese Hoffnung zu nähren und zu stärken, ist eine 
der ersten Aufgaben aller, denen der Wiederaufbau 
der Volkswohlfahrt und des Wirtschaftslebens am 
Herzen liegt. Hierfür wird sich auch die Mitteldeutsche 
Ausstellung, Magdeburg, nach allen Kräften einsetzen. 
— Das sind die Zwecke und Ziele der Miama 1921. 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


die Gewinnverteilung wie folgt vorzunehmen: 10% - 
G. V. 1026). Dividende 735 600 M, Gewinnanteil des Auf- 
sichtsrates 61527 M, Vortrag auf das ‘Jahr 1920 
516616 M. Die Dividende wird vom 10, Mai ab, gezahlt. 
Aus dem Aufsichtsrate sind ausgeschieden Herr Krug, 
der am 21. Oktober 1919 verstorben ist und zu dessen 
Ehren sich die Anwesenden von ihren Plätzen erhoben, 
sowie ferner der langjährige Vorsitzer, Herr Pagen- 
stecher, der wegen seines hohen Alters sein Amt 
niedergelegt hat. Der stellvertretende Vorsitzer wid- 
mete dem Ausgeschiedenen warme Worte der Aner- 
kennung für seine langjährige erfolgreiche Mitarbeit. 
Das satzungsgemäß ausscheidende Mitglied des Auf- 
sichtsrates Herr Bankier ]. F. Schröder wurde wieder- 
gewählt. Neugewählt wurden in den Aufsichtsrat an Stelle 
des Herrn Pagenstecher Herr Dr. Sprenger-Bremen, 
an Stelle des Herrn Krug Herr Direktor von Rössing 
(Deutsche Bank), Bremen, ferner unter Erhöhung der 
Zahl der Aufsichtsratsmitglieder auf 7 Herr General- 
konsul Hincke (Deutsche Nationalbank), Bremen, Die 
Majorität der Aktien der A.-G. „Weser“, die: in der 
Versammlung - durch Dr. Sprenger vertreten wurde, ist: 
auf die Otwi-Werke G.m.b.H. in Bremen überge- 
gangen. | 


————— 


Die ao. ON der A. E. O, halle sich mit den 
bekannten Anträgen der Verwaltung auf Erhöhung des 
Orundkapitals um zunächst 75 Mill M zu befassen. 
Präsident Walter Rathenau begründete die Notwendigkeit 
der Kapitalserhöhung nach zwei Richtungen hin. Auf 


, der einen Seite wächst der Geldbedarf der großen 


Unternehmen, ständig, die Auflragsbestánde gehen auf 
dem Papier in die Milliarden ünd in den Vorräten sind 
Kapitalien von hunderten von Millionen M festgelegt. 
Auf der anderen Seite bewegt die A E ©. jedoch zu 


der jetzigen Kapitalserhöhung die Transaktion der, der 


A.E. G. bereits seit 1910 sehr nahésfeheridem Felten u. 


Quilleaume Karlswerk A.-O; >. E 
"^ Die große lleberraschung des : Tages brachte die 
beratung des 2. Punktes ` der Tagesordnung, der die 
‚weitere Erhöhung des Grundkapitals der A. E O. um 
Mill. M vorsah. Der Aufsichtsrat sollte ermáchtigt 
werden, : den Zeitpunkt: der‘ Ausgaben festzuseizen. 
Nun erklärte, Dr. Rathenau, daß er es als eine Loyali- 
pen anschen.miisse, der Generalversammlung schon 
jetzt Mitteilung zu machen, daß auch diese Ausgabe 
der jungen Aktien sofort geschehen werde. Anderer- 
seits aber halte der Aufsichtsrat in seiner Gesamtheit 
von diesem Plan noch keine Kenninis, da erst kurz vor 
der Generalversammlung heute vormittag im Ausschuß 
des Aufsichtsrats von dem Abschluß einer großzügigen 
Transaktion Mitteilung gemacht worden ist, Es handelt 
sich hierbei um ein amerikanisches Geschäft, dessen 
Einleitung bereits viele Monate zurückliegt und das 
Rathenau selbst als ein Bioniergeschaff der A E O. 
bezeichnete. Eine allererste amerikanische Gruppe 
hat sich bereit erklärt, den gesamten Betrag von 25 Mill. 
junger Aktien mit Dividendenberechtigung für 1920/21 
zu übernehmen. ` 


. Der Uebernahmekurs für die jungen erst ab 1920/21 
dividendenberechtigten Aktien wird ungefähr dem heu- 
tigen Börsenkurs für die alten A.E.G.-Aktien ein- 
schließlich des 'Dividendenscheins für 1919/20 ent- 
sprechen. Der Gegenwert wird. von den Amerikanern 
in Dollars gezahlt unter Zugrundelegung des heutigen 
Doltarkurses. Wichtig ist bei dem Abschluß des Ge- 
schäftes vor allem, daß das Stimmrecht und die Ver- 
waltung des Aklienpostens selbst dem A.E.G.-Kon- 
sortium, erhalten bleiben, um so jedwede Möglichkeit 
einer beginnenden lleberfremdung auszuschließen. Des- 
halb hat die A.E.G. mit den Amerikanern vereinbart, 
daß die jungen Aktien in geschlossenem Besitz bleiben 
müssen und daß das Stimmrecht verwaltet wird von 
einem Ausschuß, der aus drei Personen besteht. Die- 
sem Ausschuß müssen 2 Deutsche angehören, die der 
A.E.G. nahestehen und von dieser selbst ernannt 
werden. Das dritte Mitglied des Ausschusses isi ein 
Amerikaner. Die, A. E. G. glaubt, das Geschäft so zu- 
‚standegebracht zu haben, wie es die Sicherheit der 
deutschen Industrie vor einer amerikanischen lleber- 
fremdung erfordert. Diese Ausführungen gaben der 
Versätnmlung Veranlassung, auch diesen Punkt der 
Tagesordnung einstimmig und debatielos zu ge- 
nehmigen. 

Einige Aktionäre hatten es sich nicht nehmen 
lassen, schön vor Beginn der Versammlung den Prä- 
sidenten um einige Mitteilungen über die Lage der A. 

. O.'zu bitten. Dr, Rathenau machte deshalb nach 
Beendigung der Tagesordnung einige wirtschafts- 
politische Ausführungen. Das gesamte deuische Ge- 
schaft wird gegenwärtig von innenpolitischen und 
außenpolitischen Faktoren beeinflußt. Die A.E.G. ist 
mit Rohstoffen versorgt und ihre Arbeiter sind im 
Grunde genommen der Arbeit durchaus geneigt. Ernste 
Schwierigkeiten bereitet nur nach wie vor die Tat. 
sache; daB in der Welt noch immer die Politik der 
Leidenschaften herrscht, während es im Interesse un- 
sefer Wirtschaft so dringend erwünscht wäre, daB nun 
endlich dieser Politik der Leidenschaft eine Politik der 
Vernunft folgen würde, Eine wirkliche Gesundung un- 
.seres kranken Wirtschaftskörpers wird aber auch ers: 
dann zu erwarten sein, wenn der ungeregelten und un- 
qezügelten Wirtschaft des Monopols und des illegitimen 
Händlertums durch den Aufbau einer geordneten und 
klaren Wirtschaft ein Ziel gesetzt-wird. Rathenau hofft 
und glaubt, daß dieser Zeitpunkt nicht mehr allzu fern 
liegen wird. dë ) Voss. Zo 

. Die Meldung, daB amerikanische Finanzkreise, 
25 Mill. M neuer Aktien der deutschen „Allgemeinen 
' Electricitäts-Gesellschaft“ erworben habe, erregt in 
New York bedeutendes Interesse. .Obgleich die Iden- 
'tität der Käufer nicht festzustellen war, ist man doch 
iim der Oeffentlichkeit des Glaubens, daß die amerika- 
"esche General Electric ‚Co. diese Aktien gekauft habe. 
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In der Generalversammluna der Julius 
berger, A.-G. für Tiefbau, in Berlin wurde 
seitens der Verwaltung betont, daß die Kohlenverhält- 
nisse für die Gesellschaft erträglichere Formen ange- 
nommen hätten. Der Auftragsbestand habe eine Hohe 
erreicht wie nie zuvor, auch wenn man die hohen Preise 
berücksichtige. Die Gesellschaft habe sich einem 
neuen Belriebszweige zugewendet und beschäftige sich 
mit der llebernahme von Abraumarbeiten für Kohlen. 
Hierfür liegen bereits recht ansehnliche Aufträge vor. 


.Die Frage der Erledigung der vor dem Kriege abge- 


schlossenen rumänischen Veriräge werde demnächst 
geiöst werden. Welche Aufgaben der deutschen In- 
dustrie bei dem Wiederaufbau Nordfrankreichs zufallen 
wird, lasse sich noch nicht übersehen, doch sei anzu- 
nehmen, daß die deutsche Bauunternehmung gebraucht 
werden wird. 


Schiffsbeleihungsbank in Hamburg. 
In der G.-V. wurde die Dividende auf 5⁄2% festge- 
selzt und die Satzungsänderung genehmigt, wonach die 
Bank in Zukunft auch solche Schiffe beleihen kann, 
die in den behördlichen Registern derjenigen Lander 
eingetragen sind, die bis zum Friedensvertrag von 1920 
dem Deutschen Reich angehört haben. Die Verwaltung 
teilte mit, daß die Bank die Genehmigung zur Ausgabe 
von 10 Mill. M neuer Pfandbriefe erhalten hat. In der 
G.-V. war ein Aktienkapital von 2155000 M vertreten. 


Die Firma Fried. Krupp beabsichtigt, die 
großen Fabrikhallen an der Kruppstr., die bisher an dic 
Stadt Essen vermietet waren demnächst zur Aufnahme 
neuer Fabrikationszweige in Gebrauch zu nehmen. Diese 
Tatsache bestätigt, daß die Umstellung der Kruppschen 
Werke auf Herstellung von Friedensmaierial bisher mit 
großem Erfolg durchgeführt worden ist. Die Zahl der 
Arbeiter der Essener Werke hat gegenwärtig den 
Stand von 1914 bereits überschritten und betragt etwa 
48000 gegenuber 39 000 vor dem Kriege 


Die Deutsch-Luxemburgische Berg- 
werks- und Hütten A.-G. beabsichtigt, mit Carl 
Berg A.-G. in Eveking eine Interessengemeinschaft ein- 
zugehen. Damit erweitert die Stinnes-Gruppe ihre 
Interessensphäre auf ein Metall und besonders auf ein 
Aluminium verarbeitendes Werk. 


Zwischen der Deutsch-Luxemburgischen 
bDergwerks-und Hutten A.-G. und der Deut- 
schen Eisenhandels A.-G. wurde ein lleberein- 
kommen getroffen, wonach letztere auf ihren Besitz 
an Aktien der Heinrich August Schulte Eisengroßhan- 
dels A.-G. in Dortmund verzichtet, so daß nunmehr dic 
Deutsch-Luxemburgische Bergwerks-Gesellschaft das 
gesamte Aktienkapital dieser Gesellschaft kontrolliert, 


Den Bau eines Braunkohlenwerkes 
plant der preußische Bergfiskus bei Schönebeck am 
Wartenberge, wo umfangreiche Braunkohlenfelder cr- 
bohrt sind. 


, Eisenliüttie Silesia A. - G.inParuscho- 
witz. Der Abschluß für das Jahr 1919, der nunmenr 
vorliegt, dürfie der letzte der Gesellschaft sein, da, wie 
berichtet wird, schon jetzt die Mehrzahl der Aktionäre 
von dem limiauschrecht in neue Aktien der Cap: 
Hegenscheidi A.-G. Gebrauch gemacht hat. Der Fabri- 
kationsgewinn für 1919 beträgt 2,74 (i. V. 2,56) Mill. M, 
wogegen Zinsen 117 000 (122 000) M und Abschreibungen 
1,03 (0,89) Mill. M erforderlen. Aus dem verbleibenden 
Reingewinn einschließlich Vortrag von 2,18 (2,08) Mill. M 
werden, wie bereits gemeldet, wieder 14% Dividende 
verteilt, wahrend 669 000 (577000) M neu vorgetragen 
werden. Wie im Geschäftsbericht weiter ausgeführt 
wird. hatten sich die ungünstigen Betriebsverhältnisse 
im Verlaufe des Jahres gebessert, der Mangel an Roh- 
stoffen ließ jedoch einen völligen Betrieb der Anlagen 
nicht zu. Die Rhenania, Vereinigte Emaillierwerke 
A.-G. hat wiederum eine Dividende von 12% verteilt. 
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Im neuen Geschäftsjahr sind Aufträge reichlich vorhan- 
den, die eine weitgehende, Beschäftigung der Werke 
sichern. In der Bilanz erscheinen Wertpapiere mit 11,56 
(13,9) Mill. M, Debitoren mit 12,86 (7,95) Mill. M, und Kre- 
ditoren mit 14,7 (12,55) Mill. M. 


Mannesmannrohren- Werke. Die bereits 
erwähnten Abstoßungsverhandlungen haben jetzt nach 
längerer Dauer ein Ergebnis gezeitigt, über das die Ver~ 
waltung folgende Mitteilung ergehen läßt: „Der Auf- 
sichtsrat genehmigte in ihrer Sitzung ein zwischen der 
Verwaltung und einer französischen Gruppe vor- 
gesehenes Abkommen, wonach die der Gesellschaft ge- 
horenden, im Saargebiet liegenden Werke Saarbrücken 
und Bous von der Muttergesellschaft abgetrennt und als 
eigene Gesellschaft weitergeführt werden sollen. An 
dieser neuen Gesellschaft. wird die französische Gruppe 
mit 60% beteiligt sein. Für ihren Anteil an den Werken 
zahlt die französische Gruppe an die Mannesmann- 
rohren- Werke Dusseldorf den Betrag von 30 Mill. franz. 
Francs, ausgenommen sind die Vorräte, die besonders 
bewertet werden." MEET 

Deutsche Linoleum-Werke Hansa in 
Delmenhorst. Das Geschäftsjahr 1919 ergab einen 
Bruttogewinn von 700 000 (i. V. 532000) M. Bei 166 000 
(181000) M Abschreibungen, 916000 (452000) M Un- 
kosten und 271000 (530000) M Kursverlusi auf Wert- 
papiere verbleibt nach Abzug des Vertrages aus dem 
Vorjahre von 285000 M ein Verlust von 370 000 M, der 
auf neue Rechnung vorgetragen wird. Wie im Bericht 
ausgefuhrt wird, hat die Gesellschaft erst gegen Ende 
des Jahres vom Reichsausschu& für Oele und Fette 
"Leinol zur Verarbeitung überwiesen bekommen, womit 
im neucn Jahre begonnen wurde. Es war daher im ab- 
gelaufenen Jahre die volle Last der gesamten Unkosten 
zu tragen. Im neuen Jahre ist die Nachfrage nach 
Linoleum sehr stark, wenn auch der Verkauf durch die 
hohen Preise beeinträchtigt wird. Trotzdem hofft die 


Gesellschaft die ertraglosen Jahre überstanden zu 
haben. NE 
Die Königsberger Dampfer - Kom- 


pagnie A C, die einzige Königsberger Seereederei 
in Form einer Aktiengesellschaft, hat für das Geschäfts- 
jahr 1919 bei einem Kapital von 36000 M einen Rein- 
gewinn von 7717 M erzielt. Ueber die Verteilung des 
Reingewinns wird im Geschäftsbericht nichts mitgeteilt. 
Er ermöglicht ungefähr eine Dividende von 15 e Die 
Gesellschaft besitzt einen Frachtdampfer „Planet“, der 
hauptsächlich in der Ostsee tätig ist; dieser steht mit 
100000 M zu Buch. 


Ausland. 


Die Tschecho-Slowakische Dampf- 
schiffahrts-Aktiengesellschaft: beantragt 
die Erhöhung des Aktienkapitals von 4 auf 50 Mill. M. 


Unter der Firma Chautiers et Atelias du 


rhin france wurde in Siraßburg mit 10 Mill. Franken , 


Aktienkapital ein neues Werftunternehmen gegründet, 
welches vornehmlich dem Rheinverkehr dienen soll. 


Hochkonjunktur am ÖOelmarkt Nach 
englischen Blättern besteht die Möglichkeit einer Hoch- 
konjunktur am Oelmarki, wofür die bedeutenden Be- 
stellungen an Motor- und Tankschiffen in Amerika und 
anderen Ländern ein Anzeichen bilden. U. a. hat die 
American Fuel Oil and Transportation Company bei 
einem in Seattle errichteten Syndikat 10 Oeltank- 
dampfer von je 10000 t bestellt. Die Swiftsure Oil 
Transport Company hat bei der Northwest Steel Com- 
pany, Portland, Oregon, 7 Tankdampfer von je 122001 
in Auftrag gegeben, von denen der erste Ende dieses 
Jahres fertig werden soll. Die Standard Oil Company 
hat u. a. zwei 20000 t-Tankschiffe in Newport News im 
Bau. Außerdem befinden sich für Staatsrechnung in 
Amerika mehr als % Mill t Schiffe mit Oelfeuerung 
und ebensoviele für private Rechnung im Pau. 


SCHIFFBAU 


de Löhne bisher fortdauernd im Steigen waren. 


große Sorge für die Zukunft verursacht. 


‚Nutzen ziehen kann. 


Die- 
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United States-Mexico Oil Corporation hat 5 Tankschiffe . 
die sich bei der Terry Shipbuilding Company im Bau 
befinden, für 225$ per Tonne: angekaufl ~ , . ' 
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Im Geschäftsbericht der Kon. Ned. 
Stoomboot Mij.in Amsterdam wird ausgeführt: 
„Trotz de? starken Zunahme des Weltschiffsraums .blei- 
ben die Frachten hoch, welche Erscheinung sich aus 
der ökonomischen Ausnutzung der verfügbaren Ton- 
nage erklärt, die infolge von Streiks, lleberfüllung in 
den Häfen, verkürzter Arbeitsdauer usw. viel langer 
als früher in den Häfen festgehalten wird. Die Dauer 
einer Rundreise ist gegen früher viel länger. Da noch 
Millionen Tonnen an neuen Schiffen im Laufe der näch- 
sten Jahre an den Markt kommen werden und die Kauf- 


kraft eines groBen Teils von Europa auf ein Minimum 


herabgesunken ist, sind die Aussichten. vor der Hand 
noch sehr unsicher, um so mehr, da die Anschaffungs- 
kosten für neue Schiffe, die Preise für Brennstoffe uns 
C~- 
sonders ist es die Frage der Bunkerkohlenpreise, die 
Die auker- 
ordentlich ungenügende Produktion Deutschlands: und 
Frankreichs begünstigt die Zufuhren aus Amerika, wäh- 
rend England, geschützt durch hohe Frachtraten für 
amerikanische Kohlen, außergewöhnlich hohe Preise 
für Bunkerkohlen bedingen kann, wodurch es die Inn- 
landspreise niedrig hält. Der holländische Reeder be- 
zahlt daher erheblich mehr als seine englischen und 
amerikanischen Konkurrenten. Das Heizen mit Oel hat 
bisher wenig Ersparnis gebracht infolge des Mangels 
an Tankschiffen. Trotzdem hat die Gesellschaft ihre 
neuen Dampfer für Oelfeuerung eingerichtet, in der 


. Hoffnung, daß sie vielleicht von den niedrigen Oel- 


preisen in den Hafen, die den Oelgebieten naheliegen, 
Im Bau befanden sich am 31. Dez 
zember für Rechnung der ‚Gesellschaft 22 Dampfer mit 
einer Tragfähigkeit von zusammen 87000 1." 


Warm t nn nn atm 


Die British Empire Steel Corporation 
ist nach Meldungen englischer Blätter aus Montreal 
(Kanada) dort mit einem Kapital von 500 Mill. Dollar be- : 
gründet worden. Dieses Kapital, das hauptsächlich 
englischen Ursprungs ist, soll dazu dienen, die kana- 
dischen Stahl- und Schiffahrtsunternehmungen (Do- 
minon Steel Corporation, Nova Scotia Steel and Coal 
Company, Canada Steam Ship Lines und acht kleinere 
Gesellschaften) zu übernehmen. Das Aktienkapital der 
Gesellschaft zerfällt in drei Typen, 7prozentige Vor- 
zugsaktien, die für die Vorzugsaktien der obigen Unter- 
nehmungen hingegeben werden, dann 7prozenlige Vor- 
zugsaktien ohne Nachzahlungsrecht, wenn Dividenden- 
ausfälle eintreten, und gewöhnliche Aktien. Es soll ein 
besonderer Typus von GenuBscheinen, deren Verzin- 
sung auf 8°/, festgesetzt wird, geschaffen werden. Der 
Aufsichtsrat dieses englischen Riesenunternehmens 
wird nur zu einem Teil aus den Aufsichtsratsmitgliedern 
der verschmolzenen kanadischen Betriebe bestehen, 
zum Teil wird er durch führende Persönlichkeiten des 
kanadischen Wirtschaftslebens erweitert werden. “Der, 
Londoner Aufsichisraf wird die leitenden Persönlich- 
keiten der wichtigsten Stahl- und Schiffahrtsunter- 
nehmen Groß-Britanniens umfassen. Nach der Art, in 
der die neue Gründung In der englischen Presse be- 
handelt wird, ist anzunehmen, daß es sich um das eng- 
ien Gegenstück zum amerikanischen . Stahltrust 

andelt. 


Die Steaua Romana A.-G. für Petroleum- 
Industrie in Bukarest veröffentlicht den Abschluß 
für 1918. Dieser zeigt einen Brutiogewinn von 
34 425 971 Lei gegen 28048981 im Jahre 1917. Die Ge- 


' neralunkoslen stiegen von 1353505 auf 1816443. Lei. 


Steuern erforderten 2125622 Lei (1135216) Zinsen 

799275 Lei (61.657), die Pensionskasse 256286 Lei 

(276591) und Rückstellung für außerordentliche Hilfe- 

leistungen 722791 Lei (1259506). Nach Abschreibun- 

gen von 6257367 Lei (9252890) auf Betriebsanlagen 

und von 1302097 Lei (1 Mill), auf Detroleumterrains 
a i 


/ 


en 
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verbleibt EU hließlich des Vortrags ein Reingewinn 
von 21770504 Lei (14142115) Davon: wieder 16% 
Dividende auf 100 Mill, Lei. (70) Grundkapital, der Re- 
serve 1057304 Lei (658481), -dem Dispositionsfonds 
149 205 (300000), Tantiemen usw. 3408878 [1 332 414) 
und Neuvortrag 1 154921 Lei (642219), In der Bilanz 
erscheinen u. a. Effekten und Beteiligungen mit 
35 260 000 (20 Mill), Kasse- und Bankguthaben 53 492 787 
Lei (35227486), Transportmittel 14,5 Mill. Lei (12,5), 
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Waren 3986490 (3771419), Materialien 12602 191 
(5549774), Debitoren 58836587 (18132903) Lei und 
Kreditoren 51 750 427 Lei (16 107 025). 


In Warschau ist eine polnisch-französische 
Reederei mit einem Aktienkapital von 10 Mill. Mark 
gegründet worden, Direktionsvorstand ist Graf Henrik 
Potocki. Die Reederei hat zwei große Schiffe in Eng- 
land in Bau gegeben. 
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Bearbeitet unter Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahrt in Hamburg 


Motorschilte 


Heckrad. „Motorschleppboot. Von W. Duwe. G,Motorsch. 
u. Mb.", Jg. 17, Nr. 5-6 v. 15. 3. 20, S. 8.) Dieses 
Boot hat ein bewegliches Heckräd, das bis 
auf, 0,40 m Tiefe gesenkt werden kann; die Abmes- 
sungen sind 10,50 x:2,50 x 0,30 m. Der Antrieb ist 
ein 45 PS-Rohólmotór mit Gelenkkette bei 11 km/Std. 
Geschwindigkeit. ] 

Ein deutsches Motorschiff für die Glen-Linie. („Lloyd's 
List“, London v. 20. 4. 20) Das Motorschiff 
„Fuk“ von Blohm & Voss für die Hamburg-Amerika 
Linie gebaut und jetzt an die Engländer abgeliefert, 
soll in der Glen-Linie, verwendet werden. Es isi das 
erste Handelsschiff mit doppeltwirkenden Zweitakt- 
motoren. Es ist 100,,582 m lang bei 45001 Tragf., hat 
2 Motoren von je 1200 PSi bei 120 Umdr./Min. 


Oelfeuerung 


Oelfeuerung für Schiffe. („La Depeche Colo- 
niale“, Paris, v. 15.4.20) Da Frankreich über ge- 
nügend Oelquellen in Elsaß, Marokko, Algier und 
voraussichtlich auch in Zentralafrika verfügt, wird auf 


die Notwendigkeit hingewiesen, die französischen 


‘Schiffe für Oelfeuerung einzurichten. 
Oelbunkeranlagen in Schottland. („Lloyds List“, 
London v. 8. 4. 20) An der Westküste in Oban 
wird für die Anglo-American Co. ein 2000 Gallonen 
fassender Tank gebaut, für Motor-Fischerfahrzeuge 
bestimmt. Ebenso sind am Clyde umfassende An- 
lagen vorgesehen von der Admiralitat. Die bereits im 
Besitz der Admiralität befindlichen  Oelanlagen in 
Old Kilpatrich werden jetzt auch für Handelsschiffe 


benutzt. 

Schitfsantrieb 
Fortschritte im Schiffsturbinenantrieb von — Wolter. 
(Lloyd's List“ v. 10. 4. 20) Bei Getriebetur- 


binen wird ein Kohlenverbrauch von 0,45 kg/DSe 
u. Std. mit Sattdampf und 0,30 kg/DSe u. Std. bei 
110° Ueberhitzung erreicht. Es wird widerlegt, daß 
der Flächendruck im Getriebe zu groß sei, trotzdem 
sei es notwendig, bei Handelsschiffen unter der Be- 
anspruchung die für^Kriegsschiffe zugelassen wird, 


zu bleiben. 
Der Strahlpropeller. Von D. V. Hotchhiss.  G,Motor- 
823 v. 16. 4. 20, S. 390, 


boal", Bd. 32, Nr. I 
3% Sp.) Die große Einfachheit, guie Manovrier- 
fähigkeit, Wegfall der Wellen und beliebige Lage im 


. Die Neuordnung des Verkehiswesens 
steht jetzt vor einer schweren Entscheidung: die Eisen- 
bahnstaaten verlangen für die Abtretung ihres Eisen- 
bahnbesitzes an das Reich ‚außer schwerwiegenden 
Sonderrechten noch die llebernahme ihrer gesamten in- 


| Dlane fur 
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Schiff machen den Strahlpropeller für langsam lau- 
fende Schiffe geeignet. Bei größeren Schiffen wer- 
den die Reibungsverluste zu groß. Frühere Versuche 
scheiterten an den schlechten Wirkungsgrad der 
Pumpen. 


elektrischen Antrieb von Kriegsschiffen. 
(„Journ. Am. Soc. Nav. Eng." Bd. 2, Nr. 1 v. 
Febr. 20, S. 211, % Sp.) Die japanische Flotte hat 
mehrere Millionen Yen bereitgestellt für Versuche 'mit 
elektrischen Antrieb auf Grund der Erfolge in 
Amerika. Angeblich hat die Asano-Werft für 30 Mill. 
Yen in Schweden Generatoren von 5000 PS gekauft, 
um sie in die Schiffe von 8000t Trgf. die nächstes 
Jahr fertiggestellt werden, einzubauen. 


Verschiedenes 
Ein Bericht uber die Hog-Island-Werft. Matthew 
C. Bruch. C,Naut. Gaz., Bd. 98, Nr. 14 v. 3. 4. 


20, S. 520, 1% Sp.) Von März 1919 bis März 1920 
wurde durchschnittlich alle 5/, Arbeitstage ein 
Schiff vom Stapel gelassen und alle 3'/, eines ab- 
geliefert. Die Werft baute 20% des gesamten 
Schiffsraumes, der im Lande vom Stapel lief. Die 
83 dem Shipping Board gelieferten Frachtschiffe 
haben vom American Bureau of Shipping und der 
Shipping Board Inspektore die höchste Klasse 
erhalten, 50 der größten auch die höchste Klasse von 


H 


Lloyd's. 


Die Schiffbauindustrie in Argentinien. („Journal 
of Commerce, Liverpool, v. 25. 3. 20) Ein orober 
Bagger wird zurzeit auf der Avellaneda-Werft, die 
der Mihanovich Co. gehört, in einen Doppel- 
schraubendampfer von 3600 t fur leberseehandel um- 
gebaut. Er ist bisher das groBle Schiff, in Argen- 
tinien gebaut. Es werden Vorbereitungen getroffen, 
um Docks für groBere Schiffe herzustellen. 


Neues Trockendock in Brooklyn. (,„Lloyd’s List", Lon- 
don, v. 21. 4. 20.) Ein Trockendock von 300001 fur 
die Morse Dry Dock u. Repair Co. wurde in Brooklyn 
vollendet. Es hat eine Lange von 725', beansprucht 
eine Hebezeit von 18—20 Minuten für gewöhnliche 
Dampfer und ist in 6 Abteilungen gebaut. 


Oeldepot. („Norges H O. S. Tid.", Kristiania, vom 
9. 4. 20.) In Dolvig bei Bergen wird eine Kalanlage 


für die groBlen Schiffe und zwei Zisternen zu 5 Mil- 
Konsul 


lionen Litern Rohöl geschaffen durch Dan 


Hunn und Anders. 


vestierten und schwebenden Staatsschuld, auch wenn sie 
keine Eisenbahnschuld ist, auf das Reich. Da auf dem 


Eisenbahnwesen schon sowieso eine erdrückende Schuld 


lastet, würde diese radikale Abbürdung die neue Reichs- 
bahn in finanzieller Beziehung für immer erdrosseln. 
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` Die jetzt schon so gespannten Eisenbahntarife würden 
dann eine schwindelnde Höhe erreichen, eine Konkurrenz 
mit dem Auslande. das sich jetzt umgekehrt en mög- 
liichst entlastetes unitarisches  Eisenbahnwesen kon- 
struiert, wäre unmöglich und anstatt das darnieder- 
tiegende Wirtschaftsleben wieder zu heben, würde dies 
nur noch tiefer sinken. 


Diese Gefahr hat der alte Vorkämpfer der Ver- 
kehrsvereinheitlichung in einer soeben im Verlag des 
Vereins deutscher Ingenieure erschienenen kleiner 
Schrift unter dem Titel: „Beirachtungen und Vorschläge 
zur Neuordnung des Verkehrswesens" fachmännisch er- 
örtert und im Anschluß daran Vorschläge zur Sanie- 
rung und Neuordnung des Eisenbahnwesens gemacht. 
Kirchhoff halt den jetzigen Zeitpunkt zur definitiven Aus- 
cinandersetzung zwischen Reich und Eisenbahnstaaten 
uberhaupt nicht für geeignet, redet vielmehr einem Pro- 
visorium durch Einbringung eines Notetats und durch 
Ulebernahme des finanziellen Risikos der Staatsbahnen 
auf das Reich, sowie der sofortigen Einberufung eines 
Organisationskollegiums durch das Reich das Wort. 


Weite Kreise sind an der richtigen Lösung dieser 
groben Verkehrsfragen interessiert und werden durch 
diese Schrift zum eingehenden Studium angeregt. 


Motorbootfahrers-Handbuch. Verlag Dr. 
Wedekind & Co G. m. b. H., Berlin, herausgegeben 
als Band XII] und XIV der Yachtbibliothek. Preis 
beider Bände geb. 36 M zuzügl. 20% Sortiments- 
teuerungsaufschlag. 


Der Motorbootsport ist mit diesem neuen zweibän- 
digen Werke, das wieder von der rührigen Schrift- 
leitung der Zeitschrift „Die Yacht" herausgebracht wird, 
cin so umfassendes und gründliches Werk gewidmet, 
wie es auf diesem Gebiete noch nicht besteht. Unter 
sichtbarer Hilfe der gesamten Motorbootswerften und 
Motorenindustrie bietet das Werk einen Ueberblick 
uber das sportliche Motorbootsmaterial der Neuzeit und 
Gegenwart in über 125 Motorbootsplänen, sowie in sehr 
zahlreichen Einzelzeichnungen und Abbildungen aller 
wichtigen Zubehörteile von Boot und Maschine, und 
zwar vom kleinsten 3 m langen offenen Motorboot mit 
2 bis 3 PS Einzylinder-Zweitaktmotor bis zum mehr als 
40 m langen Seekreuzer mit zwei Vierzylindermotoren 
von Je 100 PS und mehr. 


Die Verfasser beider Bande haben in den Kreisen 
des Motorbootsportes und der Motorenindustrie einen 
guten Klang. Der erste Band von Motorbootfahrers- 
Handbuch gibt einen Ueberblick über "das heute im 
Motorbootsport vorhandene Bootsmaterial und ist von 
Herrn Marinebaumeister Techow bearbeitet. Den Schluß 
des ersten Bandes bildet ein von Herrn Ingenieur 
M. H. Bauer verfaßter ınteressanter Abschnitt über 
Motor-Rennboote. 


Der zweite Band, der die Herren Oberingenieur 
F. W. von Viebahn und Marinebaumeister Techow zu 
Verfassern hat, gibt, mit uber 800 Abbildungen aus- 
gestattet, Aufschlu& über Konstruktion, Bau und Aus- 
rustung, sowie Instandhalten von sportlichen Motor- 
boolen mit ihren Maschinenanlagen und Zubehorleilen. 
Der Band stellt inhaltlich selbst für den Erfahrenen eine 
Fundgrube wissenswerter Einzelheiten dar. Die Winke 
tur die Beschaffung von Motorbooten und ein Abschnitt 
über Fahrkunde werden nicht nur den heutigen Motor- 
bootfahrern willkommen sein, sondern auch den neuen 
Anhängern des Motorbootsportes, die zu gewinnen das 
nach Inhalt und Ausstattung durchaus preiswerte Werk 
berufen ist. 


Schwarte, M. (Generalleutnant z. D), Die Tech- 
nik im Weltkriege. Unter. Mitwirkung von 45 
technischen und militärischen fachwissenschaftlichen 
Mitarbeitern herausgegeben. Mit vielen Skizzen im 
Text und 141 Abbildungen auf Tafeln. Berlin 1920, E. 
S. Mittler u. Sohn. Preis M. 33,—, geb. M. 40,—. 


Die gewaltigen Erfolge unserer Technik im Welt- 
kriege waren nicht nur die sichtbaren “Kennzeichen 
unserer hochentwickelten Kultur, sondern sind ein Stück 


Verlag: Reinhold Slrauss K.-G, Berlin SW 68, Verantwortlich für den redaklionellen Tei: Geheimer Regierungsrat Professor 
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d 
gen erster Ordnung um so mehr, ale sie in biltérster, Not 

d dlichen ` üebermacht ge- 
schaffen wurden, Es. wird daher. sicher von allen Seiten 
freudig. begrüßt werden, daB der ‚bestens bekannte Ge- 


‚neralleutnant M. Schwarte im Verein mit, 45 technischen 


und .militärischen fachwissenschaftlichen Mitarbeitern 
es unternommen hat, die zahlreichen technischen, Groß- 
taten, die das deutsche Volk in dieser .furchibaren 
Kriegszeit vollbracht hat, in einem Werke „Die Technik 
im Weltkriege“ ausführlich zu behandeln. Eine aus- 


führliche Darstellung erfahren u. ‘a. Infanteriewaffen, 


Geschütze, Munition, Sprengstoffe, Optische Hilfsmittel, 
Luftkampfmittel, Kampffahrzeuge, Verkehrs- und Nach- 
richtenmittel, Gaskampf, Kriegsgeologie, Kriegsschiff- 
bau, Werften, Lebensmittelgewerbe, Textil-, Leder- und 
Koulschukersalz. ‚Stickstoffgewinnung, Umstellung der 
Friedens- und Kriegsindustrie. Der traurige Ausgang ' 
des furchtbaren Ringens gibt dem Werke gerade jetzt, 
wo wir vor den Trümmern unserer wirtschaftlichen 
Kräfte stehen, eine besondere Bedeutung, denn es zeigt, 
was unser Volk kann, wenn es will. Die Erinnerung an 
die gewaltigen Siege der Frontheere, nicht minder aber 
auch an die machtvollen Leistungen der Heimatskämpfer 
müssen unser Volk emporreißen aus der heiligen Vere 
zweiflung, aus der Ohnmacht des zerrissenen, fodmüden, 
schwerkranken, an seiner Kraft irregewordenen Volkes 
zur alten Energie und Schaffensfreude. Die obersten 
militärischen Behörden, vor allem das Kriegsministerium 
und das Reichs-Marine-Amt haben. die Herausgabe des 
Buches mit besonderem Interesse beqrüßt und ließen 


ihm, ebenso wie die großen industriellen Werke, jede 


Förderung und Unterstützung zuteil werden. So wird 
das mit großer Sorgfalt auch bildlich reich ausgestattete 
Werk, das lebendig und übersichtlich die Leistungen . 
und Erfolge der deutschen Technik im Land- wie im 
Seekriege und in der Heimat vor uns entrollt, den deut- 
schen Leserkreisen wärmstens empfohlen. 


Bei der Redaktion eingegangene Bücher 


Der Aufbau, Heft A, Zukunftsaufgaben der Technik. 
Herausgegeben von Konrad Hausmann, Deutsche 
Verlagsanstalt Stuttgart und Berlin. - 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Frankfurter Maschinenbau ~ A. ~- G., vorm, , Pokorny 
A Wiitekind, Frankfurt a. M., bełr. Preßluftwerkzeuge 
in höchster Vollendung, worauf wir besonders hin- 
weisen. | 
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bietet die Benutzung unserer neuen Blechkanten-Hobelmaschine, die vor- 
stehendes Bild zeigt. Das zeitraubende Aufspannen des Bleches von Hand 
und durch hydraulische Druckstempel fällt ganz fort. Die zu behobeinden 
Platten werden durch 5 kräftige Elektro - Magnete auf ihrer Unterlage fest- 
gehalten, die in den drei mittleren Tischtellen eingebaut sind. Jeder hat 
eine Zugkraft von 15000 kg und kann für sich allein ein- und ausgeschaltet 
werden. Die Maschine kann Nickelstahlplatten von 60 kg Festigkelt boi 
20 Prozent Dehnung und einer Fláchenausdehnung von 12 m Länge und 1 m 
Breite bearbeiten. - Wir bauen sláimtl. Hilfsmaschinen für Schiffbauwerkstätten. 
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Zur Berechnung des Schübes und Wirkungsgrades 
von hinter dem Schiff arbeitenden Schrauben 


Von dem Beratenden . Ingenieur Dipl.-Ing. H. Wittmaack- Berlin-Zehlendorf. 


, bei den hinter dem Schiff arbeitenden Schrauben 
ergeben sich im Vergleich 'mit den alleinfahrenden 
Schrauben. zwei den Schub und den Wirkungsgrad stark 
beeinflussende Aenderungen. 

1. Die Geschwindigkeit, mit der das Wasser der 
Schraube zuströmt, ist um den Nachstrom ge- 
~ ringer. | 


2. Die Schraube und der Schiffskorper üben auf- : 


einander eine saugende Wirkung aus. 


Bei den folgenden Betrachtungen und Berechnungen 
soll zur Vereinfachung ein gleichmäßiger in der Achsen- 
richtung der Schraube fließender Nachstrom an- 
genommen werden. 

Vielfach wird angenommen, daB der: Schub der im 
ec arbeitenden Schraube der gleiche isl, den 
.die alleinfahrende Schraube bei einer um den Nach- 
strom verringerten Fortschrittsgeschwindigkeit leistet. 
Weiterhin wird dann angenommen, dab auch die auf- 
gewandien Arbeiten in beiden Fällen die gleichen Sind. 
Da die Fortschrittsgeschwindigkeit bei der im Nach- 
strom arbeitenden Schraube um die Nachstromgeschwin- 
digkeit größer” ist als bei der entsprechenden alein- 
fahrenden; ergibt sich nach dieser Theorie eine Ver- 
| he Schraubenwirkungsgrades im Ver- 


V 
hal T. oder im Verhülinis " wobei V die Fort- 


schrittsgeschwindigkeit, v die Geschwindigkeit, mit der 
das Wasser der Schraube zuströmt, und n die Nach- 
stromgeschwindigkeit bedeutet. 
bei genügend groBer Nachsiromgeschwindigkeit einen 
Wirkungsgrad. erreichen können, der größer als 1 ist. 
(Dies ließe:sich vielleicht dadürch erklären, daß die ge- 
wonnene Energie dem Nachstrom entzogen wird. 

' ‘Mit, Hilfe der 
‘gemessenen Schiffswiderstand, der größer‘ ish als der 
beim alleinfahrenden Schiff vorhändene und gleich dem 
Schraubenschüb gesetzt wird, der Nachstrom berechnet. 
Hierbei, haben’ die ‚Versuche von. Luke mit einfachen 


i E b t 


Màn müBte hiernach : 


bigen Annahme wird dann aus dem . geschwindigkeit V = 


Schraubenmodellen hinter einem vollen Schiffsmodell 
einen Naclistrom von 34% der Fortschritisgeschwindig- 
keit und hinter einem schärferen Schiffsmodell einen 
Nachstrom von 22% ergeben, während mit den ent- 
sprechenden gegenläufigen Schraubenmodellen bei dem 


‚vollen Schiffsmodell ein Nachstrom von 61% und bei 


dem schärferen Modell ein Nachstrom von 33% cr- 
mittelt wurde. Da die einfache Schraube und die gegen- 
laufigen Schrauben an der gleichen Stelle arbeiteten, 
hätte sich für beide der gleiche Nachstrom ergeben 
müssen, wenn das benutzte Ermittlungsverfahren richtig 
ware. Das benulizie Ermittlungsverfahren und die ihm 


. zugrunde liegenden Annahmen über die Arbeitsweise 


der Schraube hinter dem Schiff dürften hiernach nicht 
richtig sein. 
Infolge des zwischen Schraube und Schiffskörper 


‚vorhandenen Unterdruckes entsteht eine Saugwirkung, 


die auf beide Teile, den Schiffskörper und die Schraube, 
mit der gleichen Kraft wirkt. Diese Kraft ist in dem 
gemessenen Schiffswiderstand enthalten und wird durch 
die Vergrößerung des Schiffswiderstandes dargestellt. 
Sie ist aber auch an der Schraube vorhanden, d. h. die 
Schraube müßte hinter dem Schiff, wenn sie hinter dem 
Schiff dem Wasser die gleiche Beschleunigung erteilte, 


: und auf die gleiche Wassermasse wirkte, wie allein- 


fahrend mit einer um den Nachstrom verringerten Fort- 


Schritisgeschwindigkeit, eine um die oben angeführte 
saugende Kraft oder um die Vergrößerung des Schiffs- 


widerstandes größeren Schub leisten. Z. B. müßte eine 
Schraube, die mit Hn gleich 1 m und einer Fortschritts- 
geschwindigkeit v gleich 0,8 m, also einen v/Hn — 0,8 
alleinfahrend einen Schub von 10 kg leistet, hinter dem 
‚Schiff bei einem Nachstrom von 20% der Fortschritts- 


o8. p e 
= 1 m und eine Vergroßerung 


des Schiffswiderstandes um2 kg einen Schub von 12 kg 
leisten. Von diesen 12 kg würden 10 kg von der Be- 


schleunigung des Wassers herrühren, da nach unserer 
Annahme die beschleunigte Masse und die Beschleuni- 
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gung die gleiche bleibt wie bei der alleinfahrenden mit 
der Geschwindigkeit v = 0,8 fortschreitenden Schraube. 
Die weiteren 2 kg wären die zwischen Schiffskorper 
und Schraube auflrelende saugende Kraft; die gleich 
der Vermehrung des Schiffswiderstandes ist, 

Diese zweite hinzukommende Kraft wird bei der 
üblichen Ermittlung des Nachstromes gar nicht be- 
achtet. Der von ihr herrührende Schubgéwinn wird 
durch die Vergrößerung des Schiffswiderstandes aus- 
geglichen; da durch sie aber natürlich auch der tangen- 
Hale Druck vergrößert wird, wird die aufgewandie Ar- 
beit entsprechend größer und der Wirkungsgrad ent- 
sprechend kleiner. 

Wenn man diese Kraft in das übliche Ermittlungs- 
verfahren einführen wollte müßte man bei der Ermittlung 
des Nachstroms nicht den vergrößerten Schiffswider- 
stand benutzen, sondern den sich beim alleinfahrenden 
Schiff ergebenden Widerstand. Dann würde man einen 
bedeutend kleineren Nachstrom ermitieln, der mit den 
vorliegenden Messungen und Berechnungen aber, wohl 
ebenso wenig übereinstimmen würde, wie die bisher 
ohne Berucksichtigung der sich durch das Zusammen- 
arbeiten von Schraube und Schiffskörper ergebende 
Schubvergrößerung ermittelte. 

Durch rechnerische Untersuchungen bin ich zu einer 
Auffassung der Arbeitsweise der hinter dem Schiffe 
umlaufenden Schraube gekommen, die von der oben 
beschriebenen, vielfach fur richtig gehaltenen, ab- 
weicht. 

Diese neuc Auffassung der Arbeitsweise soll im 
Folgenden beschrieben und durch den Vergleich mit 
Versuchsergebnissen daraufhin geprüft werden, ob sich 
dic Versuchsergebnissce durch sie erklären lassen oder 
ob sic mit ihnen im Widerspruch steht. 


Im Interesse der Einfachheit soll bei der Beschrei- 
bung die neue Arbeitsweise so behandelt werden, als 
wale sic die wirklich auftretende. Hierbei möchte ich 
cher im voraus gleich erklären, daß ich persönlich zwa 
auf Grund meiner Untersuchungen der Ueberzeugung 
bin, daß meine Auffassung den wirklichen Vorgängen 
im ganzen entspricht, so daß nur kleinere Aenderungen 
sich spater vielleicht noch als notwendig ergeben 
konnten, daß ıch die Richtigkeit meiner Auffassung aber 
keineswegs als bewiesen ansehe. 


Hinter dem Schiff arbeitet die Schraube anders als 
alleinfahrend, da ihre Arbeitsweise auch von der Fort- 
schrittsgeschwindigkeit abhängt und nicht nur von der 
um den Nachstrom verringerten Fortschrittsgeschwindig- 
kei, d. h. der Geschwindigkeit: v, mit der das 
Wasser der Schraube zustromt. Wie bei den 
alleinfahrenden, gleichachsigen, gegenläufigen Schrau- 
ben treten bei der hinter dem Schiff arbeitenden 
einfachen Schraube zwei Strömungen auf, die in ent- 
gegcngesetzter Richtung fließen, die von der Schraube 
herbeigeführte achsial nach hinten gerichtete Strömung 


und der nach unserer Annahme achsial nach vorn ge- 


richtete Nachstrom. Die von der Schraube veranlaßte 
achsiale Stromung ist von der Fortschrittsgeschwindig- 
keit der Schraube abhängig und unabhängig vom Nach- 
strom. Durch das Zusammenarbeiten dieser beiden 
Strömungen ergibt sich eine Verringerung der achsialen 
und eine Vergrößerung der tangentialen Geschwindig- 
keit im Vergleich mit der bci der Fortschritisgeschwin- 
digkeit V arbeitenden alleinfahrenden Schraube und 
wie bei den alleinfahrenden gegenläufigen Schrauben 
einc Unstimmigkeit zwischen achsialer und tangentialer 
Geschwindigkeit des Wassers, durch die ein Teil der 
Schraubenflügelschnitte au&er Wirkung gesetzt wird. 
Die Berechnung der sich bei der hinter dem Schift 
arbeitenden Schraube ergebenden Geschwindigkeiten 


/ 
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/ 0,01178 
y 
TUM X10 
| g aachs 


‚nen achsialen, entgegengesetzt gerichteten Energie her- 
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läßt sich am. besten an Hand eines Beispiels darlegen. 
Wie bei der Berechnung der bei der alleintahrenden 
"Schraube auftretenden Geschwindigkeiten, die in 
meinem Vortrag vor der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft im Jahre 1919 dargelegt-worden ist, soll auch bei 
der Berechnung der sich hinter dem Schiff ergebenden. 
Geschwindigkeiten von der Wirkungsweise des Schrau- 
benelementes ausgegangen werden. Unter Element 
wird hierbei ein Teil eines unendlich dünnen Hohl- 
zylinderflügelschnittes verstanden. Alle. Teile dieses 
Elemenies sollen mit dem gleichen Steigungswinkel o 
arbeiten. Theoretisch müBle hiernach die radiale Hohe 
der Elementfläche unendlich klein sein, Da sich dann 
aber unendlich kleine Zahlen für die beschleunigten. 
Massen ergeben würden, wird angenommen,” daß das 
Element eine radiale Höhe von 1 dcm hat, trotzdem 
aber alle Teile so arbeiten, als wenn sie den gleichen 
Steigungswinkel hätten. Außerdem wird bei der Be- 
rechnung der Wirkungsweise des Elementes angenom- 
men, daB alle durch die Schraube hindurch tretenden 
Wasserteilchen von derselben in gleicher Weise beein- 
flußt werden. Dies würde in Wirklichkeit bei Flügel- 
schnitten zutreffen, bei denen die Summe der projek- 
tierłen Breiten gleich dem Werte d ist. 


Für ein Schraubenelement von 1,122 dem Breite 
und 1 dcm radialer Höhe, das in einem Winkel « 
— 26° 59’ zu einer senkrecht zur Achse stehenden. 
Ebene geneigt ist, d. h. das mit H/d = 1,6 arbeitet, sind 
bei der Fortschrittsgeschwindigkeit V = 0,8 m und einem 
Hn von 1 m die auf das Wasser übertragenen Arbeiten 


; b . ., 901178 ` 
bel y/g — 0,100 in achsialer Richtung, gleich : A mkg 
e" . , 0,02613 BW 
und in tangentialer Richtung gleich. ————— mkg. Die: 


2 
bei einer Nachstromgeschwindigkeit von 0,2 V gleich 
0,160 m im Nachsirom enthaltene, auf dieses Element 
zur Wirkung kommende Energie ist gleich der Masse 


; cos 27^ 59' x (0,80 — 0,160) — S 10,00. x 0,64 


c 0,64, multiphziert mit dem halben Quadrat der Ge- 


0,0256 
schwindigkeit des Nachstroms uc cx 


0,01638 


Dies Produkt , 


ist gleich mkg. 

Beim Zusammentreffen der beiden Strömungen 
andern sich die beiden Siromgeschwindigkeiten, die 
von der alleinfahrenden Schraube herrührende Ge- 
schwindigkeit im Verhältnis zur Schraube von 0,9156 m 
und die Geschwindigkeit des Nachstroms im Verhältnis 
zur Schraube von 0,640 m. Es ergibt sich eine neue 
achsiale Geschwindigkeit Vaachsn des Wassers im Ver- 
hältnis zur Schraube, die kleiner als 0,9136 m und größer 
als 0,640 m sein muß. Dieser neuen Geschwindigkeit 
enispricht eine, beschleunigte Masse a Vaachsn X10. Die 
von der alleinfahrenden Schraube herrührende Be- 
schleunigung würde” dann gleich der Wurzel aus der 
doppelten von der alleinfahrenden Schraube herrühren- 


den achsialen Energie, dividiert durch — Vaachsn X 10, 
d. h. sie‘ würde ‘in dem gewählten Beispiel gleich 


Die von der im Nachstrom enthalte- 


ruhrende Verzögerung würde dann in dem gewählten 


^ 


"Beispiel gleich Pe. 1. BURG Die Beschleunigung 
E Zens? X 10, 


; E : 
würde sich demnach zur Verzógerung verhallen wie 
v0,01178 = 0,1085 zu, y 0,016538 — 0,1260. Die nach 
dem Ausgleich der, Energien verbleibende Verzögerung 


. oder Beschleunigung würde "sich zu der Verzögerung 
‚oder. Beschleunigung, die die Nachstromarbeil oder. die 


D 
Ki 


"Vaachs 


achsiale Schraubenarbeit allein auf die der: Geschwin- 
digkeit vaachs entsprechende Masse übertragen würden, 
verhalten wie die Differenz der Wurzeln aus den Ar- 
beiten zu der Wurzel aus der Nachstromarbeit oder der 
Schraubenarbeit. 
bleibende Verzögerung oder Beschleunigung zu der 
der Nachstromarbeit bzw. Schraubenarbeit allein ent- 
sprechenden ° Verzögerung oder Beschleunigung dem- 


nach verhalten wie 0,1280 — 0,1085 — 0,0195 zu 0,1280 


bzw. wie — 0,0195 zu + 0,1085. 

Mit Hilfe dieser Gleichungen kann man die Aus- 
lIridsgeschwindigkeit vaachs n. bei dem im Nachstrom 
arbeitenden Element bestimmen, indem man erst einmal 
verschiedene Werte für: va ach n annimmt und die diesen 
entsprechenden Werte für die Nachstromarbeit oder die 
Schraubenarbeit berechnet. Durch Integralation oder 
Aufzeichrien einer Kurve kann man dann den Wert von 
finden, bei dem die berechnete Nachsirom- oder 
Schraubenarbeit gleich der im Vorstehendén angegebe- 
nen Nachstrom- oder Schraubenarbeit wird. 

Für das Beispiel ergibt sich für die Nachstrom- 
arbeit: 


Entsprech. 
Ver- gane Nach- 
‘pleibender sirom == ver- Ganzer | Nachsirom- 
. V | Vaachsn Nachsirom. BE Nachsirom? | Arbeit 
00195 ' 

m | m m m m? mkg 
-0,80 | 0,79 0,01 | 0,0656 | 0,00430 | 0,003397 
0,80 | 0,78 0,02 0,1312 0,01721 ; 0,01342 
0,80 | 0,7779 | 0,0221 | 0,1450 | 0,0210 | 0.01633 


Da die früher. ermittelte Nachstromarbetit 0,01638 mkg 
‘beträgt, wird Vaachsn = 0,7779 m. 

Bei 
gibt sich: 


der Rechnung mit der Schraubenarbeit er- 


. Ver- Enisprech. Gase 

` E ` bleibende ganze” A Schrauben- 

a Yaachs n | Beschleuni- werbi Bedil Arbeit 
: gung x — 0,556 g 

m 
080| 0,79- -1.0,0556 |. 0,00309 | 0,002441 ` 
0,80.) 0,78 d + 0,1112 0,01236 ı 0,009641 
0,80| 10,7779 | — 0,0221, - 0,1229 | 0,01510 | 0,01175 

Die früher ermittelte Schraubenarbeit betrug | 


0,01178 mkg. Bei genauerer Rechnung würde auch eine 
vollkommene llebereinstimmung der mit der Nachstrom- 
und der Schraubenarbeit berechneten Werte für vaachsn 
zu erreichen sein. 

ne alleinfahrende Schraubenelement hätte die 


Masse SE 0,9136 -10 auf die Geschwindigkeit Vaachs 


= 0,9136 m gebracht. Infolge des Nachsiroms wird 
diese Geschwindigkeit kleiner, und zwar gleich vaachsn 
— 0,7779. Dieser Verringerung entspricht die achsiale 


0,9136 X (0,9136 — 0,7779)? 0,9136 X 0,13572 


Arbeit ED — z 
0,9136 X 0,0183 0,01672 ELM 
= m eg ——— mkg. 


2 2 
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In dem Beispiel würde sich die ver- . 
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Diese Arbeit wird durch den Nachstrom in die tan- 
genhale Richtung umgelenkt. 

Die neue tangentiale Arbeit wird dann gleich der 
Summe aus der bei der alleinfahrenden Schraube auf- 


0,02613 


tretenden tangentialen Arbeit mkg und dieser 


neu hinzukommenden Arbeit, d. h. 
.. 0,0261 + 0,01672 0,04285 
B 2 | 2 


Mit Hilfe dieser neuen tangentialen Arbeit und der 
der Geschwindigkeit vaachsn entsprechenden Masse 
0,779 kann man sich die neue tangentiale Geschwindig- 


mkg. 


keit ausrechnen. Es wird 
M EIL 2. tangentiale Arbeit Arbeit _ 0,04285 
Valangn = 
Vaachsn 0, 7719. 


(== 0,0551 = 0,2347 m. 


Wenn man sich 'die Stellung des als Beispiel ge- 
nommenen Flügelelementes und die berechneten neuen 
Geschwindigkeiten vaachsn = 0,7779 m, vaachsn — V 
— 0,1379 m und vatangn = 0,2347 m aufzeichnet, erhalt 
man die Abb. 1. 


Abb. 1 


Auf dieser ıst CG die neue achsiale und GD die 
neue tangentiale Geschwindigkeit der Wasserteilchen, 
CD ıst die absolute Bewegungsrichtung derselben und 
CE die relative im Verhältnis zum Schraubenflügel. 
Der Punkt E wird gefunden, indem man von D um die 
Strecke AB = drn nach links geht. Weil die tangentiale 
Geschwindigkeit GD nicht zur achsialen Geschwindig- 


keit CG paßt, bewegen sich die Wasserteilchen nicht 


in der Richtung der Fiugel, sondern bilden mit derselben 
einen Winkel. Daher kann der in der Bewegungsrich- 


tung der Flüssigkeitsteilchen CD bzw. CE wirkende 


Druck nicht auf die ganze Masse des Wassers wirken, 
sondern nur auf einen Teil, der sich zur ganzen Masse 


AB— AF Seke KE seed 
AB ` Tecke ent- 


sprechende Masse ist durch den Flügel gegen den 
Druck abgedeckt. Hierdurch wird die von dem im 
Nachstrom arbeitenden Flügelelement auf die Flüssig- 
keit übertragene achsiale und tangentiale Arbeit im 


verhält wie Die der 


.. D AB TP AF x y £ p 
Verhältnis TRO verkleinert. Bei dem gewählten 
A $ i f — AF 
Beispiel ist dieses Verhältnis ——— — 1,122 
0,8909 — 0,1165 92744 7144 
X —————————— X 1,122. 
0,8909 "o ,8909 


Die für die übertragene Arbeit in Betracht kom- 
mende Masse wird dann vaachs n. 0,7744 X 1,122 bei einem 
Element von 1,122 dem Breite. Diese Breite von 
1,122 .dzm war gewählt worden, um eine projektierte 
Breite von 1 dam zu erhalten, weil hierdurch die Be- ' 
u der Geschwindigkeiten etwas vereinfacht 
wird. 


$ 
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Da diese Geschwindigkeiten jetzt ermittelt sind;,.. 


können wir, um einen Vergleich mit früheren Rechnun- 


gen für das Element der einfachen ‘Schrauben zu: er-.,. 
e- ^ 


möglichen, zu der deser Berechnung zugrunde 
legten Elementbreite von 1 dam übergehen. o. n 


Die für die Arbeitsübertragung in Betracht kom~, 
mende Masse würde dann Va achsn 0,7744 = 0,6024 wer- 


den, die achsial überłragene Arbeit würde gleich 0,6024 
"X (vaachsn — V}? = 0,01162 mkg und die tangentiale 
übertragene Arbeit = 0,6024 X va/gn = 0,03317 mkg. 

Diese Arbeiten werden auf die der Strecke AB 
cnisprechende Masse übertragen, also auf eine Masse, 
die großer ist als die Masse, auf die der Druck direkt 
wirkt. Dic neuen korrigierlen achsialen und tangen- 
tialen Geschwindigkeiten müssen dann folgender For- 
mel entsprechen. i ; 

Ucbertragene achsiale Arbeit 


== 0,8909 X va achs n korr. X (Va achs n kori. — v)? mkg ; 
ubcriragene tangentiale Arbeit l 
— 0,8909 va achs n korr. Va tang n korr.* 


Mit Hilfe der ersten Formel kann man die korri- 
merte achsiale Geschwindigkeit vaachsnkor, und die 
korrigierte achsiale Beschleunigung (va achsn korr — V 
ausrechnen. Mit Hilfe der zweiten Formel und der 
cımittelten korrigierten achsialen Geschwindigkeit 

Vaachsn korr. Kann man die korrigierte tangentiale Be- 
schleunigung  valangnkor. bestimmen. Für das ge- 
wahlte Beispiel ergeben sich: ` , 
Va achs n korr. — 0,7701 m, 
Va achs n korr. — V == 0,1301 m, 
Valang n korr, — 0,1945 m. 

Die entsprechenden Werte für das gleiche Element 
der alleinfahrenden Schraube bei der gleichen Fort- 
schritsgeschwindigkeit V — 0,8 m sind: 

Vaachs == 0,9136 m, 
Vaachs -— V == 0,1136 m, 
' Valang = 0,1693 m. 

Mif Hilfe der ermittelten Geschwindigkeit und Be- 
schleunigungen kann man die beschleunigte Masse be- 


rechnen. Sie wird bei I o-— 0,1 gleich 0,8909 X va achs n korr 
g 


Der achsiale Schub Pa wird dann gleich der Masse 
multiphziert mit der Summe der achsialen und tangen- 
halen Beschleunigungen 


Pa in kg - - 0,8909 X vaachsnkorr. (Va achsnkorr. — V-d-Valangn horr - 


Fur das Deispiel wird die Masse gleich 0,6861 und der 
Schub Pa — 0,2400 kg. 

Die entsprechenden Werte für das alleinfahrende 
Clement sind: Massc gleich 0,8140 und Pa — 0,2303 kg. 

In den oben berechneten Werten ist nur die Aende- 
rung der Wirkungsweise enthalten, die sich dadurch er- 
gibt, daß infolge des Nachstromes die Zuströmungs- 
geschwindigkeit des Wassers v kleiner ist als die Fort- 
schrittsgeschwindigkeit der Schraube V. 

Die von der Schraube in achsialer Richtung aus- 
geübte saugende Kraft wirkt nicht nur auf das Wasser, 
sondern auch auf den Schiffskörper. Da die achsiale 
Beschleunigung des Wassers hierdurch nicht geändert 
wird, ergibt sich hierdurch eine Vergrößerung der sau- 
genden Kraft der Schraube, die gleich der auf den 
Schiffskörper wirkenden saugenden Kraft, d. h. gleich 
der von der arbeitenden Schraube veranlaßten Ver- 
groBerung des Schiffswiderstandes ist. 

Da die hieraus sich ergebende Vergrößerung 
des Schubes der Schraube und die Vergrößerung des 
Schiffswiderstandes ausgleicht, wird der von: der 
Schraube gelcistete nützbare Schub gleich dem oben 
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berechneten Wert Pa. Dadutch*aber; dag.filese durch 
den Schiffskörper veranlaßfe ‚Saügekraft.. Bc mm. tane, 
gentialer Richtung wirkt, also den. tangentiälen: Druck, 
auf die Schraubenflügel vergrößert,; wird. die, "ent: 
gewandte Arbeit vergrößert und: der Wirkungsgrad’ yerz. 
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Diese achsiale saugende Kraft ist bei der einfachem 
Schraube gleich der beschleunigten Masse multipliziert 
mit der achsialen. Beschleunigung. D. h: die: achsiale 
Wirkung der Schraube auf den Schiffskörper, ist ebenso 
groß wie die achsiale Wirkung auf das Wasser. Diese, 
saugende Kraft würde dann gleich der beschleunigten 
Masse multipliziert mit der achsialen Beschleunigung 


‚(Vaachsnk — v)und die entsprechende von der Schraube 


aufgewandie Arbeit gleich der obigen Kraft multipliziert 
mit der Forischrittsgeschwindigkeit V. SCH 

In: dem Beispiel würde: die Kraft gleich 0,0893 kg. 
und die Arbeit gleich 0,0714 mkg. werden. AEN 
` Die der Nutzarbeit D4 V ohne Berücksichtigung 
der Einwirkung des Schiffskórpers entsprechende auf- 
gewandte Arbeit findet man, indem man zunächst den. 
entsprechenden tangentialen Druck P iang berechnet. 

Nach der in dem Vortrag vor der Schiffbautech- 
nischen Gesellschaft 1919 angegebenen Formel wird 


Da Va achs --— , TE E 
Piang = ———-—— — —-. Wenn die Fortschrittsgeschwindig- 
Á H 
SCH — Valg 
; 2 


keit V größer ist als die Wassergeschwindigkeit 
Vaschsnkorr,, muß man an Stelle von vaachs den Wert V 
einsetzen, da der Druck P, dann auf der Strecke V vor- 
handen sein muß. Wenn vaachsnkorr, quößer ist als V, 
"behält die Formel ihre alte Form, wobei de entsprechen- 
den für die hinter dem Schiff arbeitende‘ Schraube be- 
rechneten Werte eingesetzt werden. 
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Durch Multiplikation des Wertes Prang mit den-ET- 
halt man dann die um die auf. das Wasser übertragene 
Arbeit verringere aufaewandte Arbeit in einer reibungs- 
freien Flüssigkeit und bei unendlich dünnen Flügeln. 

Zu dieser Arbeit muß zur Berücksichtigung der Ein- 
wirkung des Schiffskörpers die früher ermittelte Arbeit, 
die gleich Masse X.(vaachsnk — v) XV ist, ,hinzuaddiert 
werden. In dem Beispiel würde sich dann die Arbeit 
0,2748 mkg ergeben. 


Die auf. die Flüssigkeit übertragene Arbeit ist gleich 
der beschleunigten Masse multipliziert mit der halben. 
Summe der Quadrate der achsialen und fangentialen 
Beschleunigung. llebertragene Arbeit in mkg 
(Va uchs n. k— V)* -- V? a tag'n k 

t >D 
cf, s M es 
Im Beispiel wird dieser Wert gleich 0,0166 mkg.  . 

. Die gesamte: aufgewandte Arbeit bei unendlich 
dünnen Flügeln und in einer reibungsfreier- Flüssigkeit 
wird dann - im: Beispiel tleich 0,2748 + 0,0166 = 
0,2914 mkg. — ' " = 

, Den Wirkungsgrad ohne Berücksichtigung des Rei- 
bungs- und Formwiderstandes „ erhält man, indem man 
die Nutzarbeit Pa X V durch die oben berechnete auf- 
gewandte Arbeit dividiert. Im Beispiel wird ^ ^ 

JE — o UM 

1 M 0,2914. CH "` " 


= Va achsn korr. X proj, Fläche X 


Yo x A 


CR "véi dem iläindahrendein Be cp d d "ellene Aibeit. "Durch ‚Division der Nutzarbeit 

Ze m: und: Reibüngswiderstan er: iue i a dich "7 Pa CN durch die gesamte‘ aufgéwandte Arbeit ergibt 
72 : Gang [dui ere KE = m sich. der Wirkungsgrad m o 

"ws IE achi ior, -F REECH m Ge ` Dieser wird in dem Beispiel bei p/ = . 0,003 gleich 

Wenn. man, diese Arbeit. zi *der: eben. EE oan Bet dem alleinfahrenden Element ist nri = 0,652. 
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Die Entwicklung, Bauart, Teck: dnd Verwendung 
5 id d der deutschen linterseeboote ` 


Von Goswin Flügge, Ingenieur. E | (Fortsetzung und Schluß) 
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VIE Die oben Dol MISSE: der ver- ., boote. . Nach der Bewaffnung gehörten sämtliche 
Sa “schiedenen Bootsserien. E B-Boots-Serien zu den Torpedobooten, wahrend die 
EE diesem Abschnitt sollen, nachdem ‚bisher über ‚C-Klasse. nur aus Minenbooten bestand. Die einzelnen 
` den schiffbiaulichen Teil der Unterseeboofe das Wesent- nach der Bewaffnung in ein und dieselbe Klasse ge- 
. lichsfe gesagt. worden ist, in Tabellenform über -diẹ hörenden Boote, also die zum Beispiel zur B- oder 
;. "GroBenverhaltnisse, Maschinenleistung,  Geschwindig- . C-Klasse zählen, sind noch mit einer Nummer bezeich- 
‘keit, Aktionsradius und die Bewaffnung. der einzelnen net, die fortlaufend mit der Auftragserteilung in Ueber- 
Bootstypen einige ‚Zahlenangaben, ‘gemacht. werden. einstimmung steht. Es gehören die Boote B1 bis B 17 
« für.die Aufstellung der: Tabellen ist für die einzelnen zur Klasse B,, die Boote B 18 bis b 47 zu den B,-Boo- 
. ‚Bootsserien die Typenbezeichnung beibehalten worden, ten, alle übrigen Nummern zählen in die B,-Bootsklasse. 
. wie sie allgemein bèj der Marine in Gebrauch war. Bei den C-Booten gehört das Boot C 15 nech zur C,- 
- "Man unterschied. hier. zunächst | zwischen groBen und Klasse, während die Klasse C, alle weiteren Boote bis 
: kleinen. Booten. ‘Die kleinen Boote wurden in die Klas- C79 umfaßt. Alle C-Boote mit höheren Nummern ge- 
` sen 5, B; B,, C. C, und C eingeteilt. In die Klassen hören in die Klasse der C,-Boöote, die erst gegen Kriegs- 
` B, und € gehörten die reinen Unlerseeboofe, wäh- ende und nur zum Teil fertiggestellt wurden. 
ar rend: ‚die Klasse B, aus Booten kombinierter Bauart ." Die großen Boote führten alle, ohne Ausnahme 
i bestand. Die Typen B; Le und C, waren Tauch- . und Rücksicht auf den besonderen Zweck, die Typen- 


L Einhüllen- und kleine Tauchboote 


| Bootstyp: | B, C, | C, | C, 
| Indiensistellung. Së 1.1.— 1.4.15. [1.11.15 — 1.2.16] 1.1.17 — 1.12.18 1.1. — 1.3.15/1.6.16— 1.3.17] 1.12.17— 1.12.18 
‚Kürzeste Bauzeit in: Monaten : E Ge 7^5, | ‚2% 5 10 13 : 
COGN X asserverdiängung über Wasser | ` | 
: in t 127 EIER 498 | 168 417 491 
Ce TL unter Wasser in t . 166 1) 3241 | 37201) 183 545 1) 571 
E ‚Länge über alles. 07. dnm. 28,10° | 36,13 53,65 34,00 52,10 56,50 
3 ‚Breite, auf Spanten œ.. inm 313°. 4,36 ` 5,82 3,13 5,20 | 5,54 
„Tiefgang mit Kiel ... inm- |. 303. , 8,70 3,68 3,04 3,68 | 3357 
1 ‚Mazchinenleistüng über Wasser hi dee | E | | 
= ' in PSe 1 X'60 2.X 140 2 X 550 | X 90 2 > 250 2 ^ 300 
MI unfer Wasser in DSe |. 1X 120. | .2X 120 2 X 350 IX 175 2 ^. 200 2^ 300 
Geschwindigkeit über Wasser TE ] | 
NOE Mer wr in kn pro Std. 6,5 l 9,16 _ 13,0 6,2 11.2 | 11,5 
"nen. unter Wasser | / R 
0050 775. pr kna pro Std. | 55. 9,75 e 442 5,2 6,8 6,0 
' „Treibölvorrat . son ntj (83 28 ^ | | 175, "| 3 56 | | 67 
i Aktiorisradius M bei km in sm ! | 1600 sm beil. 6500 sm bei | 9000 sm bei | 800 sm |9000 sm bei 9850 sm bei 
| 5 kn skn . | 6 kn bei 5 kn 7kn ` 7 kn 
Geschübe, | E S TE 1X 88 | 
D "Anzahl id d Kaliber in em | — . 1X 5,0 später 1X 10,5 — IN 88 | | 10,5 
> Torpedorohre l SÉ | | | 2 B [Decksrohre 2 B [Decksrohre] 
i - (B-Bug- "und H-Heckrohre) e 2B. 4B,1H — |... 1H LH 
Anzahl. der. Torpedos u. Kaliber |: KE 7 "S | 
m inem | 2X45 | 4x4. - 10 X 50 — 4 X 50 7 X 50 
P SC "Minenschüchte E —0 |]. — [f — 6 o 6 
EN SÉ l i ux er "Minen. dE *. e , e « A" x ME SE OW Ti 12 15 13 
: Besabungsstärke *. e Mann |. 14. | 23. . E 34 14 20 32 


3) Wasserverdringung einschl. der EE Räumie. 
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bezeichnung U. In diese Klasse, die nur aus Tauch- 
booten besteht, gehören die großen Torpedoboote und 
die Unterseebootskreuzer. Die kleinen Boote, die alle 
erst während des Krieges gebaut wurden und wie schon 
erwähnt, nur einem ganz bestimmten Zweck dienten, 
wurden gleich alle auf einmal, serienweise verschiede- 
nen Werften in Auftrag gegeben. 
Unterseebooten zu einer Klasse gehörenden Boote sind 
daher gleich groß und unterscheiden sich nur durch 
kleine, belanglose Abweichungen voneinander. Die 
großen Boote dagegen weichen serienweise in ihren 
Abmessungen und der Bewaffnung stark voneinander 
ab. Es ist dieses darauf zurückzuführen, daß die 
großen Tauchboote den Grundtyp der deutschen Marine 
bilden. 
hervorgerufen durch die feindlichen GégenmaBnahmen, 
immer weiter fortentwickell. Auch durch den immer 
größer werdenden Wirkungsbereich der Boote mußten 
insbesondere nicht nur der Aktionsradius, sondern auch 
die Maschinenleistung und damit die Wasserverdrän- 
gung nach und nach stark vergrößert werden. Die 
Unterseebootskreuzer stellen in dieser Hinsicht die 
gegen Kriegsende erreichte Rekordleistung des deut- 
schen Unterseebootsbaues dar. 


Die Tabelle für die großen Boote enthält einige, 


die verschiedenen Zeitabschnitte des Krieges charak- 
terisierende Typen, aus welchen die stetige Entwicklung 


in bezug auf die Größenverhältnisse, Maschinenleistung, 


und Bewaffnung der Boote deutlich zu erkennen ist. 
Die Serie U 31 bis U 41 war zu Beginn des Krieges die 
führende Klasse. Bei Beginn des unbeschränkien Un- 
terseebootskrieges wurden die Boote U 99 bis U 104 in 
Dienst gestellt. Die vermehrten feindlichen Abwehr- 
maßnahmen haben die Serie U 117 bis U 126 geschaffen. 
Da sich in dieser Zeit die Anwendung von Minen auch 
in entfernteren Meeresteilen als sehr zweckmäßig er- 
wies, führt diese Bootsserie neben einer ausreichenden 
Torpedoarmierung noch eine größere Anzahl Minen an 


Alle bei den kleinen 


Dieser Typ hat sich im Verlaufe des Krieges,. 
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‘Bord. Zum Unterschiede von den; «Booten weiden die 


: Minen in diesem Falle nicht ausschließlich: -abgeworfeni, 


sondern durch Heckrohre, ähnlich wie die Torpedos, 
ausgestoßen. Die Serie U 142 bis U 150, die 'gegem. 
Kriegsende fertiggestellt wurde, gehört zu den Unter- 
seebootskreuzern.. Für die zwischen. bzw. über den an- ` 
geführten Serien liegenden 'Bootsnummern gelten je, 
nach der Zeit, in welcher die Boote in Auftrag gegeben 
wurden, annühernd die gleichen Werte wie die in der 
Tabelle angegebenen. 

' VII. Die Maschinenanlage der Unter- 

seeboote. 


Allgemeines’ 


In noch weit höherem Maße wie bei den SE 
Seefahrzeugen ist die Maschinenanlage der Untersee- 
boote, neben dem eigentlichen Schiffskörper, als der 
wichtigste Teil des ganzen Bootes zu betrachten. ^" Stó- 
rungen in der Maschinenanlage würden die Untersee- . 
boote nicht nur stark gefährden, sondern geradezu 
völlig hilflos machen, wenn nicht die Möglichkeit be- 


, steht, trotz eingetretener Havarien die Maschinenanlage 


wenigstens teilweise betriebsfähig zu erhalten. Aus. 
diesem Grunde ist daher auch auf die Durchbildung 
der Maschinenanlage ganz besonderer Wert gelegf 
worden. Insbesondere muß auch die ganze Anlage so 
eingerichtet sein, daß die Tauchbereitschaft der Unter- 
seeboote dadurch nicht beeinträchfigt wird. 

Da die gebräuchlichsten Kraftmaschinen. fast gek, 
weg alle mit Betriebsmitteln arbeiten, die zu ihrer Ver- 
brennung die atmospharische Luft nicht enlbehren kon- 
nen, müssen für die Unterwasserfahrt, wo das Boots- 
innere von der Luft vollkommen abgeschnitten ist, Ma- 
schinen gewählt werden, die auch ohne diese, bei mög- 
lichst kleinem Gewicht und geringem Raumbedarf, zu 
arbeiten vermögen. Hierfür kommt einstweilen nur der 
Elektromotor in Frage, der das erforderliche Betriebs- 
mittel, den elektrischen Strom, einer Akkumulatoren- 


ll. Große Tauchboote 


Bootstyp | U I 
Indiensstellung . . . a. ; 

Kürzeste Bauzeit ın Monaten Mode Xe 3 22 
Wasserverdrängung über Wasser jini 238 - 

d unter ž , in 1 283 

Länge über alles in m 42,39 

Breite auf Spanten . in m 3,60 

Tiefgang mit Kiel . in m 3,17 
Maschinenleistung über Wasser in PSe | 2 X 200 
unler , in PSe | 2X 200 

Geschwindigkeit überWasserinkn pro Std. 9,2 

H unter ,  inknproStd. 8,5 

Treibolvorrat . . ini 20 


Aktionsradius 


bei kn in sm } kno 


in cm "e 


Geschübe, Anzahl und Kaliber 

Torpedorohre (B-Bug und 'H-Heckrohre) 1 B 

Anzahl der Torpedos und Kaliber in cm 3 X 45 
% Minenrohre . . . . . . — 
en Minen e 4 5 = a — 

Besakungsstärke Mann | 21 


1400 sm bei 
8 


1) Wasserverdrängung einschl. der durchflulelen Räume. 


U 142—150 


— 


Uu 31—41 U 99 —104 


eenegen 


‚U 117—126 


29 18 2 23% 
685 767 1164 2094 
971 !) 1090 1) 1650 1) 3350 1) 
64,70 67,80 81,50 97,50 
6,32 6,32 7,30 9,06 
3,56 * 8,86 4,22 5,38 
2 X 925 2 X 1200 2 X 1200 Te co M A UM 
2 X 600 2 x’600 2 X 600 2 X 1300 
16,50 16,50 14,7 ^ 185^ 
` 9,50 9,— 0,2 490 , 
111 112 ^ 217 451 
8800 sm bei |10 100 sm bei 13 = sm bei |20. 000 sm bei 
8 kn 8 kn 8 kn 6 kn 
1X88 cbe und din i oier <2 X 15 und 
S. 1 X 8,8 1X15 |- 1X88 
2 B,2 H 2 B,2 H AP 4 B,2 H 
6 X 50 12 X 50 24 X 80 18X 50 . 
— — ` 2H ` — 
— — 42 X UC 200 — 5, 
5 | 


35 40 | 83 
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batterie ‘entrimmt. Andere Betriebsniittel für: die Unter- 
‚wasserfahrt,\ z. b. komprimierte Luft, ‘kommen’ nicht in. 
Frage, da sie zum Teil nicht den gestellten ‚Bedingun-. 
gen entsprechen bzw. Aoch nicht technisch soweit 
durchgebildet sind, um Verwendung finden zu können. 


Andererseits. kann aber auch die Elektrizität nur füf die ` 


Unterwasserfahrt.: Verwendung finden, da ein gewisses 
Gewicht der Akkumulatorenbatterie nicht überschritten 
werden kann. Infolge der dadurch auch nur beschränk- 
ten Leistungsfahigkeit der Batterie würde sonst der 
Aktionsradius der Boote derart klein ausfallen, daß sie 
nur für den Küstenschutz Verwendung finden könnten. 

Für die Ueberwasserfahrt haben sich, was schnelle 
Tauchbereitschaft anbetrifft, ohne Zweifel die mit flüs- 
sigen Drennsfoffen betriebenen Kraftmaschinen als die 
brauchbarsten erwiesen. -Wenn andere Nationen, wie 
z. B. England und Frankreich, hiervon abweichend ihre 
großen Tauchbeote mit Dampfturbinen ausgerüstet 
haben, liegt dieses nur daran, daß es. bisher in diesen 
Ländern noch nicht gelungen ist, für Unterseeboote ge- 
eignete Verbrennungs-Kraftmaschinen, sobald es sich 
um größere Leistungen, etwa 1500 PS e und mehr, han- 
delte, einwandfrei herzustellen. 

Die Unterseeboote sind aus den angeführten Grün- 
-.den mit einer Maschinenanlage für gemischten Betrieb 
ausgerüstet. Während der Ueberwasserfahrt arbeitet die 
Kraftmaschine auf die Schraube und bewegt dadurch 
das Boot vorwärts. Gleichzeitig werden auch die Elek- 
. Àromoloren mitgenommen, die nun als Dynamos arbeiten 
. und so die Batterie slels in einem geladenen Zustand 
- erhalten können. Wird auf Tiefe gegangen, dann wer- 
den die Antriebsmaschinen stillgesetzt und die Elekiro- 
motoren, die ihren Strom der wahrend der Ueber- 
wasserfahrt aufgeladenen Akkumulatorenbatterie ent- 
nehmen, übernehmen nun den Betrieb. 

Die Unierseeboote besitzen fast durchweg im In- 
leresse der Betriebssicherheit einschließlich der Akku- 
mulatorenbatterie, den Elektromotoren und der Haupt- 
schaltanlage für Backbord und Steuerbord je einen be- 
sonderen Maschinensatz. Die beiden Maschinensätze 
arbeiten voneinander unabhängig, jeder auf eine be- 
sondere Schraube. Auf diese Weise ist es moglich, 
‚wenn Teile der Maschinenanlage havariert sind, das 
boot immer noch, wenn auch mit mehr oder weniger 
verminderfer Geschwindigkeit, in Fahrt zu halten. 

Eine Ausnahme von dieser Regel machen nur die 
als Notbehelf gebauten reinen Unterseeboote, die bloß 
einen Maschinensatz und damit auch nur eine Schiffs- 
schraube erhielten, wodurch natürlich im Falle einer 
Havarie die Aussicht, den heimatlichen Hafen wieder 
zu erreichen, stark vermindert wurde. l 


Brennstoff. 


Fur die Ueberwasserfahrt der Unterseeboote wird ` 


flüssiger Brennstoff als Betriebsmittel benutzt, der -in 
den. Zylindern der Kraftmaschinen zur Verbrennung 
kommt Der Brennstoff ist das Destillat eines aus der 
Erde kommenden Roholes (Rohnaphtha), aus dem auch 
das Benzin und Petroleum destilliert werden. 
dem Destillat .der Rohnaphtha, das den Namen Gasöl 
führt, kommen auch noch Oele zur Verwendung, die 
bei der Destillation der Steinkohle und Braunkohle 
- übrig bleiben. Diese Brennstoffe bezeichnet man als 
Teeröle bzw. Paraffinol. Alle diese Oele sind unter 
dem Namen Treiböl zusammengefaßt und haben einen 
Main von elwa 10'000. WE für 1 ko Brennstoff. 


Oelmaschinen. 


' Die Verbrennung der Treiböle geschieht durchweg 
in Dieselmaschinen, die in.bezug auf Betriebssicherheit 
und Wirtschaftlichkeit bisher von keiner anderen Ver- 
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brennungs-Kraftmaschine erreicht werden. Nach Ueber- 
windung vieler Schwierigkeiten ist es unserer Motoren- 
industrie im Laufe des Krieges gelungen, Dieselmaschi- 
nen von verhältnismäßig geringem Gewicht und gedrün- 
gener Bauart für Leistungen. bis zu 3000 PSe pro Ma- 
schinensatz herzustellen. Die Erreichung derartiger 
großer Leistungen, die man früher für diese schnell- 
laufenden Spezialmaschinen kaum für möglich gehalten 
hat, ermöglichte auch erst den Bau unserer großen 
Unterseebootskreuzer, wenn man nicht, wie beim Dampf- 
furbinen-Antrieb, auf die schnelle Tauchbereitschaft der 
Boote verzichen wollte. 

Das durchschnittliche Gewicht der Unterseeboots- 
Dieselmaschinen beträgt etwa 20,5 bis 25,5 kg} für die 
Pferdestärke, die Tourenzahl schwankt bei Vollast zwi- 
schen 400 und 550 Umdrehungen pro Minute Der 
Brennstoffverbrauch beträgt je nach Größe der Ma- 
schinen 180 bis 210 g bei Vollast, und 440 bis 500 g bei 
Leerlauf fur die PSe-Stunde. 

Die größfe Anzahl der bei Kriegsausbruch vorhan- 
denen Boole war noch mit Verpuffungsmotoren aus- 
gerüstet, die mit Petroleum, das durch einen Vergaser 
in den ' gasformlichen Zustand überführt wurde, 
arbeiteten. Die Fronterfahrungen haben jedoch ergeben, 
daB sich die Verpuffungsmotoren für den Untersee- 
bootsbetrieb nicht eignen. Aeußerst störend macht sich 
vor allem der stark qualmende Auspuff bemerkbar, der 
dıe Aufmerksamkeit des Gegners sofort auf das Boot 
lenkt und auf diese Weise das Torpedieren sehr er- 
schwert. Außerdem konnte dadurch unter Umständen 
das Boot, infolge feindlicher, Gegenwirkung, stark ge- 
fahrdet werden. Dieses gilt besonders fur Nachtfahrten, 
wo das Gesichtsfeld der Unterseeboote nur verschwin- 
dend klein ist und die Boote infolge der häufigen Ex- 
plosionen unverbrannter Verbrennungsrückslande im 
Auspuffröhr sich durch einen ständigen, weithin sicht- 
baren Feuerschein nicht nur verraten, sondern dem 
Gegner ihren Kurs genau vorzeichnen und auf diese 
Weise selbst zu ihrer Vernichtung mit beitragen können. 
Diese Uebelstände sind durch - die Einführung der 
Dieselmaschinen vollkommen beseitigt worden, da bei 
richtig eingestelllem Einblasedruck die Verbrennung im 
Innern des Zylinders eine vollständige und dadurch auch 
der Auspuff beinahe unsichtbar ist. 

Die Leistung der Oelmaschinen ist den Booten so 
angepaßt, daß die kleinen Tauchboote (B,, C, und C.) 
eiwa 10 bis 13 Seemeilen, die großen (Ü dr bis 104) 
16 kn, und die Unterseebootkreuzer (U 142 bis 150) 
18 Seemeilen pro Stunde laufen. Die Geschwindigkeit 
der reinen Unterseeboote beträgt etwa 6 kn. Infolge 
der größeren Geschwindigkeit ist die durchschnittliche 


Maschinenleistung der großen Boote, bezogen auf die 


Größenverhältnisse, wesentlich größer als die der klei- 
nen Tauchboote. Bei den kleinen Booten kommt auf 
1 t Wasserverdrängung etwa 1 PS, während die Ma- 
schinenleistung der großen Boote so bemessen ist, daß 
1 PS fur etwa Lë 1 Wasserverdrangung aufgewandt 
wird. 

Die Regulierung der Fahrtgeschwindigkeit der Boote 
erfolgt durch Veränderung der Tourenzahl der Antriebs- 
maschinen, die von Hand mittels eines Hebels erfolgt, 
der auf die Brennstoffpumpen einwirkt. Durch ent- 
sprechende Einstellung dieses Handhebels kann die den 
Zylindern zugeführte Brennstoffmenge und damit auch 
die Tourenzahl innerhalb weiter Grenzen beliebig regu- 


lieri werden. 
1) 25,5 kg für die 550 PS-Maschine der | 


D. Boote siehe 
20,5 kg für die 1200 PS-Maschine der ( Tabelle. 


U-Boote 


. Seite 770 


Wie versehen warden; die‘ de een i 
Fahrt „Voraus oder „Zurück“. ein Anlàufen. der Ma- 
schinen in jedem Drehsinne gestattet. Das Umsteuer 
und Anlassen der Oelmaschinen erfolgt mittels: Druck- 
luft, die von einem erst nt Qul M beschafft 
wird. 


durchgefuhrt. 


tung. der Propellermotoren, kurz Haupt-E-Maschinen 
genannt, bedingt. 


die Elementzahl der Akkumulätorenbatterien beeinflußt. 


aroen Boote 220 Volt beträgt. 


TE 3 -T Absaigef. d def sch bei der. : 
Spannun gd der B o ote. mr Hu A Ss ST enga, Versehen a 

Die elektrische Ausrüsłung der Unterseeboote : ist m 
auf allen Booten im großen und ganzen einheitlich 
Zwischen den großen und kleinen Booten. dn 
besteht nur ein Unterschied in der Spannung, der ler, . li 
dings auch eine geringfügige Abweichung in der Schal- ` 


Außerdem wird hierdurch auch noch ` 


Spannung für die großen Boote, auf 220 Volt, gestattet ` 


die Stromstärke trotz der. etwa doppelt so groben Ma- 


schinenleistung in annähernd denselben Grenzen zu hal- 


len wie auf den kleinen Booten. Auf diese Weise wird 
auch auf allen 
l.cifungsqguerschnitten eine gewisse Gleichmäßigkeit der 
zur Verwendung kommenden Apparate und Instrumente 


erzielt. Für die Unterseebootskreuzer mußte man aller- 


dings enisprechend der groBeren Maschinenleistung Zu. 
höheren Stromstärken übergehen, weil eine weitere Er- ` 
Die Schlu&gefahr, . 
die wegen der auf den Unterseebooten herrschenden 


höhung der Spannung unzulässig ist. 


Booten : neben annähernd gleichen 


l"euchtigkeit schon bei den niederen Spannungen an, 
und für sich sehr groß ist, würde sich sonst derart un- | 


angenehm bemerkbar machen, daß "ein ordnungs- 
aemaf&er Betrieb nicht mehr zu ermöglichen wäre. pt 


Akkumulatoren. 


steht, der Gebrauchsspannung von 110 Volt ent- 
sprechend, aus 2 x 62 Elementen, während die großen 
boote zwei Batterien von je 118 bzw. 124 Zellen be- 
sitzen. Die Kapazität ist so gewählt worden, daB auf 
beiden Schiffsseiten mit „Aeußerster Kraft“ 


bes in idit Zellen. eiit eten ke? in: 
 abscheider: sind mit: einer: Abssucclelung 
die "mit: dem ` Batterjelüfter‘- und ` der. Mer 
| des Bootes án ‚Verbindung. steht, 

Die kleinen Boote arbeiten. mit einer Gebrauchs- ` 
spannung von 4110 Volt, während die Spannung: der ` 
Die Erhohung der 


| jin AUTE ` 
der Eniladung: els Zellenscheiter: oder dergleichen‘ 


Die 


findet auf den Booten nicht statt. "Uim daher ein. ‚gleich- ` 


-maBiges Brennen der Glühlampen. zu ermöglichen, ist iw 
. die Lichtleitung, die unmittelbar. von jeder. Batterie 'ab-. 
| :gezweigt wird, ein besonderer Regulierwiderstand eins. 
gebaut. 
entsprechende Einstellung des Regulierhebels . ‚während 
. der Ladung und Entladung der Batterie: stets € eine M 
siente Liehfspannung- zu halten. | KC ; p 


Auf diese Weise ist man in der Lage, durch. 


Haupt- E- Maschinen: 


“Die: Propellermotoren oder Haupt-E-Maschinen, p 
denen jedes Boot, mit. Ausnahme der Einhüllenboote, für- 
Backbord und. Steuerbord je einen kompletten Satz be~ 


‚sitzt, sind. durchweg als Doppelmaschinen. ausgeführt. : 
. Jeder E-Maschinensatz besteht demnach aus zwei KEN 


"à kommen . voneinander getrennten |  Magnetfeldern ` und: 


etwa . 


| Stunde lang gefahren werden kann. Unter dieser Vor- ` 


aussetzung beträgt die Kapazität pro Zelle auf sämt- 
lichen Booten, mit Ausnahme der großen Untersee- 


bootskreuzer und der Einhüllenboote etwa 2400 Amp.- 
Die Kapazitat der Untefseebootskreuzer be~- 
trägt 4800 Amp./Stdn. und die der Einhüllenboote (D,- - 
bei einstündiger . Ent- 
ladung. Die Beanspruchung der Batterien mit dem ein- 
stündigen Entladestrom erfolgt jedoch nur äußerst sel- 
len, bei Havarien oder besonderen Manövern und dann 


Stunden. 


und C,-Typ) 16350 Amp./Sidn. 


auch nur für ganz kurze Zeit. Im allgemeinen werden 


die Batterien im Durchschnitt nur mit verhältnismäßig . 


geringen Strömen beansprucht, so daß man hierfür stets 


die 20stündige Kapazität zugrunde legt, die mil 


5300 Amp./Stdn. bei der größten Anzahl der Boote, mit 
10600 Amp. /Stan. für die Kreuzer und: mit 2650 Amp.- 
Stunden für die Batterien der Einhüllenboote festgelegt 
Im regelrechten Frontbetrieb werden die Batterien : 
im Laufe eines Monats etwa mit dem zwei- bis drei- 


war. 


fachen der normalen 20 stündigen Kapazität be- 
ansprucht. 
Die Platten der Akkumulatoren-Batterien 


durchweg als Masseplatten, die etwa 4 mm stark sind, 
ausgeführt und in Hartgummikasten untergebracht. 


-tand von 4 mm aufgehängt. 


| . unlergehen kann. 
‚sind. 


Die 
einzelnen Platten sind mittels angegossener , Nasen om, 
oberen Kastenrand auf Hartgummireitern ml einem Ab- . 
Zwischen Je zwei: Platten. J 


.6 Seemeilen ‚unbedingt. erforderlich. 


zwei Ankern, die auf einer gemeinsamen Welle sitzen. 
Diese Anordnung ist nicht. nur mt Rücksicht auf de 


| A setriebssicherheit - der ganzen. Anlage. gewählt worden, 
Die Akkumulatoren-Batterie der kleinen Boote be- 5 


sondern auch durch die, für die Abstufung der ver- 
schiedenen  Geschwindigkeiten notwendigen Schaltungs- 


“möglichkeiten bedingt. - x v x 


Da die Haupt-E-Maschinen. wühiend. der Uber 


 wasserfahrt:. auch für die Ladung der Akkumulatoren- . 


Batlerien als Dynamo. Verwendung. finden, sind ‚sie. als. 
Nebenschlußmaschinen ausgeführt, ` die eine: ent- 
sprechende Sparinungserhöhung zulassen. ^' ^" ` 

Dam Unterseebootsbau,. um die ‚Gefahr von 


viosionen. pis auf ein Miriimum zu beschränken, großer 


Wert auf vollkommen funkenfreien Lauf: der elektrischen 
Maschinen gelegt werden muß, sind die. Haupt-E-Ma-. 


EE durchweg mit Wendepolen versehen. 


Die Leistung der elektrischen Hauptmaschinen be, 
trägt auf den meisten Booten etwa 50% der Oel- 
maschinenleistung. Dementsprechend: ist: auch "die Ge- 


‚schwindigkeit der Boote wahrend der Unterwasserfahrt. 


eine wesentlich kleinere, sie beträgt je nach det Boots- 
form etwa. 6 bis 9 kn die Stunde. Die Haupt-E-Ma- 


'" Schinen der reinen Unterseebodte weisen. dagegen eine 
„ wesentlich. größere. Leistung wie de der. zugehörigen 
Oelmaschinen. auf. 
bei diesem Bootstyp, ‚der über Wasser nur eine Ge-; 
. schwindigkeit- von 6 bis 7-.Seemeilen erreicht; fir die 


Der Grund hierfür et der, daB man: 


Unterwasserfahrt nicht. mehr. "bs auf annähernd die, 
Hälfte der Geschwindigkeit- für Ueberwasserfahrt her- 
In diesem Falle würde-sonst die Fahrt 


infolge der Meeresströmungen. unter Umständen : ‚gleich 
Null sein, wenn sich überhaupt dës Boot gegen die 


Strömung halten: kann... 


Für die Anterwasserfahrt- ist 
daher . 


eine : - H&chstgeschwindigkeit ` von : mindestens. 


"Infolge der "um 
etwa OA größeren "Wasserverdfängimg. Dier Wasser 


N, a i 
Nr, 2 : 
13 dan: 


A S or, u TES p ERO E 
ere aee eme Rr EEUU prep du E ERR RR EP CU AQ d Ke WE EE 


und der ungünstigen Form der Ponfe, muf bei annähernd 
gleicher Geschwindigkeit fir de. Hntetwesgertekrt eine 
etwa doppelt so groBe Leistung autgewandf- Werden wie 
für die Fahrt über Wasser. `. 

- Dä die Akkumulatoren: der- Einhüllenboote während 
der ‚ Veberwasserfährt von der, im Vergleich zu der 
Größe. des elektrischen Teiles nur sehr kleinen Oel- 


maschine. nicht wieder vollständig geladen werden kón- ` 


nen,.ist der Aktionsrädius dieses Bootstyps schon 'aus 
diesem: Grunde ein recht beschränkter. 


-Haupktschaltanlage. 


Die Regulierung der‘, einzelnen Geschwindigkeits- 
stufen erfolgt für jede Maschinenseile von einer be- 
sonderen ‚Schaltanlage aus, die für Backbord und 
Steuerbord vollkommen" symmetrisch ausgeführt ist. 
Ferner sind die beiden Schaltanlagen voneinander voll- 
ständig unabhängig, so daß bei Havarie einer Schiffs- 
seite der Betrieb auf der anderen Seite ohne weiteres 
‚glatt durchgeführt werden kann Die Schalttäfeln. sind 
mit sämtlichen, für die Regulierung der Teurenzahl not- 
wendigen Schaltern und Apparaten, sowie den für die 


Kontrolle des Betriebes notwendigen Meßinstrumenten ` 


versehen. ' 

Die Regulierung der Toufenzahl erfolgt auf allen 
Booten zunächst in drei groben Fahrtstufen, die durch 
„Veränderung der Ankerspannung erzielt werden. "Die 
"größte Geschwindigkeitsstufe wird durch ‚Anwendung 
einer Spannung von 220 Voli, die mittlere mit einer 
Spannung von 110 Volt und die kleinste Geschwindig- 
keit mit einer Ankerspannung von 55 Volt erreicht. 


Bei den kleinen Unterseeboofen, die mit einer Ge- 
brauchsspannung von 110 Volt arbeiten, wird durch 
Hintereinanderschaltung der beiden Batteriehälften die 
für , AeuBerste Fahrt“ notwendige Betriebsspannung von 
220 Volt erreicht. Die Gebrauchsspannung von 110 Volt 
für die Hilfsmaschinen und die Beleuchtung wird durch 
die Serienschaltung nicht berührt, da die betreffenden 
Stromkreise unmittelbar von den Batterieklemmen ab- 
gezweigt sind. Die Parallelschaltung der beiden 
Batteriehälften ergibt die Spannung von 110 Volt, wah- 
rend bei der kleinsten Fahrgeschwindigkeit die beiden 
Anker der Doppelmaschinen in Serie geschaltet werden, 
wodurch die Spannung pro Anker 55 Volt’ beträgt. 

Die Batterien der großen Boote, deren Gebrauchs- 


spannung 220 Volt beträgt, arbeiten stets nur in Paraliel- 


schaltung. Dei „Aeußerster Kraft“ erhalten die parallel 
geschalteten Anker der Haupt-E-Maschinen 220 Volt 
Betriebsspannung, während bei 110 Volt die Anker in 
Serie geschaltet werden. Für die kleinste Fahrtstufe 
wird die Spannung von 55 Volt dadurch, erreicht, daß 
die Batteriespannung durch einen in der Mitte von jeder 
Batterie abgezweigten Nulleiter halbiert werden Kann. 
Die in, Serie geschalteten Anker liegen dann an einer 
Batteriehälfte, so daß die Spannung pro Anker nur 
55 Volt beträgt. Bei dieser Schaltung ist noch die 
Möglichkeit gegeben, die Doppelmaschinen abwechselnd 
an die positive und negative Batteriehälfte zu legen. 
Auf dese Weise ` wird eine ungleichmäßige Be- 
anspruchung. der beiden Batteriehälften vermieden. Ein 
in. den Nulleiter eingebauter Differenzial-Ampere- 
stundenzähler gibt den für,das Umschalten der Haupt- 
E-Maschinen geeigneten Zeitpunkt an. 

Die Ausführung dieser drei Schaltungen erfolgt 
durch ‘entsprechendes Legen von Hebelschaltern. Für 
die kleinen Boote wird dazu ein Batterie-Serienparallel- 
Schalter und ein Maschinen-Parallelserien-Schalter ver- 
.wandl, während die großen Boote zu diesem Zwecke 
mit einem Maschinen-Parallelserienschalter und zwei 
Batterieteilschaltern versehen sind. 


SCIHT FBAU 


Boote gelegt. 


des AnlaBschallers angelassen werden dürfen. 


des Widerstandskurzschließers 


Seile 771 


Die feinere Regulierung innerhalb der drei groben 
Fahrtstufen erfolgt mittels eines Feldreglers durch Ver- 
änderung der Feldstärke der Doppelmaschinen. Die 


, magnelischen Felder .der Haupt-E-Maschinen werden 


durch die verschiedenen Schaltungen von Batterie und 
Ankern nicht beeinflußt. Die beiden Felder der Doppel- 
maschinen sind bei den drei Schaltungsmöglichkeiten 
stets in Darallelschaltung an die Gebrauchsspannung der 
Die Erregerspannung beträgt also bei 
den kleinen Booten -stets 110 Volt, während auf den 
großen Booten die Spannung im iNebenschlu& 220 Volt 
ausmacht. 

Die Wahl der Fahrtrichtung, also Vorwärts: oder 
Rückwärtslauf der Maschinen, wird durch Umkehrung 
des Feldstromes erzielt. Zu, diesem Zwecke ist ein be- 
sonderer zweipoliger Umschalter, der sogenannte Fahrt- 
richtungsschalter, angeordnet. 

Das Anlassen der Haupt-E-Maschinen erfolgt mit- 
tels eines AnlaBschalters, der den Ankerstromkreis 
unter gleichzeiuger Einschaltung won Anla&widerstanden 
schlieBl., Nach erfolgtem Anlaufen werden die Anlaß- 
widerstápde durch Einschalten eines weiteren Hebel- 
schalters, der als EES wirkt, uber- 
brückt. 

Bei dieser Schaltvorrichtung ist die Einhaltung einer 
gewissen Reihenfolge in der Bedienung der einzelnen 
Schalter unbedingt erforderlich, wenn Störungen im Be- 
trieb, wie z. B. das Durchbrennen der Sicherungen in- 
folge zu hoher Anlaufströme, vermieden werden sollen. 
Es mussen stets erst die sogenannten Manövrierschalter, 
wie Balterie- oder Maschinen-Serienparallelschalter 
und ‚Fahrtrichtungsschalter für die gewünschte Fahrt- 
stufe eingeschaltet werden, ehe die Maschinen mittels 
Nach 
erfolgtem Anlassen sind die Anlaßwiderstände mittels 
erst dann zu uber- 
brucken, wenn sich die normale Ankerstromstärke cin- 
gestellt hat. Hierauf erfolgt dann die feinere Touren- 
regulierung mitfels des Feldreglers. Wird wahrend des 


‚Betriebes der Hauptmaschinen eine andere Fahrtstufe 
gewünscht, dann müssen zunächst die Maschinen in 


Stoppstellung gebracht werden. Hierbei muß wieder 
folgende Reihenfolge eingehalten werden: Feld bis zum 
Maximum erregen, Widerstandskurzschließer aus- 
schalten und dann Anlaßschalter herausnehmen. Nun 
erst können die Manövrierschalter entsprechend der ge- 
wünschten Fahrtstufe gelegt werden, worauf dann die 
Maschinen wieder in der beschriebenen Weise an- 
gelassen werden können. 

Die Erfahrungen mit dieser Schaltanlage haben 
jedoch ergeben, daß selbst bei gut eingefahrenem Per- 
sonal Schaltungsfehler haufig vorkommen, wenn es an 
der nötigen Aufmerksamkeit fehlt. Ferner erschien es 
auch noch wünschenswert, daB sich beim llcbergang 
von einer Fahristufe auf die andere die erforderlichen 
Schaltungen schneller ausführen lassen. Aus diesen 
Gründen wurde daher die Konstruktion einer mehr auto- 
matischen Schaltung angeregt, bei der es nicht so sehr 
auf die Einhaltung einer bestimmten Reihenfolge in der 
Bedienung der einzelnen Schalter ankommt. Diesem 
Wunsche trägt eine halbautomatische Schaltung Rech- 
nung, wie sie seit Anfang 1918 auf den großen Booten 
und durchweg auf den Unterseebootkreuzern zur An- 
wendung kam. Das Anlassen der Hauptmaschinen er- 
folgt hierbei nicht mehr mit einem besonderen Schalter, 
sondern stets nur dann, wenn sämtliche Schalter in Be- 
triebsstellung gebracht sind. Andererseits werden die 
Maschinen außer Betrieb gesetzt, sobald irgend ein 
Schalter herausgenommen wird. Das vereinfachte und 
wesentlich schnellere Schalten wird dadurch erreicht, 


daB die Anlaßwiderstände automatisch vor die Anker . 


geschaltet werden, sobald der Ankerstromkreis durch 
das Herausnehmen irgend eines Schalters unterbrochen 
wird. Nach erfolgtem Anlaufen der Maschinen, also 
wenn alle Schaller auf Betrieb stehen, werden die An- 
la&widerstande ebenfalls automatisch überbrückt. Das 
selbsttätige Ein- und Ausschalten der. Anlaßwiderstände 
erfolgt durch drei bis vier Anlaßschützen. 

Die Anlaßschützen, die von einem besonderen 
Stromkreis gesteuert werden, bestehen im wesentlichen 
aus je einem Solenoiden, der einen Kurzschlußschalter 
betätigt. Der Schützenstromkreis ist von der Batterie 
abgezweigt und führt in Serienschaltung über sämtliche 
Manovrierschaller. Sobald irgend ein Schalter heraus- 
genommen, also der Ankerstromkreis unterbrochen 
wird, ist auch der Schützenstromkreis stromlos. Die 
Solenoiden der Schützen sind nun ebenfalls stromlos 
und lassen einen im ‚Innern der Spule angeordneten 
Lisenkern nach unten fallen, wodurch die Anlaßwider- 
slande vor die Anker geschaltet werden. Wird da- 
gegen der Ankerstromkreis geschlossen, nachdem alle 
Schalter in die Betriebsstellung gebracht worden sind, 
dann ist auch der Schützenstromkreis geschlossen und 
die Solenoiden sind erregt.: Jetzt wird der Eisenkern 
derselben angezogen und dadurch ein besonderer 
Schalter eingelegt, der die Anlaßwiderstände kurz- 
schließt. Um zu verhindern, daß die Anlaßwiderstände 
uberbruckt werden, bevor die Ankerstromstärke auf den 
normalen Betrag gesunken ist, wird die Schließung des 
Schutzenstromkreises durch einen besonderen Strom- 
wachter verzögert, der durch die, an den Klemmen der 
Anlaßwiderstände herrschende Spannung erregt wird. 

Die automatische Schaltung unterscheidet sich von 
der zuerst beschriebenen Schaltanlage noch dadurch, 
daß die Aenderung der Drehrichtung durch die Um- 
kehrung des Ankerstromes erfolgt. Hierdurch wird er- 
reicht, daß die Maschinen stets mit erregtem Felde an- 
laufen, und so ein ordnungsgemäßer Betrieb gewähr- 
leistet ıst. 

Die Erfahrungen mit der automatischen Schaltanlage 
haben ergeben, daß dieselbe in der Bedienung wesent- 
liche Vorteile aufzuweisen hat und daß innerhalb einer 
wesentlich kürzeren Zeit von einer Fahristufe bzw. 
-Richtung auf eine andere übergegangen werden kann. 
Andererseits hat sich aber auch herausgestellt, daß die 
Instandhaltung wesentlich größere Anforderungen an das 
Bedienungspersonal stellt. Insbesondere setzt die durch 
die Anwendung der Schützen bedingte Komplikation der 
Anlage größere Kenntnisse in der Elektrotechnik vor- 
aus und infolge der recht empfindlichen Mechanismen 
der einzelnen Selbstschalter ist auch die Arbeit, die für 
die Instandhaltung der Schaltanlage aufgewandt wer- 
den muß, eine recht erhebliche. 


Ladebetrieb. 


Dic Hauptschaltanlage der Unterseeboote dient 
neben dem reinen Maschinenbetriebe auch für die ord- 
nungsgemäße Ladung der Akkumulatorenbatterien. Für 
den Ladebetrieb kommen drei Möglichkeiten in Frage, 
und zwar: 


1. im regelrechten 
Ueberwasserfahrt, 
2. ım Heimatshafen mit Bordmitteln, d. h. von den 
Oelmaschinen aus, und 
5. von Land durch besondere Ladestation, Elek- 
trizitäts- oder sonstige Kraftwerke, die Oleich- 
sirom erzeugen. 
Im regelrechten Unterseebootsbetrieb wird, die Bat- 
terie nie vollständig entladen, da, sobald wieder über 
Wasser gefahren wird, die Batterie Ladung erhält. In 


Ubootsbetriebe während der 


‚Möglichkeit des sogenannten Dufferbetriebes. 
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diesem Falle handelt es sich also nur um eine Nach- 
ladung der Batterie. Eine vollständige Äufladung kann 
hierbei nicht erfolgen, da infolge der am Ende der 


. Ladung stark erhöhten Spannung die Hilfsmaschinen 


sonst derart überlastet würden, daß ein frühzeitiger 
Verschleiß derselben zu befürchten wäre. 

Die nur ungenügende Aufladung der Batterien wäh-,; 
rend der Weberwasserfahrt gestattet dafür aber die 
Hierbei 
sind während der Ueberwasserfahrt die von den Oel- 
maschinen stets mitgenommenen Doppeldynamos so er~ 
regt, daß jede Batterie dauernd einen geringen Lade- 
strom, etwa 50 bis 100 Amp. erhält. Diese Betriebs- 
weise ist eine Sicherheitsmaßregel zum Schutze der 
Oelmaschinen. Es wird dadurch ein Durchgehen der 
Oelmaschinen verhindert, wenn. bei Seegang die 
Schiffsschraube aus dem Wasser herausgehoben wird. 
Beim Pufferbetrieb wird in diesem Falle die dann ein- 
tretende plötzliche Entlastung der Schiffsschraube 
durch die Haupt-E-Maschinen aufgefangen, d. h. die 
ganze augenblickliche Leistung der Oelmaschinen wird 
in elektrische Energie umgesetzt und die Batterie erhält 
einen dementsprechenden Ladestoß. Auf diese Weise 
wird vermieden, daß die Oelmaschinen ihre’ kritischen 
Tourenzahlen erreichen, wodurch beim Austauchen der 
Schiffsschrauben die Gefahr,. daß Wellenbrüche ein- 
treten könnten, beseitigt ist. 

Die vollständige Aufladung der Akkumulatoren- 
batterien kann nur im Heimatshafen vorgenommen wer- 
den. Sie erfolgt jedesmal vor Antritt bzw. nach Be- 
endigung einer Fernunternehmung, die nach dem 
Aktionsradius der Boote meist für vier Wochen be- 
rechnet ist. Mit der Aufladung der Batterie wird dann 
auch stets eine lleberladung verbunden, um. sämtliche 
Zellen wieder in einem gleichmäßigen Ladezustand zu 
versetzen, und reparaturbedürftige Zellen leicht er- 
kennen zu konnen. i 

Die GroBe der Doppeldynamos ist den Batterien so 
angepaßt, daß beide Batterien von einer Schiffsseile 
aus geladen werden können. Die beiden Anker der 
Doppeldynamo arbeiten dann in Parallelschaltung, wäh- 
rend die beiden Batteriehälften der kleinen Boote in 
Serie geschaltet sind. Die Batterien der großen Boote 
sind auch während der Ladung stets parallel geschaltet. 
Bei dem meist ungleichmäßigen Ladezustand muß da- 
her eine der beiden Batterien noch einige Zeit geson- 
deri nachgeladen werden. 


Der Ladestrom wird in drei Stufen gestaffelt, und 
zwar wird zunächst mit dem normalen Ladestrom so- 
lange geladen, bis eine. Spánnung von 2,4 Volt pro Zelle 
erreicht ist. Hierauf wird durch Schwächen des mag- 
netischen Feldes die Ladestromstärke um die Hälfte er- 
mäßigt und dann die Ladung solange fortgesetzt, bis . 
die Spannung pro Zelle wieder 2,4 Volt beträgt. Der . 
Schlu& der Ladung wird dann mit einer abermals um die 
Hälfte reduzierten Stromstärke fortgesetzt, bis die 


. Spannung 2,7 Volt pro Zelle beiträgt, und eine Säure- 


dichte von 1,25 entsprechend einer Temperatur von 
15° C. erreicht ist. Die letzte Ladestufe wird mit in 
Serie geschalteten Ankern ausgeführt. 

Die Hauptschaltanlage ermöglicht außer dieser 
Ladung mit Bordmitteln auch noch die vollständige Auf- 
ladung der Akkumulatorenbatterien von Land, aus, ohne 
daß die Hauptmaschinen in Betrieb genommen zu wer- 
den brauchen. Zu diesem Zwecke ist noch ein beson- 
derer, für beide Schaltseifen gemeinsamer Landlade- 
anschluß vorgesehen. Für die „Ladung von Land aus“ 
ist natürlich Voraussetzung, daß die Spannung der Ma- 
schinen in der Ladestation erhöhbar sein muß. Da der- 
artige Ladestationen nicht überall errichtet werden 
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konnten, andererseits aber der "Wünsch begoen von 
jeder Oleichstromzentrale. aus: die Batterien der Boote 
laden zu können, erhielt jede der automatischen Schalt- 
anlagen neben. dem. schon erwähnten gemeinsamen 
‚l.andladeanschluß' noch einen besonderen Hilfslade- 
anschluß für "die Ladung mit konstanter Spannung. In 
diesem Falle müssen die Doppeldynamos beider 
Schiffsseiten bei abgekuppelter Oelmaschine in Betrieb 
gertommen werden, Die Haupt-E-Maschinen arbeiten 
dann als Motorgenerator, und zwar wird hierbei der 
eine Anker, der als Motor arbeitet, von Land aus unter 
Spannung gesetzt, während der zweite Anker als Dy- 
namo arbeitet und den Strom für die Batterie liefert. 
In diesem Falle ist natürlich die Leistung einer Schiffs- 
seite nur für die Ladung einer Batterie ausreichend, so 
daß also stets beide Schiffsseiten in Betrieb genommen 
werden müssen, wenn die Ladung richt zuviel Zeit in 
Anspruch nehmen soll. 

Die von Land bezogene Spannung isi für diesen 
ladebetrieb vollkommen gleichgültig und kann normaler- 
weise zwischen 65 und 300 Volt liegen. Soll. mit höherer 
Spannung geladen werden, z. B. mit 440 oder 500 Voli, 
so werden die beiden Hilfsladeanschlüsse und damit die 
als Motor arbeitenden Anker in Serie geschaltet. 


Die großen Unterseebootskreuzer, deren Aktions- 

radius eine Ausdehnung der Fernunternehmung über 
eine Zeit bis zu drei Monaten gestattet, sind noch mit 
einer besonderen Lademaschine, bestehend aus Oel- 
motor und Dynamo, versehen. Auf diese Weise wird 
den Booten die Möglichkeit gegeben, die im Interesse 
der Lebensdauer der Batterie mindestens alle Monate 
vorzunehmende gründliche Aufladung und lleberladung 
der Batterien auch auf hoher See vornehmen zu kön- 
nen. Die ordnungsgemäße Durchführung der damit ver- 
bundenen Messungen wird durch die Größe der Boote, 
die den Einbau eines besonderen Batteriedecks ge- 
statten, ermöglicht, weil hierbei sämtliche Zellen so an- 
geordnet werden konnen, daB sie jederzeit bequem zu- 
gänglich sind. 
: Die elektrische Ausrüstung der Unterseeboote, die 
in erster Linie die Unterwasserfahrt derselben ermög- 
licht, dient außerdem noch für den Betrieb sämtlicher 
‚Hilfseinrichtungen, die einen ordnungsgemäßen Fahr- 
‘betrieb ermöglichen, und die dem Boote die nötige 
Sicherheit verleihen. Eın großer Teil dieser Einrich- 
tungen, z. B. die Telefunkenstation, die Unterwasser- 
schall-Apparete, die Telefon- und Scheinwerferanlage, 
sowie die Netzschneidevorrichtung, beruhen direkt auf 
die Anwendung der Elektrizitat, wahrend für die Schiffs- 
telegraphen, Positionslaternen und die Beleuchtungs- 
anlage im Interesse der Sicherheit der Boote der elek- 
ttische Betrieb unbedingt erforderlich ist. Für die Be- 
tätigung der Ruderanlage, das Ein- und Ausfahren der 
Sehrohre, das Umlegen der Aniennenmaste, den Antrieb 
des Turbogeblases zum Ausblasen der Tauchtanks, des 
Luffkompressors für die Beschaffung der PreBluit, so- 
wie fur den Belrieb der Lenzpumpen, des Anker- und 
Verhohlspills, der Munitionsaufzüge, der Eismaschinen- 
anlage usw. kommt nur der Elektromotor in Frage, da 
der größte Teil dieser Hilfsmaschinen auch wahrend der 
Unterwasserfahrt in Betrieb genommen werden muB. 
Mit Ausnahme der für die Ueberwasserfahrt vorgesehe- 
nen Oelmaschinen ist.also die gesamte Unterseeboots- 
ausrüstung für elektrischen Betrieb eingerichtet. 

Die großen Vorteile des elektrischen Betriebes 
brachten es so z. B. mit sich, daß. die meisten Boote 
fast durchweg die Manöver, wie An- und Ablegen, so- 
wie von, Fahrt „Voraus“ auf „Zurück“ und umgekehrt, 
anstatt mit den Oelmaschinen elektrisch ausführten. 
Diese Betriebsführung hat sich dabei so gut bewahrt, 
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daß einige der neueren Boote Oelmaschinen erhielten, 
die nicht mehr mit einer Umsteuervorrichtung versehen 
waren. Ferner konnen die Oelmaschinen, um Druckluft 
zu sparen, auch auf elektrischem Wege mittels der 
Doppeldynamos, die dann als Elektromotoren arbeiten, 
angelassen werden: 


IX. Die Pre&luftanlage. 


Die Preßluftanlage ist für den Betrieb der Unter- 
seeboote eine der wichtigsten Hilfseinrichtungen, welche 
die zu den verschiedensten Zwecken an Bord benötigte 
Druckluft beschafft. In erster Linie wird Preßluft zum 
Ausblasen der Tauchtanks und zum Anlassen der Oel- 
maschinen in größeren Mengen benötigt. Ferner findet 
die Druckluft noch Verwendung beim Austrimmen der 
Boote, für Vornahme der Dichtigkeitsproben vor Aus- 
führung der Tauchmanöver, zum Luftauffrischen nach 
längerer Unterwasserfahrt und zu Torpedozwecken. 

Die ganze Anlage besteht aus drei Hauptteilen, und 
zwar: 


1. Der Kompressoranlage, 

2. den Preßluftbehältern 
leitung, 

3. dem Niederdruckluftverteiler mit der 
horigen Leitungsanlage. 


Die Kompressoranlage besteht aus einem Haupt- 
kompressor und dem sogenannten Zusatzkompressor. 
haben den Zweck, Luft auf 
160 Atmosphären zu verdichten und in die Behälter zu 
drucken, aus denen die Druckluft nach Bedarf ent- 
nommen: werden kann. Der Hauptkompressor saugt die 
Luft aus dem  Bootsinnern, während der‘ Zusatz- 
kompressor die von den ‚Einblase- Luftpumpen der Oel- 
maschinen erzeugte überschüssige Luft von etwa 
40 Atm. Druck aus den Anlaßgefäßen ansaugt. 

Der Hauptkompressor ist einc vierstufige Luft- 
pumpe, welche in der Minute, je nach Größe der Boote, 
etwa 5 bis 30 Liter Druckluft von 160 Atm. liefcrt. Der 
einstufige Zusatzkompressor verdichtet die überschus- 
sige Anlaßluft von 40 Atm. ebenfalls auf 160 Atm. und 
liefert etwa 5 bis 15 Liter PreBluft pro Minute. 

Die Leistung der Kompressoranlage ist so gewählt, 
daB bei gleichzeitigem Betrieb beider Kompressoren der 
gesamte Preßluftvorrat, der je nach dem Bootstyp zwi- 
schen 1,5 und 8 cbm schwankt, in etwa zwei bis vier 
Stunden wieder ersetzt werden kann. 


‘Der Antrieb der beiden Kompressoren erfolgt auf 


% 


mit der Hochdruckluft- 


dazu ge- 


den kleinen Booten mittels eines ausrückbaren Zahnrad- 


vorgeleges von den Haupt-Oel- oder E-Maschinen aus. 
Auf den größeren Booten werden sie besonders durch 
je einen Elektromotor angetrieben. 

Fur die Aufspeicherung der von den Kompressoren 
gelieferten Druckluft dienen besondere Behälter von 
etwa 100 bis 300 Liter Inhalt, die zum großten Teil 
außerhalb des Druckkörpers untergebracht sind. Die 
größeren, außenbords untergebrachten. Preßluftbehälter 
sind aus 6 prozentigem Nickelstahl von 12 mm Wand- 
stärke mit eingeschraubten und verlöteten Böden aus- 
geführt. Ferner sind sie noch von innen und außen ver- 
zinnl. Die innerhalb des Druckkorpers angeordneten 
kleineren PreBluftflaschen sind aus Siemens-Martin- 
FluBeisen hergestellt. 

Die von den Kompressoren auf 160 Atm. verdich- 
tete Luft wird zunächst durch eine 10 mm starke Rohr- 
leitung aus Kupfer, einem mit Manometer, Sicherheits- 
ventilen und Entwässerungsmöglichkeit ausgerüstetem 
Standrohr zugetuhrt. Vom Standrohr aus wird die Luit 
absperrbar zu einem Hochdruck-Luftverteiler geführt. 
Der Hochdruckluftvertetler, der in der Zentrale unter- 
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gebracht ist, besteht aus einem Stutzen, an dem sämt- 


liche Preßluftbehälter — meist paarweise mittels einer 
gemeinsamen Leitung — angeschlossen sind. Nach der 
Behälterseite zu ist jede dieser Anschlußstellen mit 
einem absperrbaren Manometer versehen, um den je- 
weiligen Druck in den betreffenden Behältern feststellen 
zu können. Außerdem ist der Hochdruckluftverteiler 
noch für jede Behälterleitung mit einem Absperrventil 
ausgerüstet, dessen Kegel nicht. nur geöffnet und ge- 
schlossen werden kann, sondern auch gleichzeitig noch 
als Rückschlagventil wirkt. 
stellungs-Rückschlagventil bezweckt, daB bei etwaigen 
Beschädigungen einer Behältergruppe die betreffende 
Leitung selbsttätig abgesperrt wird. Die Luftleitungen 
der außerhalb des Druckkörpers untergebrachten Be- 
hälter durchdringen einzeln, in der Nähe der Behälter, 


den Druckkörper und erhalten hier innenbords noch ein | 


besonderes Absperrventil, ehe sie, paarweise vereinigt; 
zusammengeführt werden. 


Vom Hochdruckluftverteiler zweigen dann außerdem 
noch je eine Ledung ab nach den beiden Torpedo- 
räumen und zwei Speiseleitungen nach dem Nieder- 
druck-l.uftverteiler. 

Die in den Preßluftbehältern aufgespeicherte Druck- 
luft von 160 Aim. wird dem Niederdruckluftverteiler 
durch cine Speiseleitung über ein Reduziervenlil zu~- 
geführt. Das Reduzierventil ermäßigt den Druck der 
zugeführten luft von 160 Atm. auf 12 Atm. im Nieder- 
druck-L.uftverteiler. Von dem Niederdruckluftverteiler, 


der neben dem NHochdruck-Luftverteiler in der Boots- 


zentrale aufgestellt ist, zweigen die einzelnen, mit Ab- 
sperrventilen versehenen Rohre nach den verschiedenen 
Verbrauchsstellen ab. Die von dem Niederdruckluft- 
verteiler den einzelnen Verbrauchsstellen zugeführte 
Pickluft wird an Ort und Stelle durch entsprechende 
Reduziervenhle bis auf den Gebrauchsdruck nochmals 
entspannt. 

Das Ausblasen der Tauchtanks mittels. Preßluft er- 
folgt von der Zentrale aus uber cinen besonderen 
Ventilkasten, der die Verbindung mit den einzelnen 
Tauchtanks herstellt. Der gesamte Prekluftvorrat der 
Boote ist so bemessen, daß sämtliche Tanks in einer 
Tiefe von 20 m unter dem Wasserspiegel zweimal aus- 
geblasen werden konnen. 

Im aufgetauchten Zustande können die Tauchtanks 
samtlicher Tauchboote, um Druckluft zu sparen, auch 
noch mit einem besonders hierfür vorgesehenen Ge- 
blase ausgeblasen werden. Das als zweistufiger Turbo- 
kompressor ausgebildete Gebläse, das mit sehr hoher 
Tourenzahl — etwa 3000 Umdrehungen pro Minute — 
lauft, ist mit einem dafür besonders gecigneten Elektro- 
motor direkt gekuppelt. Der Turbokompressor ist in 
der Zentrale aufgestellt und saugt die Luft direkt aus 
den Bootsräumen an. Das Gebläse verdichtet, je nach 
Größe der Boote, pro Minute etwa 20 bis 150 cbm Luft 
auf einen Druck von 1,5 Atm. absoluf. Das Druckrohr 
desselben ıst unter Zwischenschaltung eines Schiebers 
bis zu einem außerhalb des Druckkörpers angebrachten 
Verteilungskastens geführt. Von dem Verteilungs- 
hasten, der von der Zentrale aus bedient werden kann, 
wird die vom Gebläse gelieferte Preßluft den einzelnen 
Tauchtanks zugeführt. 

Bei längerer Unterwasserfahrt bedient man sich 
ferner noch der Preßluft zur Wiederauffrischung der 
für die Atmung benötigten Raumluft. Zu diesem Zweck 
läßt man entweder durch ein in der Hochdruckluftleitung 
oder am Niederdruck-l.uftverteiler sitzendes Reduzier- 
ventil enispannte Preßluft frei in das Boot einströmen. 
Der durch das Ausströmen der Luft erzeugte Ueber- 
druck wird durch Anstellen des Hauptkompressors be- 


 seifigt. 


Die Ausbildung als Drei- , 
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entweder in die Torpedobehälter oder in die Preßlufi- 
flaschen gedrückt. Während der Unterwasserfahrt kän 
nen auch die Torpedoluftbehälter, wenn dieses: er- 
forderlich sein sollte, durch den Hauptkompressor . aufs, 
geladen werden, Da in diesem Falle der Kompressor 
ebenfalls. aus den Bootsräumen saugt, muß zur Ver- 
meidung von Unterdruck Preßluft ins Boot gelassen 
werden. Der Luftdruck im Boote ist jederzeit erkénn- 
bar an einem in der Zentrale angebrachten Barometer. 


Die zum Anlassen der Oelmaschinen erfordérliche 
PreBluft wird ebenso wie die, zum Einblasen des Brenn- 
stoffes in die Zylinder, benötigte Luft von den Einblase- 
Lufipumpen, die einen Bestandteil der Öelmaschinen. 
bilden, geliefert. Es besteht jedoch noch die Möglich- 
keit, Druckluft aus der Preßluftanlage in die Anlaß-. 
flaschen der Oelmaschinen überzuschleusen, wie auch 
durch den Zusatzkompressor überschüssige Anlaßluft, 
höher verdichtet, in die PreBluffbehalter gedrückt wer" 
den kann. 

An. Deck der Unterseeboote. ist noch auf dem 
Achlerschiff eine PreBluffübernahme-Einrichtung an- 
gebracht, die es ermöglicht, auch- von auBenbords — 
z. B. von Land aus — die DreBluftbehülter mit Druck- 
luft zu versehen. Die Preßluftübernahmeleitung mündet 
in das Hochdruckstandrohr ein und,findet: hier auch die 
Wasserabscheidung der übernommenen Pre&lufi statt. 


H 
X. Die Ventifations- und 
Lufternewerungsanlage. 


Die Luftverhältnisse an Bord der Unterseeboote sind 
wegen der starken Beengung der einzelnen -Räumlich- 
keiten und der nur ganz ungenügenden natürlichen Ven- 
tilation keine besonders günstigen. Der außerordentlich 
schwierige und aufreibende Dienst der Bootsbesatzung 
wird dadurch naturgemäß noch besonders erschwert. 
Es ist daher besonderer Wert darauf zu legen, daß die 
Ventilationseinrichtung der Mannschaft den . Aufenthalt 
an Bord so angenehm wie möglich macht. Während der 


'Unterwasserfahrt ist dagegen der Dienst auf den Unter 


seebooten nur möglich, wenn die durch die Atmung 
verbrauchte l.uft in ausreichendem Maße wieder rege- 
neriert bzw. erneuert werden kann., Diesem Zwecke 
dicent die mit der Ventiistionseinrichlung kombinierte, 
Lufferneuerungsanlage. l 

Die Ventilation der Boote wird durch zwei in der, 
7cnlrale untergebrachte Kreiselventilatoren bewirkt, die 
mit je einem Elektromotor direkt gekuppelt sind. Jeder 
Ventilator fördert stündlich bei 200 mm Gegendruck eine 
Luftmenge von 1,5 cbm für Einhüllenboole bzw. je nach 
der Größe der Tauchboote etwa 5 bis 10 cbm. Die 
Leistung der Antriebsmotoren, die als Nebenschluß- 
maschinen ausgebildet sind, betragt demnach etwa 1,5 
bis 12 PS. 

Bei der Ueberwasserfahrt "wird die Frischluft von 
dem Steuerbordventilator durch den, unmittelbar hinter, 
dem Turm angeordneten Frischluftmast, an dem auch 
der Turbokompressor angeschlossen ist, angesaugt und 
in die Steuerbordleitung der Ventilationsanlage ge- 
drückt. Von’hier aus erfolgt der Eintritt der Frischluft 
in die einzelnen Räume durch regulierbare: Rosetten-, 
schieber. Im Bug- und Heckraum sind zu diesem 
Zwecke gewöhnliche Schieber vorgesehen. 

. Die verbrauchte Luft wird durch eine auf der Back- 
bordseile liegende Rohrleitung durch den . Backbord- 
ventilator abgesaugt und durch ein, Kosfventil nach ^ 
auBenbords gedrückt. Beim Versagen des, Backbord- 
ventilators gelangt die schlechte Luft automatisch durch 
den dann vom Steuerbordventilator erzeugten Ueber- 
druck ins Freie. Beim Versagen des Steuerbordventila- 
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tors wird de Frischhiff infolge "des; dom rDackbord- 


ventilator- erzeügten Unterdruckes durch die geöffneten 
Luken selbsttätig ang Ka Bind die Luken bei star- 
kem Seegäng gesch 


ventilalors eingebauter Klappeh, die Frischluft durch den 
Luftschacht der Zentrale--angesaugt und durch eine 
'Zwischenleilung in die Steuerbordleitung gedrückt. 


Die Ventilation der Maschinenräume erfolgt un- 
abhängig, von der Bootsventilation, um zu verhindern, 
daß die Luft nicht unnöfig durch Treiböl- und Auspuff- 
gase verschlechtert wird." Die Zuführung der Frischluft 
zu den Maschinenräumen erfolgt durch das hinter dem 
Jurmumbau angeordnete, mit doppeltem Ventilverschluß 
durch den Druckkörper hindurchgeführte Luffzuführungs- 
rohr für die Oelmaschinen. Die Lufizirkulation kommt 
dadurch zustande, daß die Oelmaschinen das zu ihrem 
Betrieb erforderliche Luftquantum direkt aus dem Ma- 
schinenraum ansaugen und auf diese Weise ein Vakuum 
erzeugen, wodurch die Frischluft von außenbords durch 
das l:uftzuführungsrohr frei einströmen kann. 
schinenräume können aber außerdem noch durch je 
einen besonderen Rosettenschieber in der Sauge- und 
Druckleitung mit Hilfe der Ventilatoren entlüftet oder 
belüflef werden, was für die Fahrt unter Wasser in 
Frage kommt. 


. Während der Unterwasserfahrt. wird die ver- 
brauchte Luft in gleicher Weise wie bei der Fahrt über 
Wasser durch den Backbordventilator abgesaugt und 
dann durch einen’ Rosettenschieber frei in die Zentrale 
gedrückt. Von hier aus wird die Luft durch das Oeff- 
nen von Klappen, die in die Ansaugeleitung eingebaut 
sind, von dem Steuerbordventilator abgesaugt und 
durch die Frischluftleitung den einzelnen Räumen wie- 
der zugeführt. 

Beim Ausfall des Steuerbordventilators wird : die, 
durch den Rosettenschieber in der Druckleitung des 
Backbordventilators, in die Zentrale einströmende Luft 


schließlich einen Ueberdruck hervorufen. Durch 
Oeffnen eines Ventils in der Steuerbordleitung 
‚ kann die vom Backbordventilator in die Zentrale 
. geförderte Luft in die Frischluftleitung eintreten 
‚und‘ so den einzelnen Räumen wieder zuge- 
"führt werden. Wenn der Backbordventilator nicht 


mehr arbeitet, dann wird die Luft durch ein Verbin- 


` dungsrohr,vom Steuerbordventilator aus der Backbord- 


leitung angesaugt ‘und in die Steuerbordleitung ge- 
drückt. >. 


Nach /üngerer Unterwasserfahrt reicht die Venti- 
lation allein nicht mehr aus, weil sich dann die Luft in 
den einzelpen Räumen derart verschlechtert, daß der 
Aufenthalt im Boot zur Unmöglichkeit gemacht wird. 
Bekanntlich wird durch die Atmung "der. Sauerstoff- 
gehalt der Luft, der zum mindesten 18 %. betragen muß, 
verbraucht und dafür. Kohlensäure erzeugt. Es würde 
also bei längerer Unterwasserfahrt, da ja dann nicht 
mehr die Möglichkeit besteht, von Außenbords Frisch- 
luft zuzuführen, der Sauerstoffgehalt der Luft sehr bald 
abnehmen, so daß er schließlich für die Bluterneuerung 
nicht mehr ausreicht. Außerdem nimmt dann der 
Kohlensäuregehalt der Luft, der normalerweise nie mehr 
als 2% des Luftvolumens betragen darf, derart zù, daß 
das Atmen erschwert wird und schließlich der Er- 
‚stickungstod eintreten würde. Ferner ist auch eine nor- 
male Hautausdünstung nur dann möglich, wenn der 
Feuchligkeitsgehalt der Luft nicht zu groB ist. Es muß 


daher neben einer ausreichenden l.ufterneuerung noch" 


die Möglichkeit bestehen, den Feuchligkeitsgehalt der ' 
Luft immer in mäßigen Grenzen halten zu können. Diese 


sen, wird; durch "Oeffnen von 
zwei in die-Sauge- und Druckjeifung. des Backbord- - 
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Zwecke erfüllt die Lufterneuerungsanlage, die mit der 
Bootsventilation, je nach Bedarf, vereinigt werden kann. 

Die Lufterneuerungsanlage besteht im wesentlichen 
aus den sogenannten Luftreinigungsbatterien und der 
Sauerstoffanlage. 

Die Luftreinigungsbatterien bestehen aus je sechs 
Zellen, von denen jede in Form einer geschlossenen 
Blechbüchse, deren Boden und Deckel mit einer Oeff- 
nung: versehen sind, hergestellt ist. Die einzelnen Zellen 
besitzen im Innern mehrere Lagen Drahlgeflecht, die 
zum Zwecke der Bindung von Kohlensäure mit einer 
Schicht von Aetzkali oder Aetznatron angefuüllt sind. 
Die Luft tritt von unten in die Zelle ein und muß die ver- 
schiedenen Lagen im Zickzackweg passieren, so daß 
eine gute Luftreinigung erreicht wird. Außerdem sind 
noch Zwischenlagen aus Fließpapier angeordnet, um 
gleichzeitig der Luft die Feuchtigkeit zu entziehen. 

Sämtliche Bootsräume sind mit einer solchen Luft- 
reinigungsbatterie versehen, die je nach Bedarf in die 
Saugeleitung des Backbordlufters eingeschaltet werden 
kann. Durch zwei miteinander verblockte Mehrwege- 
hähne kann noch erreicht werden, daß die angesaugte 
Luft entweder die ganze Batterie oder nur getcilt — 
in zwei Gruppen — passieren kann. Die Inbetrieb- 
nahme der Batterie — ganz oder geteilt — kann auf 
diese Weise bequem der Beschaffenheit der Luft im 
Boot angepaßt werden. 

Der durch die Atmung verbrauchte Sauerstoff 
wird durch die Sauerstoffanlage wieder ergänzt. Die 
Sauerstoffanlage besteht zunächst aus den Sauerstoff- 
behaltern, die ein genugendes Quantum reinen Saucr- 
stoff, der bis auf 160 Atm. verdichtet ist, enthalten. 
Die Einhullenboole besitzen sechs Flaschen von je 30 
Liter Inhalt, wahrend die Tauchboote je nach ihrer 
Größe 12—18 Flaschen von je 27-35 | Inhalt an Bord 
führen. Die Flaschen sind in der Zentrale, sowie im 
Bug- und Heckraum untergebracht. Jede Flasche ist, 
mit einem besonderen Absperrventil versehen, an die 
Sauerstoffleitung angeschlossen, so daß einzelne 
Flaschen, Flaschengruppen oder die ganze Anlage in 
Betrieb genommen werden konnen. Die Rohrleitungen 
bestehen aus dunnen, starkwandigen Kupferrohren. Die 
einzelnen Leitungsstrange führen zu sogenannten Do- 
sierungsapparaten, von denen, jc nach dem Luftinhalt 
der Boote, 3—10 Stück über die einzelnen Räume ver- 
teilt sind. 

Die Dosierungsapparate haben den Zweck, den 
Sauerstoff zu entspannen und in einer der Besatzungs- 
starke richtig angepaßten Menge in das boot aus- 
siromen zu lassen. Die Apparate sind mit eem loch- 
hin- 
ter dem Reduzierventil, mit dessen Hilfe die tür iede 
Besatzungsstärke erforderliche Sauerstoffmenge ge- 
nau einreguliert werden kann, versehen. Außerdem ist 
auch noch ein Wasserreiniger angeordnet, den der 
Sauerstoff passieren muß, bevor cr in den Raum aus- 
strömt. Der in der Zentrale angebrachte Dosierungs- 
apparal ist ferner noch mit einem Dreiwegehahn ver- 
seher, damit der Sauerstoff auch von hicr aus den 


‚einzelnen Räumen mit Hilfe des Steuerbord-Ventilators 


über die Frischluftleitung zugeführt werden kann. 

Die Bestimmung des gecigneten Zeitpunktes für die 
Inbetriebnahme der Lufterneucrungsanlage erfolgt mit 
Hilfe eines jedem Boote mitgegebenen Luftunter- 
suchungsapparates. Mit Hilfe dieser Finrichtung ist es 
jederzeit möglich, den Saucrstoff- und Kohlensäure- 
gehalt der Luft auf einfache Weise in Prozenten qe- 
nau festzustellen. Ferner ist dadurch auch die Moq- 
lichkeit gegeben, das Arbeiten der Lufterneuerungs- 
anlage zu kontrollieren. Für die Bestimmung des 
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Feuchtigkeitsgehalt der Luft ist in der Zentrale ein Hy- 
grometer angebracht. 

Sollte 'es sich nach làngerer Unterwasserfahrt 'her- 
ausstellen, daß trotz einwandfreien Arbeitens der, Luft- 
erneuerungsanlage die Luft nicht mehr genügend ge- 
reinigt wird, dann besteht noch die Möglichkeit der 
Luftauffrischung. In diesem Falle wird, wie schon 
näher beschrieben, durch Entnahme von Preßluft aus 
den Druckluftbehältern und Anstellen des Hauptkom- 
pressors die Luft gewissermaßen ausgewechselt. 


Der gesamte Vorrat an Sauerstoff und Luftreini- 
qungszclleen, die auswechselbar sind und durch Re- 
scrvezellen ersetzt werden können, ist auf den neueren 
Booten so bemessen, daB sich die gesamte Boots- 
besatzung im Falle der Unmöglichkeit des Wieder- 
auftauchens drei Tage lang im Boot:halten kann, ohne 
der Gefahr des Erstickens ausgesetzt zu sein. 


Dic Ventilation der Akkumulatorenbatterien wah- 
rend der Ladung wird ebenfalls durch ' die allgemeine 
Bootsventilation bewerkstelligt. Die bei der .Ladung 
entstehenden Gase werden durch den Backbord-Venti- 
lator abgesaugt, wobei der Steuerbordventilator die 
Saugewirkung dadurch unterstützt, daß er Frischluft in 
die einzemen Zellen drückt. Auf diese Weise wird auch 
das Knallgasgemisch der Akkumulatorengase weitest- 
gehend verdünnt, so daß dadurch die Explosionsgefahr 
bis auf cin Minimum herabgesetzt wird. Die beim Ab- 
saugen der Akkumulatoren-Gase in Benutzung befind- 
hchen Rohrstränge der Ventilationsanlage sind wasser- 
dicht ausgeführt und zum Schutze gegen die Einwir- 
kungen ctwa mitgerissener Säurepartikelchen mit 
cinem säurefesten Anstrich versehen. Aus demselben 
OGiunde sind auch die Flügelräder und der innere Ge- 
hauseteil der Ventilatoren mit säurebeständigem "Ma- 
fenal ausgekleidet. 


Al SchluBbetrachtungen. 


In der vorliegenden Niederschrift ist über den 
schiffbaulichen Teil und die Maschinenanlage der deut- 
schen Unterseeboote das wichtigste gesagt worden, 
ohne auf die einzelnen Spezialeinrichtungen, wie Seh- 
rohrc, Ruderanlage, Lenzpumpen mit der dazugehörigen 
Rohrleitungsanlage, Funkentelegraphie, Kommando- und 
Signalanlagen, Kompaßeinrichtung, Torpedo- und Mi- 
nenausrüstung usw. näher einzugehen. Die Behandlung 
dieser für den Unterseebootsbetrieb ebenfalls sehr 
wichtigen Einrichtungen durfte jedoch zu weit führen, 
auch sind dieselben schon deshalb nicht naher be- 
schrieben worden, weil sie die verschiedensten.Spezial- 
gcbiele der Technik berühren. 


Im folgenden soll nun aber noch kurz eine Ueber- 
sicht, in welch gewaltiger Weise sich der Untersee- 
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Nr. 28 ` 
bootsbau während der Kriegszeit entwickelt lief, in gé- 
drängter Form gegeben werden, ~ N 

Es sind. von der Indienststellung des ersten det, 
schen Unterseebootes bis November 1918 im ganzen 
372. Boote mit einer Gesamibesatzungsstärke von etwa - 
12000 Köpfen gebaut 'worden. Von diesen Booten 
waren bis zum 1. 8. 14, in einem Zeitraum von 774 Jah- 
ren, 28 Boote in Dienst gestellt worden. Weitere 16 
Boote waren noch vor Kriegsausbruch im Friedensetat 
bewilligt.worden. In den letzten Friedensjahren wurden 
durchschnittlich pro Jahr fünf. Boote fertiggestellt, 
während in den letzten Kriegsjahren jährlich 100 Basler 
in Dienst gestellt werden konnten. 

Die Größenverhältnisse der Boote haben sich SB ' 
rend des Krieges stark: weiter entwickelt. Die Wasser- ` 
verdrängung des ersten deutschen lnterseebootes. U 1 
betrug nur 238 Tonnen gegenüber 2094 Tonnen von 
U 142. Die Maschinenleistung ist hierbei von 400 DS 
auf 6000 DS für Ueberwasserfahrt und für den elek- 
trischen Teil von 400 PS auf 2600 PS gestiegen. Durch 
die Steigerung der Maschinenleistung konnte trotz der 
Vergrößerung der Wasserverdrängung die Geschwin- 
digkeit von 9 auf 18 Seemeilen die pun erhoht 
werden. 

Der Aktionsradius der ersten Net betrug 
elwa 2000 Seemeilen bei einer durchschnittlichen Ge- 
schwindigkeif ‘von acht ‚Knoten, während die großen 
Unterseebootskreuzer mit ihrem Brennstoffvorrat, der 
von 20—40 tons auf 451 tons gebracht wurde, bis zu 
20000 Seemeilen bei einer. für Marschfahrt mit sechs 
Knoten festgelegten Geschwindigkeit zurücklegen 
konnten. 

Die Bewaffnung von U 1 bestand aus drer Torpedos 
mit einem Durchmesser von 45 cm und einem Ma- 
schinengewehr. Demgegenüber führt U 142 an Torpedos 
18 Stück mit einem Durchmesser von 50 cm an Bord 
und außerdem noch zwei Langrohrgeschütze mit einem 
Kalıber von 15 cm. 

Ferner ist noch zu bemerken, daß im Oktober 1918 . 
auf zwölf deutschen Werften noch etwa 420 Boote der 
verschiedensten Typen, also eine noch größere Anzahl 
als bis dahin fertiggestellt wurde, in Auftrag waren. 
Mit dem Bau dieser Boote war zum Teil jedoch noch . 
nicht begonnen worden, wenn auch wieder andere 
Boote zum Teil mehr oder weniger weit der Fertig- 
stellung entgegengingen. Der Gesamtwert des ge- 
samten Auftragsbestandes umfaBle bis zu diesem Zeit- 
punkt an fertigen und unfertigen Booten etwa 4 Mili- 
arden Mark, von denen nur 120 Millionen Mark im Frie- 
den bewilligt waren. Hieraus und aus den Zahlen über 
die Entwicklung der deutschen Unterseeboote ist Gu 
ersehen, welche Unsumme von Arbeit während des 
Krieges gerade auf diesen Gebiet geleistet "worden ist. 


Deutschland 


Schicksal chemals deutscher Kriegs- 
«chiffc. Bei der Ueberführungsfahrl: des Linien- 
schiffes „Thüringen“ nach Brest geriet das Schiff in- 
folge eines starken Wassereinbruchs in den: Maschinen- 
raum in Gefahr, zu Suet Mit Hilfe einiger Pumpen- 
dampfer gelang es, das Schiff schwimmfähig zu er- 
halten. Da der Vorfall, der vermutlich auf ein offenes 
Bodenventil zurückzuführen ist, erst eintrat, nachdem 
die deutsche Lleberführungsmannschaft von Bord ge- 
gongen war, nimmt man einen Akt der Böswilligkeit an 
(lournal de la marine, 15. 3. 1920). 


m 
BEER Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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.noch xn Mai 


LA KECGEL Ae? 


Die Linienschiffe „Baden“ und „Helgoland“ sollten . 
von Scapa Flow nach Portsmouth ge- 
bracht und ‚als Zielscheiben für die Atlantische Flotte 

verwendet werden (Times, 8 5. 1920). à 


nn 


Ubootsmotoren. Ein bemerken wees Fach- 
urteil über deutsche. llbootsmoforen bringt La Technique 
Moderne vom November 1010 in einem Aufsatze, der 
die von der Fried. Krupp A.-G. Germaniawerft in Kiel 
gebauten Zweitaktmotoren von U139 beschreibt. Die 
Besprechung der Baueinzelheiten — Grundplatte, Stän- 
der, Zylinder, Kolben, Kurbelwelle — zeigt offene| An- 


; ndet. ‘seine | 
Absatzes ‚de 


SC, D b ordvorráte. 
x ege, die Admiralität, die Verwaltung aller Bord- 
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Tenträlisnlien. er Re wallına der 
Auf Grund ergebnisvoller Versuche 


-vorráfe (Material, Inventar, Proviant), die bisher in der 


: Hand der: einzelnen Detail-Offiziere . und Deckoffiziere 


Poen : lag, zu zentralisieren und diese dem Zahlmeister zu 


wie 


ij es Taken er 
do "Besilzungen sich. gegen seine 


Neigung, im seinen Händen häufen. 


in der Politik: Kein stehendes Heer. Trotzdem haben. 
‚Unsere Nachbarn. immer wieder: Streit mit uns: gesucht | 
.— Elwas wie ein Heer mußte also unterhalten werden, 
und im^Osten und: Westen fielen. uns. Erwerbungen zu, 
die verwaltet und besetzt: gehalten werden mußten. 
"Selbst bis ins 20. Jahrhundert hinein: setzt sich das fort. 
"Feinde erstehen uns in den unbeguemsten und unwahr- 
„scheinlichsten Gegenden. des Érdballs und zwingen uns 
zum. Kampfe. Letzthin gab es kaum ein. übles Stück ` 
"der. Erde, von Archängelsk bis nach Siidwestafrika, das . 
S nicht ` von englischen“ Truppen. besucht. wurde. Der 
-Krieg endet, und dann folgt. 
: lung "von, Gebieten.: "Wie wir uns auch 
'gegen- diese Foígen. siräuben, sie sind 
Schwer zu vermeiden. . ‚Deutschland darf. nicht im Be- 
‚sitze seiner Kolonien. . gelassen. werden. ` 
Deich muB aufgelöst und eine neue Regierung auf die. 
"leeren: Plätze gesetzt werden. Hier ist es; wo unsere 
serhängnisvolle Eigenschaft des Mit- 
leids:uns vorwärts treibt: Wir können es nicht; 
Uber uns bringen; ein Volk im Stich zu lassen, 
"das nach. Licht und. Leitung zu verlangen scheint. Zwar 


"geben wir die Armenier. auf, aber nur "mit vielen Ge-. 


‚wissensbissen Ir die: Schriftleitg.) und Bedauern. Da- 
. lastina: übernommen. Hier und bei der Obhut über. die 
-Meerenger von Konstantinopel ` Sollte niemand sagen 
‘können, da $ England nicht seine Bürde auf 
: sich genommen hak“ ` 
Wer empfände da nicht liefsles. Bedaucnn mit dein 
 gutmütigen und. schüchternen Engländer, der sein Welt- 
reich wider "Willen und. nur aus reinem Mitleid mit den 
3endéren. Völkern. schuf? . Vielleicht ist dann die For- 


- derung auf Testlose Auslieferung alles deutschen .geisti- _ 


"gen. Eigentüms auf schiffbaufechnischen Gebieten auch 
nur. emm an ‚englischer, Quimühigkeit und le 
demnheit? . | S M "E. 
EE 
E Linienschiffe „Canopus“ und „Duncan“, wurde ` 
. ein Erlös von je-35 000 £ erzielt. Die Baukosten. beliefen 
"sich seinerzeit auf 866516 bzw. 1025 27 £. ‚Naval and 
"Mii Record, T 4. 1920.) | | 


Demo bi i Ir m ac hi un g: Die. Deltcbikaschung: dér 


rawier. Section wurde äm. 30. April 1920 beendet. Die 


"noch in. der 'Marineverwältung:. ‘verbleibenden Fisch- 
"dampfer: werden. mit aklivem Personal besetzt. (Times, : 
A. 5. 19201 sua por SIE 


Wnterse cboblsabiréhr, SE einer Verhand: 


ang. vor... dem Königlichen Ausschusse .zur Belohnung 
^on Erfindungen ergibt sich, daß Netze. verwendet wor- 
den : sind, welche de Anwesenheit eines in den. Maschen. 


‚erwickelten Unterseeboots dadurch anzeigten, daß eine ` 
ur Netz befestigte: Boje an die Oberfläche stieg. Wäh- ` 


-tend des. Krieges wurden 4200-sm. solcher Netze im Ge- 
samtwerte: ym mehr als einer ; Million £ benutzt. (Times, 
dM o on 


va, EUR 


E? den, aus. denen die anderen versorgt werden. 
: teile: des neuen Systems werden aufgeführt: 


Lange - 
Zeit: wär der erste Grundsatz vieler unserer- Landsleute ` 


die Neuver tei- für Küstenfahrt umgebaut. 


Das türkische 


baut. 


^ einschl. 30 1 Bunkerkohlen. 


- Beim. Verkauf: det gusran- 5 
 rineamt (Naval Board) hat eine neue Flagge angenom- 


geteilt ist. 
einem goldenen Anker, der in der Mitte wagerecht liegt. 
Die neue Flagge gleicht also der britischen Admirali- 
taisflagge, nur daß letztere völlig rot ist, anstatt rot 


- Privatindustrie übergeben werden, 
-als die Marineverwaltung zu bauen imstande Sel. 


` zur Didassoa übertragen werden. 


^i Bel Eras - Die für die Einführung des neuen Systems 
Re erlassenen Vorschriften sind nur als vorlaufige 


Aenderungen' hierin auf Grund weiterer 
Hand in Hand 


~ anzüsehen; 
- Borderfahrungen bleiben vorbehalten. 


2 soll: eine Umgruppierung der Vorratsräume an 
“ Bord gehen. Gleichartige Lasten sollen zusammengelegt 


und ein oder zwei Hauptvorratsräume geschaffen wer- 
Als Vor- 


a) Die Ergänzung und der Transport der Vorräte an 
"Bord werden erleichtert. 

b)- Die Rechnyngsführung wird vereinheitlicht 

- übersichtlicher. 

c) Die Vorräte verbleiben. bis zu 
unter unabhängiger Kontrolle. 

E) Die. technischen Offiziere werden entlastet. 


und. 


ihrem Verbrauch 


.. €) Die Verantwortung für die Verausgabung der Vor- 


. ` räte wird der Deckoffizieren genommen. 
f) Der Austausch der Vorräte wird erleichtert. 


(Naval, and Military Record, 12. 5. 1920.) 


"Umbau von Kanonenbooten. Gegenwärtig 
dcs acht Kanonenboote vom ,Kil"-Typ auf der Werft 
von ]. Samuel White & Co. in Cowes in Frachtschiffe 
Man rechnet mit einer llm- 


bauzeit von zwei Monaten für jedes Schiff. Es handelt 
sich um folgende Schiffe: ,Kilmelford", „Kilmarten“, 
„Kilmuckridge“, „Kildavin“, , Kilmead", „Kilmallock“, 


„Kilmore“ und „‚Kildorry“. Die Mehrzahl dieser Schiffe 
wurde von der Smith Dock Cc. in Middlesbrough er- 

Sie haben folgende Abmessungen: Länge zw. d. 
D. 51,81 m, Breite 6,34 m, Seitenhöhe 5,05 m. Für den 


E "Umbau: muß. der Steven verstärkt und eine Back auf- ` 
. gesetzt werden. 
Kessen wird der eine herausgenommen und der dadurch 
 freiwerdende Raum dem Laderaum zugeschlagen. 


gegen hat, unsere Regierung Mesopotamien und Pa- vorhandene Dreifachexpansionsmaschine wird beibehal- 


Von den bisher vorhandenen zwei 
Die 


len, so daB eine Geschwindigkeit von etwa 10 kn er- 
reicht werden kann. Die Ladefähigkeit beträgt 6501 ` 
Der vordere Laderaum hat 
einen Rauminhalt von 651 cbm und eine Ladeluke von 


.11,6 x 5,8 m, der hintere einen Inhalt von 167 cbm und 
eine -Ladeluke von 6,7 X 5,55 m. Zwei Lademasten mit 
' je einem Ladebaum von 3 t Tragfähigkeit und je eine 


Ladewinde werden vorgesehen. Die linterbringung der 


. 19. Mann Besatzung erfolgt derart, daß die Mannschaft 


unfer der Back, die Offiziere unter der Brücke wohnen. 
(Naval and. Military Record, 12. 5. 1920.) 


Englische Kolonien 
Australische Flagge. Das australische Ma- 


men, die rechtwinklig, horizontal in zwei gleiche Felder 
Das obere Feld ist rot, das untere blau, mit 


^ und blau. (Times, 4. 5. 1920.) 
PAS Frankreich 
Werften. Nach „Temps“, 23. April 1920, sollen 


die Werften von Rochefort und Lorient nun endlich der 
die Schiffe billiger 
Die 
. Werltanlagen von Lorient sind fur die Herstellung gro- 
Ber Schiffe am besten ausgerüstet. In Rochefort sollen 
nach dem Urteil des Obersten Marinerats nur noch die 
Kriegsausrüstungen fur die Handelsdampfer gelagert 
werden. — Im Kriegsfalle müßte dem Marinepräfekten 
in Rochefort. die Küstenverteidigung von der Loire bis 
In Lorient, das Brest 
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anzugliedern wäre, hätte ein, Konteradmiral nur die 
Verteidigung der eigenen Seefront zu leiten. . 

Nach „Temps“ vom 24. April 1920 prüft das Ma- 
rincministerium, ob auch die der Marine gehörigen An- 
lagen bei Guérigny an die Industrie abgetreten WEIGEN 
konnen. 


Schiffbau. Nach „Menifeur de A Flotte“, 
24. April 1920, wurden in den Marinehaushalt für 1920 
nur Mittel für den Weiterbau eines Torpedoboots und 
von sechs Unterseebooten eingestellt neben vier Petro- 
leumbooten, verschiedenen Schleppern und Prähmen. 
Der Dau der geplanten sechs 5000 i-Kreuzer und der 
zwolf Torpedoboote von 1800 bis 2000 1 sowie der Flot- 
tenbegleitschiffe ist der Bewilligung der Kammern 'vor- 
behalten geblieben. Die Staatswerften, die während 
des Unterseehandelskrieges vornehmlich an der Fertig- 
stellung von Patrouillenbooten tätig, waren, arbeiten 
jetzt für die Handelsflotte, um ihr Personal zu beschäf- 
tigen und zur Verfügung zu behalten. 
Bauaufträge für 31 Frachidampfer abgeschlossen wor- 
den. Der Valuta wegen wurden fast alle: Bestellungen 
im Auslande annulliert. Während des Krieges hatte man 
im Aus- und Inlande 677 Patrouillenboote, Wachtschifte, 
Bagger, Avisos und Kanonenboote fur die Bekampfung 
dcr feindlichen Unterseeboote beschaffen mussen. 

Torpedoboote. An Torpedobooten lagen bei 
Kriegsausbruch 
drei von 900 bis 1000 t auf Stapel. Nach einer Bau- 
unterbrechung wurden  , Mécanicienprincipal ~ Lestin“ 
und ,Enseigne-Roux" crsi 1916 in Dienst gestellt. Die 
am ,Enseignc-Gabolde" im Jahre 1918 wieder aufge- 
nommene Arbeit soll jetzt fortgesetzt werden. Ein im 
Bauplan von 1914 vorgesehenes Torpedoboot von 1600 1 
Verdrängung wurde ubcrhaupt erst 1918 nach einem ab- 
geanderten Entwurfe auf Stapel gelegt. (Monileur de 
la Flotte, 24. 4. 1920.) 

Unterseeboot«e. Frankreich hat zurzeit zwei 
Klassen von Untcrsecbooten im Bau: Sechs Fahrzeuge 
dcs schen vor dem Kriege gebauten „Nereide“-Typs, 
die kurz vor der Fertigstellung sichen, und vier Boote 
cines neuen, kleineren Typs. Die ersteren sind „Ful- 


lon" und „Jocssel‘“ (Cherbourg), „Laplace“ (Rochefort), 
„Regnault“, „Lagrange“ und  ,Romazotti" (Toulon). 
„Fulton“ und „Joessel“ haben zwei Creusöt-Carels- 


Motoren von 1500 PS, die anderen zwei Sulzer-Diesel- 
motoren von 1300 PS. Bewaffnung zwei 7,5 cm-SK und 
acht Torpedorohrc. Die Boote des neuen kleineren 
Typs führen die Namen gefallener Unterseeboots-Kom- 
mondanten: „Paul Chailly“ (Werft von Normand), 
„Pierre Callot“ (Gironde-Werft), „O’Byrne“ und „Du- 
‚petit Thouars“ (Werft von Creusól) Sie sind 53m 
lang, 4,7 m breit und sollen über Wasser 14, unter Was- 
ser 8 kn laufen. (Naval and Military Record, 7. 4. 1920.) 

bei Beginn des Krieges waren 31 Unterseeboote in 
Bau oder machten bereits ihre Probefahrten. Der Wei- 
terbau von sechs Booten wurde nach dem Waffenslill- 
stand sofort rückgängig gemacht; 21 Unterseeboote, - 
wurden bis zum Waffenstillstand, eins erst 1919 in Dienst 
aestellt. Zwei Boote vollenden gegenwärtig ihre Probe- 
fahrten, und das letzte der seit dem Kriegsausbruche 
rückstándigen Untersceboote soll noch in diesem Jahre 
vom Stapel gelassen werden. (Moniteur de la Flotte, 
24. 4. 1920.) l 

Für dcn Küstenschutz dürfen zurzeit der dringend 
notwendigen Sparsamkcit wegen nur 'Unterseeboote 
wcilergcbaut werden. (Moniteur de la Flotte, 17. 4. 1920.) 


Unterseebootsunfall. Auf dem U- Boot 
.Laplacc^ zerplatzte bei einer Uebungsfahrt einer der 


hinteren Trimmtanks, wodurch mehrere Mann schwer, 


verletzt wurden. Da nach. den Bedienungsvorschriften 
beim Lenzen wie beim Auffüllen der Trimmfanks die 
Entlüftungsventile, solange die Pumpe angeslellt ist, 
offen bleiben müssen, scheint entweder eın Bedienungs- 


fehler oder ein Versagen der Entlüftungseinrichtung ` 


vorzuliegen. (Journal de la marine, 5. 3. 1920.) 


Bis 1922 sind: 


vom Flottenprogramm 1913 her noch: 
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: Panamakanal einen strategischen Vorteil, 
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Japan ` 


-Stárkevergleich. Die sich allmählich Vor“ 
. bereitenden ernsten - Auseinandersetzunden.. ‘zwischen 
Japan und. den Vereinigten Staaten: von Nordamerika 
über die künftige Vorherrschaft im Stillen Ozean lassen 
die „Stärkevergleiche“ hinsichtlich der maritimen Streit- 
kräfte nicht zur Ruhe kommen. ‚Naval, Monthly" führt 
‚neuerdings aus, der -erste Eindruck der japanischen 
Flotte sei, da& sie eine bessere Verteilung der Schiffs- 
typen aufweist als die amerikanische, die schon seit 
- Jahren keine Schlachtkreuzer habe. Beiden Floiten ` 
aber fehlen Kleine Kreuzer. An Geschützen sei die 
amerikanische Flotte im Vorteil. Die neuesten 38,1 cm- 
Geschütze der Japaner seien: vermutlich den, englischen 
ähnlich. Im Stillen Ozean habe die.amerikanische Ma- 
rine augenblicklich nur. sieben Großkampfischiffe : den : 
neun japanischen gegenüberzustellen: . Zwar .biele. der 
doch bleibe ' 
die Westküste unbeschützt, falls man sich gezwungen- 
sehe,, die dortigen Streitkräfte nach der Ostküste zu. 
senden. `— Japan baue jetzt auch einige Kleine, Kreuzer 
von 3500 t und ein oder zwei von 7000 1 Verdrängung. 
An ‘Zersiörern sei es schlechter gestellt, da es nur ein 
Dutzend über. 10001 besitze und .einige im Bau habe; 
‚ferner 25 von 600 bis 1000 } und eine Anzahl davon auf 
Stapel; schließlich etwas über 40 noch kleinere. — Von 
Unterseebooten wisse man, daß Mitte 1917 16 im Dienst ` 
waren und daß jetzt einige von 1000 t Unterwesserver- 
drangung gebaut werden sollen. 


Marinepoliti k. ‚Wie das Februarheit der ` 
„United States Naval Institute Proceedings“ mitteilt; be- 
wegt die japanische Marinebaupolitik die : japanische 
Presse: noch immer lebhaft. ` Der regierüngsfreundliche 
Jm": (Tokio) hebt z. B. hervor, daß das Programm 8:8 
(d. h. acht Linienschiffe, acht Schlachtkreuzer) schon 
seit dem russisch-japanischen Kriege ins Auge gefaßt 
worden sci und nur aus politischen und: wirtschaftlichen : 
Gründen nicht schon vor Jahren als das zur Landesver- 
teidigung nólwendige Mindestma& ausgeführ werden 
. konnte. — Japan Chronicle“ (Kobe) erinnert daran, daß 
die „Marine-Ergänzung“ jetzt schon. 215 Schiffe ym- 
fasse, die zum Preise von 764 Millionen Yen bis 1927 
gebaut werden sollen, vorausgesetzt, daB das Parla- 
ment zustimme. Die Neubauten umfaßten vier Linien- 
Schiffe, vier Schlachtkreuzer; 20 Kreuzer, 82 EERSSEER 
75 Unterseeboote und 30. Hilfsschiffe. — 


' Als Gründe für die Flottenvergró&erung nennt Ji 
das ausgedehnte neue Schutzgebiet: def Südseeinseln, 
‘ die Vergrößerung der Handelsflotte und den notwen- 
digen Schutz der Auslandsjapaner als besten Beweis 
dafür, daß es sich nicht um Militarismus oder Angriffs- . 
lust handle. — Das Oppositionsblatt „Yorodzu“ (Tokio) ' 
erwähnt dagegen den in der letzten Abgeordnetensitzung ` 
von der Marine verlangten Ausbau, der Flotte auf 16" 
Linienschiffe und acht Schlachtkreuzer in mißbilligen- 
dem Tone. Für die 8 :-6-Flotte (acht Linienschiffe, sechs 
Schlachtkreuzer) habe das Parlament 480 Millionen. Yen 
bs 1923 bewilligt, und um daraus eine 8:8-Flotte zu 
machen, bedürfe-es für die dem nächsten Rechnungs- 
jahre folgenden acht Jahre weiterer 500 Millionen Yen. 
Wo bleibe da die Einschränkung ` der ` Rüstungen?‘ 
„Yorodzu“ fragt weiter, ob dazu Japans Schiffbaufähig- 
keit überhaupt‘ ausreiche und: ob: fernerhin nach den 


letzten Kriegsergebnissen den Schlachikreuzern über- 
‚haupt ein wirklicher Wert beizumessen sei, — B 
Vizeadmiral: Sakamoto schreibt im »Kokusai-ho- 


Owaiko Zasshi" „Umschau über Valkerrecht und Diplo- 
mate“): „Die jáhrlichen Marineausgaben von 1908 bis 
1918 haben durchschnittlich 14,8 % der ‚Japanischen 
Staatsausgaben ausgemacht; ‚1918, stiegen sie auf 182, 
1919 auf 23,6%, und 1920 ‘sowie die folgenden Jahre 
‚werden zweifellos weitere Steigerungen. aufweisen. 
Etwas Aehnliches ist selten bei den Marinen anderer 
Mächte ‘vorgekommen, nur bei: England machten sie 
unter dem Hochdruck von’ 1914. Busngfimsweise 24,6 “€. 
aus.‘ 


i 


Flugmotore.n.' 


Bauart *Salmson;- jhrer Fertigstellung. entgegen, die 
vollständig aus’ japanischem. aterial-gebaut sind. 'Die 
bisherigen Versuchsergebnisse En sehr befriedigend 
sein, - ‘Scientific American, 1. 5. 1920.) 


‚Schweden : : EE E 
Unferseebootsunfall. . Das größte 'und 
neueste "Unterseeboot der Marine ist im Hafen von 
arlskrona gesupken. Die. Ursache hierfür -ist nicht be- 
kannt, Menschen sind nicht, umgekommen. Hamburger 
Nachrichten, 18..5. 1920.) 


Spanien ` 


Stapel | auf. 
leichte Kreuzer „Reina Victoria: Eugenia" vom Stapel. 
Das Schiff wurde 1914 in Bau gegeben und 1915 im 
März auf Stapel gelegl,. Die große Bauverzögerung ist 
auf den Mangel an Baumaterial zurückzuführen. Im 
Typ ähnelt der Kreuzer, der englischen Town" *- Klasse, 
vornehmlich „Birmingham“, „Löwestoft“ und - Notting- 
ham". Die Verdrängung beträgt 5580 1, Länge 140,81 m, 
Breite 1524 m. 'Die Bewaffnung besteht aus, neun 
15,2 cm-Geschützen und, vier 53 cm-Deckausstoßrohren. 

25%, kn Geschwindigkeit werden erwartet. ‘Es ist dies 
der erste geschützte Kreuzer, der in den letzfen 16 Jahren 
in Spanien zu Wasser.gelassen ist. Weitere zwei, etwas 
kleinere, aber. schnellere ‘Kreuzer, sind. 1917 in Ferrol 
auf Stapel gelegt, aber noch: nicht abgelaufen. : (Naval 
and Military Record, ‚12. ES 1920.) 

Vereinigte Staaten 


d Unterseeboot AH 1*. . Die Bergungsarbeiten 
an dem am 20., Marz 1920 in der Magdalena Bucht ge- 
sunkenen Unterseeboot H 1“ sind ergebnislos verlau- 
fen; das Boot ist daher von der Schiffsliste gestrichen 
Wersen „(Army and Navy Journal, 24. 4. 1920) 


- Schiffsbenennung. . Der ' Flugzeugtender 
Nr. 290, der am 28. April in Hog Island zu Wasser ge- 
lassen ist, erhält den Namen „Wright“, der Kohlen-_ 
dampfer, Jupiter“, der zu einem Flugzeugschiff umge- 
baut wird, soll in „Langley“ umgetauft werden. (Army 
and Navy Journal; 24. 4. 1920.) 


_— SÉ 

- Zukünftige Machtstellung der Flotte. 
Nach- ‚Fertigstellung der. nosh im Bau ‚befindlichen 
Schiffe wird die Marine der, Vereinigten Staaten die 
stärkste der Welt sein. 1923 ‚wird voraussichtlich die 
Gésamiverdrángung aller Großkampfschiffe 840000 1 
belragen, wahrend die englischen Großkampfschiffe nur 
785000 `t erreichen, An Schlachtkreuzern werden 
260.000 t vorhanden sein, während England 230 000 1 be- 
sitzt, wobei der, zum Verkauf. gestellte „Indomitable“ 
und der zu einem Flugzeug-Mutierschiff umgebaufe 
„Courageous“ ‚bereits abgesetzt sind. Die Verdrängung 
der Schlachtflotte wird daher 1100000 t gegenüber 
> 000 -t der Engländer‘ betragefi letztere also. um 

7% übertreffen. 
265 1 ‚betragen, bei den englischen Schiffen 215,46 t 


soepuupnunannanananununuunennennannunnnnuuunenenauennnssaninnnesenbonnnenseeosvuutrenneeseuneneennnenrererennen 


Bes —— ——— Patent-Bericht 


SCHIFEBAU . 


"auch hier also eine lleberlegenheit von 25 %. 


In Chikusa; “einem Vorotle von - 
Nagoya; es gegenwärtig eine. staatliche Flügmotoren- . 
fabrik im Bau, mit der nách Fertigstellung auch die 
Flugzeugwerke "in Atfsuta vereinigt werden sollen, In. 
Alsutá gehen zurzeit sieben „grobe Motoren: von 230 PS, 


` vor dem Skagerrak konstruiert, 


In Ferro] lief am 21. Abril der : 


' elektrischen Bremse verbunden. 


. sentantenhause vorgesehen waren, 


" Flotte ‘an der pazifischen Küste zu haben, 
Das Gewicht der Breifseitsalve wird ` 
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Mit Ruck- 
sicht. darauf, daß das durchschnittliche Alter der Schiffe 
4% Jahre, das der englischen Schiffe 10 Jahre beträgt 
und eine Verringerung des Gefechtswertes um 5% in 
jedem. Jahre’ angenommen werden kann; ergibt sich eine 
Unterlegenheit der englischen Flotte durch Verringerung 
des: Gefechtswertes um ein Viertel, Ueber die Hälfte 
der- amerikanischen Schlachtflotte ist mach der Schlacht 
in England nur die 


„Hood“. Ein weiterer Vorteil, der: amerikanischen Flottc 


liegt darin, da& sich.die Gesamtverdrángung auf 35 Ein- 


heiten verteilt, in England dagegen auf 42. Hinsichtlich 


der Torpedobootszerstörer und der lnterseeboote wer- 


den beide Marinen etwa gleich stark sein, während 
die Kleinen Kreuzer mif 75000 t den englischen von 
300 000 t Gesamtverdrángyng erheblich unterlegen sind. 
Das Verhältnis der englischen Flugzeuge zu den ameri- 
kanischen durfte etwa 5:2 sein. (Scientific American, 
17. 4. 1920.) 


Neue Geschützrohrkonstruktion. Die 
Marine hat ein neuartiges Versuchsgeschütz gebaut 
nach einem Verfahren, das gegenüber dem bisherigen 
wesentliche Ersparnisse an Zeit und Kosten ermöglicht. 
Das Rohr besteht aus einem einfachen Stahlzylinder, 


` dem durch eine eigenartige Vorbehandlung die notige 
. Kompressionsspannung gegeben ist. 


Das Rohrmaterial 


wird dabei. unter . Verwendung eines starken inneren 


. Druckes bis weit über die Streckgrenze beansprucht 


iind kann dadurch schrittweise, wie Versuche bewiesen 
haben, eine 'erhebliche Heraufsetzung seiner Elastizi- 
tätsgrenze erfahren. (Scientific American Monthly, 
Februar 1920.) 


Versuchsanlage fur Flugzeugmotoren. 
Um Flugmotoren unter Arbeitsverhaltnissen untersuchen 
zu können, die denen n größerer Steighohe entspre- 
chen, hat das Bureau of Standards ein sogenanntes 
Höhenlaboratorium geschaffen. Sein wesentlichster Be- 
standteil ist, ein aus Beton druckfest und luftdicht her- 
gestellter Unterdruck-Raum zur Prüfung der Motoren. 
Die Motorwelle wird durch eine elastische Kupplung 
mit. einer außerhalb des Versuchsraums angeordneten 
| Die Verbrennungsluft 
wird vor Eintritt in die Unterdruckkammer entsprechend 
gekühlt und mit Hilfe von Kontrolleinrichtungen und 
elektrischen Heizkörpern in der Luftleitung dauernd auf 
der gewünschten Temperatur gehalten. Elektrische 


Lüfter geben der Luft.die den Flugverhältnissen ent- 


sprechende Geschwindigkeit. Die Molorabgase wer- 
den vor der Absaugung aus dem Versuchsraume durch 
Wassereinspritzung gekühlt. Naturlich ist der Versuchs- 
raum mit allen zur Druck- und Temperaturmessung so- 
wie zur Bestimmung der verbrauchten Luft- und Brenn- 
stoffmengen nötigen Einrichtungen versehen. (Scienti- 
fic American Monthly, Februar 1920.) 


Luftfahrwesen. Der Senat billigte die Er- 
höhuno der für das Marincluftffahrwesen ausgceworfenen 
Geldmittel von 15,9 Millionen Dollars, die vom Reprä- 
auf 25 Millionen 
Dollars. Senator Lodge, der die Erhöhung beantragte, 
erklärte es für nötig, „eine leistungsfähige, selbständige“ 
denn falls 
Gefahren kämen, würde es von jener Seite her seın. 


(Times, 29.'4. 1920.) 
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d Kl. 65 a: ` “Nr. 315768. ` Vorrichtung zum Be- 
und Entwässern von hiffen^ mittels 
Druckluft, bei der. dcn. einen Schwim- 
mer gesteuerte. Luftregelventile ange- 
ordne sind... Deutsche’ Sanitäiswerke G. m. b. H., 
Frankfurt a. M... ` 


Bei dieser Erfindung handelt es sich darum, Ab- 
wasser, das durch eine Leitung A von selbst in einen 
Abwasserbehälter 3 einfließt, selbsttätig mittels Druck- 
luft durch eine Leitung b nach au&enbords zu drücken 
‚und andererseits Frischwasser, das durch eine Förder- 
pumpe 4 in einen Frischwasserbehälter 2 gedrückt wird, 


39 
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ne 


‘dern. 
als Differentialkolben 50 ausgebildet ist, das durch 


Druckluft in die Schlußstellung übergeführt und in die»: ` 


ser festgehalten wird, sobald der. Behälter 3 sicht gè- 


füllt hat und während er entleert wird. Die Leitung B - 


SCHIFFBA 
ebenfalls sclbsttätig mittels Druckluft durch “eine Lei. 
tung 5, 65 nach den Verbrauchsstellen im Schiff- zu Tor. 
In die Leitung A ist ein Ventil eingeschaltet, das E 
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`" Weed Nr, 515 685. 


ist ebenfalls mit einem als Differentialkolben 55- aus- heb 


gebildeten Ventil versehen, das während des Vollaufens ` k 
des Behälters 5 durch eine Feder oder ein Gewicht in, 
der Schlußstellung, wahrend. des Entleerens aber durch ` 


Druckluft in der Offenstellung gehalten wird, wobei die 
Druckluft durch die Leitung 44, 47, 54 zugeleilet wird. 


Um die Druckluft zu diesem Zweck in der: richtigen ` 


Weise zu leiten, sind vier Ventile 35, 34, 55 und 36 vor« 
gesehen, die von einem Schwimmer 13 bedient werden, 
der in einer Nebénkammer des Behälters 3 angeordnet 
Is, so daß er beim Vollaufen des letzteren steigt, beim 
Herausdrücken des Abwassers aber fält. Dieser 


Schwimmer wirkt mittels einer vertikal verschiebbaren . 


Stange 15 und eines Lenkers 17, 17 auf eine Welle 23, 


die mittels Nocken 19, 20, 21 und 22 die Ventile 33, 54. - 
Damit" der Schwimmer 13 erst bei ` 
Erreichung seiner höchsten Stellung, al$o nach gänz- ' 


35 und 36 bewegt. 


lichem Vollaufcn des Behälters 3 den Weg für die 


Ventil 50 entgegen der Wirkung einer Feder 51 oder 
eines Gewichtes 53 in die Schlußstellung bewegt werden 
kann und damit er erst nach gänzlichem Entleeren. des 
Behälters 3 die Ventile 33, 34, 55 und 36 so umsteuert, 
daß die Druckluftleitung 48 abgeschlossen wird, . das 
Ventil 50 sich also fur den Zulauf des Abwassers wie- 
der öffnen kann, anderseits aber die vorher geöffnete 
Druckluftzuleitung über Ventil 36 und Rohr 46 geschlos- 
sen, dagegen die Druckluftableitung 61 geöffnet wird, 
ist der Schwimmer 13 nicht fest mit der Stange 15 ver- 
bunden, sondern er wird in einem Schlitz an ihr mittels 
eines Stiftes geführt. Aus! dem Frischwasserbehälter 2 
wird das Wasser nach den Verbrauchsstellen dadurch 
selbsttätig befördert, daß es unter der Wirkung der 
vom Behälter 1 
wird. 


Kl. 65a. Nr. 315932. Unterseeboot., Paul.. - 


Lindenau in Memel Zusatz zum Patent 313 644. 


Um beim Eninehmen von Oel aus den auBenbords. 
angeordneten Brennstoffbehältern ein ; Eindrücken der 


Wandungen, die überall dicht abgeschlossen sein sollen, 
zu verhindern, sollen nach dem Hauptpaltent in den 


Wandungen elastische Teile angeordnet sein, die sich. ` 
leicht eindrücken lassen, um das Entstehen eines zu 


großen Außendruckes unmöglich zu machen.‘ Da dieses 
Mittel allein zur Erreichung des angestrebten Zweckes 


nicht ausreicht, soll nach der vorliegenden Erfindung 


in dem Maße, wie aus den Behältern Oel entnommen 


wird, Druckwasser eingeleitet werden, das von einer ` 
an Bord vorhandenen Druckquelle entnommen wird, Als: 
solche Druckquelle steht z. D. die Pumpe. zur Verfü-. 


gung, die das Kühlwasser für die Motoren liefert. 


- Breslau.“ 


zuströmenden Druckluft  fortgedrückt ` 


| | kk. sind durch ‘Lenker T 
Doppelhebel mm. verbunden, die ebenfalls an dem ` 
mittels der.. Suchlemié ` ` geschleppten: . gàbelfar- ` 
migen Gestell h derart gelagert sind, daß sie jn der . 
Ruhestellung die nach vorn gerichtete Oeffnung zwi- 


‚schen seinen. beiden. Schenkeln  verschlieken. ` Sobald 
l i i , ] fu ‚ein Minenankerlau zwischen die beiden Schenkel des 
Druckluft durch die Leitung 48 freimacht, so daB das . 


in die in der vörstelienden Abbildung dargestellten Lage. _ 
Dadurch gelangt es zwischen" de beiden Messer ii und- 


Gestelles h gerät, dreht es die beiden Deppelhebel om 


` übt duf diese beim . Weiterschleppen. einen derartigen, - 


Zug aus, daß sie zusammenklappen und das gefangene ^ 


, Tau durchschneiden. Dei diesem Zusammenklappen der 


Schere werden die Doppelhebel m m von selbst wieder 
Im. de Anfangslage zurückbewegt. e 
KL 46a. Nr. 316924. Ein- oder mehrzylin-- 
driger, im-Zweitakt. arbeitender Vere.. 
brennungsmotor. ` Dr.-Ing. “Herbert ‚Baer, in 


1 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der . 


. Zweitaktmotoren, bei denen die Kurbelkammer als Pum- ` 


penraum zum ‘Fördern. von brennbarem: Gemisch oder - 
von Spül- oder: Verbrennungsluft benutzt wird. Das Neue _ 
bei ihr besteht darin,:da& ein Kapsel-. oder Schleuder- 
gebläse durch ene als Aufnehmer dienende Leitung. in 
die ‚Kurbelkammer oder den Zylinder. fördert und daß 
an der Mündung dieser Leitung in. die. Kurbelkammer 
selbsttätig wirkende. oder . gesteuerte Ventile ängeoörd- - 
net sind. Sege Gre 
Kl..49b. Nr. 34105. Zwangläufig gesteu-. 
en ALI. .und'Einrückvor-'. 
richt'ung- an. Kurbelscheren. L. Schuler, ` 
/erkzeugriaschinenfabrik und EisengieBerei- in Göppin-. 
gen, Württbg. ^ , ^ 7/5 ^" ^... -* D M 
Das Neue bei dieser Erfindung besteht darin, daß 
die den Blechhalter 4 bewegende Schneckenwelle 14: 


. mit. einer linksgängigen: Schnecke 17-und einer rechts- 


i ` 
DH 


gängigen Schnecke 18 versehen uríd an beiden Auen- E 
seiten mittels Druckfedern 23 und 23” abgestützt ist, so 


daß beim Festspannen. eines ungleich: starken Bleches. 
‚eine seitliche Verschiebung der Schnéckenwelle 14 nach 
links ` oder ‘rechts und dadurch. ein Ausgleich des 


„Druckes auf das Blech, erfolgen kann.. 


hleunigu T des: I 
beim. Prope erani 
werke G. m. b. H m Siemens di: 
‚Patent 300.745. pode) 

-Bei dem. "Verfahren. Boch. del Heuptbelent 390745, 
des. jm «Patenibericht des „Schiffbau“. im: Heft Ne. 25. 
Vom 12. Mai. 1920. auf Seite 697 ünd 698 beschrieben ist,: 
handelt es sich darum, für: kleine: Geschwindigkeiten bs 
 eiwa ‘zur. Marschgeschwindigkeil: beim Anlassen, sowie . 
"beim Betriebe und Umsteuern: einen Gleichsiromantrieb . 
'Zü verwenden und für größere: Geschwindigkeiten einen: 
‚Wechselstromentrieb. hinzuzuschalten. . : Hierbei ist. es, 


ip Ber. à Zusatz zum. 


‘wenn von voller Fahrt vorwärts auf volle Fahrt rück: d 


-wärts übergegangen werden soll,- notwendig, - daf die, 
‘Energie, die. die Propellerwelle infolge der Trägheit - 
der umlaufenden Massen aufgespeichert hat, so schnell ` 
"wie möglich : vernichtet. - wird," damit. die ` Umsteuerzeit - 
möglichst: kurz ist, Sobald. das. Kommando. zum Um- 
"steuern gegeben: isi, soll deshalb. nach der Erfindung: 


„so verfahren werden, dab zuerst der Wechselstromgene- . 


rator aberregt und: dann erst der Gleichsirommotor auf 
die Bremseinrichtungen ‚geschaltet wird. Zum Bremsen 
‘kann. man entweder . Bremswiderstände: benutzen, auf ` 


die der. Gleichstrom - geschaltet ‚wird, oder man kenn" 


auch die" Energie der umlaufenden "Welle durch eine 


"Bremse vernichten, die unmittelbar auf, der Propeller- . 


welle selbst. angeordnet ist und als Wirbelstrombremse - 
-odet . Solenoidbremse ‚ausgebildet sein kann, wobei sie: 
‚von dem ‚als Generator laufenden Motor gespeist wird. 


OKL 13a. Nr. 519 714.. 
T ö hr enkess e Ll Fritz. Neuhaus : in. Berlin. 


-Nach dieser. Erfindung sollen die Niete der. Wasser- | 


demam. die im Feuerzug liegen und. daher der Gefahr 
des Verbrennens ausgesetzt sind, . vor den Feuergasen 
geschützt werden, indem vor ihnen Wasserkammern an- 
- geordnet werden, die durch Röhren oder Stutzen mit 
der Wasserkammer in Verbindung stehen, so daB für 


die Wasserzirkulation Zul often ihnen: eine freie Verbin- | 


dung. ist. 
Kl. 46 a. Nr. 317018. PE 


maschine für flüssige Brennstoffe. Schnell- ` 
` pressen-Fabrik Mödling vorm. E Kaiser’s some AM A 


, Ges. in Wien. DE 


t, NAE, 


»ten ‚Anlaßbrennstoffes ` zu betreiben. Das Wesentliche 
der Erfindung. besteht déshalb darin, daß die Spül- und 
Ladeluft in. den ringförmigen Verpuffungsraum von der 


qu 


en. ` 
e — 
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Ip “Schiffe 

a nn 
| ee ‚Inland. 


^ heuische- "Stepelläufe E 
p a mn Kiel ist am 18. Mai der für Ham- 


"burger. Rechnung erbaute 900 t ‚große. Dampfer. „M ar E 


ger. Nom: Stapel. gelaufen... 


reis ` KC längerer , Zeit: Ferhggestellien” 


` Schwenken des Klotzes mit-. 
tels des Ambosses und dei 


- Der K 


Kammerwasser-. 
i lage feststellt. Die Schwenk- 
 achse 23. des Klotzes 22 


3 vi indriger 
| Deeg Baer m Breslau. 


vorderen‘ "Kolbenselie: aus un den zentral. mit dem. ; 
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| Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie "E 


` Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Arbe Iskc olben Wee "Finblasepulipenkolben durch 


gero Schlitze ‘hindurch. zugeführt. und daB. der der Einblase- 
4 'vorrichtung von außen gesöndeit. zugeführte Brennstoff 


jn dieser schon vor dem Eintritt in den Arbeitszylinder 


auf. die vom Einblasepumpenkolben ` 'verdichtete Ein- 


^. JáBluft möglichst : fein. und gleichmäßig - verteilt wird. 
"Dadurch wird die Vergasung des fein. verteilten Brenn- 
'stoffes schon vor dem Eintritt in den Verbrennungsraum 


z durch die hocherhitzte Einblaseluft. eingeleitet. 


Vereinigte Loch- 
für Handbetrieb. 


Kl. 49b. Nr, 314 449, 
ünd Nietvorrichtung - 


Giorgio Chiogna’ in Samaden, Schweiz. 


Das Neue bei’ dieser Vorrichtung ‚besteht darin, daß 
. die Lochstempel an einem im Bügel A schwenkbaren 
. Klotz 22. angeordnet ist, der dem Lochstempel gegen- 
über einen Amboß 30 enthält. Dabei weist die Ma- 
irize 9 außer dem dem Lochstempel entsprechenden 
Loch 241 eine oder mehrere Versenkungen 27 bzw. 22° 


“und 29 auf, so daß nach 


Lochen der Werkstücke und. 


. Versenkung der Schließkopf 
angestaucht werden, kann. 
lotz 22 "weist ferner 
zwei einander diametral ge- 
''genüberliegende Vertiefun- 

en 27 und 28 auf, in die ein 
Federbolzen 26 einschnappt T" 
und so den Klotz in der 
einen oder anderen Arbeits- 


wird durch einen Gewinde- 
bolzen gebildet, mit dem 


der Klotz in. dem Bügel fest- 


geklemmt werden kann. Der Hauptvorteil der neuen 
Vorrichtung wird darin erblickt, daß sie auch an Ar- 
beitsstellen ‘benutzt werden, die außerhalb der Werk- 
statt liegen, so daß man also nicht wie sonst an eine 
Werkstatt gebunden ist. Außerdem braucht man zum 
Umstellen der Vorrichtung vom Lochen zum Nieten nur 
den einen Arbeitsteil verstellen. 


KL 46a. Nr. 316920. Vier- oder 
Verbrennungsmotor. 


mehr- 
Dr.-Ing. 


Die: vorliegende Erfindung bezweckt die Erhöhung 


“der Motorleistung bei vier- und mehrzylindrigen Ver- 
.brennungsmotoren mit symmetrisch zur Mitte gleich- 
Weise. le mit schwerem Oel ohne Hilfe. eines dah’ 


laufenden Kolben. . Das Neue bei ihr besteht darin, daß 
de Kurbelkammern sämtlicher Zylinder in einem für je ` 


zwei. Zylinder mit gleichlaufenden Kolben gemeinsamen 


-` Aufnehmer fördern und daß die Brennstoffzufuhr zwi- 


OM Anine amer und EISE des Zylinders erfolgt. 


Iek 


„Vogtland“ ist. Der Dampfer „Kurland“ soll nach Fer- 


ga nT an den Feindbund abgeliefert werden. 


Auf der Reichswerft Kiel liefen sechs fur den 


Reichskömmissar für Fischversorgung in Bau befind- 
liche Fischdampfer vom Stapel. 
- gebauten, 


Die auf einem Helgen 
Zeit ablaufbereiten 

und 18. Ma! vom 
Ein Bild des letzten oberen Paares kurz vor 


schon seit längerer 
Schiffe liefen paarweise am 5, 11. 
Stapel. 


dem, Ablauf. folgt auf Seite 782. Es sind Schiffe von 
.40 m Lange, 3A m Breite, 4 m Seitenhöhe mit etwa 
> 400. PS. | 

Auf: Seebecks. Werft lief. de Dampet. "ord 2 
land“, vom Stapel; der ein "Schwesterschiff des be~: 
| ‚Dampfers | 


DEEN 


EE „Mosel“ Im Hamburger Ha- 


= traf der neue Zweimast-Gaffeischoner „Mosel“ ein. 
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Er isf von der Reederei Wilhelm Diesterfeld, Hamburg, 
bei der Schiffswerft Hugo Peters u. Co, Wewelstleth, 
unter Klasse Germ. Lloyd große Kustenfahrt erbaut und 
trägt 250 t Schwergqut, 
feld auf gleicher Werft zwei Dreimast-Gaffelschooner 
von je 500 1 Schwergut in Bau, die im Laufe des Som- 
mers zur Ablieferung gelangen. 

X rei rien . Dieser 50 
wird jetzt auf der Germaniawerft 


HapagsDamtbbe 
Jahre alter Dampfer 
ebgewrackt. 


durch 
einer 


Verlust des Dampfers „Gerwin“ 
Indichtwerden der Saugeleitung 
Dampflenzpumpe. Der Spruch über einen See- 
unfall des Dampfers ,Gerwin" lautet: Der Dampfer 
„Gerwin“ ist am 3. Januar 1920 auf der Reise von Bre- 
men nach Amsterdam so schwer leck geworden, daß 


er, nachdem die Pumpen infolge Verstopfung versaglten, . 


Paarweiser Ablauf von Fischdamplern auf der Reichswerfl Kiel 


sich nach Hamburg einschleppen lassen mußte, Die 
Ursache des Leckwerdens liegt darin, daß ein an das 
Saugrohr der Dampfpumpe angelöteter blinder Stutzen 
sich gelöst hat, so dal das Wasser durch diese Bruch- 
stelle frei einströmen konnte. Der Schaden ist wahrend 
der Reise infolge des Arbeitens des Schiffes entstan- 


den; die Maschinenleitung trifff nach keiner Richtung 
hin ein Vorwurf. 
Ausland. 
Umbau des „Leviathan“ (ex „Vater- 
land“) fur Oelfeuerung. Nach einer Meldung 


aus Washington hat das Schiffahrtsamt: zwei Angebote 
für den Umbau des Dampfers „Leviathan“ erhalten. Das 
eine von den Todd Schiffswerften fur 10740 000 Dollar 
bei einer Arbeitszeit von 554 Tagen, unter Beifügung 
eines Angebots von 9861 000 Dollar, wobei einige Ver- 
änderungen in der Spezifikation vorgenommen sind. 
Das andere Angebot stammt von der Boston Navy 
Yards für 8939000 Dollar mit einer Arbeitszeit von 
500 lagen. 


Englische Fischdampfer-Auktionen. 
W. Kellock u. Co. versteigerten kürzlich für die eng- 
ec he Regierung Fischdampfer. Dabei wurden in Mil- 


SCHIFFBAU 


Ferner hat die Reederei Biester- 
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ford Haven elf Dampfer, in en 17%. Schiffe verkauft, 
Es wurden folgende Preise erzielt: 


„Bombadier“, 1915 geb., 303 Dr.-Reg.-T., 11700 Did. 
Sterl.; „Bugler“, 1905 geb, 303 f, 11600 Did. Sterl.; 
,Charles Donelly“, 1918 geb,, 277 1, 8500 Did. Sterl.; 
"Daniel Henley", 1917 geb., 276 4, 8600 Pfd. Sterl.; „Do- 
minick Dobine", 1908 geb., 277 1, 8250 Did. Sterl.: 
„Filey“, 1914 geb.. 226 1, 9300 Pfd, Sterl.; 44 „Josephine r^. 
1908 geb., 266 t, 5000 Did. Sterl.; „Kilda“, 1911 qeb., 
243 1, 5500 Did. Sterl. ,Censin" (früher „Bürgermeister 
Smidt“), 1894 geb., 145 Br.-Reg.-T. groß, zu 1750 Did. 
Sterl; „Checksin“ (früher „Wulsdorf“), 1895 geb., 140 t, 


^2025 Did. Sterl.; „Churchsin“ (früher, „St. Georg"), 1900 


geb., 142 t, 3050. Did Sterl; „Clarosin“ (früher ,So- 
phie‘’, 1889 geb., 182 t, 900 Did Sterl.; ,,Coalaxe" (frü- 
her ,,Seis"), 1910 geb., 263 1, 5500 Did Sterl; ,Coo- 


masin“ (früher „Heppens‘ ), 1897 och, 170 t, 2900 Pfd, 
Sterl.: ,Cromsin" (früher , Brisbane" '", 1894 geb., 159 t, 
3200 Did Sterl; „Festing Orindall", 1907 geb., 256 t, 
8400 Did. Sterl; „Griffith 

Griffith“, 1919 och, 290 t, 

10 075 Drd. Sterl; John 

GaunfleH", 1919 geb., 290 1, 

E R a 10025 Did. Ster): „William 

; Caldwell", 1918 geb.. 290 t, 


9000 Did Sterl. 


i Die Preise sind insofern 
interessant, als sie bewei- 
sen, daß unsere Preise auch 
in diesem Artikel dicht an 
oder sogar über den Welt- 
marktspreisen liegen. 
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Zum Hamburger 
Angeslelltenstreik. 
Nach einer Dauer von neun 
Tagen ıst die höchst be- 
dauerliche Episode des 
Streiks der Hamburger An- 
gestellten durch einen vom 
Vertreter des Reichs- 
arbeitsminister, Dr. Weigert, 
gefällten Schiedsspruch am 
21. Ma beendet worden, und 
die Arbeit ist daraufhin am 
folgenden Tage vollständig 
wieder aufgenommen worden. 

Die Angestellten haben eine schwere Niederlage 
erlitten. In den Gehaltssätzen bringt der Spruch gegen- 
über den bisherigen Angeboten der Werften den obe- 
ren Klassen nur unwesentliche Zulagen. 


Das Schiedsgericht hat es aus grundsätzlichen 
Erwägungen für erforderlich gehalten, daß der Schieds- 
spruch, den der durch Verfügung des Arbeitsministe- 
riums vom 20. April 1920 — ID 33507 — eingesetzte 
Schlichtungs-Ausschub vom 30: April 1920 gefällt hat, 
in seiner wesentlichen Gestalt beibehalten wird, 


Unter Berücksichtigung der wirtschaftlichen und so- 
zialen Verhältnisse hat das Schiedsgericht unter Bei- 
behaltung der übrigen Sätze des Schiedsspruches vom 
30. April 1920. nur Erhöhungen für folgende Gruppen 
vorgenommen: 


A. Kaufmännische Ängestellte: 
schemafischer oder mechanischer 
gestellte. fachkundig, mit gewisser Selbständigkeit. 
B. Technische Angestellte: c) Einfache konstruktive 
Tätigkeit, d) schwierigere konstruktive Tätigkeit. 


Die Tarifsátze für die Angestellten der Hamburger 
Seeschiffswerflen sind nach dem Schiedsspruch vom 
20. Mai 1920 nunmehr die folgenden: 


a) Angestellte mit 
Tätigkeit, b) An- 
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SCH "5 = VOU E que rw Se. uw P s. 
b OAM TÀI ‚Kaufmännische Ages teilte... Eq. gek |: `d) oeiicbsssaistenten: 
ai gece Iit 'schemalisclier^ oder" mech. ‚Tätigkeit. _ Anfangsgeh ral 2.1215 M 
7 Unverheiratete ohne ordentliche. Lehrzeit: Nach. rn er Berufstätigkeit. als solcher > M 
. "AilfángsgoHt : 2... 700 M S " N Hm. vy 
| GER 2 enger Tätigkeit: m Beruf or, IS M Veihęiratete , und. Verwiłwete mit unterhaltungs- 
oo», Da. ` GR po. 2.4825 M pflichtigen Kindern erhalten eine Kínderzulage von 60 M 
an Aen ow d, 875 M pro Kind, Obermeister frei Vereinbarung mindestens 
LZ 12. (4 ^ upon... d Wé? E d Eine geringere Pero, als 
" ‚Yerh rate tli her Lehizei arillich festgelegt, ist unzulässig. Die erste Einreihung 
Adi $ Gs t BERG orden xs ut um M der Angestellten in die Gehaltsgruppen erfolgt im Ein- 
"Nac ngsgena Es Titia k it im. Be uf Bee 865 M ‚vernehmen mit dem Angestelltenrat. Bei Nachweis des 
Be g gke KUN ët 800M ` erfolgreichen Besuches einer technischen Schule oder 
& St, (9 » Uns e » am E di 040M ` einer Handelsschule wird ein Jahr als Dienstzeit im 
í e 12 u E M en 990 M Sinne des Tarifs angerechnet, falls der Besuch der vor- 
me y: mm gët ly E genannten Lehranstalten mindestens vier Semester ge- 


KO Angestellte; fachkundig, mit gewisser Selbstähdigkeit: dauert hal, wenn der Besuch sechs Semester gedauert 
Nach .: ‚Sjähriger Täligkeit im Beruf .. . 900M . hat, wie anderthalb Dienstjahren. 

T " d "n . . < 965 M Urlaub wird nach den Bestimmungen des Tarif- 

"A E UEM Who, 105M. vertrages vom 27. November 1919 gewährt. Eine Be- 

» 12 er 1100 M zahlung der Streiktage findet nicht statt. Maßregelungen 

i : und Kündigungen aus Anla& der Beteiligung am Streik 


D 
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c) Angestellte,‘ fachkundig, _ - ` sind nicht zulässi 
: i ar g und soweit solche stattgefunden 
miii verantwortlicher Selbständigkeit: . haben, sollen sie rückgängig gemacht werden. Gemäß 
Nach 6 jähriger-Tätigkeit i im Beruf . .-. 1040 M dem Schiedsspruch liegt eine Maßregelung nicht vor, 
Lat EI non n - . > 1135M _ - "wenn die Entlassung wegen einer ungesetzlichen Hand- 
"42 we, » Ion e. 1290 M. lung UE E an über diese Frage ent- 
Se" ) scheidet unter Ausschluß des ordentlichen Rechtsweges 
B. Technische Angestellte. endgültig ein Schiedsgericht, bestehend aus einem un- 


Fa 


parteiischen Vorsitzenden und je drei von den Parteien 


` ai Einfache zeichnerische Tätigkeit: 
zu benennenden Beisifzern. Einigen sich die Beisitzer 


Anfangsgehalt nach. AunSesjens 3 jähriger 


Ausbildung . . . .. 840 M über die Person des Vorsitzenden nicht, so wird der- 

Nach 6 jähriger. Tätigkeit i im Beruf .. | 940 M selbe durch den Herrn Demobilmachungskommissar 

"uu N e g . . 990 M Hamburg bestimmt. Aus obigen Gründen vorgenommene 

b) Sch Entlassungen müssen bis spätestens 26. Mai 1920 ein- 

e wierige zeichnerische Tätigkeit: schließlich äusgesprochen sein. — Einsprüche dagegen 
a nach mindestens, 5 jähriger haben bis zum 2. Juni einschließlich beim Vorsitzenden 

Ausbildun .. ..95M des Angestelltenrates zu erfolgen. Das See 


Noch 5 jähriger Berufstätigkeit E. .. . 965 M Schiedsgericht hat mit tunlichster Beschleunigung, spä- 
1015 M lestens jedoch bis zum 9. Juni 1920 einschlheßlich, zu 


"E m PEE 5... . 1065 M entscheiden. Gemäß vorher abgegebenen Erklärungen 

ch, Einfache konstruktive Tätigkeit: - beider Parteien ist der Schiedsspruch fur sie bindend. 

| Antangsgehalt nach mindestens EES " Im übrigen aber haben die Angestellten recht un- 
" Ausbildung . . 25. . .,1025 M angenehme Dinge auf sich nehmen müssen, wic die Be- 
: Nach „Fiähriger Berufstätigkeit 2... 1075M ` stimmungen, daß die Streiktage nicht bezahlt werden, 
n n " 2. ... UBM? und daß die Werften die Berechtigung haben, Mab- 
g 1 dM e ©... 1225 M regelungen von Beamten vorzunehmen, die „gesctz- 
£5. dH Schwierige konstruktive ‚Tätigkeit: | — — wunder nch- 
Anfengsgehan. nach ee d 1160: M a a ‚der unglaublichen, wirtschaftlichen I 
Ze i l eilslosigkeit, mit der dieser Streik in Szene gesetz 

ach. SE Berufstätigkeit p S on M ‚worden ist. Streiks sind Machtproben, und wenn man 
(dE 9 » i n 17 5 460M > nicht wie unsere Arbeiter in den letzten Jahren politische 

n » "2 - Druckmittel gleichzeitig .ansetzt, ist ihr Ausgang von 


Jugendliche kaufmännische und technische Angestellte: sehr nüchternen Faktoren abhängig. Es scheint aber, 
als wenn die Hamburger Organisationsleiter selbst an- 


‘Bis zum vollendeten 15. Lebensjahr . . . 250 M 
RR A T 16. Wen... 339M ` ` gesichts einer Wirtschaftskrise schlimmster Form einige 
S cuu. cd A NE, vA i s. . 430M . lahme Sympathieerklarungen einer zu 50% überflüssi- 
bu M S 18. ' 5 s... 530M gen , Arbeiterschaft, ein halbes Dutzend Sympathictele- 
EB M 19. ^ ., . . . S80 M gramme von ebenso hilflosen Angestelltengruppen an- 
SE = 20. m: ... 630M derer Werftorte und schlieBlich die unsichere Hoffnung 
> . auf die Proletariersympathien eines früher gewerk- 
; € ‚Betriebsangestellte. schaftlichen, jetzt aber durch emen geheimrätlich ge- 


färbten Schirm von Bürokraten abgedeckten Arbeits- 
minister für ausreichend ansehen, um einen Angestell- 
tenstreik zu inszenieren, trotzdem noch an keiner Stelle 


al Vorarbeiter, Untermeister, Kontrolleure 
"und Verzeichner: 


EE als solche '. . 1150 M 


ein Streik dieser Art vollen Erfolg gehabt hat. Dic 

Nach Sjähriger Berufstätigkeit als solcher 1550 i Lehre ist hart, aber verdient. Man ist geneigt, Erörte- 
n "o. zd d os rungen grundsätzlicher Art an diese Betrachtung anzu- 
b): Werkmeister: schließen. Fragen wie die, wie weit der Ausgang ein 
Anfangsgehalt..als solche . . 1260 M Symptom der "Verrottetheit unserer wirtschaftlichen 
Nach jähriger Berifistäligkeit als solcher; 1320 M Verhältnisse ist, die soweit gediehen ist, daß selbst eine 
. i E p x : . 1370 M sozialdemokratische Regierung es nicht wagt, der wirt- 
E | i schaftlich schwächeren Partei zugunsten der wirtschaft- 

Ä Fa GER à Betriebstechniker: . lich wertvolleren beizuspringen! Weiter wie dic, ob eine 
SCH . 1065 M Tarifbewegung der Angestellten bei freiem Spicl der 
Nach Sjähriger Berutslätickeit als solcher. . 1115 M Kräfle überhaupt one systematische Angliederung an 


o , 1215 M die Arbeitertarife ‘Aussicht hat. ` Dem aufmerksamen 
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Beobachter entgehen diese Zusammenhänge nicht! Wir 
werden noch Gelegenheit haben, diese 'Fäden anzu- 
knüpfen. Die ernsten Monate, die Deutschlands Wirt- 
schaftsleben vor sich hat, werden Veranlassung genug 
dazu geben. 


Die Aktiengesellschaft Weserin Bre~ 
men hat der Eisenbetonschiffsbau-Akt.-Ges. vorüber- 
gehend einen Teil der bisher für den U-Bootban be- 


"stimmt gewesenen Querhellinganlage pachtweise über-, 


lassen. Eine Betriebs- oder Interessengemeinschaft 


zwischen der Akt.-Ges, Weser und der Eisenbeton- : 


schiffsbau-Akt.-Ges. tritt damit nicht ein. Beide Ge- 
sellschaffen werden völlig unabhängig voneinander ihre 
Betriebe fuhren. 


——— M ÁÓÀÀ o rnae e a 


Die Deutsche Werft, A.-G, in Hamburg 
hat von der großen niederländischen Reederei van Nie- 
velt Goudriaan & Co. vier Frachtdampfer von je 8000 1 
in Auftrag erhalten. ` 


Ausland. 


Armstrong, Whitworth & Co. Ltd, wollen 
ihren Fabriken auch noch Civil Engineering und Public 
Works angliedern. Die Firma hat sich bereits mit. Main 
& Co., Constructional Engineers in Olasgow, ferner mit 
Crompton, Electrical Plant Manufacturers, vereinigt und 
hat ferner cinen Aktienanteil von Pearson & Knowles 
erworben, so daß sie auch Eintlu& auf die Lieferung 
von Rohmaterial ausüben kann. (‚Journal of Commerce“, 
Liverpool, v. 1. 4. 1920.) 


Werftzusammenschluß. Drei Firmen, die 


Wivenhoc-Firma, früher Rennie-Forrest S. B., Engg. and 
D. D. Co, Lid, Wm. Chalmers and Co, Lid, Ruther- 
glen, b/Glasgow u. Ritchie, Graham and Milne, Whit- 
einch, Glasgow, haben sich zusammengeschlossen unter 
dcm Namen „Rennie, Ritchie and Newport S. B. Co.", 
lid. Daß nicht „Chalmers“, sondern „Newport“ in dem 
Kollcktivnamen vorkommt, erklärt sich dadurch, daB die 
ncuc Gesellschaft in Newport (Mon) Gebiet für eine 
neue Werft angekauft hat. Vier Werften werden von 


den drci chemaligen Einzelfüürmen betrieben werden.’ 


Dampfer von ctwa 1500 t d. w. sollen gebaut werden, 
jedoch nicht in Rutherglen, da sie nicht den Clyde hin- 
unterfahren konnen, der Bau dieser größeren Typs 
wird wahrscheinlich vornehmlich in Newport vorgenom- 
men werden, während die drei alten Werften den Bau 
kleinerer Schiffe beibehalten werden. Bei der Firma 
Wm. Chalmers and Co. wurden besonders Schlepper, 
Kahne usw. gebaut, von denen dic meisten nur in Tei- 
len den Clyde hirunterfahren konnten und anderswo 
fertiggestellt werden mußten. Ritchie, Graham and 
Milne bauten l’ahrzeuge von großer Tragfähigkeit und 
geringem Tiefgang, die alle in Teilen verschifft wurden. 
Da die drei Werften ziemlich das gleiche Material be- 
nötigen, empfichlt es sich, es in großen Mengen zu be- 
stellen, wodurch der Einkauf sich schr vorteilhaft ge- 
stalten wurde. Dic Matcrialversorgung der Newport- 
Werft kann und muß unabhängig von den anderen Werf- 
1cn geschehen. (Syr. a. Sh. Bd. 95, Nr. 1233 v. 14. A 
1920, S. 14/—148, 1. Sp.) 


Beendigung des Werftarbeiterstreiks 
in Daltimorc. Am 28. Februar wurde die Arbeit 
bci der Baltimore Dry Docks and Shipbuilding Co. ein- 
gestellt, am 51. Marz wieder aufgenommen. Der Grund 
zum Streik lag in dem Verbot für die Werkmeister, Mit- 
qheder einer Union zu sein. Eine Folge. des Streiks ist 


bemerkenswert: Vor dem Streik beschäftigte die Ge- . 


sellschaft 7000 Leute, nach Beendigung des Ausstandes 
wurden sie auf 5000 beschränkt, und zwar kamen die 
besten Arbeiter zurück, neue, aber nur die besten, 
Unionisten und Nicht-Unionisten, wurden eingestellt. Die 


Firma hofft, dieselbe Arbeitsleistung bei nun erheblich: 


verminderten Kosten zu erzielen. 
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‚Frank eine Werft ‘gegründet werden. 
‚wird unter Mitarbeit der Firma Auguste Normand 


suunssame 


‚überhaupt greifbare Ergebnisse erzielen lassen. 
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Burmeister & Wain hat, im Jahre 1319 EUM 
“großes Molorschiff zur Abli 


kónnen. 
` un: M a ea | SE 

Eine Werftgründung in Strabburg. Un- 

ter der Firma Chaptiers et Ateliers du Rhin Francais 
soll in StraBburg mit einem Kapital von -10 Millionen 
Die Gründung 
in 
Havre durch verschiedene Pariser und elsässische 
Banken durchgeführt. | D z 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb |: 


Inland. ` | ` 


Hamburg-Amerika Linie und Rhein- 
verkehr. Die Hamburg-Amerika Linie wird mittels 
ihrer Filiale in Köln zwischen Köln—Hamburg und Köln: 
bis London via Rotterdam einen regelmäßigen wöchent- 
lichen Rhein-Seeverkehr einrichten. Die Aufnahme 
eines direkten regelmäßigen Verkehrs vom Rhein nach 
den Osiseehàfen ist in Vorbereitung. 


Hamburg-Amerika Linie. Ueber den Stand 
der Verhandlungen : der 'Paketfahrt-Direktoren in Neu - 
York ist gemeldet worden daß darin eine Stockung ein-: 
geheien sei, die es fraglich erscheinen lasse, uU h 

em- 
gegenüber hören wir, daß die Verhandlungen unver- 
ändert fortgeführt werden, wenn sie auch nur sehr lang- 
sam vor sich gehen. E i 


DE 


Schiffsverluste'im Mürz. Nach den Listen 
der Liverpool Underwriters Association sind im März 
an Schiffen von 500 Br.-Reg.-T. und darüber 28 Dampfer | 


‚mit 77399 Br.-Reg.-T. und sechs Segelschiffe. mit ` 


7564 t, zusammen 34 Schiffe mit 84765 Br.-T. verloren 
gegangen gegen 13 Schiffe.mit 24130 t im März 1919 
und 34 Schiffe mit 54927 1 im März 1018 Von den - 
28 Dampfern sind 7. gesunken und abandonniert, 10 
durch Strandung verloren: gegangen, 3 durch Kollision, 
7 durch Feuer und Explosion und t'ist verschollen. Von 
den Seglern sind 3 gesunken und abandonniert, 2 durch, 
Strandung verloren gegangen und 41 durch Kollision. 
Außer diesen Totalverlusten hatten noch 647 Dämpfer 


. und 50 Scgelschiffe Havarien. Von den Dampfern sind 


34 in schlechtem Wetter beschädigt worden, 158 waren 
auf Strand, 190 hatten Kollision, 48 hatten Feuer und 
Explosion an Bord, 146 erlitten Maschinen- oder Kessel- 
schäden und 91 erlitten aus anderen Ursachen Be- 
schädigungen. Von den Segelschiffen waren 8 wetter- 
beschädigt, 15 waren gestrandet, 8 hatten Kollisign, 1. 
hatte Feuer an. Bord und 18 erlitten Beschädigungen 
aus anderen Ursachen, 


, Ausland. ` 
» Amerikanisches ` Schifisklassifika- 
tionsbüro, Das amerikanische Schiffahrtsamt "hat 
eine Bestimmung getroffen, wonach ‚die Klassifizierung 


- 
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‚amerikanischer Schiffe nach. Lloyds? Register: aufhören 


soll.. In Schiffahrfskreisen verlautet, daB eine amerika- 
Tische Klassifizierungsgesellschaff in enger Anknüpfung 


an Lloyds: gegründet werden soll. Eine weitere Meldung ` 


aus Washington vom 14. Mai besagt, daB das Schiff- 
fahrtsamt alle, Disponenten der. staatlichen Schiffe dahin 
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` [m Interesse aller Angehörigen des Maschinenbaues, 


: Arbeitgeber und Arbeitnehmer, und im Interesse der 


ganzen deutschen Volkswohlfahrt hält die Versammlung 
es für ihre Pflicht, die Regierung nochmals mit größtem 
Nachdruck auf-den Ernst der Lage hinzuweisen. Diese 
Lage erfordert die schleunige Außerkraftsetzung der 


'instruiert hábg, „die Schiffe im: „American Bifreau ..of-&- Ausfuhrabgabe für den Bereich des Maschinenbaues. 
Shipping“ klassifizieren ^zu lassen, das alle: Unter- „Eine etwaige Ermäßigung der Abgabe entsprechend 


suchungemeund Besichtigungen gratis unternimmt- und ^ 


gratis Zertifikate ausstellt; Man meint, daB der ameri- 
kanische Staat auf diese Weise Lloyds in der Klassifi- 
kátion amerikanischer Schiffe übertrumpfen werde. 
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‘Zur Wirtschaftskrise. In verschiedenen In- 
dustrien macht "sich ein zunehmender Rückgang der 
Aufträge und der Beschäffigung bemerkbar, so daß es 
'bereits zu Arbeiterentlassungen und stärkeren Betriebs- 
einschránkungen, ja. sogar Schlie&ungen von Werken 
gekommen ist. Es et dies wohl in erster Linie auf das : 
Steigen der deutschen Valuta zurückzuführen. Dadurch 
ist jetzt fast überall ein Angleichen der Innlandspreise 
an die: Weltmarktspreise eingetreten, die die Konkur- 
renzfáhigkeit: der deutschen Industrie dem Auslande 
gegenüber aufhebt und andererseits den Innlandskonsum 
in Erwartung eines allgemeinen Fallens aller Preise vor 
Kaufen zurückhält. Die Folge kann nur eine sehr große 
Arbeitslosigkeit sein, die ihrerseits vielleicht zu einem 
selbsttätigen Abbau der Löhne führen kann. Das ist 
natürlich ohne große Arbeiterschwierigkeiten nicht 
möglich, kann aber trotzdem. überwunden werden, wenn 
damit zugleich auch ein Sinken der Preise für den Le- 
bensunterhält eintritt, Jedenfalls scheint es aber so, als 
hätte die „deutsche Krankheit“ ihren: Höhepunkt über- 
schritten und ginge, wenn auch. mit vielen Rückfällen, 
einer Gesundung entgegen. Jedenfalls ist die Krisis ein- 
getreten! ee 


. Diese Stimmung findet auch ihren Ausdruck in 
einer: Entschließung, dıe der Verein deutscher Maschi- 
nenbauarstalten in einer öffentlichen Kundgebung in 
bezug auf die sozialen Ausfuhrabgaben gefaßt hat. Sie 
lautet: ee TUN | 

^ „Die Voraussetzungen, unter denen im vorigen 
Jahre. die Industrie in der Zentralarbeitsgemeinschaft der 
industriellen-und gewerblichen Arbeitgeber und Arbeit- 
nehmer Deutschlands. dem Gedanken einer sozialen 
Ausfuhrabgabe in Höhe von 5 v.H. zugesfimmt hatte, 
treffe für. den Maschinenbau heute in keiner Weise mehr 
zu. Die Steigerung der Eisenpreise, der Löhne und 
Gehälter und die Höherbewertung der deutschen Valuta 
haben die Möglichkeit von Uebergewinnen bei der Aus- 
fuhr Verhichiet haben schon zu großen Verlusten, Ver- 
anlassung gegeben und.'bedrohen die Lebensfähigkeit 
und Wetibewerbsfähigkeit des deutschen Maschinen- 
baues. An die Stelle einer Hochkonjunktur an Aufträgen 
sind außerordentliche‘ Zurückhaltung neuer Aufträge und 
Annullierung alter Abschlüsse, in vielen Zweigen der 
Industrie geradezu eine vollständige Stockung des Auf- 
tragseinganges. getreten. Der Inlandsabsätz ist infolge 
der mangelnden Kaufkraft des Inlandcs und der Un- -> 
sicherheit der Verhältnisse gering. Die Erhebung einer 
Ausfuhrabgabe von 6 bis 10 v.H. des Wertes für’ dic 
Erzeugnisse - des Maschinenbaues schlägt unter diesen 
Umständen dem Gedanken, Deutschland zu, einem Ver- 
edelungslande zu machen, ins Gesicht und wird die 
Krisis, die bei .einem‘beträchtlichen Teile des Maschi- 
nenbaues, besonders kleinen und mittleren Werken, 
schon begonnen hat, außerordentlich verschärfen. Sie 
witd bei dem allgémeinen Mangel an Betriebskapital, 
der ein Durchhalten der überflüssigen Arbeitskräfte auf 
längere Zeit unmöglich macht, ganz besonders die Ar- 
beitnehmerschaft ` der Maschinenindustrie treffen 
müssen. d ' ei os x 
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. stützen. 


dem Steigen der deutschen Valuta vermag der überaus 
schádlichen Wirkung der Abgabe nicht vorzubeugen." 


In der Generalversammlung der Sic- 
mens u. Halske Akt.-Ges. begründete der Vor- 
sitzende Carl Friedrich v. Siemens die Kapitalserhöhung 
von 63 auf 126 Mill. M und machte im weiteren Ver- 
laufe cinige beachtenswerte Außerungen über die spc- 
zielle,und allgemeine Wirtschaftslage, denen wir fol- 
gendes entnehmen: 

„Der 'Geldbedarf ist in Anbetracht der Erhöhung 
der Materialpreise und l.öhne sehr stark gewachsen, 
Bei der .Maschinenindustrie, die mit einem verhältnis- 
mäßig langsamen Fabrikationsprozeß rechnen muß, so 
daß das gesamte mitarbeitende Kapital — nach den 
Erfahrungen der Vorkriegszeit gemessen— nicht viel 
geringer als der Jahresumsatz sein kann, macht sich 
die Steigerung der Materialpreise erst langsam geltend. 
Dies tritt besonders jetzt in die Erscheinung, da die Her- 
stellungszeiten durch die Unterbrechung der Fabrikation, 
die Schwierigkeit der Materialbeschaffung und dem 
Rückgang der Arbeitsleistung verlängert worden sind. 
Wenn erst wieder einmal eine flotte Fabrikation er- 
reicht ist, dann wird auch der Kapitalbedarf ein noch 
größerer scin. Die dann notwendig werdenden Kapita- 
lien werden nicht aus Deutschland allein zu beschaffen 
sein. Es wird notwendig für die deutsche Wirtschaft 
sein, auslandisches Geld heranzuziehen. Wenn diese 
Geldbeschaffung aus dem Auslande vorgenommen wer- 
den soll, dann muß ein Schutz geschaffen werden gegen 
die Herrschaft ausländischer Interessen. Der heute 
einzig gangbare Weg zur Verhütung der Ueberfremdung 
ist die Schaffung von Aktien mit mehrfachem Stimm- 
recht. Den berechtigten Bedenken, die sich gegen diese 
Aktienform erheben lassen, ist nach Möglichkeit Rech- 
nung getragen worden dadurch, daß das mehrfache 
Stimmrecht nur im Falle besonderer Umstände in Kraft 
treten soll, und zwar unter der vollen Kritik der Oeffent- 
lichkeit, deren Aufmerksamkeit automatisch darauf ge- 
lenkt wird. Ueber die Geschäftslage machen die dau- 
ernden Veränderungen der Valuta und die dauernden 
Lohnsteigerungen — gerade jetzt liegen Forderungen 
ver, die bei weitem die früheren übertreffen — jede 
Voraussage unmöglich. Jetzt wäre gerade eine gewisse 
Ruhe erwünscht. Unsere Valuta wird günstiger, und sie 
wird sich bessern bis zum Schnittpunkt der inneren und 
äußeren Kaufkraft unseres Geldes, wenn wir durch er- 
hohte Produktion die Pesserungsbewegung unter- 
Wenn wir den Schnittpunkt erreicht haben, 
werden die Schwierigkeiten des Exports einsctzen. 
Schon ' heute haben in manchen Artikeln auch der 
Elektrotechnik die Inlandspreise dic Weltmarktspreise 
überschritten. Länder, die auch cine schlechte Valuta 
haben, sind uns heute schon fast vollkommen verschlos- 
sen. Die Steigerung der Eisenpreise ist mit in erster 
Linie an dieser Entwicklung schuld. Bedarf ist in der 


` ganzen Welt vorhanden, die Nachfrage hat aber der 


hohen Preise wegen nachgclassen. Die hohen Preise 
sind aber auch zurückzuführen auf dic verringerte Pro- 
duktion. Es wird nirgends auf Förderung der produk- 
tiven Arbeit bei uns genügend Wert gelegt. Fine viel 
zu große Menge Menschen ist unproduktiv tätig, die 
Zahl der Beamten im Staats- und Privatbetrieb ist viel 


zu groß.“ 


Die Eisenwerke im Saargebict müssen 
nach einer neuen Verfügung der französischen Regie- 
rung künftighin, Ihre Erzeugnisse nach Frankreich in 
Francs-Währung verkaufen, nachdem sie bisher zum 
Verkauf in Mark-Währung gezwungen worden waren. 
Die Aenderung der Haltung ist offenbar, wie die „Köln. 
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Zeitung“ meldet, auf die Besserung zurückzuführen, die 
der Markkurs in der letzten Zeit erfahren hät. Zugleich 


ist bestimmt worden, daß für Verkäufe nach Frankreich ` 


die französischen Inlandspreise zugrunde zu legen sind. 
Diese betragen beispielsweise für Stabeisen 1500 Fr. 
für die Tonnc, so daß sich dieser Preis, in Mark umge- 
rechnet, um annähernd 1000 M für die Saarwerke nie- 
driger stellte, als der Preis, der ihnen vom Eisenwirt- 
schaftsbund für Verkäufe nach Deutschland zugestan- 
den worden ist. Daß diese Verschiedenartigkeit in der 
Preisstellung beim Absatz nach Frankreich und nach 
Deutschland auf die Bewegung” des Geschäfts ent- 
sprechenden Einfluß ausübt und zugleich das Wieder- 


auftauchen des Schiebertums - fordert, liegt auf der. 


Hand. PEN 

Ueber die Regelung der Eisenwirt- 
schaft sind auf Grund einer Verfügung des Reichs- 
wirtschaftsamts folgende Bestimmungen für  Saar-, 


luxemburger und Lothringer Material getroffen worden: : 


Für Formeisen und Stabeisen 5500 M, für Bandeisen 
5860 M, für Grobbleche 5750 M, für Mittelbleche von 
3—5 mm 5775 M, für Feinbleche 1 mm und mehr 6000 M. 
Für Feinbleche unter 1 mm 6100 M für je 100 kg. - Den 
vorgenannten Preisen darf der Händler bis zu 12% 
als Lagerzuschlag sowie die Fracht ab Diedenhofen zu- 
schlagen. Die Preise gelten bis zu einer anderweiligen 
l’estsetzung durch den Eisen-Wirtschaftsbund. Sie gel- 
ten für alles Material, das am Tage des Inkrafttretens 
am Händler-Lager vorrätig ist, soweit es nicht zu an- 
deren Preisen verkauft war. Die sich aus dieser Preis- 
festsetzung für Süddeutschland ergebenden Zonen- 
preise sind in einer bei der Süddeutschen Eisen-Zen- 
ne " Mannheim auslicgenden Zonenpreisliste nieder- 
gcicgt. 
mittelbar an die Abnchmer gelten bis auf weiteres die 
nachweisbarcn Einkaufspreise und Bedingungen zuzüg- 
lich eines Händlerzuschlags von 4%. . Diejenigen Fir- 
men, welche mit solchen Materialien handeln, sind ver- 
pllichtet, Verkäufe und Lieferungen hierin jeweils 'als- 
bald nach Tätigung unter Angabe ihrer Einkaufspreise 
dem Eisen-Wirtschaftsbund in Dusseldorf mitzuteilen. 


Frmäaßigqung der Verkaufspreise im 
Juni. Nach Düsseldorfer Blättermeldungen halt man 
es fur möglich, daß die in den letzten Wochen statt- 
findende Versammlung der Montanverbände eine Er- 
mäßigung der Verkaufspreise für Juni bringt. Bemer- 
kenswert ist die Tatsache, daß bereits verschiedene 
^enchen der Kleineisenindustrie ihre Preise im Mai 
nicht weiter erhöht haben. Eine Herabsetzung. der 
Tıisenpreise würde ihre Begründung darin finden, daß 
sowohl die ausländischen Verbraucher angesichts der 
ollgemeinen Vorgänge auf dem Weltmarkt ‚starke Zu- 
ıuckhaltung zeigen, und daß andererseits auch die 
Auslandsbestellungen im Zusammenhang mit der ge- 
an deutschen Valuta wesentlich zurückgegangen 
sind. 


Listen von deutschen Unternehmun- 
qcn, die ihre vertraglich eingegángenen 
Verpflichtungen: gegen die italieni- 
schen Partner nıcht erfüllen, sind in den 
Kreisen der italienischen Industriellen zum Zweck der 
Beschwerde bei den maßgebenden Behörden Italiens 
zusammengestellt worden. Diese durch die Art ihrer 
Behandlung als amtlich anzusprechenden Listen geben, 
wie die „B. Z. am Mittag“ berichtet, bei jeder. Firma 
ganz genaue Daten an, um die Berechtigung der Be~- 
schwerde zu bekräftigen. Es ist anzunehmen, daß sich 
die italienische Regierung in Kürze mit dieser Ange- 


legenheit beschäftigen wird. 


Die Verhandlungen mit Frankreich 
wegen Lieferungen von Lothringer Mi- 
netteindas Ruhrrevier sind jetzt zum Abschluß 
gekommen. Es sind zur monatlichen Lieferung 200 000 ł 
vorgesehen, und zwar zum Preise von 16—20 Frs. für 


Lothringer Minette, während für die Minette aus dem 
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französischen Erzbecken von'Driey26 Frs.:für die Tonne 
zu zahlen sind, Die Verträge: umfassen zunachst. die 
Monate Mai und Juni. ` Cu A EN F 
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Der Deutsche Kupferblech-Verband 
ermäßigte die Verkaufspreise, und‘ zwar auf 3965.M 
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Soziale Fragen ` 
TTTTPETTETTETTTTEYYTITIYIIIIITIEIEETYTIITITN IIT PTT 
Die Möglichkeit der Betriebsein«-' 
schränkung durch Personalentlassun- 
gen nach unserer heutigen. sozialen Gesetzgebung. ' 
Ueber diese angesichts ‚der überall zutage treteriden 
wirtschaftlichen Krise sehr wichtige Frage entnehmen | 
wir dem Organ des Zentralverbandes für den Grob- 
handel folgendes. Maßgebend für die -Beurteilung. der 
Verhältnisse ist. das Betriebsrátegeselz vom A Februar 
1920 und die Verordnung vom 12. Februar 1920 über die 
Einstellung und Entlassung von Arbeitern und Ange- 
stellten während der Zeit der wirtschaftlichen Demobil- 
machung. `. i NN C 
Bezüglich der Entlassung E A d Kriegs- 
teilnehmer trifft.der 8 10 der Verordnung die beachtens- 
werte „Bestimmung, daß sie frühestens nach Ablauf von 
drei Monaten nach der Wiedereinstelling und in diesem 
Falle nur am Ende eines Kündigungsmonats entlassen ` 
werden kónnen. Eine Kündigung zu diesem Zeitpunkt- 
ist auch dann statthaft, wenn sie zu desem Termin nach 
sonstigen gesetzlichen Vorschriften unzulässig wäre; die 


Für Lieferungen des Handels ab Werk un- . Kündigungsfrist soll im letzteren Falle sechs Wochen 


betragen. : Die Frage, inwieweit Entlassungen aus An- 
laß’ von Wiedereinstellungen oder zur Verminderung 
der Arbeitnehmerzaht vorgenommen werden dürfen, wird . 
durch den § 12 der Verordrung geregelt. . Entlassungen 
aus den angegebenen Gründen sind hiernach nur ge- 
stattet, wenn dem ‚Arbeitgeber keine Vermehrung der 
Arbeitsgelegenheit durch Verkürzung der Arbeitszeit 
zugemutet werden kann. Hierbei braucht ‚jedoch die 
Wochenarbeitszeit eines, "Arbeitnehmers nicht unter 24 
Stunden herabgesetzt zu werden. Es ergibt sich hier- 
eus, dak also z. B. technische Verhältnisse, die eine 
Streckung der Arbeit “unmöglich : machen, eine Ein- 
schränkung dcs Betriebes begründen können; so wird 
einem Arbeitgeber nicht zugemutet werden kónnen, das- 
selbe Gespann mehreren Kutschern anzuvertrauen. im 
übrigen ist aber die Verminderung der Arbeitnehmer- 
zahl nicht ohne weiteres moglich. 
Da jedoch die Lage des Arbeitgebers bei der da- 
mit ausgesprochenen Beschränkung in der Möglichkeit 
der. Betriebseinschrankung unhaltbar "werden ' kann, 
verleiht der Absatz: 2 des angezogenen Paragraphen 
dem Arbeitgeber das wichtige Recht; Lohn oder Gehalt 
der mit verkürzter Arbeitszeit beschäftigten Arbeit- 
nehmer entsprechend zu kürzen. Diese Kürzung dort 
jedoch erst dann von dem, Zeitpunkt an erfolgen, an dem 
‘eine, Entlassung der betreffenden Arbeitnehmer, falls dic 
"Arbeit nicht gestreckt würde, nach. den allgemeinen ge- , 
setzlichen oder den vertragliehen Bestimmungen zu- 
lässig wäre. Zu bemerken ist noch, daß die Entlassung 


- von Arbeitnehmern, die nur zur vorübergehenden Aus-' 


hilfe. oder für einen vorübergehenden, Zweck angenom- 
men waren, durch diese Bestimmungen nicht berührt 
werden, Werden Entlassungen zur Verminderung der 
Arbeitnehmerzahl unter: Berücksichtigung der gesetz- 
lichen Bestimmungen vorgenommen, dann sollen für die 
Auswahl zunächst die Betriebsverhältnisse, dann aber 
‘cuch die wirtschaftlichen und persönlichen Verhältnisse 
der "Arbeitnehmerschaft weitgehend ` berticksichti jt 
werden. | WEM T MANU d 
" Eng im Zusammenhang damit steht natürlich; die 
Frage, . wieweit bei” diesen Entlassungen -die -Arbeit-' 
nehmervertretungen ‘ein ` Mitbestirimunasrecht ^ haben. 
Dazu ist zunächst grundsätzlich gegenüber einer sehr 
| weit‘ verbreiteten Ansicht festzustellen, daß eine Ver-, 
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Pii chitu ng zur: vorhergehenden Verständigung der 
'Belriebsvertretung bei: Kündigungen und Entlassungen 
nicht besteht, i CMM 


` Der 8 84 des Betriebsrütegesetzes gibt den Arbeit- 
nehmńern lediglich das Recht, nach erfolgter Kündigung 
‚binnen fünf Tagen: Einspruch: zu erheben, indem sie den 
Arbeiter- oder Angestelltenrat anrufen, "aber auch. dies 
nur ‚in folgenden Fällen: 1. wenn der begründete Ver- 
dacht vorliegt, daß die. Kündigung wegen Zugehörig- 
keit zu einem bestimmten Geschlecht, wegen ‚politischer, 
konfessioneller oder 'gewerkschaftlicher Betätigung er- 


‚folgtiist; 2. wenn die Kündigung ohne Angabe von Grün- 


den erfolgt ist, oder 3. weil der Arbeitnehmer sich, wéi- 
gerte, dauernd andere Arbeit, als die bei der Einstellung 
barlé zu verrichten; 4, wenn die Kündigung eine 


 unbiliige ‘und ungerechifertigte Härte darstellt und 5. 


bei fristloser ‚Kündigung, wenn ein gesetzlicher Grund 


hierzu nach’ Auffassung des Arbeitnehmers nicht vor- 
liegt. Das Einspruchsrecht besteht nicht in Betrieben, 
in denen kein Betriebsrat bzw. Gruppenrat, sondern 


lediglich ein Obmann vorhanden ist. 


"Zur Frage, der Erwerbslosenfürsorge. 
Der Reichsverband der deutschen Industrie hat an' das 
Reichsarbeitsministerium eine- Emgabe zu dem Verord- 
E über. die neue ‚Erwerbslosenfürsorge ge- 
richtet. 
‚denken dagegen zum Ausdruck gebracht worden sind, 
daß die wichtige Frage weiterhin auf dem Verordnungs- 
‚wege behandelt wird, erkennt die „Schrift rückhaltlos 
an, daß’ die augenblicklichen Sätze der Erwerbslosen- 
fürsorge . nicht der Steigerung der Lebensmilfelpreise 
entsprechen, hält es aber doch für erforderlich, dem 


. Ministerium eine Reihe von Verbesserungsvorschlägen 


‘ob in einer Gemeinde für die Einrichtung einer 


"der Landeszentralbehörde oder der 


zu unterbreiten. 

. Als: zweckmäßig wird empfohlen, daß neben der 
Landeszentralbehörde auch das Reichsarbeitsministe- 
rium zur, Entscheidung .darüber berechtigt sein mus 
I- 
werbslosenfürsorge ein Bedürfnis "besteht. Dem Gebot 
der: Gerechtigkeit und Sparsamkeit würde es entspre- 


. chen, wenn enge onde von Berufen, die einen beson- 


eilsmarkt aufweisen, von der Für- 


ders. günsfigen Ar 
Im Hinblick. auf die 


-sorge ausgeschlossen ‚werden. 


-kommende Arbeitslosenversicherung. erscheint der für 


die Erwerbslosenunterstützung in Aussicht genommene 
Zeitraum von 26 Wochen zu hoch gegriffen. Hier 
schlägt die. Eingabe folgende Fassung vor: 

„Die Unterstützung darf an Erwerbslose im Laufe 
von 12 Monaten höchstens für die Dauer ‚von insgesamt 
15 Wochen gewährt werden. Der Fürsorgeausschuf ist 
berechtigt, zur Vermeidung unbilliger Härten die Für- 


‚sorge ausnahmsweise auf einen längeren Zeitraum zu 


erstrecken. Wird hierbei die Dauer von insgesamt 
26 Wochen überschritten, so hat der Fürsorgeausschuß 
einen neuen Beschluß zu fassen, der der Zustimmung 
von ihr bezeich- 
neten Stelle bedarf. SE M 
"Die -kandeszentralbehörde ist. ermächtigt, auch für 
Angehörige von Berufen, für die das Reichsarbeitsmini- 
sterium das Fehlen eines Bedürfnisses, eine Fürsorge 
für Erwerbslose zu über, nicht festgestellt hat, die 
Unterstützung bis auf die Höchstdauer von 2 Wochen 
zu beschränken, soferr diese einen besonders günstigen 
Arbeitsmarkt aufweisen. Eine derartige Beschränkung 
kann von, der Landeszentralbehörde auch für bestimmte 
Verwaltungsbezirke . ausgesprochen werden.“ 


Des weiteren wendet sich der Reichsverband gegen 


' die Bedenken, die. gegen die Ausschließung der Schwer- 


beschädigten. geltend gemacht worden sind. Um Härten 
zu vermeiden, würde die Bestimmung so zu fassen sein, 
daß. den Schwerbeschädigten die Erwerbs- 
losenunterstützung nicht für die Zeit vor dem 1. August 
1920 ‘versagt oder, entzogen werden kann. 


schwersten. Gefahren für unser Wirtschaftsleben her- 
aufbeschwören und. mug daher in Uebereinstimmung mit 
dem Verordnungsentwürf abgelehnt werden. 
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Nachdem darin zunächst grundsätzlich die Be-‘ 


Eme Er- | 
.weMerung: des Einstellungszwamges würde die 
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- "Zum Schluß ‘betont die Denkschriff noch einmal 


sehr deutlich, daß diese Vorschläge in keiner Weise 
élwa so aufgefaßt werden sollten, daß der Reichsver- 
band grundsätzlich seine Stellung zur Erwerbslosenfür- 
sorge geändert hat. Er.sieht vielmehr in ihr nach wie 
vor ein Hindernis für den Wiederaufbau unseres Wirt- 
schaftslebens und richtet daher an das Reichswirt- 
schaftsministerium die Bitte, für. den gänzlichen 
Abbau der Erwerbslosenfürsorge in absehbarer Zeit 


besorgt zü sein. 
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Entwürfe euer Normblatter des Nor- 
menauschusses der deutschen Industrie. 


Schrauben: 
D J Norm 475 (Entwurf 1) Normalschlussclweiten. 
Transmissionen: 


D J Norm 194 (Entwurf 1) Hängeböcke zu Stehlagern 
für Transmissionen nach D ] Norm 118. 


Kegel und Radıen: 


i 


D ] Norm 250 (Entwurf 1) Normalradien, Normalab- 
schragungen 
D } Norm 254 (Entwurf 1) Normalkegel 
Gewinde: 


D 4 Norm 405 Bl. 1 und 2 (Entwurf 1) Kordelgewinde. 


Laboratcriumsapparate: 
'Fachnormen des Vereins deutscher Firmen fur 
Laboratoriumsapparate 
D ] Norm 490 (Entwurf 1) Stativstabe fur Stativplatten 
i aus Gußeisen. l 
D | Norm 491 (Entwurf 1) Stativstabe fur Stativplatten 
aus Dorzcllen. 
D | Norm 492 (Entwurt 1) 
«aus Gußeisen 


Rechteckige Stativplatten 


D ] Norm 493 (Entwurf 1) Rechteckige Stativplatten 
aus Porzellan. 
D ] Norm 494 (Entwurf 1) Runde Stativplatten aus 
Porzellan. 
D ] Norm 495 (Entwurf 1) Stativdreifuße. 
Einspruchsfrist für alle vorstehenden Blätter bis 
1 Juni 1920. 


Verschiedenes m~~] 


Die Seewartenfrage. — Der Verband deut- 
scher Seeschiffervereine und der deutsche nautische 
Verein haben folgendes Schreiben an den Reichspra- 
sidenten, Reichskanzler und Reichsverkehrsminister ge- 
richtet unter gleichzeitiger Zustellung einer Abschrift an 
den Chef der Admiralitàt. 

„Betrifft Bearbeitung der Nachrichten 
für Seefahrer und der Leuchifeucrver- 
zeichnisse. Durch einen Kabinettbeschluß ist die 
Bearbeitung der Nachrichten für Seefahrer und des 
Leuehtfeuerverzeichnisses der Deutschen Scewarte an- 
gegliedert und diese zwei Abteilungen sind nach Ham- 
burg verlegt worden. — Die örtliche Trennung dieser 
Abteilung von dem Seekartenwerk, das mit der Ver- 
messungsabteilung bei der Admiralität bleiben soll, 
steht in völligem Widerspruch zu der Ansicht, wie sie in 
der eingehenden Debatte auf dem Deutschen See- 
schiffahrtstag am 14. und 15. April d. ]. in Bremen ein- 
mütig und ohne Widerspruch zum Ausdruck gekommen 
ist und ganz besonders im Gegensatz zu dem zum Be- 


'skhhu& erhobenen Punkt 4 des diesbezüglichen An- 


trages, wonach der Deutsche Seeschiüfahristag es fur 
erforderlich hält, „daß ohne die satzungsgemäaße Zu- 
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stimmung des Beirates der Seewarte weder auf efafs- 


rechtlichem oder organisatorischem. noch auf nautisch- 
hydrographischem Gebiet der Deutschen Seewarle 


grundlegende Entschließungen getroffen werden dür- 


fen.“ Wir können nicht umhin, unserer Verwunderung 
darüber Ausdruck zu geben, daß so unmittelbar nach 
der klaren und, ausdrücklichen Meinungsäußerung des 
Deutschen Secschiffahrtstages als der für diese Fragen 


berufenen Instanz ein Kabinettsbeschluß erfolgt ist, der ' 


“ sich in einen derartigen schroffen Gegensalz zu der 
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sprechen, wie sie in der Debatte a 


Ansicht der sachverstándigen. Kreise sett: “Im: ‚Hinblick 
hierauf und unter Würdigung äer.” ‚schwerwiegenden 
sachlichen Gründe, ` die gegen die Srfelgte Anordnung 

eeschiffahrts- 
tages mit vollem. Gewicht zum Ausdruck gekommen. 
sind, erheben wir hiermit: allerschürfsten Protest. gegen 


die erfolgte Anordnung und' ersuchen . um ‚Nochmalige. 
Ueberprüfung der Angelegenheit unter: Würdigung der. 


auf dem Deutschen: 


en ‚dargelegten 
Gründe.“ 


sSussasunnns 
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Inland. ` 
Dividenden: 
Dynamit A.-G., vorm. Alfred Nobel & Co., Hamburg 
16 % (15, 20, 20. 20 56). 
Sprengstoff- Gesellschaft Kosmos, Hamburg 12%. 
Sprengstoff-A.-G. Carbonit, Hamburg 
13. 5. (12, 75, 17, 17, 17, 18, 7%). 
Continentale Rhederei A.-G., Hamburg, 6% (0 56). 


Kapıtalserhöhungen 


Gebr. Schöndorff A.-G., Düsseldorf, um 10 Mill. M. 

Bei der Daimler Motoren-Gesell- 
schaft in Stuttgart-lintertürkheim besteht 
trotz der crst vor wenigen Monaten vorgenommenen 
Kapitalsverdoppelung wiederum starker Geldbedarf, 
der voraussichtlich durch Aufnahme einer großen Ob- 
ıgationsanleihe gedeckt wird. 


Die Deutsche Dampfschiffahrts- Ge- 
sellschaft Hansa in Bremen beruft zum 
15. Juni cinc a. o. Generalversammlung, um über die Er- 
hohung des Aktienkapitals von bisher 25 Mill. M auf 
60 Mill. M zu beschließen. Die letzten Kapitalserhöhun- 
gen der Gesellschaft erfolgten 1903 von 15 auf 29 Mill. 
M und 1906 von 20 auf 25 Mill. M. Jahresrechnungen hat 
die Gesellschaft scit 1914 nicht mehr erteilt. Für 1914 
wurden 6 %, für 1913 20 %, Dividende verteilt. Vor dem 
Kriege war die Hansa bekanntlich cine der bestfun- 
deiten deutschen Schiffahrtsgesellschaften. Die Ge- 
sellschaft steht in engen Beziehungen zu der Hamburg- 
Amerika Linie und hat vor kurzem den gemeinsam mit 
der Oldenburg-Portugiesischen Dampfschiffs-Rhederei 
betricbenen Dienst nach portugiesischen Häfen wieder 
aufgenommen. Dic Gesellschaft ist bekanntlich an den 


deutsch-amerikanischen Schiffahrtsverhandlungen, iiber. 
deren Ergebnis bisher noch nichts authentisches be- 


beteiligt. Ob eine Angliederung 
einer anderen Rhederei beabsichtigt ist oder ob das 
ncuc Kapital lediglich als Betriebskapital zum Bau 
oder Kauf von Schiffen Verwendung findet, ist nicht 
bekannt. 


kannt geworden jst, 


Beim Bremer Vulkan Schiffbau und 
Maschinenfabrik in Vegesack beträgt der 
betiicbsgcewinn für 1919 8,11 Mill. M (i. V. 6,19 Mill. M). 
Nie Abschreibungen betragen 2,38 Mill. M (ü. V. 1,09 
Mill. M). Als Reingewinn verbleiben 2,90 Mill. M (i. V. 

1,29 Mill. M). Dic Dividende von 15 % erfordert 1,5 Mill. 
Y (i. V. 1275 = 1,2 Mill. M). Der Aufsichtsrat bestimmte 
1 Mill. M als Rucksicllung für Arbeiterwohlfahrt. Vor- 
getragen werden 245536 M (i. V. 21 M). Nach dem 
Vorstandsbericht hat dic Ucberleitung in die Friedens- 
wirtschaft sich bei der Gesellschaft verhältnismäßig 
schnell vollzogen, da vorläufig die nötigen Rohmalteri- 
alien zur Verfügung standen und die zur Kriegszeit an 
den Handelsschiffen eingestellten Arbeiten sofort wie- 
der aufgenommen werden konnten. Der Auftragsbe- 
stand der Gesellschaft ist ein guter. Die Verwaltung 
legt aber die Befürchtung, daß cs nicht gelingen werde, 


+ 


r 


genügende Mengen an Kohlen: und Materialien heran- 


zuschaffen. Die Zahl der Arbeiter. ist N dieselbe 


wie im Vorjahre. - 


Die ao. GV. der EE E 
Gesellschaft Unterweser in Dremen in der 
ein Aktienkapital von 1498000. M vertreten war, ge- 
nehmigte die beantragten Satzungsänderungen, wonach 
u. a. die Mehrzahl der Mitglieder des Aufsichtsrates den 
dauernden Wohnsitz in Bremen und die Bremische 
Staatsangehörigkeit besitzen müssen. Zur Begründung 
teilte der Vorsitzende mit, daß eine andere Gesellschaft 
eine große Zahl Aktien der Ges. erworben habe und 
wünsche, mit der Ges. in Geschäftsbeziehungen, zu 
treten und im Aufsichtsrat verirelen zu sein. Hierauf 
wurden neu in den Aufsichtsrat gewählt: Direktor 
Richard Merton (Mitglied der Direktion der 'Metall- 
Ges, Frankfurt a. M. und Aufsichtsratsvorsitzender 
der Metallbank und Metallurgischen Ges.), sowie Ay W. 
Lumme, beide aus Frankfurt a. M. _ 


Die Flensburger Se Nifi sbaus Gesel? - 
schaft in Flensburg hat in ihrer außerordent- 
lichen Generalversammlung den Antrag des Vorstandes 
und Aufsichtsrats, das Grundkapıtal um 5,5 Mill. M auf 
6,6 Mill. M zu erhóhen, und den Vorstand und Aufsichts- 
rot, zur Durchführung dieser Kapitalserhöhung , zu- er- 
mächtigen, einstimmig angenommen. Ebenfalls wurde 
angenommen, daß bei Beschlußfassung. auch über die 
Uebereignung des Vermögens der Gesellschaft im gan- 
zen eine Dreiviertelmehrheit in zwei Generalversamm- 
lungen horwendig sei. i 


Die SÉ der EE Thomée S 
und der Stahlwerke Brüninghaus A.-O.- 
Werdohl genehmigten’ die Abschlüsse von tee 
sengemeinschaftsverträgen mit der Deutsch-Luxembur- 
gischen Bergwerks-: u. Hütten A.-G. Hiernach ver- 
pflichtet 'sich letztere Gesellschaft zur Lieferung von 
Kohle und Halbzeug zu Vorzugspreisen während einer 
Zeit von 30 Jahren, wogegen jede der beiden anderen 
Gesellschaften ihre Erzeugnisse an ‚Deutsch-Luxemiburg 
abliefern muß. 'Die Erträgnisse fließen in eine gemein- 
same Kasse, jedoch’ wird den Gesellschaften ein be- 
stimmter - Reingewinn von Deuisch-Luxemburg' garan- 
tiert. ^ Beide poenae genehmigten den Abschluß 
des Vertrages. ` Nur bei» den, Stahlwerken Brüninghaus 
wurde ein Vorbehalt, die Rechte der Rombacher Hüt- 
tenwerke betreffend, gemacht, für den Fall, daß aus 
dem früher mit Rombach abgeschlossenen Interessen- 
gemeinschaftsvertrag für die Gesellschaft Verpflich- 
tungen entstehen. ` 


um 
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Die Bupcpordentitsqe XOU CA 
sammlung der deutschen Dampfschiff- 


. fahrts-Gesellschaft onmes in Hamburg 


unter Vorsitz des Herrn fh ' Ertel hatte nur 
über, Neuwahlen zum a zu beschlieBen. Der 
Vorsitzende ‚erinnerte an die letzte ‚außerordentliche: 
Generalversammlung am 28. Februar .d. ],.wo sich her- 
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\ angst hätte, dab, "ein aihere. Dostén won Aktien 

esellschaft sich im Besitz zweier Aktionärgruppen 
be n ‚Da: urch diese beiden Parteien hinreichende 
Sicherheit gegen die Gefahr einer ‚Ueberfremdüng der 
Gésellschaft vorhanden sei, erübrige sich nunmehr auch 
die damals geplante Ausgabe: von Vorzugsaktien. Er- 
klärlicherweise hätten die beiden Aktionärgruppen den 
‚Wünsch, 'Verfreter in dem Aufsichtsrat, zu entsenden. 
Es wurden. daher für die durch Tod ausgeschiedenen 
 Aufsichtsratsmitglieder' Generaldirektor Albert Balin 
und Guido Wolff Direktor Jacob. Goldschmidt, National- 
bank für Deüfschland und Landrat Ernst Gerlach, Gene- 
TàlbevollImachtigter der Fürst Henckel von, Donners- 
marckschen Verwaltung in den. Aufsichtsrat gewählt. 
in der’ Versemmiang waren 6542 000 M Aktien vertreten. 


Die Firme Kuhn, Locb & Co. und die 
Guggenheim-Gruppe sind, nach bestätigenden 
Meldungen aus New York, Käufer der jungen Aktien 
der A. E. G., Der Plan, eine Gesellschaft zu bilden, die 
die Kredite an das Ausland für Kupferkäufe zu über- 
. wachen hälfte, ist aufgegeben worden. Die Copper- 
- Fxport-Company verschickt. aber trotzdem eine bedeu- 
tende Kupfermenge nach Frankreich. 


Die. A.-G. Lauchhammer hat in Grünwalde 
(Kreis Liebenwerda) ein großes neues Braunkohlenwerk 
eröffnet, aus dem jetzt die ersten Kohlenzüge abgehen. 


— i 


In der Aufsichisrafssitzung der Deut- 
schen Maschinen-Fabrik A-G. in Duis- 
. burg wurde beschlossen, der am 18. Juni einzuberufen- 
den :Generalversammlung die Verteilung einer Divi- 
dende von 8% D A. 10'%) vorzuschlagen. Außerdem 
wird die Verdoppelung. des Aktienkapitals von 15 auf 
30 Mill. M vorgeschlagen. Zur Verteilung der Dividende 
wurde ein Verfügungsbestand von 2 Mill. M herange- 
zogen, da ein Reingewinn nicht el wurde. 


t 


Die Berlin-Burger Eme A. 0. 
Berlin erhöht ihr Aktienkapitäl um 20 Mill. M zwecks 
Erwerbung der Majorität der Gebr. Schöndorff A.-G. in 
Düsseldorf und: der Dreiviertelmajorität der L. Georg 
Bierling "A.-G. in Dresden und der S. Affon Maschinen- 
fabrik in Burg bei Magdeburg. i 


"paederei A.-G. von 1896 in Hombupg 
Der hiesige Senat hat die Gesellschaft von der Pflicht 
zur Vorlage der Bilanz, der Gewinn- und Verlust trech- 
nung und des Jahresberichts, sowie von der Einberufung 
der ordentlichen Generalversammlung für das am 31. De- 
zember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 esch befreit. 


Ausland. 


Handels; - Vereinigung ischecho-slo- 
wakischer Banken. Unter diesem Namen ist, 
. wie bereits kurz mitgeteilt, mit dem ‘Sitz in Berlin und 
mit einem, Ka GE von 25 Mill. M eine Handels-Vereini- 
gung gegründet warden. Gegenstand des Unternehmens 
ish die Förderung: ‘der Handelsbeziehungen zwischen der 
tschecho»slowakischen Republik und dem Deutschen 
Reiche ünd. besonders. der Leberseegeschäfte der 


Ischechö-släwakischen . Republik über den Freihafen. 


Hamburg. Es soll‘ demnächst ‚eine Zweigniederlassung 
in Hamburg . erfichtef werden. Das Unternehmen darf 
die in. deutscher Mark gewährten Kredife für den An-. 
kauf von Waren 'im Auslande nicht verwenden. Von dem, 
Kapital haber übernommen: die Böhmische Handels- 
' bank 7,5 Milk. M, die Tschecho-Slowakische Agrarbank 
7,5 Mill. M, die Prager Kreditbank in Prag 
75 Mill, M, Kaufmann Lusfig im Berlin 2490 000 M und 
. Richard Weininger in Berlin 10 000 M 


Die Hoti and- Amerika dinis ih. Am- 
sterdam, emittrerf 5 -Mill.” TL junge Aktien zu 2000. 
Aue un alte Atten entfällt eine neue, . 
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Kursbericht 


Seil. 7809 


über. Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 


‚Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: 


E. Calmann, 
Amt Nord 3631, 3632, 


. Felegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 680 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. 'Scetransporl 120 — 
Blohm A Voß . Se? 1201/, 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 325 — 
Bremer: Vulkan. . . 325 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein 200 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun `... . 800 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 295 — 
Deutsche Austral Dampíschiff-Gesellschaft . 176 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos — 
Deutsche Levanle-linie . "E Ia — 
Deulsche ie — 
Elsflether Werft- 254 — 
Emder Rhederei . 318 — 
Flender Brückenb. .und Schiffswerft . 248 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie m 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 c 
Flensburger Schiffsbau ; . 3836 — 
Frankfurter A.-O. f. Rhein- u. Mainschiff . X 
Hamburg-Amerika-Dakelfahrt . 174 !/, 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 240 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 235 — 
Hansa Dampfschiffahrt 360 — 
Howaldiswerke . 195 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die Seewerk A.-G. . 135. 
Mindener Schleppschiff "E 335 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel . "e E 
"Neue Norddtle. Fluss Dampfsch. Ges. 375 — 
Neptun Schiffswerft . 202 — 
Niederrhein. Dampfschleppschitf. ` Ges. 90 — 
Norddeutscher Lloyd . A 170 V, 
Ocean Dampter Flensburg : ; 325 — 
Dreuss. Rhein. Dampfschift- Gesellschaft == 
Reiherstieg Schiffswerft . . i 230 !/, 
Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896 ' 160 — 
Rhederei Frisia . . . ] SS 
Rhederei Juist . : SENG 90 — 
Reederei Visurgis j. L. 2 216 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Oesellschaft . — 
Rolandlinie . . f f 236 — 
Schleppschiffahrt- a. d. Neckar . . . LII — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 470 — 
Schles.. Dampfer Comp. . : 320 — 
Schiffswerft Henry Koch . 160 —- 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 119 — 
Seck, Dresden . . : 171 — 
Seebeck Schiffswerft . . 3 215 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei : 552 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth : _ 
Stettiner Vulcan . 209 3/, 
Tecklenborg ` Schiffswerft 260 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht- Gesellschaft . 945 — 
Vereinigte SE le . 280!/, 
Weser A.-G. . 300 — 
Woermann Linie . 214 — 


(Wünsche betr. jirsmeldüng audere Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 

Ea Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . 161660 | Bulgarien . . . — 
Dänemark 7203/4, | Konstantinopel. . — 

Sehweden 925,90 | Madrid und 

Norwegen . 800,80 Barcelona 720 3/, 
. Helsingfors . 2204, | Amerika 43,80 

Schweiz . . 785,80 | England 169,20 

Wien (altes). .. 19,02 | Frankreich 314,30 
: Wien, Disch -Oest. Belgien 330,35 

,. abgest. . . 22,18 | Rumänien 84 1j, 

Budapest 20,12 | Italien . 225 1/, 
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Bearbeitet unter Mihwu kung des Archiv lüt Schiffbau und Schiffahrt in Hamburg 


Motorschitfe 


Das grobie Motorschiff der Welt „Afrika“ („Shipping a. 
«Shipping Rec.“, Bd. 15, Nr. 18 v. 29. 4. 20, S. 572). 
Von Burmeister and Wain für die Ostasiatische Ge- 
sellschaft gebaut. 135,632 x 18,288 X 12,801 (Schutz- 
deck). Trgf. 13500 1, 4500 DSi, zwei Sechszylinder- 
motoren 740 X 1150, Rudermaschine mit hydroelek- 
trischem Antrieb, 20 Ladewinden, Ankerwinde und 
ubrige Hilfsmaschinen mit clektrischem Antrieb. 

Yacht ,Ouinivere* mit elektrischem Antrieb. (,Motor- 
boat“, Bd. 17; Nr. 6 v. 25. 3. 20, S. 26; „Rac. M. R.“, 
Bd. 17, Nr. 4 v. Apri 20, S. 117). 45,719 (W.L) X 
9.881 x 4,57 m (Lfg.) 652 t Verdrg., 11,5kn. Zwei 
Winton-Dieselmotoren, 6 Zylinder 330 X 457 mm von 


350 PS bei 225 Umdr. /Min. treiben je einen Gene-, 


rator, die den Strom liefern für je einen 225 kw- 
Nebenschlußmotor, der jeder wieder einen 15 kw- 
Erregermotor durch Kette antreibt. Der Elektro- 
motor mit 220 Umdr./Min. treibt die zweiflügelige 
Schraube von 2,540 m Durchm. 

Sulzer-Zweitaktmotor fur Frachtschiffe. I. Von Gebr. 


Sulzer. G,Motorship*, Bd. 5, Nr. 4 v. April 20, S. 316). 
Der Aufsatz weist die Ucberlegenheit des Einschrau- 
benschiffes mit Zweitaktmotor nach in bezug auf 
Tragfahigkeit und Raumbedarf der Maschinenanlage. 
Oelmotoren fur Schlepper („Motorboat“, Bd. 32, Nr. 
824 v. 23. 4. 20, S. 407). 


leistung. Es wird gezeigt, daß der Dieselmotor diese 
Bedingungen erfüllt, wenn er normal mit geringem 
mittleren Druck arbeitet, wodurch seine Leistung 
steigcrungsfahig wird. Bei schwedischen Schleppern 
ist der jährliche Brennstoffverbrauch für Motorantrieb 
20200 Kr. gegen 62500 Kr. bei Dampfbetrieb. - 


Oelfeuerung 


Die Unterbringung von Oel ım Doppelboden. Von E. 
W. Cotton. („Syren and Shipping", Bd. 95, Nr. 1234 
v. 21. 4. 20, S. 247—251). Die gesamten Anlagen fur 
cinen Dampfcr von 60001 Trgf. und 9—9,5 kn kosten 
7000—9000 E Wo wasserdichte Nictung ist, braucht 
nicht geändert zu werden. Die mitlleren 'Saugrohre 
sind etwa 102 mm im Durchm.; die seitlichen 76 mm, 
am Ende qußcıserne Saugkörper. Zum Anwärmen 
dienen verzinkte Rohre. Zum Reinigen führen Dampf- 
rohrc von 19 mm Durchm. in jeden Tank. 

Neue Einrichtung für Kokosolverschiffung auf holländi- 
schen Da:npfern. („Wirtschaftliche Nachrichten der 
Auslandspresse" v. 5. 2. 20). „Nieuwe Rotter- 


damsche Courant vom 27. 1. 20 berichtet von der. 


ersten Oelladung, die in Tieftanks aus Niederländisch- 
Indian ankam mit dem Dampfer Djember. Die Tanks 
sind mit Dampfheizung versehen, ebenfalls Pumpen 
und Röhren, da das Kokosöl bci niederer Temperatur 
erstarrt. 

Oclfcuerung mit mechanischer Zerstäubung von 
Sibley und C. H. Delany. („Electr. World", 
Nr. 15 v. 27. 5. 20, S. 727). Die Finspritzung muB bei 
4,2 bis 14 Atm. und 66" Oeltemperatur erfolgen. 
mechanischer Zerstaubung genügt ein kleinerer Ver- 
brennungsraum als bci Dampf, hat aber den Nach- 
teil, daß die Düsen manchmal verstopfen und her- 
ausgenommen werden müssen. 

Ein Kohlen- und Ocibunkerdepot in Sidney. G, Times", 
l.ondon, v. 21. 4. 20). 


R. 


errichtet. 1 Mill £ wurden für Greifer ausgegeben, 
die in der Stunde 14001 Kohlen befördern konnen. 
Die meisten Fahrgastdampfer sollen für Oelfeuerung 
umgeändert werden. 


Verlag: Reinhold Slrauss K.-G, Berlin SW 68. Verantwortlich für den redaktionellen Teit; Geheimen" Regierungsral Drofessor 
Fried. Kleiber,£Berlin-Sleglil.: 


Oswald Flamm, Charlollenburg; für den Anzeigenleil: 


Ein Schlepper verlangt nie- - 
dere Drehzahl, großes Gewicht und Abstufbarkeit der" 


Bd. 75, 
Bei" 


In Sidney werden von mehreren . 
Reedereien ungeheure Kohlen- und Oelbunkerdepols 


f 


Verschiedenes 


Umwandlung "vom Zerslórein in Fahrgastschiffe mit. 
Motorantrieb. . (,Motorship", Bd. 5, Nr. 4 v; April 20; 
S. 310). Die New London Ship and Engine Co. 
. Groton will vier amerikanische Zerstörer von 1909 in 
Fahrgasischiffe umbauen: -89559 (ü. a) X 7925 X 
2,458 m (Tfg.), 9000 t Verdrq.,-Projekte sind einander. 
gegenübergestellt, um die Vorzüge des Motorantriebs 
zu zeigen. 

Schiffbau. („Lloyd’s List“, London, v. 22. 4. 20). Das 
gegenwärtige Verhältnis im Schiffbau ist: Großbri- - 
tannnien 3394425 Br.-Rg.-T., alle anderen Länder 
außer Deutschland 4547525 Br.-Reg.-T. ‘Englands 


Anteil an der Weltproduktion wird bald die Hälfte 


betragen. 


Greifbagger aus Beton für den Fen-Bezirk G,Engg", Bd. 
109, Nr. 2835 v. 30. 4. 20, S. 572). Das Fahrzeug be- 
steht aus drei Pontons, zusammen 21,945 m lang, 
6,706 m breit und 1,143 m Tiefgang. Die zwei zeitlichen 
Pontons konnen nach Bedarf eniferni werden . zum: 
Durchfahren von schmalen ‘Gewässern. Der Kran, 
der den Greifer trägt, hat 12,91 m Ausladung. 


1 INHALT: 
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Deutsch buxemburgische I 


| Wochenschrift für die gesamte Industrie l 
auf schiffbautechnischen und verwandten Gebieten 


Mit Beiträgen der Schiffbau - Abteilung der. Preußischen Versuchsanstalt 
= fir Wasserbau und Schiffbau, Berlin === 


Haupt-Schriftleiter: Geheimer Regierungsrat Professor Oswald Flamm 
| Technische Hochschule Charlottenburg 
| Schriftleiter für die „Mitteilungen aus dem. Versuchswesen im Schiffbau“: Dr.-Ing. Karl Schaffran 


| Geschäftsstelle: Berlin SW 68, Neuenburger StraBe 8 


| Fernsprecher ; Ami Moribplab, 12396—12399 — Fostscheckkonlo: ' Berlin 2581 
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Englische 30,5 cm- Doppeltürme 


Von Marine-Oberbaurat Methling, Berlin. 


Im „Engineering“ vom 28. November 1919 sind Ein- 
zelheiten über die 30,5 cm-Doppellürme des englischen 
Linienschiffs „Agincourt“ veröffentlicht. Diese Ver- 
öffentlichung erinnert an eine ähnliche Wiedergabe 
englischer Türme in der Zeitschrift „Engineering“ vom 
22. März 1907. 


` Im ersten Falle handelt es sich um Geschütze der 
Firma Armstrong für ein Schiff, welches von der brasi- 
lianischen Regierung 1913 in Bau gegeben, 1914 an die 
Türkei verkauft und wahrend des Krieges von der eng- 
lischen Regierung in Dienst gestellt wurde. Im letzte- 
ren Fall handelt es sich um ein Schiff mit Türmen der 
Firma Vickers, das 1905 für Japan in Bau genommen 
wurde und den Namen „Katori“ erhielt. 


Da es sich um 305 cm-Doppeltürme handelt, welche 
zu erheblich auseinanderliegenden Bauzeiten hergestellt 
worden sind, wird es sich verlohnen, einige Bemerkun- 
gen über die Unterschiede beider Turmkonstruktionen 
und dadurch über den Fortschritt in der Konstruktion zü 
machen. 

Turmaufbau. 

Die anliegenden Zeichnungen geben ein Bild der 

beiden Türme. 


Zu ihnen ist zu bemerken, daB die Höheneinteilung 
der beiden Bauwerke, also die Zahl ihrer Etagen, die 
gleiche ist, In beiden Fällen haben die Türme sechs 
untereinanderliegende Stockwerke: 


1. den Geschützraum, 

2. die Umladekammer, 

3. einen Raum zwischen: Umladekammer und Mittel- 
‘ deck, 

4. einen Raum im unteren Deck, 

5. den Beladeraum in der Kartuschkammer, 

6. den Beladeraum in der Geschoßkammer. 


In beiden Fällen haben wir Munitionsförderung in 
zwei Förderabschnitten, das sogenannle „Two-stage- 
system“, Die: Geschosse und Kartuschen gelangen aus 
den Munitionskammern durch mechanisch angetriebene 
Förderwerke in die Umladekammer und werden hier 


durch Umlader in Aufzüge umgeladen, welche die Mu- 
nition hinter die Bodenstücke der beiden Geschütze 
fahren. 

Schwenkwerk. 


Als bemerkenswerter Unterschied des „Agincourt“- 
Turmes fritt die Verlegung des Schwenkwerkantriebes 


‚in die Erscheinung. Er ist in dem drehbaren Teil des 


Turmes angeordnet, während bei den Türmen des Li- 
nienschiffes „Katori“ das Schwenkwerk im , unteren 
Deck fest eingebaut ist und mit vertikaler Welle ein 
Zahnrad antreibt, das in einen mit dem Turm drehbaren 
Zahnkranz eingreift. 


Dagegen haben die Türme des Linienschiffes 
„Agincourt“ Schwenkwerkstriebwerke, die im drehbaren 
Teile liegen und in einen Zahnkranz eingreifen, der am 
Geschützunterbau dicht unter der Rollenbahn be- 
festigt ist. 

Die letzte Bauart hat den Vorteil, daß erstens der 
Turm mit eingebautem Schwenkwerk in der Werkstatt 
des Geschützfabrikanten zur Ablieferung und Erprobung 
gelangen kann und ferner Veränderungen im Schiffs- 
körper in Gestalt von Verschiebungen der Decks, z. B. 
durch Erwärmung, nicht von Einfluß auf die Gängigkeit 
des Schwenkwerkes sein können. 


Auf „Katori“ haben wir ein hydraulisches Schwenk- 
werk, dessen Antriebsmaschine eine Dreizylinder- 
maschine ist. Als Reserve ist ein elektrischer Schwenk- 
motor eingebaut. Auf „Agincourt“ haben wir ein 
Schwenkwerk, das durch einen Hydromotor betrieben 
wird. 

Beladeeinrichtung. 


Ein weiterer auffälliger Unterschied in den beiden 
Turmkonstruktionen liegt in der Beladeeinrichtung hin- 
ter dem Bodenstück des Geschützrohres. Bei „Katori“ 
haben wir einen Anselzer, welcher an dem Geschütz- 
schlitten befestigt, die Höhenricht-Bewegungen des Ge- 
schützes mitmacht und ein Ansetzen in jeder Geschütz- 
stellung ermöglicht. Bei „Agincourt“ ist der Ansetzer, 
vom Geschütz getrennt, im hinteren Teil des Turmes 
aufgestellt und laßt nur ein Beladen des Geschütz- 
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Tohres bei 5? Ladestellung zu; Der Erfolg dieser Aen- 


derung ist ir einer Verringerung des ` Barbettsdurch- . 
.méssers von 27' (8,25, m) auf 26^ (7,92 m) zu erblicken: ` 
: Man konnte von der Forderung des Beladens in 

. jeder Rohrlage Abstand nehmen, weil die dadurch her- 


beigeführte ; Erhöhung der 


Feuergeschwindigkeit ver- 


..Schwinderid sein wird, 


| s; Gasschulz-. | . uu 
Bei den Türmen des Linienschiffes „Katori“ kann es 


vorkommen, daß sich Pulverbrände über die mit einer 


größeren Menge von Munition belegte Umladekammer 


bis nach den Munitionskammern fortpflanzen. ` 
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\ Leer 
wenn : e ] kg 2377 Me SS 
Eo 0 6 el cp A 3] 2 


TE 7 Teer 
j 


EES 


dd Ve 


H 
| j Ss 
à 1 | 


ATI. PRESS #0 


SHELL Ki 


r D 
n 
D 
] H 
t n 
" 
Pagi 
H eeng KEE 
Pi 
H b 
H ; 
D HER D'A 
` 
n a jb. 
d 
~ hs 
d 
H 
" 


[-] 
H 


ER 


(LECTRIC ANAND 
LIFTINS WINCH 


^ o! 


SCHIFFBAU 


Seite 793 


e — nz 


* 


abgeschlossen ist, kann ein von oben kommender Pul- 


verbrand nur bis zur Umladekammer und ein von unten 
kommender Brand nicht aus den Förderschächten her- 
aus in die Umladekammer gelangen, abgesehen von den 
selbsttätig wirkenden Verschlußklappen an den Belade- 
:stellen der Schächte in den Munitionskammern. 


VERE zu Aufzüge, 

Bezüglich der Munitionsaufzüuge der beiden behan- 
delten -Turmkonstruktionen ist zu bemerken, daß auf dem 
Wege zwischen den Munitionskammern und der Um- 
ladekammer auf ,Kator)" getrennte Forderschachte fur 


. Geschosse und Kartuschen vorhanden sind. Auf ,Agin- 


TRANABYEREE SECTION. 


do 2 xd doncumep 
` BAKLL 


quy? xD ^nt$sunt 


MANO 4 ELECT RG 
LIFTING WINCH 
n 


Schwerer Turm des japanischen Linienschiffs „Kalori“ 


x 1 


Es dürfte bei dieser Bauart kaum möglich sein, die 
Durchfahrt des oberen Aufzuges durch die Drehscheibe 
gasdicht abzuschließen, -ferner dürfte es nicht moglich 
sein, die Entladeöffnung der unteren Aufzüge in der 
Umladekammer gasdicht abzuschließen, ebensowenig 


^. wie die Beladeöffnungen in den Munitionskammern. 


Auf „Agincourf“ ist in der Umladekammer die An- 


.haufung von Munition vermieden, und es sind die Ent- 


ladeeinrichtungen der ‘unteren Aufzüge so eingerichtet, 


. daß die Munition in Längsrichtung aus den Fahrstühlen . 


geschoben wird, wodurch leicht verschlieBbare Oeffnun- 
‚gen von Kalibergröße entstehen, die nur offen sind im 
Augenblick des Ausladens. ` Da: die Umladekammer 


durch kreisrunde Seitenwände und durch geschlossenen 


Boden vollstándig von dem. übrigen Teil des Turmes 


courf“ werden die Geschosse und Kartuschen jeder 

Turmseite in einem gemeinsamen Förderschacht ge- 

fördert. 
Jeder Aufzug besteht aus zwei Teilen, einem Fahr- 


„stuhl fur Aufnahme der Kartuschen und einem für Auf- 


nahme der Geschosse. Diese beiden Fahrstühle sind 
durch einen Seilmechanismus so miteinander verkup- 
pelt, daß sie sich beim Auffahren allmählich einander 
nähern und daß bei Ankunft beider an der Entladestelle 
in der Umladekammer die Geschoßmulde unmittelbar 
unter den beiden Kartuschmulden liegt. 

In der Umladekammer wird die Munition aus den 
beschriebenen Aufzügen automatisch in einen Lade- 
schrank entladen und von hier durch hydraulische Um- 
lader in den oberen Aufzug geschoben. 
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Die Bauart der Aufzüge auf Agincourt“ schafft 
gegenüber „Katori“ freien Raum zwischen den Förder- 
schächten, der für den Reservetransport von Munition, 
zur Durchführung von Schallrohren und Kabeln und für 
den Verkehr zwischen GeschoBraum und Umladekammer 
ausgenutzt ist. Auch wird die neuere Bauart mit einer 
Gewichtsersparnis verbunden sein. 


Kraftzufülhrung. 


Die Zeichnung des Turmes von „Katori“ zeigt dic 
Verwendung elektrischen Antricbes an verschiedenen 
Stellen. Es ist elektrischer Antrieb, wie schon oben 
erwähnt, als Reserveantrieb fur das Schwenkwerk vor- 
gesehen, ferner als Reserveantrieb für das Höhenrich- 
ten, ferner als Antrieb für die Hub- und Fahrwinden in 
den Geschoßkammern. 


Die Zeichnung des Turmes von „Agincourt“ zeigt 
derartige elektrische Antriebe nicht, sondern laßt auf 
reinen hydraulischen Antrieb schließen. Die Höhen- 
richtanlage, die Aufzüge, die Umlader, die Transport- 
einrichtungen in. der Gescho&kammer werden durch 
hydraulische Treibzylinder, das Schwenkwerk, die Ver- 
schlußbetätigung, die Reserveförderung der Munition 
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und die Ansetzer durch rundlaufende Motoren betrie- 
ben. Das Preßwasser wird in dem Raum unterhalb, der 
Umladekammer durch Gelenkrohre zugeführt. An glei- 
cher Stelle liegen die Gelenkrohre für die Zuführung 
der Hydraulik bei dem Turm von „Katori“. ‘Die Zeich- 
nung des ‘Turmes von „Agincourt“ läßt ferner die Knie- 
gelenkrohre für das Zuführen des Preßwassers zu der 
hydraulischen Verschlußbetätigung und dem Vorlauf- 
zylinder erkennen. ' 

Eine hydraulische Verschlußbetätigung scheint bei 
den Geschülzen von „Katori“ noch nicht vorhanden zu 
sein. 

Die Rückwand des Turmes von „Agincourt“, trägt 
Innen < Verstärkungsplatie. Es handelt sich hier 
jedenfalls um eine Platte, welche aufgelegt ist, um zur 
Ausbalancierung des Turmes in bezug auf seine Dreh- 
achse das Gewicht der hinteren Turmplatte zu ver~: 
mehren. Sie ist jedenfalls aus minderwerligerem Ma- 
terial als die Außenplatte gefertigt. Auf ,Katori" , isi 
die. Ausbalancierung ‘dadurch erreicht, daß die Hinter- 
platte des Turmpanzers über den Turmboden hinaus 
nach unten verlängert worden ist. Beim Turm von „Ka- 
tori“ ist die Lage des Systemschwerpunktes in der 
Zeichnung zur Darstellung gebracht. 
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Zur Berechnung des Schubes und Wirkungsgrades 
von hinter dem Schiff arbeitenden Schrauben 


e Von dem Beratenden Ingenieur Dipl.-Ing. H. Witimaack-berlin-Zehlendorf. 


Wenn man die Werte fur das alleinfahrende Ele- 
ment bei v = 0,8 und für das hinter dem Schiff 
arbeitende Element bei V = 0,8 und v = 0,64 zusammen- 
stellt und zum Vergleich auch noch die Werte für das 
alleinfahrende Element bei v — 0,64 und v — 0,70 hinzu- 
fügt, erhält man folgende Tabelle: 


-——— €T T meme € ee nun 


um d. Sauge- 
Nri ikraft zwisch 
b. p Schiff und 

d Schrauben 
0,003 


Achsialc|Tangent. 


Da H 


vermchrter 
Schub 


-— 


Hinter Schiff n m 


kg 
bei V =0,8 m 
und v = 0,64 m |f0,7701|0,2200|0,2400|0,65810,564| 0,3293 
Alleinfahrend 

b. v = 0,64 m | 0,8530) 0,2880 |0,3800|0,61010,544 

b. v = 0,80 m | 0,9136/0,1693/0,2303/0,778,0,632 Sg 

b. v =: 0,70 m | 0,8748/0,2453/0,3273/0,673/0,586 

Bei dem mit dem gleichen Nachstrom n — 0,2.m 


arbeitenden Element würde sich, wenn man annimmt, 
daß es ebenso arbeitet, als wenn es mit der Fortschritts- 
geschwindigkeit v 0,64 alleinführe, ein Schub von 
0,38 kg ergeben im Vergleich zu dem berechneten, um 
die Saugekraft erhöhten Schub von 0,3295 kg. Ungefähr 
der gleiche Schub, und zwar 0,3273 kg ergibt sich bei 
dem mit v == 0,70 m alleinfahrenden Element. 


Wenn man annimmt, daß die berechneten Werte 
richtig sind, würde sich folgender Vergleich mit den bei 
dem üblichen Ermittlungsverfahren zur Bestimmung des 
Nachstromes und der Einwirkung des Schiffskörpers er- 
mittelten Werten ergeben. 


Der ermittelte Nachstrom ware 0,80 — 0,70 — 0,10 m, 
der wirklich 0,20 m, der ermittelte Wirkungsgrad wäre 


(Schluß) 


0,80 0,2400 
0,586, X SEHE x KERNE 
0,70 ^*: 0,3293 


- 0,831 = 0,487. Der wirkliche Wirkungsgrad wäre 0,564. 


Wenn man sich in der oben beschriebenen Weise 
die Nutzschübe Pa in kg und die Wirkungsgrade mt für 


== 0,586 X 1,142 X 0,728 = 0,586 


Yin 100 Gan 00 dam Ge 00 Qvo 00 Qz 00 Qoa 
einfach alleinfahr MM hinter schi 
gegeniöufig d oss H H c H » 
Abb.2 - 


ein hinter dem Schiff in einem Nachstrom von 0,2 V 
arbeitendes Element der einfachen Schraube, das mit 
dem Steigungswinkel a — 269? 59/, also einen H/d = 1,6 
arbeitet und eine abgewickelte Fläche von einem 
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‚Quadratdezimeter hat, berechnet, erhält man die auf 
Abb. 2 in Kurven aufgeträgenen Werte. Zum Vergleich 
sind die sich bei dem alleinfahrenden Element ergeben- 
den Werle ebenfalls eingelragen. 


Mit den von dem im Nachstrom arbeitenden Element 


auf des) Wasser übertragenen Arbeiten m S 


-und m kann man. die sich bei jédem be- 


liebigen Flügelschnitt, dessen Mittellinie im gleichen 
Winkel geneigt ist wie das Element, die Geschwindig- 
keiten vmaachsnk und Vmatangnk in der im Vorlrag be~- 
schriebenen Weise berechnen und dann auch den Nutz- 
schub, die Vermehrung des Schiffswiderstandes und 
- den Wirkungsgrad bestimmen. 


‘Mit den bei dem im Nachstrom n arbeitenden Ele- 
ment der einfachen Schraube sich ergebenden unkorri- 
gierten Geschwindigkeiten vaachsm, va achsn — v und 
va tang n kann man in der im „Schiffbau“ XXI. Nr. 11 vom 
‚4. Februar 1920 beschriebenen Weise die bei dem im 
Nachstrom n arbeitenden Element gleichachsigen gegen- 
láufigen Schrauben auffretenden Geschwindigkeiten, den 
sich ergebenden Nutzschub, die Vergrößerung des 
Schiffswiderstandes und den Wirkungsgrad berechnen. 


Hierbei kommt für die Bestimmung der Vergröße- 
rung des Schiffswiderstandes nicht die nach. dem Zu- 
` sammenwirken der beiden gegenläufigen Schrauben, 
also hinter der letzten Schraube sich ergebende Arbeit, 
“sondern die der achsialen Wirkung der beiden Einzel- 
schrauben entsprechende Energie in Betracht. 


7. B. wurde in dem früher schon behandelten Bei- 
spiel eines Schraubenelementes bei V = 0,800, v = 0,640, 
n—0,160 die der Einzelschraube entsprechende dop- 
pelte achsiale Arbeit 0,01079 mkg und die Widerstands- 
vermehrung 0,1012 kg betragen bei einem Pa von 
0,371 kg. Die nach dem Zusammenwirken beider Schrau- 
ben in der Flüssigkeit enthaltene, der Wirkung zweier 
‚gegenläufiger Elemente entsprechende achsiale Energie 
beträgt bei dem Beispiel 0,168 mkg. Die jedem der 
4. beiden gegenläufigen Elemente entsprechende Wider- 
standsvermehrung wird gefunden, indem man die oben 
angegebene achsiale Arbeit von 0,01079 mkg durch die 
^ beschleunigte Masse 0,9458 dividiert, aus dem erhaltenen 
Wert die Wurzel zieht und diese Wurzel dann wieder 
mit der Masse multipliziert. Die sich für ein Element 
der gegenläufigen Schrauben hierbei ergebenden Werte 
sind zusammen mit den entsprechenden Werten fur das 
alleinfáhrende gegenläufige Element‘ ebenfalls uf 
Abb. 2 aufgetragen. 


V?a tang n k 
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Mit den von, dem im Nachstrom n arbeitenden 
gegenläufigen Element auf das Wasser übertragenen 
Arbeiten kann man die sich bei jedem beliebigen Flugel- 
schnitt, dessen Mittellinie im gleichen Winkel geneigt ist 
wie das Element, ergebenden Werte fur die Geschwin- 
digkeiten den Nutzschub, die Vermehrung des Schiffs- 
widerstandes und den Wirkungsgrad bestimmen. 


Die sich hierbei bei konstanter Geschwindigkeit 
v = 1 m für den Wert dr = 0,8909 dm bei H/d = 1,6; 


| Tabelle 1. ` 
) Einfache'Schraube Zwei gegenläufige Schrauben u 
b proj . ‚Ib proj. b proi. b proj. b proj. b proj. "libpro. `  j|bpo 
= 1:00 0,0 6 mcos [Een o e EES = | s ecu. = S 
uda zs pos mE — 70,666/—— 0,333 ~y 01665 


Pm c n——— My wen une 


[os da um | LER RER 
| P,in ha] " rf | Pa in ky] Hn ep 


v/Hn| Hn |Painks | get | Pa inko| "rt || Pain ko| go |Painko| "rt | Paimkg | Mr | Pain ko | "er 

1,00 0,1505 |0,670|| 0,1227 0,710]| 0,0861/0,772/| 0,0614/0,826| 0,6680 0,738] 0,5316/0,794 0,3631|0,885 0.2493 0,918 
0,975 0,1632 |0,645|| 0,1328/0,680| 0,0937|0,735|| 0,06620,783| . 0,6780|0,711] 0,5399|0,766|| 0,3681 0850 0,2534/0,884 
0,950 0,1767 |0,621\| 0,143610,654| 0,1010|0,703|) 0,07140,745| 0,6894|0,684| 0,5488|0,734| 0,3741|0,821| 0,256610,847 
0,900 0,2222 |0,592]| 0,179610,618)| 0,1259/0,660/| 0,0884.0,694| 0,7790]0,625| 0,6206|0,670) 0,4222/0,743|| 0,2881|0,789 
0,850 0,2858 |0,575|| 0,2305|0,598| 0,1629|0,634| 0,1123/0,663| 0,9174|0,562j| 0,72740,614| 0,4922/0,682| 0,3355[0,742 
' 0,800 0,3750 |0,564/| 0,3017|0,586|| 0,2089!1,620| 0,1455/0,646| 1,1603,0,532] 0,9172|0,570| 0,6181,0,640| 0,3961,0,688 
0,700 0,6423 |0,537|| 0,5135|0,557|| 0,3506/0,570| 0,24230,625| 1,8642|0,456) 1,4641/0,494|| 0,9762[0,559)| 0,6551/0.619 
0,600 1,1173 0,458| 0,8853/0,493|| 0,5989/0,549| 0,408610,600| 3,0145/0,386| 2,35500,4221]; 1,5559)0,484) 1,0350|0,545 
0;500 1,9172 |0,390|| 1,5092|0,425|] 1,0092|0,483|| 0,6800/0,539] 4,9944|0,321|| 3,8844/0,354|| 2,5424|0,412|| 1,674810,472 
0,400 3,4263 |0,318|| 2,6825/0,351|| 1,7738|0,411)| 1,18060,466| 8,6713/0,259| 6,7806|0,286|| 4,4006|0.339 2,8700|0,396 
0,300 6,9000 [0,241|| 5,3611/0,270)| 3,4980/0,322| 2,209000,377| 17,2222|0,192| 13,2800/0,215/| 8,5555|0,259]| 5,5189/0,308 
0,200 17,1375 |0,163/13,2325/0,185|| 8,5375|0,226|| 5,5375,0.272| 36,6000/0,129]| 31,5650/0,146/20,2025/0,178/12,9225/0,216 
0,100 |10,000 133,6200/0,072/84,040 |0,090/53,790 [0,111 


74,130 |0,083/56,630 |0,096/32,260 |0,121/23,150 |0,148|175,720 |0,063 
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d = 0,005; n = 0,20 V und bei den Verhältniswerten 

os =1,000; 0,666; 0,333 und 0, 1665 und den Verhältnis- 
werten v/Hn = 1,00 bis 0,10 ergebenden Werte für den 
Nutzschub Pa und den Wirkungsgrad gu sind für die 


einfache und die gegenläufige Schraube in Tabelle 1 


auf Seite 795 zusammengestellt und auf der Abb. 3 
in Kurven aufgetragen. 
liegende radiale Höhe beträgt 1 dcm, die abgewickelten 
Flächen betragen 1,000, 0,666, 0,333 und 0,1665 qdm. 


Da es bei dem Entwurf der Schiffsschrauben dar- 


auf ankommt, daß ein bestimmter Nutzschub mit einem 
möglichst günstigen Wirkungsgrad erreicht wird, sind 


mit Hilfe der auf Abb. 3. aufgetragenen Kurven die ` 
Wirkungsgrade und Verhältniswerfe V/Hn, bei denen ` 


ein bestimmter Schub bei den verschiedenen Verhältnis- 
Db proi. | 


werten von dem betrachteten Flügelschnitte 


TU 
einer einfachen und zweier gegenläufigen Schrauben 
geleistet wird, ermittelt und in der nachstehenden Ta- 
belle 2 zusammengestellt. In der letzten Spalte ist hier- 
bei noch cin Vergleich gezogen zwischen den mit einer 
einfachen und zwei gleichachsigen gegenläufigen 
Schrauben erreichten größten Wirkungsgraden ` get 
Hiernach ist bei einem Nachstrom von 0,2 V und nor- 


Die den Schubwerten Zugrunde. 


Tabelle 2. 

p. |bproi.| ^fw" | Einzelschraube [Irr gegeni 
inkg| dr | V/Hn | ne | ViHn | mg ||mpreinzei 
2,000 | 1,000 0,685 | 0,445] 0,490 | 0,38 

0,666 0,630 | 0,445 | 0,450 | 0,39 ' | 1,140 
0,333 0,550 | 0,445 | 0,380 | 0,39 
(10,665. 0,470 | 0,445| 0,320 | 039. I ` 
1,500 | 1,000 | .0,750 |.0,490 | 0,550 | 0,420 
0,666 0,690 0. ,490| 0,500 | 0,425 
0,333 0,610 | 0490| 0,430 | 0,430 
|... 0,1665 || — 0,520 | 0,500| 0,360 | 0,430 
1,000 | 1,000 0,830 | 0,550| 0,615 | 0,465 
0,666 0,790 | 0,555| 0,575 | 0,470 
. 0,333 0.695 | 0555| 0,500 | 0,480 
| 0,1665 || | 0,605 | 0,555] 0,430 | 0,490 
0,700 | 1,000 70.940 |. 0,670| 0,685 | 0,520 
0,666 0,860 ^ O, 620| 0,640 | 0,515 
0,333 0,770 | 0,610| 0,585 | 0,525 
1,9665 | — 0,690 | 0. ‚sro 0,495 0,535 
0,500 | 1,000 || > 1,00 | — 0,745 | 0550 : 
. | 0,666 | > 1,000. — | 0,705 | 0,555 ° 
0 333 0,850 | 0,631]: 0.630 | 0,560 
0,1665 0,760 | 0,634| 0,560 | 0,580 
at | 100 085] — | — _ 
0,400 | 1,000 || > 1,000 | — [| 0,788 | 0,555 
0,666 || > 1,000 | — | 0,750 | 0,570 
0,333 0,912 | 0,760| 0,670 | .0,590 
0,1665 0,800 | 0,685 | 0,600 | 0,600 
0,390 1,000 0,860 m — 
"0,300 | 1,000 || > 1,000 |: — | 0,840 | 0,570 
0,666 > 1,000 | 0,800 | 0,580 
0,33 || > 1,000 | — [| 0,730 | 0,600 
0,1665 0,890 | 0,765 | 0,660 | 0,615 
| 0.250 1,000 | 0,900 — | — 
0,250 | 1,000 || > 1,000 | — | 0,875 | 0,580 
0,666 || > 1,000 | — :| 0,835 | 0,590 
0,33 | > 1,000 | — [| 0,765 | 0,610 
0,1665. 1,000 | 0,920 | 0,730 | 0,630 
"0,200 | 1,000 | > 1,000 | -- | 0,920 | 0,600 
0,666 | > 1,000 | — 0,875 | 0,605 
0,333 | > 1,000 | — 0,805 | -0,620 
0,1665 | > 1,000 | — [| 0,740 | 0,630 | 
1,000 | 0,940 _ — 


0,0830 
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| Schraubenmodellen und 


nenne Lone 


maler Belastung der ere déc EE Aer 


 degenlaufigen Flügelschnitte um : etwa 4576: günstiger. als 


der des einfachen.. ^ 
Um festzustellen, ob die sich nach‘ "dem oben Pe- 


 schriebenen Berechnungsverfahren ergebenden Werte 


mit den bei Schraubenmodellen und Schiffsschrauben 
gemessenen Werten übereinstimmen, sollen jetzt’die von 
Luke mit.. hinter. einem Schitfsmodell arbeitenden 
die von Peabody hinter dem 


etwa 12 m langen Modellboot „Froude“, sowie die von 


Y 


Rota mit einfachen und gegenläufigen. Schrauben hin- 
ter einer Dampfpinasse gemessenen, Werte, mit den ent- 
sprechénden berechneten Werten verglichen werden. 


Es ist, anzunehmen, daß sich die Wirkungsgrade und. 
Schube der ganzen Schrauben annähernd so verhalten 
wie die im mittleren Flügelschnitte: Als mittlere Flügel- ` 
schnitte waren hierbei diejenigen anzusehen, die durch. 


` den Druckmittelpunkt der Flügelfläche gelegt sind.. 


Da Versuche mit. einzelnen Flügelschnitten sich: nicht . 
ausführen lassen, kämen zum Vergleich der berechneten 
Ergebnisse mit Versuchsergebnissen nur Versuche mit 
Schrauben oder Schraubenmodellen. in Betracht, bei 
denen der durch den Druckmittelpunkt der Flügelfläche 
gelegte Flügelschnitt mit «inem ‚Steigungsverhältnis- 
H/d = 1,6 arbeitet. ‚Dieser Wert wurde einem Ver- 
hāltnis der Steigung zum Durchmesser der ganzen 
Schraube HAD von etwa 1,2 bis 1,15 entsprechen: 


Dei den mit Schraubenmodellen ausgeführlen Ver- 
suchen wird nun die Vergrößerung des. Schiffswider- 
standes durch Messung bestimmt, indem man. den bei. 
dem mit arbeitender Schraube fahrenden Schiffsmodell 
gemessenen Widerstandswert um. den Widerstand des. 
mit der gleichen Geschwindigkeit alleinfahrenden : 
Schiffsmodells verringert. 


Hierbei ergibt sich ein Verhältnis der Vercröperung 
des Schiffswiderstandes S-W zum vergrößerten Schiffs- 


S—W 
widerstand S S. ‚on etwa 0,12 bis 0, 17 (Versuche von | 


Luke mit Schraube von H/D = 1,2). Da die für Hn bei 
diesen Vergrößerungen des Schiffswiderstandes er- 
mittelten Werte nicht angegeben werden, läßt sich das 
Verhältnis V/Hn, mit dem die SEN ge- 
arbeitet haben, nicht feststellen. : 

Wenn man sich nach dem oben beschriebenen Ver- 
fahren für einen dem von Luke benutzten Schraubenmodell 


entsprechenden Flügelschnitt (H/d = 1,6; DI _ z 0,333) 
TT 
für die verschiedenen Nachstromwerte n = 02 V, 


n = 0,3 V und n = 0,5 den Schub Pa, die, Vergrößerung. 
des Schiffswiderstandes und den. Werl v, bei dem der 
Schub der alleinfahrenden Schraube gleich dem ver- 
größerten Widerstand ist, berechnet, erhält man. die in 
der nachstehenden Tabelle 3 für die Geschwindigkeits- 
verhältnisse V /Hn — 1,000, 0,975, 0,950, 0,900, 0,850, 0,800, 
0,700, 0,600 angegebenen Werte. | 

Zum Vergleich mit den von Luke durch seine Mes- 
sungen gefundenen Werten ist in der Spalte 4 das Ver-: 
hältnis der Widerstandsvergrößerung. zum vergrößerten 


Widerstand, das dem Werte UM bei Luke entspricht, 


und in der Spalte 6 das Verhältnis des Nachstroms. V-v 
zu der Geschwindigkeit’ v und in der Spalte 7 die Größe 
des Nachstroms V-v angegeben. Die beiden letzteren: 
Werte sind. mit dem von Froude und Luke benutzten Er- 
mittlungsverfahren ber eclinet und entsprechen den 


s — Ve 
Werten A bzw. Vs —Ve von Luke. Der wirkliche 


l Nachstrom ist nicht gleich dem von. Luke bestimmten | 


CH 


pu PU EE 
SE Gs Le 4 M .. = PAR E i pd md e MES d i UE e SCHER > ` it? , ~! 

Werte Vs: Ve, sondern gleich. DZ V- bzw. 6, V: bi 

0,5 V: Die. von Luke mit Hilfe-des falschen -Nachstroms 


errechneten: Aenderungen des. Wirkungsgrades. „sind 


gleichfalls. nicht dichteg," 0 
“Wenn: man init Hilfe der in der Tabelle angegebenen 
Werte den Nachstrom. und: des Geschwindigkeilsver- 


Hälinis. V/Hn. für die von Luke untersuchten Schrauben- - 


modelle ermittelt, erhalt mari "folgende der von Luke 
Ps e Wa c E os 
angegebenen Werte für "m und purs entsprechende 
PRECOR AD BR y > D l 
Werte für — und — ^. 

8 i Ka für V M E Hn NT 


Einzelschraube von, verschied. Durchmesser (mitischiffs). . 


itm "m 007 $aW Va- Ve. n Së l 
Durchmeäßer. in engl. Zoll "e M a Pn HQ C 
pu 03575, 070 . 0895 
6. 0,170 0,340 . 0,62 0,891 
07:5 5 0,180 0,310 -0,56 0,885 
8 0,185: 0,290 0,55 `. 0,880 


"Seilliche Schrauben. von verschiedenem Durchmesser 
. (Mittelwerle von nach innen und nach außen schlagender) 


7 s 7 s SW Ys Ve mn M 
‚ Durchmesser in engl, Zoll EU E m V H, 
| I, ‘0,136 0,190 0,32 0,925 
6 0,156 0,205 0,35 0,912. 
7 0,170 0,221 0,59 0,899 
M: 0,175 0,241 041 0,894 ` 


Seitliche Schraube von 6 Zoll Durchmesser in verschied: 
— Abstand . der Länge’ nach (Mittelwerte von nach innen 
uh und nach außen schlagender) /. 


` s-w fk n X 

E PR = S NC y Hn 
^ 4%, Zoll hinter H.P:-... 0115 | 0,175 ~ 0,34 — 0,959 
41% Zoll vor HD. s... 0153 0200 0,345 | 0,915 
4 Zoll vor H.P...... 0172 0250 0,405 0,896 

Miltelschraube' von 6 Zoll Durchmesser 
| | | Sa Vs7Ve no X 
S Ve. V Hn 


hinter dem scharfen Modell .. 0,16 0,22 0,385 | 0,907 
` hinter dem vollen Modell ... 0,170 0,34 0,02 0,89 


Der bei den  mitischiffs angeordneten Einzel- 
schrauben vorhandene Nachstrom muB hiernach bei dem 
ı vollen Modell und 6 Zoll Durchmesser etwa gleich 0,62 V 


H 


gewesen sein. ‚Dieser Wert erscheint zunächst etwas 


hoch. Wenn man aber bedenkt, daß der Nachstrom | 


"zum: großen Teil vom Reibungswiderstand herrührt und 

. daB dieser verhältnismäßig um so größer wird, je ge- 
'tinger die absolute Länge des Modells bzw. Schiffes ist, 

. erscheint dieser Wert. für eine Modellänge von 42 cm 
. sehr. wohl möglich bei einem A von 0,65 und einem Ver- 
S In am ' , , 
hältniswert WERL bis zu 1,8. Daß der Nachstrom 

: Linm ,' ^ d d 


hinter dem schürferen Modell-und bei seitlicher Anord- 


nung der Schraube geringer ist, stimmt mit der üblichen 


"Anschauüng über die Gestaltung des Nachstromes über- ` 


.. ein. Auch daß der mittlere Nachstrom bei mittschiffs 
` angeordneler ‚Schraube mit zunehmendem Durchmesser 


^ ab, bei seitlich. angeordneter Schraube mit zunehmen- 


. dem Durchmesser zunimmt, ist leicht' erklärlich,, da der 
.. Nachstrom.dicht am Schiffskörper und Mmittschiffs .hin- 
ter demselben größer ist als im größeren Abstande. 
Hiermit ‚stimmt auch ` de ermittelte Veränderung des 
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Tabelle 3. 
—ÓÓ M 
l I 2 3. 4 5 6 7 
E ! D MI w u 
V/Hn| Pa |$25 | 92 S| 4 Vergr.d.W. SEE V—V|y 
— SR — ZE E eg > 9.5 Se be — V 
d GEN >| ? Vergr. W =g y 
kg. kg. m 


1,000/0,2606| 0 10,2606 0 .[0,875[0,143/0,125 
0,975 |\0,267610,0192)0,2868| ^ — 0,0669 0,855/0,140/0,120 
-. 0,950 10,2740/0,038510,3125 0,1232 0,843/0,127]0,107 
' A 0,900 10,3062/0,0769/0,3831 0,2007 0,800/0,125/0,100 
0,850 |0,3534/0,1160/0,4604 0,2470 0,745/0,141/0,105 
0,800 |0,4016/0,1493/0,5509 0,2710 0,69010,159/0,110 
0,700 10,5160/0,2168/0,7328 0,2960 0,550/0,27210,150 
0,600/0,6470/0,2898/0,9368| ^' .0,3090 0,340/0,764,0,260 

| n-20,33V 
1,00010,3532| o |0,3532 0,000 10 821/[0,218/0,179 
0,975 |0,3611/0.0203 0,3814 0,053 0,805/0,211/0,170 
0,950 |0,3534/0,0390]0,3924 0,099 0,799/10,189/0,151 
0,900 0,3664 0,077310,4437 0,174 0,765/0,176/0,135 
0,850 |0,3910/0,1145/0,5055 0,227 10,722:0,177 0,128 
0,800 |0,4248/0,1474/0,5722 0,258 10,075/0,185/0,125 
0,700 |0,5172|0,2159|0,7331 0,294 0,550/0,272 0,150 
0,600 | 0,6061|0,2830|0 8891 0,318 10,400/0,500/0,200 

i n = 0,5 V 

1,000/0,4642| O 0,4632 0 0,750|0,333|0,250 
0,975 |0,4214/0,0236,0,4450 0,053 0,740/0,31710,235 
0,950 10,4449|0,0461/0,4910 0,0983 0,730/0,301]0,220 
0,900 |0,4441/0,0875/0,5316 0,1645 0,700|0,285!0,200 
0,850 0,451 1|0,1255|0,5766 0,2176 0,670/0,268 0,180 
' 0,800 |0,470010,1617|0,6317 0,2560 0,630/0,270/0,170 
0,700 [10,5362 0,23270,7689 0,3026 0,515/0,359/0,185 
0,600 |0,6313/0,3037/0,9350 0,3248 0,340/0,764/0,260 


mittleren Nachstromes bei Aenderung des Abstandes der 
mittschiffs angebrachten: Schraube überein. Mit zu- 
nehmendem Abstand vom Schiffskörper nimmt der 
Nachstrom ab. 

Die durch die Rechnung crmittelten Werte für V/Hn 
lassen sich leider nicht kontrolliercn, wcil diese Werte 
bei den Versuchen nicht festgestellt worden sind. 


Peabody hat seine Versuche mit einem Propeller 
von 2,20 Fuß (0,67 m) Durchmesser, 2,47 Fuß (0,755 m) 
Steigung und einem Verhältnis der projektierten Flugel- 
fläche zur Diskfläche von 0,335 hinter einem Boot von 
37,6 Fuß (11,46 m) Länge, 6,4 Fuß (1,95) Breite, 2,52 Fuß 
(0,768 m) mittleren Tiefgang und 8 } Deplacement aus- 


' geführt. Der- früher untersuchte Flügelschnitt von 


H/d = 1,6 und — 0,333 entspricht also auch dem 
von Peabody benutzten Propeller. Diese Versuche 
wurden in der Weise ausgeführt, daß zunächst mit einem 
alleinfahrenden Propellermodell von 16 Zoll Durch- 
messer: der Schub und Wirkungsgrad bei den verschie- 
denen Slips, d. h. verschiedenen Werten V/Hn, und mit 


- „einem alleinfahrenden Bootsmodell der Bootswiderstand 


‘in der Schleppanstalt ermittelt wurden. Dann wurden 


bei den Versuchsfahrten des Bootes „Froude“ sclbst die, 


Schraubenumdrehungen, der Schraubenschub und die 
abgebremsten Pferdestärken bci den Oeschwindigkeiten 
von 7, 6,5, 6, 5 und 4 kn festgestellt, und zwar bci ver- 
schiedenen Abständen des mittschiffs angeordneten 
Propellers von Steven. Mit Hilfe dieser gemessenen 


- Werte für das fahrende Boot und die alleinfahrenden 


Modelle hat Peabody dann nach dem von Froude an- 


' gegebenen und auch von Luke benutzten Verfahren die 


Widerstandsvermehrung, die Sogziffern und den Einfluß, 
des Schiffes auf den reinen Propellerwirkungsgrad er- 
mittelt. Hierbei hat er jedoch nicht die mit dem Boots- 
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modell ermittelte Widerstandskurve benutzt, 


sóndeim | Ge , 


eine Widerständskurve, die auf Grund von Schleppver- = 


suchen mit dem fertigen Boot ohne Schraube unfer Kor- - 


rektur für den Einfluß des Kielwassers und, Schrauben- 
strahls des. ‚schleppenden Fahrzeuges ermittelt wurde. ' 
Die auf diese Weise ermittelten Schiffswiderstände 
waren etwas großer 
sprechenden. 


UTE 


als: die dem Modellversuch ent- a 
Bei meinen Rechnungen habe ich die dem ` 


Modellversuch entsprechenden Widerstände eingesetzt.. 


Bemerkenswert ist, daß Peabody, trotzdem er wahr- ` 


‚scheinlich zu große Schiffswiderstände eingesetzt und 
etwas zu günstig gerechnet hat, beinahe in allen Fällen 


TEAN ANT 
DE DU i 
Di DEN i EEN quus dE ie EEE in nn, 2008 D is T 


SÉ nn Druckseile.- "Ein Va gleich. der bered hne en 
Werte. dieser ee mit der. ‚gemessenen. ‚ergibt, ke 


Bei beiden nimmt E Verhältnis aut Kin hint. 1 Schif era 
"wi alleint-- nn 


mil zunehmender Fortschritisgeschwindigkeit V und 
^ entsprechend abnelinendem Verhältnis V/Hn ab. 
` Die berechneten Werte stimmen mit den bei. einem 
Abstand des. Propellers ‚vom, Steven, von: T5: mm 
gemessenen annähernd überein. 


‚Bei beiden nimmt die EEN des. "Nuiz- 
hinter dem Schiff einen geringeren Schraubenwirkungs- Ä schubes: mit zunehmender Förtschrittsgeschwindig- 
grad ermittelt hat als alleinfahrend, während nach den keit V und. entsprechend abnelimendem Verhält- 
Ermittlungen der Versuchsanstalten der Wirkungsgrad nis V/Hn ab. Die berechneten Werte stimmen. mit. 
hinter dem Schiff besser sein müßte als alleinfahrend. `  . den bei einem Propellerabstand von 150 mim ge- : 
Die gemessenen und berechneten Werte dieser Versuche.  messenen annähernd. überein, bis auf die bei der 
sind auf der nachstehenden Tabelle 4 zusammengestellt. kleinsten ` Geschwindigkeit. von? ME: H ‚kn ge- 
Um die sich aus der Größendifferenz zwischen ` ' -messenen Wert. : | * 
Schraubenmodell und wirklicher Schraube ergebende "s Vergr. Sdiiffsw. 
Aenderung des Wirkungsgrades zu berücksichtigen, 3, Bei beiden dnd dis Verhältnis : — M 
wurde der Wirkungsgrad der 'alleinfahrenden, dem Mo- ' Alleinf. Schiffsw. ` 
dell entsprechenden Schraube mit. einem Reibungs- mit E V und entsprechend. EE 

= koeffizienten o = 0,005 und der Wirkungsgrad der hin- 2v ES m 
ter dem Boot arbeitenden Schraube mit einem Koeffi- ` ` den | An: ne Ausnahme hiervon bilden mur. 
zienten p = 0,005 berechnet. Außerdem wurde bei der ` die beim Propellerabstand von 25 mm evil. 75 mim 
Berechnung der Werte Hn um 5%; größer angenommen, gemessenen Werte, Die berechneten Werte liegen 
als nach den Angaben von Peabody, da die bei den: " zwischen. den bei einem ee von 
normalen Schraubenformen zur Wirkung kommende .75 mm ung 450 mm gemessenen. 
Tabelle 4, 


Versuche von Peabody mit dem Versuchsboot „Froude“ (ande 1146 m, Breite 195 m) 


Modellpropeller Tr 6 M Durchm. | Boolspropeller 3 67. i^ GI Dur 'chm 


 Proi Flügel _ Flügel = 0,335. np 121 


von Peabody | - mE Mom. 


‘Diskfläche ` 
Gemessene Werte | dh EUER BE 
^ dum l 4 ES 
=E= S Be MN oct dl. Di lm 

$| V S2.]92.|^.2 588 ;29| 3.| E|Z o5 R| Z] Abslnd | 111128182: 8 

E In |554 502 s?59| 259 59253 9 dE ss ilg 2 der ^ || Angen. a ag (E 

| nch |2 žal zea asgl a 2183588 | 15 ECKE | Schraube o aS JERE, I 
© U EI ED EI He TO) "2 I Eizoeo2| z| 8 Q no e al Es Schraube V dete gs BE ME 
^ | Angabe | 53918351273 *2^8|909* ECKER |G vom Hn. S E|$59 54% la |E 
B| vn 4Z5|228 S7Z|gZec|.59|?9^|z zm 95955 2| Seven - 2121892188018 
> |Peabody| 55 |£€5 |2 s|55sz| 95 |99 "T [9835/59 | PRE a Ee EI 
28$ $85 | 2läs3l88 |53 | Ze [247 En EEE 

7.0819 | 263 | 230 i 8,66 |0,579 | 0,670 0,864 | — 1 7 

5| 0,846 | 191 | 180 | 3,632 | 6,064|0,599 | 0,670|0,894 | — 5,76. 2, 

6 | 0,874 | 137 | 140 | 2,604! 4,181 |0,623 | 0,670|0,930 |4 2.19! 0,6 
5 | 0912 | 80 88 | 1,367 | 2,000 0,665 | 1,028 | + 10,00 7 

4 | 0,940 | 40 52 | 0,646| 0,907 | 0,650 | 1,093 | -+ 30,00 | 7 
7 | 0,840 | 225 | 230 | 5,018| 8,38 "0,670 0,8594 | — 2,22 1,57 0,76 
6,5| 0,865 | 169 | 180 | 3,632 | 5.95 0,670 [0,910 | + | 15. 
6 | 0,889 | 122 | 140 | 2,604 | 4,18 0,670 10,930 | + 14.75] 1,62 73: 
5| 0921| 72 88 | 1,367) 2,04 0,660 1,015 | -+ 22,22] 1,63 108 

4| 0,942 | 39 52 | 0,646 | 0,947 ' 0,650|1,049 | + 33,33| 1.65 7 
7 | 0,842 | 220 | 230 | 5,018| 7,71 0,670|0,977 | F 4,5 ),87 
6,5| 0,874 | 160 | 180 | 3,632 | 5 47 0,670 0,991 | + 12,50] : 0,91. 
6 | 0,902 | 117 | 140 | 2,604 | 3,80 0,660| 1,010 | -+ 19,65 0,92 
5 | 0,940* 61*| 88 | 1,367 1,75 0,650 |1.201* . + 44.20 1,08. 
4 | 0,953 | 38 52. | 0,646.| 0,887 0,640 1,137 |-+ 36,80 +63 0,99-. 
7| 0,834 | 235 | 230. | 5,18 7,55 0,670.| 0,992 | — 2,13 | | 0,88. 
6,5| 0,859 | 175 | 180 | 3,632 | 5,31 0.670 1,019 | -+ -2,85 0,94. 
6 | 0,886 | 124 | 140 | 2,604 | 3,88 0,670| 1,161 | -+ 12,90 0,96 - 
.5| 0923| 70 | 88 | 1,367 | 1,760 | :0,660 | 1,175 | + 25,70 1,04 
4| 0.955 | 38 | 52 | 0,646 | 0,887 | 0,640 1,137_| + 36,80 (CH 
7| 0,849 | 216 | 230 | 5018. 730. -0,670| 1,025 | + ^,48 0,97 ` 
6.5| 0,869 | 167 | 180 | 3,632 | 5,33 .0,670|1,016 -| ++ 7,78 1,00. 
6 | 0,888 | 122 | 140 | 2,604 | 3,80 0,670 | 1,022 | +14.75 1,02. 
5| 0917| 75 88 | 1,367 | 1,81 | 0,755 | 0:660| 1,143 | + 17,33 097. 

4. 0,934 | 39 52 | 0,646| 0,877 |. | 0,655 1,125 | -+ 33,33 


* 
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4. Die von Peabody nach dem Fróudeschen Verfahren 
nri hint. Schiff ° 


i nri » alleinfahrend ` ` 
‚eine Verschlechterung des 'Wirkungsgrades hinter. 
dem Schiff und stimmen mit den gemessenen 
Werten nicht überein. | 
Dieser Vergleich zeigt, daß die für einen Nachsirom 
von 0,2 V berechneten Werte, die für einen mittleren 
Flügelschnitt und nicht für die ganze Schraube ermittelt 
wurde, den bei der ganzen Schraube bei einem Abstand 
von etwa 110 mm wirklich’ auftretenden Werten an- 
nähernd entsprachen. 
Bei den geringsten Propellerabständen von. 25 und 
75 mm scheint die Schraubenwirkung dadurch beein- 
trächtigt worden zu sein, daß der Bootskörper oder das 


ermittelten Werte für ergeben 


"ra 


‘Totholz vor der Schraube den Wasserzüflu& zu stark 


behinderten. 

Die lefzten Versuche, die zum Vergleich heran- 
gezogen werden sollen, sind, die von Rota mit einer 
Dampfpinasse und sowohl einer einfachen wie zwei 
gleichachsigen 'gegenláufigen Schiffsschrauben aus- 
geführten Versuche,.die in den „Transactions of the 
Institution of Naval Architects“ 1909 veröffentlicht wor- 


den sind. . 
Die Abmessungen des Dootes waren folgende: 
Lange 14,00 m 
Breite 5,60 m 
Deplacement 25 t 
Die Schrauben hatten folgende Abmessungen: 
, Einzel- Gegenläufige 
schraube Schraube 
Durchmesser 1,15 m 0,814 m 
Konstante Steigung 1,55 m 0,954 m 


Anzahl der Flügel . . 4 4 


Beide Schrauben waren sich ähnlich und die Flügel- 
flache der beiden gegenläufigen Schrauben war zu- 
sammen ebenso groB wie die der einfachen. 


Die: Umdrehungszahl der kleineren gegenläufigen 


,95 .. tc ves 

| 0,954 groBer wie die der 
einfachen. Die gegenlaufigen Schrauben wurden durch 
eine Zahnradübersetzung angetrieben. Der Wirkungs- 
grad dieses Zahnradgetriebes scheint ein sehr schlechter 
gewesen zu sein. Rota hat die durch die llebersetzung 
herbeigeführlen Arbeitsverluste zu 20 % angegeben... Aus 
den Versuchsergebnissen kann daher nur der Schub ge- 
nau bestimmt werden, den die einfache bzw. die beiden 
gegenlaufigen Schrauben leisteten. Der Wirkungsgrad 
der gegenläufigen Schraube kann nicht genau ermittelt 
werden, da die durch das Zahnradgetriebe herbei- 
geführten Verluste nur geschätzt werden konnen. 

Da die alleinfahrenden gegenläufigen Schrauben 
ungünstiger arbeiten wie die alleinfahrende einfache 
Schraube, hinter dem Schiff sich dieses Verhältnis aber 
umkehrt und die Schraubenform der von Luke mit allein- 
fahrenden gegenläufigen Modellen versuchten Form an- 
nähernd entspricht, gibt ein Vergleich der hinter dem 
Boot arbeitenden Schrauben ein gules Mittel, das früher 
dargelegte Verfähren zur Bestimmung des Einflusses des 
Nachstromes auf seine Richtigkeit zu prüfen. Bei den 
von Rota benutzten Schrauben waren die Druck- und 
Saugseiten bis auf die dicht an der Kante liegenden 
Teile parallel. Deshalb ist die bei der Berechnung ein- 


Schrauben war im Verhältnis 


. gesetzte Steigung gleich der angegebenen Steigung der 


Druckseite. genommen worden. 


In der nachstehenden Tabelle 5 sind in den ersten 
beiden Spalten die bei den Geschwindigkeiten von 5, 5,5, 
6,0, 65 und 7,00 Seemeilen gemessenen Werte von n, 
Hn, V, V/Hn, ]. P. S. für die einfache Schraube und für 
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die gegenláuugen Schrauben eingetragen. In der drit- 
ten Spalte findet man die sich aus dem Verhältnis der 
indizierten Pferdestärken ergebende Verbesserung des 
Wirkungsgrades durch die gegenläufigen Schrauben und 
in der vierten Spalte das Verhältnis des Wirkungsgrades 
der gegenläufigen Schrauben zu dem der einfachen bei 
einem angenommenen Verlust von 20% durch das Ge- 
triebe. In den letzten Spalten sind die dem beim Ver- 
suche vorhandenen Werte V/Hn entsprechenden be- 
rechneten Werte für den Schub, den Wirkungsgrad und 
das Verhältnis des Wirkungsgrades der gegenläufigen 

chrauben zu dem der einfachen Schraube angeführt, 
und zwar für einen Nachstrom n = 02 V und n = 0,3 V. 


Ein Vergleich dieser Werte zeigt, daß bei 
V — 5 Seemeilen und einem Nachstrom n — 0,2 V die 
berechneten Schübe gleich groß sind wie die ge- 
messenen und das Verhältnis der Wirkungs- 
grade nri mit dem gemessenen übereinstimmen, 
wenn man einen Getriebeverlust annimmt, der elwas 
kleiner ist als 20%. Mit zunehmender Fortschritts- 
geschwindigkeit ergeben sich bei n — 0,2 V zunehmende 
Unterschiede der berechneten Schübe und der berech- 
neten und gemessenen Wirkungsgrade. Bei der Fort- 
schrittsgeschwindigkeit von 7,00 Seemeilen und einem 
Nachstrom n von 0,3 V ergeben sich dann wieder un- 
gefähr die gleichen Schübe und ein Wirkungsgradver- 
hältnis, das mit dem gemessenen übereinstimmt, wenn 
man annimmt, daß der Getriebeverlust prozentual mit 
zunehmender Umlaufszahl und Arbeit etwas abnimmt. 


Wenn man annimmt, daß der Nachstrom n bei 5 See- 
meilen 0,2 V, bei 7 Seemeilen 0,5 V beträgt und bei den 
dazwischen liegenden Geschwindigkeiten von 0,2 bis auf 
0,3 wächst, und daß der Oetriebeverlust prozentual mit 
zunehmender Geschwindigkeit etwas abnimmt, erhalt 
man eine sehr gute llebereinstimmung der gemessenen 
Werte mit den dem angewandten Berechnungsverfahren 
entsprechenden Werten. 

Auffallend ist hierbei, daß der mittlere Nachstrom 
bei den gegenläufigen Schrauben der gleiche gewesen 
ist wie bei der einfachen, obwohl der Durchmesser der 
ersteren kleiner war. 

Die für das von Peabody und das von Rota benutzte 
Boot ermittelten Nachstromwerte von 0,2 V und 0,2 bis 
0,3 V stimmen ebenfalls gut überein, wenn man beruck- 
sichtigt, daß die von Peabody benutzte Form bedeutend 
scharfer und schmaler war. ] 

Die Vergleichsrechnungen mit den von Luke aus- 
geführlen Modellversuchen und mit den von Peabody 
und Rofa vorgenommenen Versuchen mit Booten haben 
gezeigt, daß. die mit dem beschriebenen Berechnungs- 
verfahren ermittelten Werte zu den Versuchsergebnissen 
nicht im Widerspruch stehen, ja sogar im allgemeinen 
sehr gut mit ihnen übereinstimmen, wenn man für die 
Modellversuche einen bedeutend größeren Nachstrom 
(etwa 0,6 V) einsetzt wie für die Bootsversuche (0,2 bis 
03V) . 

Daß der Nachsirom, der zum Teil vom Reibunas- 
widerstand herrührt, beim Modell verhaltnismaBig groger 
ist wie beim Boot, muB als zutreffend angesehen wer- 
den. Hiernach erscheint es möglich, den Wirkungsgrad 
und Schub einer beliebigen, hinter dem Schiff arbeiten- 
den Schraube rechnerisch zu ermitteln, wenn man den 
an der Stelle, wo die Schraube arbeitet, vorhandenen 
Nachstrom kennt. 

Die Ermittlung des Schubes und Wirkungsgrades 
der hinter dem Schiff arbeitenden Schraube durch 
Modellversuche erscheint ausgeschlossen, da der Nach- 
strom beim Modell ein anderer ıst als beim Schiff und 
ein Verfahren zur Umrechnung der Versuchsergebnisse 
sich nicht wird aufstellen lassen. 
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i | m Tabelle 5. 
Versuche von Rota.mit einer Dampfpinasse 


rm 


Gemessene Werte 
Eod 


" Berechnete Werte”) 


2 gegenläufige ~ 
A auber 


2 gegenläufige | Wirkungs- "rf . gegenl. bei 20%, Einzelschraube get. gegenläufig 


Geschwin- 
digkeit in sm 


Einzelschrauben : - Oclnebes m le er ee i iie 
Schrauben an Nrf.einf. verlust Schub | "f | Schub | "ef "irf » einfach 
Eoo: e ERR 
n '| 2,31 2,733 TET 18 | 0,627| 18 | 0,867. 1,382 
Hn 3,1185m | 2607m |. 20 | 0,630 26,5 |-0,900 1,428 
5 M 2,57m 2,57m 13,5 1,418 ' 
"mm 0,824 0,985 ' : 
| iPS | 63 5,55 : 
" 2,55 3,05 17,6 | 0,628 | 18,2 | 0,869 1,383 
Hn 3,417 m 2,910 m . 19,8 ‘0,632 | 26,6 | 0,895 1,416 
V 2,827 m 2,827 m 
5,5 | 12,1 1,402 | | 
CE 0,827 0,971 ] ` . 
H sg 
o> PS | aa 7,4 IE EEE d ! 
n 2,833 3,40 19,8 | 0,620| 18,7 | 0,82: . 1,322 
Hn 3,825 m 3,230 m 22,0 | 0,622! 26,0 | 0,855 1,374 
V 3,084 m 3,084 m 
6 10,4 1,380 
Hn 0,806 0,955 
___ PS | iio — | on 
n 3,133 3,75 21,0 | 0,613| 19,5 | 0,791 1,2900 
An 4,230 m 3,578 m : 22 0,620 | 26,5 | 0,835 1,346 
V 3,341 m 3,341 m 
6,5 V 9,5 1,368 
— 0,789 0,933 ^ 
Hn 
E . iPS | 15,00 13,70 —— | 
n 3,533 4,183 26,0 | 0,61 21,00'| 0,745 1,221 x 
Hn 4,779 m 3,991 m : 28,0 | 0,606 | 29,00 | 0,795 1,311 
V 3,508 m 3,598 m i 
7,00 V : 9,7 1,371 
A 0,754 0,902 m 
Hn 
IPS 21,00 19,15 
") Die oberen Werte gelten für einen Nachstrom von 0,2 V, die unteren für einen Nachstrom von 0,3 V. , 
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. Allgemeines 


Die Verteilung der deutschen Kriegs- 
schiffe. Neueren Nachrichten zufolge (vergleiche 
„Schiffbau“ Nr. 26, S. 717) haben sich die Alliierten 
über die Verteilung der nachstehend genannten deut- 
schen Kriegsschiffe wie folgt geeinigt: 


England: „Baden“, „Helgoland“, „Posen“, „Rhein- 
land“, „Westfalen“, „Nürnberg“ und 124 Unterseeboote; 

Frankreich: „Thüringen“, „Emden“, 
boote; 

Japan: „Oldenburg“, „Nassau“, „Augsburg“; 

Vereinigte Staaten: „Ostfriesland“, „Frankfurt“; 

Italien: 7 Unterseeboote. 


38 Lintersee- 


H 


fegeeeeegm 


französischen Flotte einverleibt werden sollen, einer 
ähnlichen Zahl für die italienische .Flotte und sechs 
Torpedobooten, die Polen, sechs anderen, die Brasilien 
au SEEN zugeteilt werden.“ (Times, 6. Mai 
920. l 


‚Kabelschiffe. Von den deutschen Kabel- 
Schiffen, die nach dem, Friedensvertrage von den Alli- 
ierfen zurückbehalten wurden, ist das Schiff „Stephan“ 
den Vereinigten Staaten, „Großherzog von Oldenburg“ 
Italien überlassen worden. Auf letzteres Schiff erhebt 
jetzt aber Frankreich Anspruch mit der Begründung, daß 
sein Seekabelnetz viel ausgedehnter sei. (Moniteur de 


Außerdem fallen PIU die Bond po ver- la Flotte, 22. Mai 1920.) "E 
senkten Schiffe zu, die zehn Großkampfschiffe, fun i uu 
Panzerkreuzer, funf leichte Kreuzer und 33 Torpedo- Deutschland ` ` 


bootszerstörer umfassen. 

Der Rest von 12 leichten Kreuzern, 59 Torpedo- 
bootszersiörern und 50 Torpedoboolen soll zwischen 
Frankreich und Italien aufgeteilt werden, sobald die 
Verteilung der österreichischen Schiffe festgelegt ist. 
(Naval and Military Record, 5. Mai 1920.) l 

Im englischen Unterhause erklärte der Finanz- 
sekretär auf eine Anfrage über die den verschiedenen 
Mächten zugeteilten deutschen Kriegsschiffe: „Alle 
Schiffe werden abgewrackt werden: mit Ausnahme von 
funf Kleinen Kreuzern und zehn Zerstörern, die der 


Marinepersonalien. Marine-Oberbaurat und 
Schiffbau-Betriebsdirektor Dix ist zum „Geheimen 
Baurat und Vortragenden Rat in der Admiralität“ er- 
nannt worden. Nach der neuen Regelung erhält er als 
solcher die Amtsbezeichnung „Ministerialrat“. Geheim- 


rat Dix hat während des Krieges die Baubeaufsichtigung 


über die Kriegsschiffbauten der Fried. Krupp A.-G. 


Germania-Werft in Kiel geleitet und gehörte dann der - 


Kaiserlichen Werft Kiel bzw. der daraus entstandenen 
Reichswerft Kiel an, bis er in das durch Ausscheiden 


des Wirklichen Geheimen Oberbaurats Brinkmann frei, ` 


- Dagblad, 26. April 1920.) 
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gewordene Dezernat für Instandhalhing der Schiffe und 
Schiffbau-Werftbetrieb nach Berlin berufen wurde. 
Ferner ist der Marinebaurat Tur Maschinenbau 
Laudahn zum „Ober-Regierungsbaurat“ befördert. 
worden. Es handelt sich auch hierber um eine neu- 
geschaffene Amtsbezeichnung, die. der früheren ,Ma- 
rine-Oberbaurat und  Maschinenbau-Detriebsdirektor" 
entspricht. Der Beamte ist bereits seit. 13 Jahren im 
Reichs-Marineamte und der daraus entstandenen Ad- 
miralität tätig und leitet: dort das Dezernat fur Ver- 
brennungsmotorenbau, dem seit dem 1. Oktober 1919 
noch das Gebiet der Materialienkunde angegliedert 
worden ist. 
| England 
. Pulverisierter Brennstoff. Die Versuche 
mił einer neuen. Drennstoffzusammensetzung, die den 
Namen Colloil führt und aus einer Mischung von Peiro- 
leum und Kohle oder Koks in Pulverform besteht, haben 
zu dem Ergebnis geführt, daß sich hiermit eine sehr 
gleichmäßige Verbrennung erzielen läßt und die Rauch- 
bildung fast fortfällt. Auch soll die Oekonomie dieses 
Brennsioffes sehr günstig sein. Eine Herstellung der 
Brennstoffmischung im großen ist jedoch noch nicht in 
die Wege geleitet. (Moniteur de la Flotte, 22. Mai 
1920.) Vergleiche auch „Schiffbau“ Nr. 15, S. 478 
(Heizölersaltz). : 


Panzerkreuzer „Hood“ Der Panzerkreuzer 
,Hood", der seine Maschinenerprobungen an der Clyde 
beendet hat, ist nach Plymouth gegangen, um dort Muni- 


tion überzunehmen und seine Erprobungen der Torpedo- _ den. 


einrichtungen vom 21. bis 31. Mai auszuführen. (Naval 


and Military Record, 19. Mai 1920.) 


Kanaltunnel. In einer Unterredung erklärte 
der Leiter des Unterhausausschusses für den Bau des 
Kanaltunnels, Arthur Fell, daß der Tunnel etwa 30 tengl.) 
Meilen lang, 4 bis 5 Meilen westlich von Dover beginnen 
und in gerader Linie nach Marguise (zwischen Calais 
und Doulogne) führen wird. Er soll aus zwei neben- 
einander liegenden Rohren und einem darunter befind- 
lichen Ablauf von 2,7 m Durchmesser bestehen. Bei 
einer Arbeiterzahl von 2400 Mann (1200 Mann auf jeder 
Seite) wird die Bauzeit auf fünf Jahre berechnet; die 
Baukosten werden voraussichtlich 30 bis 32 Millionen 
Pfund Sterling beiragen und sollen von England und 
Frankreich je zur Hälfte aufgebracht werden. Bei 
gleichzeitiger Inangriffnahme der Arbeiten auf beiden 
Seiten hofft man täglich 3000 bis 4000 1 Erdmassen, die 
größtenteils aus Kreide bestehen, ausschachten zu kön- 


nen. Die Kreide soll zur Herstellung von Mauersteinen ` 


verwendet werden. Die Züge sollen bis zu den Tunnel- 
eingängen mit Dampf und durch den Tunnel elektrisch 
getrieben werden. Zwei an den Mündungen zu errich- 
tende Krafistationen liefern den erforderlichen Strom. 
Die Durchfahrt wird % Stunde dauern. (Stockholms 


Frankreich 


‚ Kriegshäfen und Stützpunkte In Zu- 
kunft werden die Ausgaben für Kriegshäfen und deren 
Marineanlagen, die früher auf sechs Plätze verteilt wer- 
den mußten, auf Brest, Toulon und Bizerta konzentriert. 
Die vorhandenen Flottenstützpunkte sollen in der Weise 
verbessert werden, daß die für die Hande'!sflotte er- 
forderlichen Einrichtungen geschaffen werden, um hier- 
durch den Schiffsverkehr an diese Plätze zu lenken, 
der wiederum eine Vergrößerung der Brennstofflager 
und. der sonstigen für de Ausrüstung der Schiffe er- 
forderlichen Lager bedingt. (Naval and Military Record 
19. Mai 1920.) à ` 

Italien 


‚Motoren für UÜbootsjäger. Die ; Firma 
Isotta-Fraschini hat. Normaltypen für schnelle Jagd- und 
Wachtboote . entwickelt und in größerer Anzahl mit 
Leistungen von 300, 400 und 800 PSe gebaut. Die größte 
bisher gebaute Type von.800 PSe besteht aus zwei 
miteinander gekuppelten, je achtzylindrigen Motoren. 
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Je zwei Zylinder sind zu einem Gußstück vereinigt. Der 
Zylinderdurchmesser beträgt 160 mm, der Hub 220 mm. 
Die Kolben bestehen aus Aluminium. Je vier Zylinder 
haben einen gemeinsamen Vergaser. Der Motor ent- 
wickelt die verlangte Leistung (780 bis 820 PSe) bei 
1350 bis 1450 minutlichen Umdrehungen. Der Brenn- 
stoffverbrauch beträgt 270 g/PSe, der Schmierölver- 
brauch 20 bis 25 g/PSe stündlich. Das Gesamtgewicht 
des Motors beträgt 3800 kg, also rund 4,75 kg/PSe. 
(Motorboat, 24. Mai 1920.) 


Japan 

Elektrischer. Antrieb auf Kriegs- 
schiffen. Die Erfolge des elektrischen Schiffs- 
antriebes in den Vereinigten Staaten werden mit großem 
Interesse verfolgt. Für das nächste Etatsjahr sind be- 
‚reits mehrere Millionen Yen für Versuche angesetzt. Es 
besteht noch keine Einstimmigkeit darüber, ob ein fer- 
tiges Schiff mit elektrischem Antriebe in den Ver- 
einigten Staaten angekauft werden soll oder nur die 
Maschinenanlage. Angeblich hat die Asano-Werft fur 
30 Millionen Yen Generatoren in Schweden gekauft, um 
sie in Schiffe von 8000 t Tragfähigkeit einzubauen, die 
Anfang nächsten Jahres fertiggestellt sein sollen. Die 
Marine schenkt diesen Versuchen große Aufmerksam- 
keit. (Journal of the American Society of Naval Engi- 
neers, Februar 1920.) 


-Großkampfschiff „Tosa“. In Nagasaki ist 
der Kiel für das GroBkampfschiff „Tosa“ gelegt wor- 
Das Schiff soll 210 m lang werden und 40000 t 
verdrängen. Die Bewaffnung soll aus acht oder zehn 
40,6 cm-Geschuülzen bestehen, fur die Maschinenanlage 
sind Turbinen mit Radergelrieben vorgesehen, 24 kn 
Geschwindigkeit werden erwartet. Das Schiff gehört 
zu dem 1918-Bauprogramm, das drei weitere Schiffe 
dieser Klasse umfaßt, doch ist es nicht sicher, ob diese 
vier Großkampfschiffe dem gleichen Typ angehören 


werden. (Army and Navy Journal, 1. Mai 1920) ` 
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Werfterweiterung. Das Marine-Departe- 
ment hat Mittel zur Vergrößerung der Maizuru-Werft, 
die bisher nur Torpedoboote gebaut hat, angefordert, 
um dort auch den Bau Kleiner Kreuzer aufnehmen zu 
können. (United States Naval Institute Proceedings, 
Januar 1920.) 
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Flugwesen. Es wird beabsichtigt, zwei Schütte- 
Lanz-Luftschiffe vom größten und schnellsten Typ mit 
Bewaffnung und allen nötigen Betriebseinrichtungen an- 
zukaufen. Die Lufischiffe, deren Fertigstellung möglichst 
beschleunigt werden soll, werden in zerlegtem Zustande 
nach Japan geschafft werden. (United States Naval In- 
stitute Proceedings, Januar 1920.) 


Niederlande 


Neubauten. Die Königliche Werft „De Schelde“ 
hatte am 31. Dezember 1919 einen Kreuzer und fünf 
Unterseeboote für die niederländische Regierung im 
bau. (Nieuwe Rotterdamsche Courant; 7. Mai 1920.) 


- Polen 


Luftfahrwesen. Polen hat in Italien 400 Flug- 
zeuge bestellt. (Journal, 10. Mai 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Seemannsschule. Beim Abschluß des 
Marineetats vor dem Senat brachte Senator Swanson 
den Antrag ein, in Anlehnung an die Ausbildungs- 
methode der Freiwilligen, die bei der Armee eingeführt 
sei, auch für die Marine eine Seemannsschule einzu- 
richten, in der junge Leute zwischen 16 und 20 Jahren 
im Sommer ausgebildet und nach: deren erfolgreichem 
Besuche sie in die Stammrolle der Marinereserve ein- 
geschrieben werden konnen. Der Antrag wurde an- 
genommen und hierfür 375000 Dollar im Etat für 1921 
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eingesetzt. Es wird damil gerechnet, daB 5000 junge 
Leute hierdurch jährlich der Marinereserve zugeführt 
werden können. (Army and Navy Journal, 1. Mai 1920.) 
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Künftige Kriegsschiffkonstruklionen. 
Der Chefkonstrukteur der Marine Admiral Taylor faBte 
in einem Vortrage vor dem Franklin Institut in Phila- 
delphia am 21. April seine Ansichten über die künftigen 
Kriegsschiffskonstruktionen etwa wie folgt zusammen: 
Der Krieg hat keinerlei grundlegende Aenderunyen 
gegenüber den bisherigen Anschauungen über die 
Krıegsschiffkonstruktionen gebracht. Nur wenige neuc 
Typen sind entstanden, die, abgesehen von den Flug- 
zeugschiffen, meist von geringerer Bedeutung sind. Die 
Tatsache steht fest, daß auf Grund der Kriegs- 
erfahrungen alle Marincautoritäten sich darüber einig 
sind, daß die Seemacht eines Landes stets eine Flolte 
von Großkampfschiffen und Schlachtkreuzern als Kern 
benötigt und daß die Weiterentwicklung dieser Kriegs- 
schifftypen wiederum eine Deplacementssteigerung be- 
dingt. Die unbedingt erforderlichen Einschränkungen 
dei Marincausgaben ständen aber dieser Entwicklung 
entgegen, es mußten daher kleinere und billigere Typen 
geschaffen werden und hierauf das Augenmerk der Er- 
finder und Konstrukteure gerichtet sein. Die Nation, 
die das gegenwärtige Großkampfschiff durch einen 
kleineren, billigeren Typ ersetzen könnte, würde in Zu- 
"kunft die llerrschaft zur See in Händen haben. (Army 
and Navy Journal, 1. Mai 1920.) 


Antriebsanlage des Linienschiffes 
„Tennessee“ Zu den in Nr. 25 S. 697 des „Schiff- 
bau“ gemachten Angaben über die von der Firma 
Westinghouse gebaute turboelektrische Anlage sei als 
Ergänzung noch folgendes hinzugefügt: 


Die  Antriebsturbinen der beiden  Drehstrom- 
generatoren von 15000 KVA bei 3400 Volt zeigen die 
neuere Bauart der Westinghouse-Turbinen mit ge- 
teiltem Dampfstrome. Sic bestehen aus einem zwei- 
kränzigen  Akfionsrade mit anschließender 
Trommel, dic, in der Mitte beaufschlagt, nach beiden 
Richtungen vom Dampf durchströmt wird. Die Dreh- 
zahl der Turbinen läßt sich mit Hilfe von durch Oel- 
druck betätigten Reglern zwischen 1500 und 2270 minut- 
lichen Umdrehungen einregulieren. Die Frequenz des 
von den zweipoligen Generatoren gelieferten Dreh- 
stromes bewegt sich dabei zwischen 25 und 28 Perioden 
in der Sekunde. Die vier gleich bemessenen Propeller- 
motoren von je 8375 PS sind polumschaltbar gebaut mit 
Schleifringanker für die 24 polige und mit Kurzschluß- 
anker für die 36 polige Schaltung. Beim Anfahren und 
Umsteuern wird nur die erstere Schaltung unter Vor- 
schaltung von Widerständen benutzt. Den veränder- 
lichen Drehzahlen der Turbinen entsprechend läßt sich 
die Motordrehzahl bei der 36 poligen Schaltung zwi- 
schen 83 und 126, bei der 24 poligen zwischen 126 und 
186 minutlichen Umdrehungen einregeln. 


Für die Hauptgeschwindigkeitsstufen sind die zu- 
gehörigen Schaltungen und die entsprechenden Dampf- 
verbrauchswerte (einschließlich des Verbrauchs für Er- 
regermaschinen, Kondensatorbetrieb und Lüftung) nach- 
stehend zusammengestellt: 


Zahl der im Stündlicher 


Geschwindig- 
: keit á Motorschaltung b Deu. Dan ee 
Knoten M "EMT Generatoren | JE 27 g 
9 36polig l 7,16 
is ol i Cas 
15 24polig , 
17 | 5,82 
17 2 5,55 
191/» 2 5,23 
21 2 5,32 


(United States Naval Institute Proceedings, 
Januar 1920.) 


—n 


SCHIFFBAU 


passutesuu m ———— 


geteilter . 


Nr. 29 


Betriebsergebnisse des ` Linien- 
schiffes „New Mexico“. Nach zweijähriger In- 
diensthaltung von „New Mexico“, während der das 
Schiff etwa ein Jahr lang dem gleichen Geschwader- 
verbande angehörte wie die Schwesterschiffe „Idaho“ 
und „Mississippi“, werden jetzt einige" bemerkenswerte 
Betriebserfahrungen bekannt. (Probefahrtsergebrisse 
vergleiche „Schiffbau“ Nr. 19-20, S, 571.) Bezüglich der 
Manövrierfähigkeit des Schiffes hat sich gezeigt, daß 
die turboelektrische Anlage namentlich in beschränkiem 
Fahrwasser günstiger als der direkte Turbinenantrieb 
abschneidet, weil fast alle wesentlichen Fahrmanóver 
sich mit Benutzung nur eines Turbogenerators durch- 
führen lassen. Bei der genauen Einregelung der 
Schraubendrehzahl für beide Schiffsseiten dreht das 
Schiff fast auf der Stelle. dé 


r 


Von besonderem Interesse ist ein Vergleich dé 
Wirtschaftlichkeit der turboelektrischen Anlage mit den 
direkt wirkenden Turbinenanlagen der Schwesterschiffe. 
Bei einer Geschwindigkeit von 10 kn verbrauchte „New 
Mexico“ etwa 16,7%, bei 15 kn 29,9%, bei 16 kn 32,3%, 
bei 19 kn 28,6%, und bei der Volldampffahrt 24,4% we- 
niger Heizöl als die beiden anderen Schiffe. Dabei 
haben diese vorschaltbare Marschturbinenaggregale mit 
Rädergetrieben. Der spezifische Heizölverbrauch von 
„New Mexico“ beträgt bei der Volldampfleistung wie 
bei 19 kn Geschwindigkeit 0,436 kg/WPS, bei 15 kn 
0,492 kg/WPS; der Verbrauch ändert sich also ver- 
hältnismäßig wenig. Nachstehend sind die Ergebnisse 
der (jährlich einmal auszuführenden) Volldampffahrt. 
und der 19 kn-Dauerfahrt zusammengestellt: 
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———— à 
Minutliche Umdrehungen . . 
Schiffsgeschwindigkeit in kn. 
Maschinenleistung in WPS 


' Voll- | 19 kn- 
dampí- | Dauer- 
fahrt fahrt 


Spezifischer Heizólverbrauch in kg/WPSJ/Std. ` 
Spezifische Brennstoffbelastung der Heizfläche 

in. keam ve ei A Ei AN A 
Gesamter Dampfverbrauch stündlich (ge- 

schätzt) in t/Std. . . . . . . . . 
Spezifischer Dampfverbrauch (einschl. Hilfs- 

maschinen) in kg/WPS/Std. . - 
Dampfüberdruck am Kessel in kg/qem . . 
Dampfüberdruck an der Turbine in kg/qem 
Überhitzung des Dampfes in °C: -— 
Vacuum in mm QS. . . . . 


729 | 736,6 


(International Marine Engineering, Mai 1920.) 


Seekriegführung. Bei seiner Vernehmung 
vor dem Untersuchungsausschusse des Senats machte 
Admiral Benson dem Admiral Sims den Vorwurf, cr 
habe den englischen Admiral Jellicoe von der Bereit- 
willigkeit der Vereinigten Staaten, England beim An- 
griffe auf die deutschen Unterseebootsstützpunkte zu 
helfen, nicht in Kenntnis gesetzt. Im November 1917 
habe Benson mit Lord Jellicoe über einen Plan, die 
deutschen Unterseebootsstützpunkte anzugreifen, be- 
raten und darauf gedrungen, daß die amerikanischen 
Schiffe daran teilnehmen sollten. — Die ihm zum Vor- 
wurfe gemachte Bemerkung, „Sims solle sich nicht von 
den Engländern einseifen lassen“, habe er sireng ver- 
traulich im März gemacht, um Sims darauf hinzuweisen, 
daß die Vereinigten Staaten damals noch neutral waren. 
Sims habe diese Worte falsch ausgelegt; irgend eine 
Unfreundlichkeit gegen die Engländer habe ihm völlig 
ferngelegen. (Times, 7. Mai 1920.) Ze 


Vor dem gleichen Ausschusse erklärte der Marine- 
sekretär Daniels, Präsident Wilson sei mit der, eng- 
lischen Seekriegführung bis zum Sommer 1917 unzu- 
frieden gewesen. , Auf alle Anregungen habe de eng- 
lische Admiralität immer nur geantwortet, daß man so 
etwas bisher noch nie getan habe, während Präsident 
Wilson dafür eingetreten sei, die lleberlieferung fahren 
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em 
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zu er und neue Methoden: zu. finden, um die Unter- 
'seebootsgefahr zu überwinden. ! 
‚hin, die Politik, die amerikanische Kriegsflofte zu der 
unvergleichlich 'zweckmäßigsten Zu. machen, sei sechs 


Monate, bevor der Präsident sie Bekannt ` gab, auf- ` 


genommen: worden. Es habe. einer Zeit von sechs Mor 


naten bedurft, um die englische Admiralität zu der 
ka Fünftel 


Ee m der Nordsee zu PONE 


‚SCHIEFBAU 


Daniels sagle weiter- 


 Patent- Bericht 
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der. Minensperren seien von. amerikanischen Schiffen 
mit amerikanischen Minen gelegt. worden; aber írotz- 


dem habe Admiral Sims versucht, Amerika und die 


amerikanische Marine der Anerkennung für diese grobe 
Leistung zu berauben und den Eindruck. zu erwecken, 


dak es ein englischer Plan gewesen sei, an dessen Aus- 
führung die amerikanische Marine nur. mitgewirkt habe. 


H GE 13. Mai 1920) . 


Se 


KL Me. Nr. 313618. Verfahren und Vor- 
richtung zur Regelung von 
maschinen, insbesondere Dampf- oder 
Gasturbinen: In: Verbindung mit Flüssig- 
keitsgetrieben. Vulcan-Werke Hamburg ‚und 
Stettin Act. "Ges. 
303 579. 


- Bei der dureh das Hauptpatent 303 579. Betten 
Regelungsart, bei der ein Regelorgan für die Treib- 


mittelzufuhr unmittelbar oder mittelbar durch den Druck ` 


"des Flüssigkeitsgetriebes bewegt wird, konnen de dazu 
‚nötigen Druckanschlüsse im Flüssigkeitsgetriebe prak- 
lisch nur an der Oberfläche des das letztere ein- 
.Schliekenden Gehäuses sitzen, so daß sie nur auf ganz 
bestimmte ` Druckgebiete des Flüssigkeitsbetriebes be- 
‘schränkt. sind. Dabei ergibt sich aber der Uebelstand, 
daß die Druckverhältnisse an den betreffenden Stellen 
‚mit der Leistungsübertragung während des Umsteuerns 
| nicht in dem richtigen Zu- 

rä ja. sammenhang stehen und daß 

! E vor allen Dingen derjenige 
Regelorganes ‚genügt, mei- 
stens viel geringer ist, als 
der der gesamten Lei- 


. chende Druck. Da die Rege- 
lingsvorrichtung für diesen 
geringen Druck gebaut sein 
muB, stellt sich dieser Druck 


wahrend . der 
des betreffenden Kreis- 
J? Jlaufes ein, ohne daß die volle 
. Leistung übertragen wird, 
was zur Folge hat, daß das 


"Beselürgan: die Treibmittelzufuhr zu früh wieder anstellt. 


Diesem. Uebelstand soll nach der, vorliegenden Erfin- 


dung: dadurch abgeholfen werden, daß das Schließen. 


des Treibmittelregelorganes noch vor der Entleerung des 
außer Tätigkeit tretenden Kreislaufes, das Wiederöffnen 
desselben aber um einen gewissen Zeitraum nach dem 
Zustandekommen des zur Bewegung des Regelorganes 
ausreichenden Mindestdruckes verzögert erfolg. Zur 
Verzögerung der Bewegung des Regelorganes ist des- 
halb zwischen das Flüssigkeitsgetriebe und die hydrau- 
lischen Kraffkolben ein Drosselorgan eingeschaltet; das 
beim Auffüllen. des Kreislaufes eine Verzögerung des 
‚Oeffnens des Regelorganes herbeiführt. Dabei können 
mit. dem Umsteuerhebel 19 des Flüssigkeitsgetriebes 


Schaltorgane verbunden sein, die den Druck des außer ` 


Tätigkeit tretenden Kreislaufes von dem Regelorgan so- 


fort. ablassen, wehn der Umsteuerhebel in eine andere 
Endlage verstellt: wird. Ebenso kann man auch in die ` 


Leitungen zwischen Getriebe. und Kraftzylinder Regel- 


 apparale einbauen, die beim Entleeren des Kreislaufes- 


- große Oeffnungen, beim Auffüllen dagegen nur kleine 
une frei lassen. 


Kl. 46c. Nr. 314 252. E UTE 


det Dieselmotoren mit offener Düse. Bern- 


f hard Stein in Berlin-Friedenau. 


Diese Erfindung 'bezweckt eine ebessen: der d 


bekannten: Finspritzvorrichtung tur EE EES mit 


Kraft-. 


in Hamburg. Zusalz zum Patent 


Druck,. der zum Oeffnen des 


stungsübertragung entspre- ` 


bei großen Leistungen schon. 
Füllperiode ` 


‘ Hinzuschalten des | 
stromantriebes der Gleich- 
strommotor m auf den Gleich- 


—. beitef'und so'eine unzulässige 


offener Duse, die aus einem Dr uckluftabsperrventil, so- 
wie aus einer am Zylinderraum angeordneten, offenen 
Düse und einem Vorratsraum für die Treibflussigkeit be- 
steht. Nach der Erfindung ist zwischen dem Vorrats- 
raum 6 und der offenen Duse - 
2 abseits vom Vorratsraum 
eine fur den Durchtritt 
von Brennstoff und Luft 
dienende Zerteilflache 9, 
Rost oder dergleichen, an- 
geordnet, auf die der Brenn- 
stoff beim Oeffnen des 
Druckluftventiles 1 durch die uber den Vorraisraum 
strömende l.uft geschleudert wird. Hierdurch soll der 
bei den bekannten, ohne Zerteilfläche arbeitenden Vor- 
richtungen auftretende Uebelstand vermieden werden, 
daß die Luft ungeregelte Mengen von Treibflüssigkeit 
zur Duse und in den Zylinderraum befördert, was ex- 
plosionsarlige Zundungen und eine schlechte Aus- 
nutzung des Brennstoffes zur Folge haben kann. 


KL 65d. Nr. 315954. Feststellung der 
Ankerseiltrommel. Neufeldt & Kuhnke in Kiel. 


Die neue Feststellung der Ankerseiltrommel, die für 


'Seeminen bestimmt ist, soll mittels einer Bremse bewirkt 


werden, wie das an sich bekannt ist. Näch der Er- 
findung soll die Bremsung dadurch bewirkt werden, daß 
die Trommel oder ein mit ihr gekuppelter Teil unter dem 


Zuge im Ankerseil auf der Drehachse verschoben und 
. dadurch eine mit ihr oder mit dem gekuppelten Teil 
verbundene Bremsscheibe gegen eine fest angeordnete 


Bremsscheibe äangedrückt wird. In der Normallage wird 
die Ankerseiltrommel oder der mit ihr. gekuppelte Teil 
durch eine geeignete Vorrichtung festgehalten, nach 
deren Auslösung erst die Bremsvorrichtung zur Wir- 
kung kommen kann. 


Kl. 65f. Nr. 304 354. Flektrischer Ale 
von Propellern. Siemens-Schuckertwerke O. m. 
b. H. in Siemensstadt bei Berlin. Zusatz zum Patent 
300 745. 

Bei dem im Patentbericht des „Schiffbau“ im Heft 
Nr. 25 vom 12. Mai 1920 auf Seite 697 und 698 be- 
schriebenen Ausführungsbeispiel nach Patent 300 745, 
bei dem es sich darum handelt, für niedere Geschwindig- 
keiten einen Gleichsiromantrieb zu verwenden, während 
für höhere Geschwindigkeifen ein Wechselstromantrieb 
hinzugeschallet wird, dient 
als Oleichstromantrieb ein g 


Ne~- 


, Leonardantrieb, bestehend a. a reb 7 
aus einem Nebenschluß- (C Hil m M d H d li 
1 


generalor und einem 


' benschluBmotor. Hierbei er- 


gibt sich die Gefahr,daB beim 
Dreh- 


e dl "lh 

ABE 4 
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Drehzahlsteigerung der Turbine herbeiführt. Dies soll 
nach der Erfindung dadurch verhindert werden, daB als 
Gleichstromantrieb ein Hauptstrommotor m dient. Bei 
dem in der Abb. 1 dargestellten Austührungsbeispiel 
treibt die Turbine t den Haapisiromgeneramor g, der 


stromgenerator g zurückar- 
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seinerseits den ee m JPEE 


der Gleichstromübertragung g erregt wird. 
KI. 13e. 


dickflussigen Massen. 
an der Saale. 


Bei den bekannten Vorrichlungen zum Ablassen von. 
in den ` 
Kessel oberhalb des Kesselbodens eingebaut sind, muß . 
der Schlamm im Kesselwasser schwimmend erhalten 
werden, damit er durch die hóchgelegenen Austritts- 


Kesselschlamm, die vor dem Ausblaseventil 


öffnungen der Ablaßvorrichtung gelangen kann.. Zu- 


gleich ist ein Aufwühlen durch ein Rührwerk nötig, was 
zur Folge hat, daß beim 
Ablassen von Schlamm. 


ein großer Wasserverlust 
eintritt. Um Einbauten 
im Kessel unnötig. zu 


vorrichtungen Kessel- 


schlamm ablassen zu können, ist nach der Erfindung 


außerhalb des Kessels in die "Ausblaseleitung vor dem - 
Ausblaseventil 5 ein unter dem Kesseldruck stehendes | 
Ventil 2 eingeschaltet, durch das der Schlamm in der ` 
abgefangen 
wird und das zum Ausblasen des Schlammes erst nach 

Oeffnung des Ausblaseventils geöffnet werden kann, . 
während nach dem Ausblasen das Ausblaseventil erst 
nach dem Schließen des Schlammabfangventils ge- 
Hierbei ist die Einrichtung so- 


Ausblaseleitung vor dem Ausblaseventil 


schlossen werden kann. 


getroffen, daß das Schlamimabfangventil 2 in seiner 


Schlußlage durch das geschlossene Ausblaseventil 3 


verriegelt ist, um erst durch Oeffnen des Ausblase- 
ventils freigegeben zu werden. 


venlil 2 bewegende Organ aus einem im: Gehäuse 1 
drehbar gelagerten Exzenler 8, das mit einem Nocken 17 
verbunden ist, der so gestaltet isl, daß er durch einen 
Ansatz 18 des geschlossenen Ausblaseventils 3 gesperrt 
wird, 

sperrt. 


Kl. 13e. Nr. 319800. Zum 
Kesselrohren dienendes 
rohr. Firma Alfred Fraissinet in Chemnitz. 


Reinigen von 


Diese Erfindung betrifft ein zum' Reinigen von 


Kesselrohren dienendes EES mit einem 


Schiffe 


Inland. 


Auf der Deutschen Wert ei 
lief am 14. Mai ein für die Kieler 
Herings- Hochseefischerei-A. -G.: erbauter Fischdampfer 


S 1 apellaufe. 
Betrieb Tollerort, 


vom Stapel, der den Namen „Marie“ erhielt, 


Dampfer gestreckt. 


Bei der Reiherstieg- Wertt T ER Mai E 
ein zu einem  Frachtschiff "umgebaules — 
Zur Fortbewegung: ` 


vormittags 
Minensuchboot zu Wasser gelassen. 
des e denen zwei u- Boot-Motoren, 


B SENIFERAE 


-Düsenkopi 1 mit: schtoubeniürmiq. evidens ; lach. vorn 
"yerjungten Hohlrippen zur Zuführung. von Luft zwischen 
den Ripptn. Während bei: der bekannten. Ausfühtungsr 
form der Düsenkopf aus einem gewundenen Tistirippen” 
. kopf besteht, bei den durch und zwischen mor 


Um die d 
forderliche . Spannungsregelung des Hauptstromgene- ` 
rators g nicht durch Starkstromapparate, wie Parallel- .. . 
widerstande oder Windungsschalter vornehmen zu müs- 
sen, ist bei dem Ausführungsbeispiel nach Abb. 2 die 
Anordnung so getroffen, da& die Erregerwicklung des ` 
Hauptistromgenerators von einer besonderen Erreger- : 


‚mäßig angesaugt.werden und der Dampf E 
maschine e gespeist wird, die ihrerseits vom Hauptstrom l 


Nr. 319 190.. Vorrichtung Ste, Ab- 
lassen von Kesselschlamm und. anderen ` 
Karl Breitkopf in allen, 


mit Dampfüberhitzer.. 


“machen und ohne Rühr- ` 


‘dem. Dampfraum zu off- 


- verbunden, 


Bei dem gezeichneten ` 


Ausführungsbeispiel besteht das das Schlammabíang- kehrkammern 4 ` von. 


. außen zu. 
nach dem Wasserraum- 


seinerseits aber das geöffnete Absperrventil 3 . angeordnet. Je. nach der 
vente 41 


Dampfblase- 


D - baute 4500 t große Schwimmdock ist vom: 
. laufen. 
io maniawerft in Kiel überwiesen werden. 


Auf. dem 
freien Helling wird sofort der Kiel für einen ann d 


SE Ortschaft den Namen ,Siems". ` 
vierte- für die Hochseefischerei "Akt, -OGes.: 
: hs vom Stapel keete Dampier o E 


den Rippen die warmen Heizgase injektor- 7 


in gerader Richtung ` durch. den Düsenkopf . fj n) 
hindurchströmt, et bei dem neuen Dampf- A 
blaserohr ` de Einrichtung so . getroffen, 


| daß die schraubenförmig gewundenen Hohl- x = 
räume D in: den.Rippen B des Kopfes, ©. 
‚an das‘Dampfblaserohr angeschlossen sind, so dab Wie 


auch der Dampf in schraubentórmiger Wirbelung in die ` 


' Kesselr öhren getrieben wird. 


Kl. 13d. Nr. 319754. Md E 
Fritz Kremer: in Blanke- 5 
nese-Dockenhuden. ue - 7 


Bei dieser Erfindung handelt. es di. um einen" en. 


.WMasserróhrenkessel mit Ober- und Unterkessel ver- ` 


bindende Röhren; von dem ein Teil durch Pampfumkehr- 


kammern und Verbindungskammern zu im Oberkessel ` 
liegenden Sammlern für Heiß- und Naßdampf. führt und 


gegebenenfalls zur Dampfüberhitzung dient. Das Neue ` 


des Kessels besteht darin, daß zur Betriebsdampf- : 


entnahme zwischen die in demselben Oberkessel liegen- : 


den Sammler für Sattdampf 8 und für Heißdampf 7 ein: 
E 11 derart eingeschaltet ist, daß der eine ` 
. "[ Sammler 


egen den anderen und gleichzeitig gégen das . 
Kesselventil. absperrbar ist. ‚Dabei ist das ee 


ventil mit einem nach ` 


nenden Ventil 16. derart i 
daB. dieses 
bei abgesperrtem Satt- 


 dampfsammler den Ven- VE 
.. Llraum nach dem Dampi- | 
raum :zu absperrt. Fer- 


ner. sind an den in den 
Unterkesselwasser- | 

raumen "liegende Um- 

bewegende, 


sich öffnende Ventile 12 


Wechsel- 
wird eine 


Stellung des MA 
größere oder ‚kleinere Menge sident geck die 


.Ueberhitzerrohre geleitet und in dem Wecliselventil mit 
.dem übrigen, unmittelbar aus dem Wasserabscheideraum, 
kommenden Sattdampf gemischt. ` 


Von. dem Wechsel- 
ventil strömt der Dampf nach dem Kesselabsperrventil | 


u 
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Das don ` der Firma Harkort; Duisburg am. 
* Audorfer See am Kanal, für Rechnung. der Marine er^. 
Stapel.ge- 
Dem Vernehmen nach soll das. Dock der Ger 


Auf der Werft Nobiskrug in- Jrsdsburg: 


| lief am 2. Juni wiederum ein Hochseefischdampfer für ` 


die Hochseefischerei Akt -Oes, „Trave“ ‚vom | "Stapel. | 
. Die Abmessungen dieses. Dampfers: smd: a ss. 
.. Länge über alles. .... E Dow 42,15 m i Res 
Breite auf Spant.. (v st T3 mo 
 Seitenhóhe bis Hauptdeck ` El S89 "m 


- Der: Dampfer erhielt nach, der: an der Trave..gé-: 
Es ist,dies, der. 
r Trave ‚in f 
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; Untergang des Raddampfers „Freia“. 


"Am 18. Mai verhandelte das Hamburger Senat über den 
Untergang, des Raddampfers „Freia“. Das Schiff war. 
. 1863 aus.Eisen erbaut und zu 141,51 Br.-Reg.-T. und 
. 56,09 N.-Reg.-T. vermessen. Es war in Harburg be- 


heimatet. Das Seeamt fällte folgenden Spruch: 


. . Der Raddampfer „Freia“, der am 1. November 1919 
eine Reise von Lübeck nach Smögen und Mollösund an- 
‚getreten und vom A. bis 8. November bei Sejerö. mit ` 


` Schaden am. Schiffskörper und. in der Máschine ge- 


= ankert. hat, hat seinen Bestimmungsort ‚nicht erreicht ` 


und ist als verschollen anzusehen. . Es unterliegt keinem 


.. Zweifel, daß der Dampfer mit seiner Besatzung unter- 
. gegangen ist, was auch dadurch bestätigt ist, daß spä- 


g ‘Längsschnitt und. Decksplüne der 535-Fu&-Fahrgaslschilfe des United Slales Shipping Board 


ter drei Leichen von Mitgliedern der Besatzung an-, 
getrieben bzw. aufgefischt sind. Der Dampfer war fur 
die hier beabsichtigte Reise nicht seetüchlig infolge 
ungünsligen Verhältnisses der Länge zur Höhe, infolge 


ausgesprochener Schwächung seiner Verbände durch 


Vergrößerung eines Niederganges zu einer Luke ohne 
genügende. Kompensationen der. Längs- und Querver- 
bände sowie infolge Beladung auf einen weitaus zu 
großen Tiefgang. Daß der Untergang des Schiffes mit 


. der Seeuntüchtigkeit zusammenhängt, ist recht wahr- 


scheinlich, doch ist auch mit der Möglichkeit zu rech- 
nen, daß ein anderer Unfall, z. B. eine Minenexplosion, 
das Schiff betroffen hat. | | 

'* per Kapitän Szielasko erscheint dadurch sehr ent- 


schuldigt, daB er diese Reise mi: eser Ladung auf 


3 
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Grund der Angaben des Kapitäns Harder, des Vor- 
besitzers des Schiffes, über seine mil dem Schiff ge- 
machten Erfahrungen unternommen hat. 


Ausland. 


Danischer Schiffbau. Am 20. Mai hal die 
Aktiengesellschaft Burmeister & Wains maskin- og 
skibsbyggeri auf Reßhalöen das Motorschiff ‚Theodor 
Roosevelt“, das letzte von drei Schwesterschiffen, die 
für Rechnung der Firma Fred. Olsen & Co,, Kristiania, 
auf der Werft erbaut wurden, vom Stapel gelassen. 
Das elwa 11000 1 Schwergut Iragende Schiff hal eben- 
so wie der ,George Washington" Dimensionen von 
442 Fuß 6 Zoll mal 55 Fuß mal 38 Fuß 6 Zoll. Die bei- 
den Dieselmotore entwickeln etwa 5100 DS und sollen 
dem Schiff in beladenem Zustande eine Fahrgeschwin- 
digkeit von über 11 kn per Stunde verleihen. Sämt- 
liche Winden, Ankerspill und Rudermaschine werden 
elektrisch betrieben. Auch für einige Passagiere wird 
das Schiff Unterkunft bieten, 


Die neuen amerikanischen Fahrgast- 
dampfer. Wir berichteten bereits über die Absicht 


Tankmolorschilf „Narragansell“ 


des Shipping Board, die in Amerika in Bau befindlichen 
26 Truppentransportdampfer In Fahrgastdampfer umzu- 
bauen. Die „Pacific Marine Review“ veröffentlicht 
jetzt nähere Angaben und Pläne der umgebauten 
Schiffe, aus denen wir folgendes entnehmen: Es han- 
delt sich um zwei Typen, einen 502 Fuß langen und 
einen von 555 Fuß. Sieben Schiffe des kleineren Typs 
sind bei der Newyork Shipbuilding Company in Bau, von 
der größeren Art zwei bei der Newport Shipbuilding 
and Drydock Company, acht in Sparrows Point und 
neun ebenfalls bei der Newyork Shipbuilding Company. 
Nach englischen Angaben sollen alle für die pazi- 
fischen Routen bestimmt sein. 


Die Pläne des 555-FuB-Typs bringen wir auf 
Seite 805. Die TEE sind folgende: 


Länge. über allge wb ebe KEE D- 
Länge zwischen den Längen. . . 518'0" 
Breite auf Spanten . EI UA D 
Seitenhöhe bis Schutzdeck. . . . 50 0" 
Tietoa ^ o Të ang wg Lu Aw dr SEO 
Freibord- 5. Wr IVA en Met ae 


Es sind Einrichtungen für 257 Fahrgäste erster und 
300 dritter Klasse vorhanden. Die Schiffe haben ein 
Ladungsvermógen von 11000 1 deadweight und weisen 
neun Luken auf, fünf von 19 Fuß Breite und 30 Fuß 
Länge, zwei von 19 Fuß Breite und 24 Fuß Länge und 
zwei von 19 Fuß Lange und 18 Fuß Breite. 
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Die Heizölbunker fassen 3290 L Die Schiffe haben 
Wasserrohrkessel und Triebturbinen. Das erste Schiff 
soll im Mai d. L geliefert werden, danach rechnet man 
namentlich auf die Ablieferung eines weiteren Baues, 


Tankmotorschiffi,Narragansett“ Vickers 
Works in Barrow-in-Furness haben für die Anglo-Ame- 
rican Oil Company das erste Schiff mit Dieselmotoren 
eigener Herstellung abgeliefert. Das Schiff ist 425 Fuß 
lang, 56 Fuß 8 Zoll breit, deadweight-Tragfähigkeit 
10050 t, Bunkerinhalt 755 t. Wir bringen untenstehend 
eine Abbildung des Schiffes. 


Inland. 


Erweiterung der Deutschen Werft. 
Der Deutschen Werft-Aktien-Gesellschaft ist. die Ge- 
nehmigung zur Errichtung einer Helgenanlage behufs 

Erbauung eiserner Schiffe 

auf dem ihr vermieteten 

Staalsgrund am Norderelb- 

73 dech durch die Baupolizei- 
| behörde erteilt worden. 


Zur Angestellten- 
bewegung auf den 
Hamburger Werften. 
Wır berichteten in unserem 
letzten Heft über den Aus- 
gang des Hamburger Ange- 
stelltenstreiks und gaben 
gleichzeitig den Schieds- 
spruch bekannt, der die Be- 
wegung beendete. Der 
Vollständigkeit halber brin- 
gen wir heute den am 
30. Aprıl gefällten Spruch 
des von den Angestellten 
angerufenen Hamburger 
Schiedsgerichtes zum Ab- 
druck, dessert Nichtanerken- 
nung durch die Angestellten 
die Bewegung in Fluß 
brachte. 


Schlichtungs ~ Ausschuß Hamburg. 
I. Abteilung, 108, Sitzung. 


Hamburg 36, den 30, April 1920. 
Neue Gröningerstr. 22 (Gröningerhof). 
Tgb.-Nr. 7435. 


Anwesend: Landrichter Sundfeld als Vorsitzender, 
Julius Behrens, Peter Schumann und Theodor Hitzlen 
als Beisitzer aus der Gruppe der Arbeitgeber, Ernst 
Kleiner, Julius Bock und Ernst Bley als Beisitzer aus der 
Gruppe der Arbeitnehmer, Munkelt als Protokollführer. 


In Sachen Gesamtausschuß der Angestellten deut- 
scher Seeschiffswerlten gegen Norddeutsche Gruppe 
des Gesamtverbandes Deutscher Metallindustrieller, Ab- 
teilung Seeschiffswerften, erschienen zur Verhandlung 
vor dem Schlichtungs-Ausschuß 


a) Antragsteller 
b) für Firma 


Zwischen den Parteien besteht Einverständnis dar- 
uber, daß die Bestimmungen des alten Tarifes über 
1. Arbeitszeit, 
A. betr, 8 816 BGB. und 63 HGB., 
6. Wellbewerbsabrede, 
8. Schlichtung von Meinungsverschiedenheilen 
bestehen bleiben. 


Die Parteien nehmen Kenntnis davon, daß die dem- 
nachst zu erwartende Schlichtungsordnung die Bildung 


! lauf besonderer Liste. 
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von Fachkammern vorsieht, welche in ihren Beisitzern 
aus, Milgliedern des betreffenden Berufes gebildet wer- 
den sollen. 

Im Punkt 10 des Tarifes wird das Wort „gehobener“ 
in „leitender“ umgeándert; im übrigen bleibt diese Be- 
stimmung in Kra 

Die Frage dec Erfinderschutzes soll nicht durch 
Schiedsspruch entschieden, sondern zwecks späterer 
Regelung zurückgestellt werden. 

Es wurde folgender Schiedsspruch gefällt: 


Zu 1; Ueberstunden. 


Sonntags- und Feiertagsarbeit sowie lleberstunden 
sind nach Möglichkeit zu vermeiden. Müssen derartige 
Leistungen ausnahmsweise verlangt werden, so sind sie 
besonders zu vergüten, und zwar: 


An Wochentagen mit "Ze des Monatseinkommens 
(d. h. tarifmaBiges Monatsgehalt einschließlich fest- 
geseizler Teuerungszulage, nicht jedoch auch 
Kinderzulage) zuzüglich 25% Aufschlag. 

An Sonn- und Feiertagen mit "ie des Monatsein- 
kommens zuzüglich 50% Aufschlag pro Stunde. 


Ein gelegentliches Ueberziehen der Arbeilszeit- in 
einzelnen Büros bis auf eine halbe Stunde täglich, im 
Hochstfalle 1% Stunden wöchentlich, gilt nicht als 
Ueberstundenarbeit. 

Von der Firma können, außer in Notfällen und zur 
Verhütung des Mißlingens von Arbeitserzeugnissen im 
Jahre 30 Ueberarbeitstage angeordnet werden. — Das 
Recht, Ueberstunden anzuordnen, für die ein Ausgleich 
durch Festlegung von ganz oder teilweise freien Tagen 
oder verkürzter Arbeilsdauer zu bestimmten Jahres- 
zeilen geschaffen wird, wird hiervon nicht berührt. 

Bei Wechselschichten ist dem Betriebspersonal die 
dritte Schicht (nach 11 Uhr abends) mit 10% Aufschlag 
zu vergülen. 


Zu 4: Kündigung und Entlassung. 


Für die Kündigung und Entlassung der Angestellten 
sind die reichsgesetzlichen Bestimmungen maßgebend. 

Angestellte, die zur Probe angestellt sind, treten 
nach dreimonafiger Tätigkeit in ein festes Angestellten- 
verhältnis. 

Eine neue Probe ist unzulässig. 

Bestehende kürzere Kündigungsfristen treten mit 
Ablauf der ‚betreffenden Verträge außer Kraft. 


Zu 5: Ferien. 


Angestellte, welche am 1. April eines Kalender- 
jahres mindestens acht Monate bei der betreffenden 
Firma als solche tätig sind, erhalten für das betreffende 
Kalenderjahr einen Urlaub von fünf Arbeitstagen. 

Angestellten erhalten nach einjähriger Tätigkeit als 
solche bei ein und derselben Firma für das laufende 
Kalenderjahr einen Urlaub von sieben Arbeitstagen, 


Für die Urlaubszeit wird das Gehalt weilergewahlt 
auf Wunsch im voraus. — Der Urlaub soll nach Möglich- 
keit in der Zeit vom 1. April bis zum 31. Oktober ge- 
währt werden; anderweitige Wünsche sollen nach Mög- 
lichkeit berücksichtigt werden. 

Diejenige Werft, welche zwecks Urlaubserteilung 


| an die Arbeiter den Betrieb für einen bestimmten Zeit- 


raum schließt, ist berechtigt, den Urlaub der Angestell- 
ten mit diesem Zeitraum zu verbinden. — Dieser Zeit- 
raum, während dessen der Betrieb geschlossen wird, ist 
den Angestellten möglichst frühzeitig mitzuteilen, damit 
sie. ihre notwendigen Urläubsdispositionen treffen kön- 
‚nen. — Meinungsverschiedenheiten hierüber sind von 
der Firma im Benehmen mit dem Angestelltenrat zu be- 


seiligen. u 
Zu 7.: Gehälter. 
Die unter diesen Tarifverirag fallenden Werftorte 
werden in zwei Klassen eingeteilt: 
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Orisklasse I: Hamburg, Bremen, Kiel, Stettin. 
Ortsklasse Il: Vegesack, Lübeck, Rostock, Flensburg, 
Tonning, Emden. 
Die Angestellten selbst werden folgendermaßen 
eingeteilt: 
1. die kaufmännischen Angestellten und, Büro- 
beamten im Monatsgehalt in drei Klassen, nämlich: 


Klasse I: 
Angestellte mit schematischer oder mechanischer 
Tätigkeit: 

Fakturenschreiber, Rechenhilfs- und sonstige Hilfs- 
kräfte für Kasse, Registratur und Lohnbuchhaltung, fur 
Avis- und Rechnungskontrolle und für statistische Ar- 
beiten, Drucksachenverwalter, Hilfsbuchhalter, zweite 
Lageristen, Avis-, Werkstatt- und sonstige Schreiber, 


-Wieger, Krankenbesucher, Stenotypisten, Telephonisten 


und sonstige Hilfskräfte, und zwar: 


a) Unverheiratete ohne ordentliche Lehrzeit; 
b) Angestellte mit ordnungsmäßiger Lehrzeit, 
Verheiratete. 
Klasse Il: 


Angestellte, fachkundig mit gewisser Selbständigkeit: 


Wie Korrespondenten und Bestellbuchführer, An- 
lagen-Abrechner und Rechenkräfte, selbständige Fak- 
turisten und Stenotypisten für fremdsprachliche und 
schwierige Korrespondenzen, Kontoristen für Selbst- 
kostenabrechnung, für Bestellungen, für Preispruüfung, 
zweite Buchhalter, Bank-, Kasse- und Postscheckbuch- 
halter, erste Lohnbuchhalter bzw. selbständige Lohn- 
abrechner, Kontoristen für Versicherungswesen, zweite 
Kassierer, Expedienten, Baubüroverwalter, erste Regi- 
siraloren, erste Statistiker, erste Lageristen. 


Klasse II: 
Angestellte, fachkundig mit verantwortliche: 
Selbständigkeit: 


Wie selbständige Korrespondenten für schwierige 
Korrespondenz, selbständige Abrechner großer Anlagen 
(denen Personal unterstellt ist), erste Bilanzbuchhalter, 
Memorialführer, erste Kassierer, Hauptmagazinver- 
walter. 

.. 2. Die technischen Büroangestellten in vier Klassen, 
namlich: 
Klasse ]: Einfache zeichnerische Tätigkeit: 


Die Klasse umfaßt Archivare und Angestellte mit 
einer Taligkeit, wie Pausen von vollständig vor- 
gearbeilelen Zeichnungen, Auszeichnen oder Verviel- 
fälligen fertiger Zeichnungen, Aufzeichnen einfacher 
Tele nach Angabe und ahnliches. 


Klasse I: Schwierige zeichnerische Tätigkeit: 


Diese Klasse umfaßt Angestellte, die nach ge- 
gebenen Skizzen oder entsprechenden Angaben 
schwierige zeichnerische Arbeiten von Werkstattzeich- 
nungen, einfacher Maschinenelemente. z. B. Ventile, 
Schieber, Stützer usw., schiffbauliche, tiefbautechnische, 
hochbaufechnische und elektrotechnische Einzelheiten 
nach fachlichen Gesichtspunkten ausführen und dabei 
vorkommende einfache Berechnungen unter Anleitung 
erledigen. 


Klasse Ill: 


Diese Klasse umfaßt Hauptarchivare 
gestellte, die 


a) im MXschinenbau konstruktive Arbeiten, wie Werk- 
statÓzeichnungen von Einzelheiten von Maschinen- 
teilen, wie  Steuerungsgestange, Blechverklei- 
dungen, Wellenstopfbüchsen usw., sowie Teilpläne 
von Rohrleitungsplänen unter Anleitung einwand- 
: ei ausführen und die dazugehörigen Berech- 

ngen vornehmen. — Sinngemäß gelten diese 
Vorschriften auch für Elektrotechniker. 


im Schiffbau Schotte, Decks, Teile der Ausrüstung 
und Inneneinrichtung entwerfen und von diesen 
Teilen Werkstattzeichnungen anfertigen, sowie 
dazugehörige Berechnungen und Materialbestel- 
lungen ausführen. 


sowie 


Einfache konstruktive Tätigkeit: 
und An- 


b 


al 
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cl ım Hoch- oder Tiefbau entsprechende konstruk- 
tive und rechnerische Arbeiten ausführen. 


Klasse IV: Schwierige konstruktive Tätigkeit: 


Diese Klässe umfaßt Angestellte, die 
a) im Maschinenbau konstruktive Arbeiten, wie Ent- 
werfen und Berechnen von schwierigen Teilen der 
Hauptmaschinen, z. B. Zylindern und Steuerungen 
von Kolbenmaschinen "und Oelmotoren, Rotoren, 
Gehäusen, Hebe- und Drehvorrichtungen von 
größeren Turbinen, vollständigen Hilfsmaschinen, 
Fundamenten für Hauptmaschinen, Gruppen von 
Rohrleitungsplänen und deren wichtigeren Einzel- 
heiten, ferner die systematische Bearbeitung der 
Normalen aller Maschinenelemente, mit ein- 
schlagigen Berechnungen und dazugehörige 
Materialbestellungen selbständig ausführen. — 
Sinngemäß gelten diese Bestimmungen auch für 
Elektrotechniker. 
im Schiffbau wichtige beim Bau eines Schiffes 
vorkommende konstruktive Arbeiten oder Berech- 
nungen, sowie Schiffsentwürfe selbständig aus- 
führen und Materialspezifikalionen, sowie die Be- 
stellung der Ausrüstung selbständig vornehmen. 
im Hoch- und Tiefbau entsprechende konstruktive 
und rechnerische Arbeiten selbständig ausführen. 
Angestellte dieser Klasse, welche einer Gruppe 
von mindestens sechs Angestellten, gemischt zu- 
sammengesetizt aus den Klassen II bis IV vor- 
stellen, erhalten als Gruppenführer einen Zuschlag 
yon 74% zum tarıfmäßigen Gehalt ohne Kinder- 
zulage. 


3. Die Betriebsangestellten in vier Klassen, nämlich: 


b 


wt 


d 


Cc 


d 


t 


Klasse I: 


Vorarbeiter, Untermeister, Kontrolleure und Vorzeichner 
(soweit sie im Monatsgehalt stehen): 


Untermeister sind solche PBetriebsangestellte, die 
handwerksmäßig oder fabrikationsmäßig ausgebildet 
und einem Werkmeister unterstellt sind. In diese Klasse 
fallen auch die Vorarbeiter, soweit diese mit der Ver- 
irelung der Werkmeister beauftragt sind, ferner die aus 
dieser Klasse hervorgegangenen Kalkulatoren. 


Klasse II: Werkmeister: 


Werkmeister sind Betriebsangestellte, die hand- 
werksmäßig oder im Betrieb ausgebildet sind und eine 
Werkstatt oder den Fabrikationsprozeß des Betriebes 
oder einer Abteilung verantwortlich überwachen. Hierzu 
gehören auch die aus dem Werkmeisterstand hervor- 
gegangenen Kalkulatoren. 


Klasse IM: Betriebstechniker: 


Dctriebstechniker sind Betriebsangestellte mit prak- 
tischer oder theoretischer Vorbildung. Hierzu rechnen 
auch die als Terminbeamte und Kalkulatoren tätigen 
Angestellten. Von diesen erhalten die Kalkulatoren auf 
ihr Gehalt einen Zuschlag von 5%. 


Klasse IV: Betriebsassistenten: 


Betriebsassistenten sind solche technischen Be- 
iriebsbeamten, die dem Betriebsleiter unterstellt sind 
und ihm gegenüber die Verantwortung für Teile des Be- 
triebes übernehmen. 

Die Gehaltssätze für die Ortsklasse I ergeben sich 
aus der nachfolgenden Zusammenstellung. In diesen 
" Gehaltssätzen ist eine abbaufähige Teuerungszulage 
enthalten, welche für sämtliche volljährigen Angestellte 
auf monatlich 240 M festgesetzt ist. 

Die Gehälter für die Ortsklasse II betragen 6% 
wcniger als diese Sätze. 

Weibliche Angestellte beziehen in allen Ortsklassen 
e cin um 10% geringeres Gehalt als männliche Angestelltc. 

An dieser Stelle folgt die Liste der Mindestgehälter 
für die vorstehenden Tarifklassen, die aber durch die 
in unserem letzten Heft gegebene Gehallsliste auf Grund 
des neucren Schiedsspruches überholt und darum hier 
nicht wiedergegeben ist. 


Fine geringere Bezahlung als tariflich festgelegt, 


ist unzulässig. 
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“schon vor längerer Zeit begonnen wurde. 


Ausnahmsweise können Angestellte, welche infolge 
Krankheit oder körperlicher Gebrechen ‚nicht voll 
leistungsfähig sind, im Benehmen zwischen Firma und 
Angeslelllenral zu niedrigeren als den tarifnäßigen 
Sätzen entlohnt werden. d l 

Diese „Bestimmung 
keine Anwendung. , 

Die Einreihung in: die 
nach der Beschäftigung. —. . . . .  . 5 

Vorübergehende Beschäftigung in einer höheren 
Klasse gibt keinen Ansprüch auf das höhere Gehalt, 
wenn sie nicht sechs Wochen übersteigt, ` ' "E. 

Das Aufsteigen in eine höhere .Gehaltsklasse erfolgt 
an dem auf den Stichtag folgenden Quartalsersten, 

Militärdienst der Kriegsteilnehmer . ist als Berufs- 
tätigkeit anzurechnen, wenn ein Angestellter vor Beginn 
dieses Militärdienstes in dem. gleichen Berufe tätig war. 
Diese Bestimmung gilt für alle das Dienstverhältnis be- 
rührenden Fragen. . S 

Die erste Einreihung der Angestellten in die. Ge- 
haltsklassen erfolgt im Einvernehmen mit dem An- 
gestelltenrat. _ | 

Alle Gratifikationen, Gußprämien und andere Zu- 
wendungen kommen in Fortfall. 

\ 


D 


findet auf Kriegsbeschädigte- 


Gehaltsklassen richtet sich 


Zu 9.: Vertragsdauer und Allgemeines, 


Der Tarifvertrag mit Ausnahme der Gehaltssätze“ 
läuft vom 1. April 1920 bis zum 31. Dezember 1920 und 
ist erstmalig auf diesen Zeitpunkt mit einmonatiger Frist 
kündbar. Erfolgt eine Kündigung nicht, so läuft der Ver- 
trag mit Ausnahme der Gehaltssätze jeweils um ein 
Vierteljahr mit einmonatiger Kündigungsfrist auf das 
Quartalsende weiter. "Rr 

Die Gehaltssätze laufen vom 1. April 1920 und sind 
erstmalig auf den 30. Juni 1920 mit einmonatiger Frist 
kündbar. — Erfolgt eine Kündigung, so tritt am 15. Juli 
1920 eine aus sechs Arbeitgebern und sechs Arbeit- 
nehmern bestehende paritätische Kommission zur er- 
neuten Prüfung der Gehaltssätze und Festsetzung der : 
weileren Periode zusammen. 

Die Kündigung hat durch eingeschriebenen Brief zu 
erfolgen und ist jeweils den vertragschließenden Par- 
teien zuzustellen. 

. Wird ein Angestellter in die nächst höhere Klasse 
eingruppiert, so darf keine Gehaltskürzung vorge- 
nommen werden. l 

Bei Nachweis des erfolgreichen Besuches einer 
technischen Schule oder einer Handelsschule wird ein 
Jahr als Dienstzeit im Sinne dieses Tarifes angerechnet, 
falls der Besuch der vorgenannten Lehranstalten min- 
destens vier Semester gedauert hat, mit1% Dienstjahren, 
wenn der Besuch sechs Semester gedauert hat. . 

Den Parteien wird zur Erklärung darüber, ob sie 
den Schiedsspruch ännehmen oder ablehnen, eine Frist 
bis zum 11. Mai 1920 gesetzt. ME 

Verheiratete und verwitwete Angestellte mit ver- ` 
sorgungsberechtigten Kindern erhalien für jedes Kind 
bis zur Deendigung der gesetzlichen Schulpflicht 60 M 
monatlich. - : 


In des Duisburg-Ruhrorter Handels- . 
register wurde die Firma ‚Niederrheinische Schiffs- 
werft, Maschinenfabrik und Gießerei, Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung in Duisburg-Ruhrort“, eingetragen. : 
Der Gesellschaftsverirag ist am 17. April 1920 fest- 
gestellt. Stammkapital: 300000 M. Gegenstand des 
Unternehmens ist Betrieb einer Schiffswerft Maschinen- 
fabrik und Gießerei sowie Handelsgeschäfte aller Art. 
Geschäftsführer ist Direktor Wilhelm von Kamp in Duis- 
burg-Ruhrort, Prokuristen sind Wilhelm Schürmann in 
Duisburg-Ruhrort, Wilhelm Heinrich Bürger in Mülheim- 
Ruhr und Fritz Kleynmanns in Duisburg. 

i 


. Neue Königsberger Werft. Unter der 
Firma „Vulkanwerf#“ hat Herr Di. Alfred ` Böhme in ` 
Königsberg eine Werft gegründet, mit deren Anlage 
scho egonnen Der Betrieb 
ist im Gange und beschäftigt sich hauptsächlich mit 
Reparaturen und Metallgießerei. 
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Holländische Konkurrenz bei Schiffs- 
reparaturen. Die holländische Konkurrenz war in 
Friedenszeiten schoh stets eine sehr unangenehme Er- 
scheinung für den deutschen Schiffbau. Es scheint, als 
wenn sie sich bei dem Annähern unserer Inlandspreise 
an die Welimarktszahlen dieser Konkurrent am ehesten 
bemerkbar macht, Bei den dabei aufiretenden Ver- 
gleichen bestätigt sich auch sofort eine Beobachtung, die 
von vielen einsichtigen Beurteilern seit der Revolution 
immer wieder als ernsiesies Symptom unserer 1m- 
dustriellen Lage bezeichnet worden ist. Nicht in dem 


Rückgang der Siundenleistung liegt unsere Schwäche, | 


denn es ist fraglich, ob er überhaupt noch vorhanden 
. ist, oder ob wir ihn. angesichts der steigenden Arbeits- 

lust nicht bald wieder einholen, sondern in den zahl- 
reichen Hemmungen, die unsere sozialpolitische Gesetz- 
gebung durch Schwächung der Autorität, der Ver- 
fügungsfreiheit des Unternehmers und vor allem durch 
die unsinnigen Bestimmungen über lleberstundenarbeit 
und ähnliche Fragen, ausgelöst hat. Bezeichnend da- 
für ist folgendes Beispiel der „Industrie- und Handels- 
zeitung“: Eine holländische Gesellschaft hat bei einem 
ihrer Rheinkähne kürzlich einen Bodenschaden ın 
"Deutschland reparieren lassen; es sind dabei drei Piat- 
ten neu eingesetzt, während sechs Platten abgenommen, 
gerichtet und wieder angebracht werden mußten, wo- 
für rund sechs Wochen benötigt wurden. In Rotterdam 
ließ sie ungefähr zur gleichen Zeit einen anderen Kahn 
reparieren, bei welchem zwölf Platten im Boden er- 
neuert und 21 Platten abgenommen, gerichtet und wie- 
der angebracht werden mußten. Diese Arbeiten waren 
in zwölf Tagen erledigt, und das Schiff war am 13. Tage 
wieder zur Verfügung. Durch die Reparatur in Rotter- 
dam sind für das Schiff mindeslens acht Wochen, wenn 
nicht mehr, gespart, was bei den heutigen Oberrhein- 
frachten einer Frachteinnahme von 40000 M entspricht 


Ausland. 


Zur Arbeitslage auf den schottischen 
Werften macht „Shipbuilding and Shipping Record“ 
folgende bemerkenswerte Ausführungen: Die Nach- 
richten aus dem schottischen Bezirk zeigen eine leichte 
Besserung der Verhältnisse in den letzten Wochen. Die 
Materialanlieferung sowohl aus den heimischen wie aus 
anderen Bezirken ist etwas besser und die Folge ist 
eine deutliche Abnahme der Arbeitslosigkeit unter den 
Eisenarbeitern. Ein Streik der Platterhelfer droht je- 
doch die Arbeit in den Werken wieder zu desorgani- 
sieren. Es streiken ungefähr 2000 Mann und die Ur- 
sache dafür ist der ungenügende Anteil, der den Dlatter- 
helfern von den Plattern an der 7%prozentigen Auf- 
besserung gewährt worden ist, welche diese kürzlich 
von den Unternehmern als Stücklohnzuschlag erhalten 
haben. Der Streit dreht sich also um eine allein diese 
beide Arbeiterklassen angehende Frage und läßt daher 
die: alte Ueberlegung wieder auftauchen, ob es nicht 
richtiger wäre, die jetzt übliche Bezahlungsform zu 
ändern. Die Schuld an diesem Streik trifft nicht den 
Unternehmer, da es allgemeiner Brauch bei uns ist, daß 
die Platter ihre Helfer bezählen, aber es scheint doch 
allgemein Neigung bei den Unternehmern dafür zu be- 
stehen, die Helfer zu bezahlen, wenn sich dafür eine an- 
nehmbare Form finden läßt. An einigen Orten haben 
die Unternehmer auch schon dahinaehende Vorschläge 
gemacht, aber die Organisation der in Frage kommen- 
den Arbeiter, die National Amalgamated Union of 
Labour, ist bis jetzt nicht darauf eingegangen. 


—— es, 


Rückgang des amerikanischen Schiff- 
baues? Wir veröffentlichten in Nr. 25 "unserer 
Zeitschrift den Bericht des Britischen Lloyds über die 
Schiffbautätigkeit im ersten Quartal des Jahres 1920. 
Die bemerkenswerteste Tatsache dieses Berichtes ist, 
daß die Gesamttonnage der im Bau befindlichen Schiffe 
gegenüber dem bis jetzt höchsten Stand vom Septem- 
ber 1919 von 8048582 t um 96652 t gesunken, daß 
gleichzeitig aber die Tonnage der auf englischen Werf- 
ten vorliegenden Bauaufträge um 577 652 1 gestiegen ist. 
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Sie weisen jetzt die Rekordziffer von 3394425 t auf 
oder rund 400000 t mehr als Ende 1919. In derselben 
Zeit ist die in Amerika in Bau befindliche Tonnage von 
2966 515 auf 2 573298 1, also rund um ein Siebentel ge- 
fallen. Vor einem "Jahre stand diese Ziffer auf 
4185525 Br.-T. und damit um 1930678 t höher als die 
GER Ziffer, während sie jetzt 821127 t darunter 
iegt. 

Die Zahlen stimmen mit den Meldungen aus den 
Vereinigten Staaten zusammen, nach denen immer mehr 
Werften gezwungen sind, ihre Tore zu schließen oder 
die Arbeitszeit einzuschränken, während in England von 
allen Werften Hochbetrieb gemeldet wird. Immerhin 
geben sie doch kein richtiges Bild der wirklichen Lei- 
stung, denn die wirklich fertiggestellte Tonnage betrug 
in England im ersten Quartal 1920 nur 454294 t, wah- 
rend die. Vereinigten Staaten 800 620 t ablieferten. Diese 
Zahlen illustrieren die wirklichen Verhältnisse besser 
und zeigen das rasche amerikanische Arbeitstempo und 
den Mangel an Schiffbaumaterial in England. 


Der amerikanische Schiffbau im 
ersten Quartal 1920. Die nachstehende Aufstellung 
gibt einen Ueberblick über die Tätigkeit auf den ameri- 
kanischen Werften in den einzelnen Monaten von Ja- 
nuar 1919 bis einschließlich März 1920. Danach war die 
größte Leistung im August 1919 zu .konstalieren, als 
236 Schiffe mit 454 887 1 zu Wasser liefen, während Ja- 
nuar 1920 die geringste Leistung, nämlich 60 Schiffe mit 
248 818 t aufweist. 


1919 Zahl: -fabi Zah ` Fo Zahı epes 
Januar 42 174799 37 80957 79 255756 
Februar 47 206106 26 58095 73 264201 
Marz 47 1997435 44 86 398 91 206 141 
April 75 316177 30 52097 105 368274 
Mai 84 351 368 20 34979 104 386 347 
Juni 72 329981 39 82362 111 412 343 
Juli 78 331814 162 55337 240 387551 
August 85 3977353 151 57154 236 454887 
September 89 335891 111 38274 200 374165 
Oktober 87 318140 122 38027 209 356 167 
November 71 313 845 72 33208 143 347051 
Dezember 55 264 638 95 29 389 148 294027 

1920 Zusammen 1739 4186510 
Januar 45 231221 15 17 597 60 248818 
Februar 58 | 230967 16 21031 74 251998 
Marz 60 245900 9 10 602 69 256502 


Konkurrenz zwischen staatlichen und 
privaten Werften in Schweden. Die Ver- 
einigung schwedischer Werften hat in einer Eingabe an 
die Regierung auf die schwierige Lage hingewiesen, in 
die sie durch die Konkurrenz der Staatswerften ge- 
bracht ist. Es wird darin ausgeführt, die Kriegswerften 
in Stockholm und Carlskrona sollten nur zum Kriegs- 
schiffbau verwandt werden, wenn aber das Personal 
hierfür zu zahlreich wäre; so müßte es vermindert wer- 
den und die überzähligen Arbeiter so weit wie möglich 
in anderen staatlichen Werken verwandt werden. Auf 
keinen Fall dürfte den privaten Werften von den Kriegs- 
werften Konkurrenz gemacht werden, da sie in vieler 
Hinsicht schon unter schwierigen Verhältnissen arbeiten 
müßten. Wenn die Kriegswerftien noch weiter Neu- 
bauten und Reparaturen für private Besitzer ausführen 
sollten, so müßte es wenigstens unter den gleichen Be- 
dingungen geschehen. 


Bauaufträge von französischen Ree- 
dern im Inland. Dem „Journal de la Marine Mar- 
chande“ zufolge sind bei französischen Werften zurzeit 
für private Rechnung im Dau oder bestellt: für Char- 
aeurs Réunis 16 Fracht- und Passagierdampfer, 142940 
Br.-Reg.-T. und vier Frachtdampfer, 24000 t; Generale 
"ransallanfique zwei Passagierdampfer, 40000 t und 
zwei Frachtdampfer, 13000 1; Soc. Navale de l'Ouest 
vier Frachtdampfer, 16800 t; Sud-Atlantigue ein Passa- 
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gierdampfer, 15:000 t; Comp. Fraissinet vier Fracht- 
dampfer 15600 t; Cyprien Fabre ein Passagierdampfer, 
12000 t; llsine de Basse Loire fünf Frachtdampfer, 
12 425 1; Soc. Générale d'Armement zwei Frachtdampfer, 
4970 1; Affreteurs Réunis ein Frachtdampfer, 4500 t; 
Chargeurs de l'Ouest ein Frachtdampfer, 3180 1; Denain 
et Anzin ein Frachtdampfer, 2400 1; Chemins de fer de 
l'Etat ein Passagierdampfer, 2000 1; Comp. de Navi- 
galion mixte ein Frachldampfer. Zusammen 46 Dampfer 
von 306815 1. Es sind zurzeit 586000 Br.-Reg.-T. in 
staatlicher und privater Neutonnage bei französischen 
Werften ın Auftrag gegeben. Der größte Neubau ist 
der von der Générale Transantlantique bestellte Passa- 
gierdampfer „Paris“ mit 30000 Dr.-Reg.-T. Die ge- 
nannte Gesellschaft hat außer den bei französischen 
Werften bestellten ‘Schiffen noch weitere in England im 
Bau. Sie hat ferner ihre Tonnage in letzter Zeit durch 
Ankauf von einem Fracht- und Passagierdampfer sowie 
acht Frachtdampfern vergrößert. 


Aus dem schwedischen Schiffbau. Dem 
Geschäftsbericht der A. D. Oeressundsvarvt in Göte- 
borg, der größten schwedischen Schiffswerft, entnehmen 
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Hoggs corrugated Bulkhead 


wir folgendes: Die maschinellen Anlaaen und die Docks 
wurden im Laufe des Jahres durch bedeutende Kapital- 
aufwendungen erheblich vergrößert. Hierdurch und 
durch Materialmangel sind Neubauten vorübergehend 
gehemmt worden, Die Werft ist jetzt in der Lage, die 
großen Fahrzeuge, welche in den skandinavischen Ge- 
wässern verkehren, zu docken. Die Geschäftsleitung 
betrachtet die Aussichten für das laufende Jahr als sehr 
günstig. Im Bau befinden sich gegenwärtig vier Dampfer 
von 3300, 4000. 5000 und 8000 1. Der Reingewinn im 
abgelaufenen Geschäftsjahr betrug nur 19000 Kr. 


-Gründung einer Schiffswerft in Al- 
gier. Der englische Generalkonsul in Algier gibt an, 
daB sich dort eine Aktiengesellschaft mit dem Zweck 
gegründet hat, eine Schiffswerft zu errichten. Der 
Kapitalbetrag ıst vorläufig noch. unbekannt. Die An- 
lage soll in der Nähe des Fort de l'Eau ihren Platz fin- 
den, also in der Mitte der Bucht von Algier, und man 
plant zunächst die Anlage von drei Helgen. Im ersten 
Jahre will man drei Schiffe von 3000 bis 3500 1 dead- 
weight bauen, jedoch nur die Rümpfe, da Maschinen 
und Kessel fertig bezogen werden sollen. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 
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Inland. 


Abgelieferte deutsche Schiffe in den 
Docks von Leith. Seit über 5 Monaten liegen 
sechs deutsche Dampfer in den Docks von Leith, ohne 
daß die erforderlichen Reparaturen bisher ausgeführt 
worden sind. Es handelt sich um die Dampfer „Arthur 
von. Gwinner" (3051 Dr.-Reg.-T), „Loki“ (5456 H 
„Mannheim“ (5578 1), „Niobe“ (7299 t), „Dawnee“ (4972 1) 
und „Wotan“ (5703 H, 


Der Streit um die früheren deutschen 
Kabeldampfer. Der ,Matin" gab kürzlich der 
Hoffnung Ausdruck, daB von den beiden deutschen 
Kabeldampfern, die den Alliierten laut Friedensvertrag 
überlassen werden mußten, der Dampfer „Großherzog 
von Oldenburg“ Frankreich überwiesen werden möchte. 
Es wurde dabei die Tatsache in Erinnerung gebracht, 


Oldenburg“, den Frankreich 

. Jetzt wünscht, an Italien. 
Und zwar sei das in London 
damit begründet worden, 
daß Frankreich nicht so 
sehr um einen Kabeldampfer 
benofigi sei, da es einen 
seiner eigenen Kabeldampfer 
als Frachtdampfer am brıti- 
schen Markt angeboten 
habe. „Matin“ betont fer- 
ner, daß Italien nur 2000 
Meilen an, staatlichen Ka- 
beln besitze, gegenüber 
250000 Meilen, die franzö- 
sıscher Kabelbesitz seien, 
auch habe Frankreich nie- 
mals .einen Kabeldampfer 
zu Befrachtungszwecken 
ausgeboten. Falls die Mari- 
lime Commission Italien zu 
unterstützen wünsche, so 
solle sie sich für die Wie- 
derherausgabe des Kabel- 
dampters „Stephan“ in Ame- 
rika verwenden. 


Ausland. 


Cunard-Linie: und Oelfeuerung. Ant 
der Generalversammlung der Cunard-Linie gab der 
Vorsitzende des Aufsichtsrates interessante Aufschlüsse 
uber die Fortschritte in der Einführung der Oelfeuerung 
auf den Schiffen der Gesellschaft. Sir Alfred Booth 
betonte dabei vor allem, daß alle Neubauten Einrich- 
tungen für Oelfeuerung erhielten. Es handelt sich da- 
bei neben den beiden größten Bauten, der „Scythia“ 
und „Albania“, um elf Fracht- und Fahrgastdampfer 
mittlerer Größe, die bis Ende des Jahres 1921 in Fahrt 
gesetzt werden sollen. Auch bei dieser Gelegenheit 
wurde wieder betont, daß die Frage der Einführung der 
Oelfeuerung ganz allein durch die Möglichkeit der Oel- 
versorgung in den Hafen entschieden wird, daß man 

aber für normale Routen schon jetzt annehmen kann, 
daß in den dafür in Betracht kommenden Häfen Oel zu 


dab der Dampfer „Ste- 
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haben ist. 


Hoggs Corrugated Bulkhead. Wir brin- 
gen unseren Lesern heute ein Bild einer Ausführungs- 
form der bereits von uns erwähnten gewellten Schotte 
des Englanders Hogg. 
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Inland. 


Der Aufbau des Reichsverbandes der 
Deutschen Industrie. Der Aufbau des Reichs- 
verbandes ist im wesentlichen vollendet. An seiner 
Spitze stehen das Präsidium und der Vorstand. Leiz- 
terer besteht aus mindestens 30 und höchstens 60 Per- 
‘sonen, die einem industriellen Betriebe in leitender 
Stellung oder in der Stellung eines Aufsichtsratsmit- 
gliedes angehören oder angehört haben. Weitere 
10 Mitglieder des Vorstandes können vom Präsidium 
ernannt werden. Der Reichsverband wird nach außen 
durch ein Präsidium von 7 bis 15 Personen vertreten, 
das der Vorstand aus seiner Mitte wählt. Vorsitzender 
des Präsidiums ist Dr.-Ing. e. h. Kurt Sorge, Berlin; 
1. stellv. Vorsitzender Fabrikbesitzer Abr. Froweih, 
Elberfeld; 2. stellv. Vorsitzender C. F. von Siemens, 
Berlin-Siemensstadt; geschäftsführendes Präsidialmit- 
glied Wirkl. Geh. Legationsrat, Ministerialdirektor z. D. 
Dr. jur. e. h. W. Simons. 

Die dem Reichsverband angeschlossenen, aus den 
Fachverbanden gebildeten 25 Fachgruppen sind in einem 
Hauptausschuß durch insgesamt 140 Mitglieder ver- 
treten, und zwar in der Weise, daß jede Fachgruppe 
zunächst je drei Vertreter stellt, während über die Zu- 
leilung weiterer Vertreter nach Maßgabe der wirtschaft- 
lichen Bedeutung der in ihr zusammengefaßten In- 
dustriezweige der Hauptausschuß beschließt. Für die 
einzelnen Fachgruppen beträgt die Zahl der Vertreter: 
Bergbau 15, Eisen schaffende Industrie 10, Metallhutten 
und Metallhalbfabrikate-Industrie 3, Maschinenbau 5, 
Eisenbahnwagenbau 2, Metallwarenindustrie 4, Eisen- 
und Stahlwarenindustrie 5, Elektrotechnik, Feinmechanik 
und Optik 3, Eisen-, Dampfkessel- und Apparatebau 2, 
Motorfahrzeug- und Fahrradindustrie 3, Holz 5, Leder- 
und lederverarbeitende Industrie 4, Steine und Erden 6, 
Bauindustrie 3, Keramische Industrie 3, Glasindustrie 4, 
Chemische Industrie 10, Oel- und Fettindustrie 3, 
Papierfach 8, Textilindustrie 25, Bekleidungsindustrie 3, 
Brauerei, Malzerei und Müllerei 3, Zucker- und Nähr- 
mittelindustrie 4, Nahrungs- und GenuBmiltelindustrie 3, 
Schiffahrt und Verkehrsgewerbe 4. 

Zu den von den Fachgruppen zu entsendenden Ver- 
iretern treten ferner 30 Vertreter der landschaftlichen 
Verbände, 10 Vertreter der Einzelunternehmungen und 
Einzelpersonen, die auf Vorschlag des Vorstandes von 
der Mitgliederversammlung zu benennen sind, und 10 
auf Vorschlag des Vorstandes aus der Zahl der Mit- 
glieder gewählte Vertreter. 

Der Hauptausschuß hat u. a. die Aufgabe, Sonder- 
ausschüsse zu bilden und von Jahr zu Jahr einen aus 
drei Personen bestehenden Prüfungsausschuß zu wäh- 
len. Es bestehen folgende Sonderausschüsse: 1. Aus- 
schu& für die Ausführung der Bestimmungen des 
Friedensvertrages; 2. Steuerausschuß; 3. Wirtschafts- 
politischer Ausschuß; 4. Sozialpolitischer Ausschuß; 
5. Presseausschuß; 6. Prüfungsausschuß. 

Zweck des Reichsverbandes ist die Vertretung und 
Förderung der deutschen Industrie, die Herbeiführung 

, eines einheitlichen Vorgehens der beteiligten Kreise und 
eine Gemeinschaftsarbeit mit den Arbeitnehmern, die 
auch in den Fach-, Orts- und Landesverbänden und den 
Fachgruppen geleistet werden kann. 
(Stahl und Eisen.) 


Roheisenpreise für Juni. Der Roheisen- 
ausschuß des Eisenwirtschaftsbundes, beschäftigte sich 
mit der Frage der Roheisenpreise für Juni. Auf Vor- 
schlag des Roheisenverbandes beschloß der Ausschuß, 
die Preise für Hämatitroheisen (zurzeit 2350,50 M die 
Tonne) und für kupferarmes Stabeisen um 185 M die 
Tonne herabzusetzen, die Preise für Gießereiroheisen, 
Siegerländer Stahleisen und Spiegeleisen zu belassen, 
jedoch einen etwa eintretenden Kokspreisaufschlag in 
entsprechender Höhe dem Roheisenpreise zuzuschlagen, 
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was einer Preiserhöhung für die letzigenannten Roh- 
eisensorlen gleichkame. Der Vertreter des Reichswirt- 
schaftsministeriums legte gegen den Beschluß, der 
gegen die Stimmen sämtlicher Vertreter der Erzeuger- 
arbeitnehmer, Handelsarbeitnehmer und Verbraucher- 
arbeitnehmer gefaßt wurde, Einspruch ein. Eine Preis- 
ermagigung sei nicht etwa wegen eines Rückganges 
der Konjunktur, sondern mit Rücksicht auf das Ergebnis 
der vom Reichswirtschaftsministerium vorgenommenen 
Nachprüfung der Selbstkosten und insbesondere deshalb 
erforderlich, weil durch das Steigen der Mark eine er- 
hebliche Verbilligung der Schwedenerze und der Trans- 
portkosten für Schwedenerze eingelreten isl. Bis zu 
einer Verständigung oder Entscheidung über den Ein- 
spruch dürfen die Roheisenpreise für Juni nur vorbehalt- 
lich der endgültigen Preisregelung in Rechnung gestellt 
werden. 

Am Schrotimarkt hat die Valulabesserung ein 
erhebliches Nachlassen der Preise zur Folge gehabt. 
Bekanntlich macht sich am Schrotmarkt ein Umschwung 
in der Konjunktur besonders schnell und einschneidend 
geltend. Der Verbrauch zeigt größte Zurückhaltung, 
und es wird nur das angefordert, was jeweils von den 
Hüttenwerken dringend gebraucht wird. Auch die 
Gießereien nehmen nur das Notwendigste ab. Einen 
Einfluß auf die Preisgestaltung können diese geringen 
Anforderungen naturgemäß nicht haben. Hinzu kommt, 
daß viele Werke Schrot in großen Mengen auf- 
gespeichert haben und damit noch einige Zeit aus- 
kommen. Auch die in den letzten Jahren aus dem Boden 
gewachsenen wilden Schrothändler haben erhebliche 
Mengen Schrot zurückgelegt, die sie nunmehr zu wei- 
chenden Preisen auf den Markt werfen. Der Preisrück- 
gang ist auf der ganzen Linie sehr erheblich. Die 
Schrotpreise haben im vergangenen Jahre eine außer- 
ordentliche Hohe erreicht und betrugen etwa das 
Sechzigfache des  Friedenspreises. Für Kernschrot 
wurden nicht weniger als 2800 M (gegen 50 M Friedens- 
preis) bezahlt, Drehspane kosteten etwa 2500 M. Heute 
wird Kernschrot zu 800 bis 900 M angeboten. Dreh- ` 
spane sind zu etwa 800 M zu erhalten. Im Augenblick 
der Drucklegung dieser Angaben ist der Preis vielleicht 
schon weiter gesunken. Dieser Preissturz hat, wie nicht 
anders zu erwarten war, viele Firmen in arge finanzielle 
Verlegenheit gebracht. Bezüglich der weiteren Ent- 
wicklung am Schrotmarkt ist zu berücksichtigen, daß 
der Eisenwirtschafisbund zunächst Höchstpreise für 
Schrot nicht festgesetzt hat. Immerhin haben die Schrot- 
händler damit zu rechnen, daß bei einer neuen erheb- 
licheren Aufwärtsbeweaung des Schrolpreises behord- 
liche Maßnahmen ergriffen werden. Dieser Umstand 
wird auf die fernere Gestaltung der Schrolpreise nicht 
ohne Einfluß bleiben, denn auch der Schrothandel hat 
kein großes Verlangen danach, unter die behördliche 
Fuchtel zu kommen. Der außerordentlich schnell ein- 
getrelene Rückgang. der Schrotpreise hat jedenfalls im 
Schrotgeschäft eine durchaus ungesunde Lage ge- 
schaffen. Zu berücksichtigen ist, daß die Unkosten noch 
weiter ganz enorm sind. So erhält zum Beispiel ein 
Lagerarbeiter über 20 Jahre einen Stundenlohn von 
5,80 M, während im Jahre 1917 der Lohn noch etwa 
3550 M beirug. Durch den scharfen Rückgang der 
Preise ist also ein erhebliches Mißverhältnis in den 
Einnahmen und Ausgaben eingetreten. 


Ausland. 


Die Frage des englischen Kohlen- 
exports. London, den 8.Mai. Im „Observer“ be- 
fasst sich Chiozza Moneey mit der für ganz Europa 
wichtigen Frage der englischen Kohlenausfuhr. Er 
weist darauf hin, daß in den ersten drei Monaten dieses 
lahres die Kohlenexporle wieder reduziert wurden. Im 
Monat März stellie sich der englische Kohlenexport 
nur auf 2406000 t. Da die Kohlenförderung in diesem 
Jahre größer ist als im letzten, geht daraus hervor, daß 
der Konsum des eigenen Landes gewinnt, wahrend die 
Exporte fallen. Angesichts dieser Tatsache hält es 
Moneey für nötig, auf die große Bedeutung des Kohlen- 
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exports fur England hinzuweisen. 
lischen Schiffahrtsindustrie und 


Das Blühen der eng- 
| die Versorgung der 
englischen Industrie mit billigen Rohmaterialien waren 


zum groBlen Teil eine Folge der Kohlenexporte. Die 
große Wichtigkeit der Kohlenexporte wird jedenfalls 
von denjenigen nicht eingesehen, welche für weitere 
Einschränkungen eintreten. Im Jahre 1913 exportierte 
England 73400000 t Kohle, im Jahre 1919 -35 250 000 1. 
Im Jahre 1913 wurden für den Inlandbedarf 189 Mill. } 
reserviert, im Jahre 1919 179 Mill. t. Der Ausfall für den 
Inlandbedarf stellt sich also nur auf 10 Mill. t, trotz der 
Tatsache, daß die Ausbeute des Produktionsausfalls 
sich auf 58 Mill t stellt. Moneey kommt schließlich 
zum Schluß, daß England unbedingt mehr Kohle produ- 
zieren und auch hauptsächlich exportieren müsse, da 
sonst die industrielle Entwicklung des Landes schwer 


gefährdet sei, a 

Neue englische Schiffbaustahl- 
preise. An der Nordostküste wurden Mitte Mai fol- 
gende Preise für Schiffbaustahl und ähnliches Ma- 
terial gezahlt: 


Schiffsbleche 23L 10s 
Winkel . . 23L Os 
ll - Stahle 25L 5s 
T - Stahle HCM 24L Os 
Rund- und Vierkanteisen 25L 105 
Universaleisen de 28L Os 
Nieten 30L Os 


Schottische Werke notieren folgende Preise: 


Bleche 8/ Zoll und darüber . 26L 
Bleche !/, Zoll bis ?/,, Zoll .. 31L 10s 
Bleche unter ?A4 Zoll 33L 
Winkel und Profil . 25L 10s 
Kesselbleche 301. 10s 


RE : 
EE Soziale Fragen 


Die Steigerung der Lóhne in außer- 
deutschen Ländern. Das andauernde Steigen 
der Löhne bei uns lenkt in Verbindung mit der Hebung 
unserer Valuta die Aufmerksamkeit immer wieder auf 
die in außerdeutschen Ländern geltenden Lohnsalze. 
Wir möchten von einigen, neuerdings dafür festgestell- 
ten Werten dafür folgende nennen: Für den hollän- 
dischen Schiffsbau gelten folgende Lohnangaben: Für 
Schmiede in Groningen 70 Cts. Durchschnittsstundenlohn 
ab 1. Mai 1920, für Schmiede in Rotterdam ab Januar 
1920, und zwar fur Gelernte 67 Cts., für Geübte 61 Cts., 
fur Ungelernte 55 Cls. Mindeststundenlohn. Arbeiter 
auf den Werften Australiens verdienten im Februar 1920 
für den Tag 29 sh im Akkord, Monleure 35 sh. Die 
Lohne der Eisen- und Stahlarbeiter in der Eisenindustrie 
der Vereinigten Staaten von Nordamerika steigerten 
sich von 1913 bis Dezember 1919 auf 221%, wobei man 
annehmen kann, daß der Durchschnittsverdienst eines 
gelernten Arbeiters uber 21 Jahre Ende 1919 0.76 Dollar, 
der eines ungelernten Mannes 0.45 Dollar beträgt. Das 
Statistische Departement in Dänemark, Kopenhagen, 
stellte fur September 1919 folgende Durchschnitis- 
stundenverdienste fest: Klempner in Kopenhagen 205.9 
Oere (1914 = 62.1), in der Provinz 154.2 (50.3), Elektriker 
in Kopenhagen 202.7 (66.5), in der Provinz 195.6 (61.0), 
GieBer in Kopenhagen 202.7 (69.5), in der Provinz 208.5 
(64.6), Kupferschmiede in Kopenhagen 226.7 (72.3), in 
der Provinz 191.2 (56.5, Schmiede und Maschinen- 
arbeiter in Kopenhagen 218.5 (71.7), in der Provinz 195.6 
(55.0), Ungelernte in Kopenhagen 177.5 (48.5), in der Pro- 
vinz 162.1 (45.6). Weibliche in Kopenhagen 100.9 (50.6), 
in der Provinz 87.9 (26.8. Der Durchschnittsstunden- 
verdienst der gelernten Metallarbeiter über 21 Jahre 
wurde vom Verein Deutscher Maschinenbauanstalten 
für Ende 1919 mit 3 Kr. errechnet (Mitte 1914 = 0.65 Kr.). 
Für Norwegen stellte sich in der Maschinenindustrie 
Christianias der Stundenlohn für Elekiromonieure im 
März 1920 auf 1.40—2.00 Kr. plus 30 Oere Zulage, für 
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sonstige Facharbeiter betrug der Mindeststundenlohn 
2.58 Kr. Das mittlere Jahreseinkommen der Schmiede 
in der schwedischen metallverarbeitenden Industrie soll 
nach einem Bericht aus Stockholm im Dezember 1919 
6000 Kr. betragen haben. Für Großbritannien, London, 


berichtele im März 1920 die „Times“ einen Mindest- ' 


wochenlohn von 87 sh für gelernte Arbeiter der Ma- 


schinenindustrie, die Wochenlöhne der Former vom luli . 


1914 bis April 1920 auf 205%. In derselben Zeit stiegen 
die Wochenlóhne der Zimmerleute im Schiffbau auf 
205%. Der Durchschnittsstundenverdienst der gelernten 
Metallarbeiter über 21 Jahre betrug Ende 1919 nach der 
Aufstellung des Vereins deutscher Maschinenbauanstal- 
ten 1.6 sh (Mitte 1914 10.5 d). Das englische Board of 


‚Trade setzte nach der „Labour Gazelte" vom März 


1920 im Februar folgende Mindestlöhne fest: Eisen- 
puddler der Eisen- und Stahlindustrie Westschottlands, 
Northumberlands, Durhams, Clevelands, 15 sh 6 d je 1 
plus 1577206, Metallarbeiter und Kupferschmiede der 
Eisenindustrie in Burnley 71 sh 6 d Mindestwochenlohn 
plus 127495, Schmiede auf den Werften von Südwales 
65 sh 6 d Mindestwochenlohn plus 1214597, Arbeiter in 
den lagdgewehrfabriken von Birmingham 72 sh 6 d Min- 
destwochenlohn plus 121495. Für Spanien, Barcelona, 
gibt ein Bericht für April 1920 folgende Verdienste an: 


, Metallarbeiler 9—10 Pesetas täglich, Werkzeugmacher 
1—125 Pesetas 


15—16 Pesetas täglich, Schlosser 
Stundenlohn, Dreher 1—1.40 Pesetas Stundenlohn, Vor- 
arbeiter 55—65 Pesetäs Wochenlohn, Werkmeister. 90 


bis 100 Desetas Wochenlohn. Für die Metallindustrie in. 


Bilbao wurde für Meister ein Monalsverdienst von 
400 Pesetas angegeben, für Dreher 10.25 Pesetas Tage- 
lohn, Schlosser 10.25 Pesetas Tagelohn, Drehergehilfen 
4.50 Pesetas Tagelohn und für Arbeiter an Shaping- 
maschinen ein Tagelohn von 9.25 Pesetas. 


Zahl der Erwerbslosen und Kriegsbe- 
schädigten in Deutschland. Die Zahl der 
Erwerbslosen stellt sich nach der neuesten Zählung 
auf 376000. Davon fallen etwa ein Viertel den Groß- 
berliner Gemeinden zur Last. 

‚Dem Ausschuß für soziale Angelegenheiten in der 
Nalionalversammlung ist ein Gesetzentwurf über die 
Versorgung der Militarpersonen und ihrer Hinterblie- 
benen bei Dienstbeschädigung zur Stellungnahme zu- 
gegangen. Nach Mitteilung des Ministerialdirektors 
Dr. Schweyze vom Reichsarbeitsministerium beläuft sich 
die Zahl der Kriegsbeschädigten auf annähernd 1*4 Mil- 
lonen. Kriegshinterbliebene, Witwen, Waisen und son- 
stige Unterstützungsbedürflige gebe es nahezu 3 Mil- 
lionen. Die Versorgungssumme werde auf 4—4% Mil- 
liarden Mark im Jahre geschätzt. 


Die Grenze der Lohnforderungen. Die 
Vereinigung der Deutschen Arbeitgeberverbände hat in 
ihrer Ausschußsitzung am 20. Mai in eingehender Aus- 
sprache die gesamte Wirtschaftslage Deutschlands er- 
örtert. Sie hält es für ihre dringende Pflicht, den ern- 
sten Mahnruf an sämtliche ihr angeschlossenen Arbeit- 
geberverbände zu richten, jede neue Erhöhung der 
Löhne und Gehälter abzulehnen.“ Die Preise der deut- 
schen Erzeugnisse haben die Weltmarktpreise ungefähr 
erreicht, zum Teil überschritten. 


Die neue Schlichtungsordnung. Die 
„Soziale Praxis“ bringt in einem ihrer letzten Hefte 
Mitteilungen aus dem Regierungsentwurf einer neuen 
Schlichtungsordnung, denen wir folgendes entnehmen: 


Nach dem Entwurf ist der Schlichtungsausschuß 
vom Arbeitgeber, wenn eine Aussperrung. in Aussicht 
genommen ist, und vom Arbeitnehmer, wenn eine Ar- 
beitseinstellung beschlossen wird, anzurufen. Aus- 
sperrungen und Arbeitseinstellungen sind unzulässig, 
bevor der Schlichtungsausschuß angerufen und eine 


Einigung zustande gekommen odet ein Schiedsspruch ` 


gefällt ist. Ist ein Schiedsspruch gefällt, der nicht bin- 
dend ist, so dürfen Arbeitseinstellungen oder Aussper- 
rungen wegen dieser Streitfrage erst begonnen werden, 
nachdem in geheimer Abstimmung ‚mit zwei Dritteln 
Mehrheit oder einer größeren Mehrheit, falls diese 
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safzungsgemäß erforderlich ist, der Streik‘ oder die 
ussperrung von der betreffenden wirtschaftlichen Ver- 
einigung der Arbeitgeber oder der" Arbeitnehmer be- 
schlossen worden is Handelt es sich um eine Aus- 
Sperrung oder um eine Arbeitseinstellung, die einen 
lebenswichtigen Betrieb betrifft, so darf sie erst eine 
Woche, nachdem sie der höheren Verwaltungsbehörde 
schriftlich angezeigt worden ist, durchgeführt werden. 
Schiedssprüche sind bindend, wenn ihnen durch 
gesetzliche Vorschrift, durch Vereinbarung der Parteien 
oder durch freiwillige Unterwerfung der Parteien bin- 
. dende Kraft beigelegt worden ist. Soweit die Par- 

Zeien sich nicht unterwerfen, kann der Schiedsspruch 
auf Antrag der Parteien oder von Amts wegen durch 
die Verwaltungsbehörde für verbindlich erklärt werden. 
Soweit ein verbindlicher Schiedsspruch die Bedin- 
‚gungen für den Abschluß von Arbeitsverträgen allge- 
mein regell, hat er dann die Wirkung eines Tarif- 
vertrages. 

. Die Erfüllung eines bindenden Schiedsspruches oder 
einer freiwilligen Einigung kann durch Klage er- 
zwungen werden. Wird eine im Schlichtungsverfahren 
zustande gekommene. Einigung oder ein bindender 
Schiedsspruch durch Verschulden einer Partei nicht er- 
füllt, und. dadurch die Gesundheit oder die Sicherheit 
der Bevölkerung oder ihre Versorgung mit notwen- 
digem Lebensbedarf gefährdet, so kann die oberste 
Landesverwaltungsbehörde nach Anhörung der Parteien 
und des Landwirtschaftsrates die zur Durchführung der 
Einigung oder des Schiedsspruches erforderlichen Maß- 
nahmen treffen. Gegen Personen, die eine Einigung 
oder einen bindendert Schiedsspruch absichtlich nicht 
erfüllen, oder zur Nichterfüllung der Einigung oder des 
Schiedsspruches auffordern oder aufreizen, kann die 
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, Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Dürkoppwerke A.-G., Bielefeld, um 5 auf 9,5 Mill. M. 

Bochumer Verein für Bergbau und GuBstahlfabrikalion, 
Bochum um 23 auf 70 Mill. M. 

Oberschlesische Eisen-Industrie, A.-G. für Bergbau- 
und Hüttenbetrieb, Gleiwitz, um 12 Mill. M. 

Kohlenberg & Putz, Seefischerei-A.-G., Geestemünde, 
‚um 1,3 auf 2,6 Mill. M. " 


Dividenden: 


Oberschlesische Eisen-Indusirie, A.-G. für Bergbau- 
und Hüttenbetrieb, Gleiwitz, 14%. 

Gebr. Böhler A Co., A.-G., Berlin, 12% (12, 26, 30, 24%). 

À.-G. Mix & Genest, Telephon- und Telegraphen-Werke, 
Berlin-Schöneberg, 7% (0, 15, 18, 18%). 

Donnersmarckhülte, 15%. 


Die Firma Schmidt & Westfehling, 
Kupferschmiede- und Maschinenbau- 
Anstalt in Lübeck ist in Konkurs geraten. Sie 
beschäftigt etwa 800 Arbeiter. Die Passiven- betragen 
etwa 6 bis 7 Mill. M, denen nur geringe Aktiven gegen- 
überstehen. 
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. Reederei A.-G. „Nords.ee“ in Hamburg. 
Nach dem Bericht für das am 51. Dezember abgelaufene 
Geschäftsjahr 1919 etzielle das Unternehmen einen Be- 
triebsüberschuß von 141832 M (i. V. 118865 M). Nach 
Abzug der Unkosten von 92565 M (15 232), Hypotheken- 

und Bankzinsen von 27105 M (56578), Abschreibungen 
von — M (110369) und Tantiemen von 3000 M verbleibt 
ein Reingewinn von 19 161 M, um den sich der Verlust- 
vortrag auf 67 332 M ermäßigt. Im Bericht bemerkt die 
Verwalfüng u. a.: Dampfer „Johann W. Jens“ führte An- 
fang des Jahres eine Rundreise Delfzijl— Stockholm — 
Lübeck aus; Dampfer „Peter Wilslermann" ging von 
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| Schlichtungsbehórde auf eine Geldbu&e erkennen. Der 


Höchstbetrag der Buße ist für den Arbeitgeber 100 000 
und für den Arbeitnehmer 3000 M. Neben der Geld- 
buße kann auch auf Unfähigkeit erkannt werden, Mitglied 
einer Schlichtungsbehörde, einer Bedtriebsvertrefung 
nach dem Betriebsrátegeselz oder einer sonstigen ge- 
selzlichen Vertretung im Sinne des Artikels 165 der 
Reichsverfassung zu sein, 

Der Entwurf unterscheidet zwischen Schlichtungs- 
behörden und besonderen Schlichtungsstellen. Schlich- 
tungsbehorden sind die Schlichtungsausschüsse und 
ferner die durch den Entwurf neugeschaffenen Landes- 
schlichtungsausschüsse und das ebenfalls neugeschaf- 
fene Reichseinigungsamt. Das Reichseinigungsamft 
wird beim Reichsarbeitsministerium errichtet. Bei jedem 
Schlichtungsausschuß werden Kammern gebildet, und 
zwar allgemeine Kammern, Fachkammern und Zweig- 
kammern, die letzteren, wenn das wegen zu weiter 
Entfernung vom Sitz des Schlichtungsausschusses er- 
forderlich ist. Außer den Landesschlichtungsausschussen 
sind Revisionskammern und Landesschlichtungskammern 
vorgesehen. Das Reichseinigungsamt wird über Reichs- 
einigungskammern verfügen. Die Schlichtungsaus- 
schusse bestehen aus einem unparteiischen Vorsitzen- 
den und ständigen bzw. nichtständigen Beisitzern. Die 
Vorsitzenden werden auf drei Jahre von der Obersten 
Landesverwaltungsbehorde bestellt, die Beisitzer in un- 
miltelbarer und geheimer Wahl nach den Grundsatzen 
der Verhältniswahl gewählt, die nichtständigen Bei- 
sitzer aus dem für den Streitfall in Frage kommenden 
Berufszweig berufen. Die vereinbarten Schlichtungs- 
stellen setzen sich aus Arbeitgebern und Arbeitnehmern 
in gleicher Zahl zusammen. Ihre Errichtung ist der Ver- 
einbarung im einzelnen überlassen. 
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i Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie E 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Emden mit Kohlen nach Nakskov und von Kopenhagen 
mit Kartoffeln zurück nach Hamburg. Diese Reisen 
zogen sich, da die Schiffe infolge der mit der ver- 
hangten Blockade eingetretenen Kaperungsgefahr große 
Umwege machen mußten, sehr in die Lange, so daß sie, 
zumal die Kriegsversicherungspramie schon einen nicht 
geringen Teil der Fracht verschlang, verlustbringend für 
uns waren. [m Mai bzw. ]uni wurden die Dampfer 
„Peter Wilstermann“ und „Johann W. Jens" zu der da- 
maligen Marktlage entsprechenden Preisen verkauft. 
Für die restliche Jahreshälfte waren wir ohne Schiffe. 
In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Dampfer mit — M 
(993 323), Bankgufhaben mit 39298 M und Debitoren mit 
267791 M (i. V. Bankguthaben und Debitoren mit 
21549 M) Andererseits betragen bei unverändert 
250000 M Aktienkapital die Kreditoren 124421 M (i. V. 
Hypotheken und Kreditoren 865196 M) — In der 
Generalversammlung unter Vorsitz des Herrn Alfred 
Petersen wurden die Vorlagen genehmigt und der Ver- 
wallung Entlastung erteilt. Das der Reihenfolge nach 
ausscheidende Aufsichtsratsmitglied Sönke Obsen Jeb- 
sen ın Pellworm wurde wiedergewählt. In der Ver- 
sammlung waren 245000 M Aktien vertreten. 


, In dem Geschäftsbericht der Bergmann-Elek- 
trizitätswerke A. - OC, Berlin, wird über die 
Lage der Gesellschaft gesagt: Die Betriebe der Gesell- 
schaft waren im Jahre 1919 durch in großem Umfange 
vorliegende Aufträge mit Beschäftigung überfüllt, um 
so slorender wirkten die fortgesetzten Betriebsein- 
schränkungen, durch die in den ersten drei Monaten die 
Arbeitszeit auf täglich fünf Stunden herabgesetzt 
wurde. Die Wirkung dieses Arbeitsausfalles wird durch 
die Tatsache am besten dargelegt, daß im Vergleich 
zum Vorjahre 20% weniger Arbeitsstunden geleistet 
werden. Durch diese unregelmäßigen Produktions- 


bedingungen konnten die wieder angeknüpften Aus- 
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landsbeziehungen nicht so intensiv bearbeitet werden, 
wie es notwendig gewesen ware. Im allgemeinen be- 
Schrankle sich die Fabrikationstätigkeit auf die Be- 
Inedigung des normalen Handelsgeschäftes, vor allem 
lieferte die Gesellschaft für die Zwecke der Landwirt- 
schaft eine große Anzahl Licht- und Kraftanlagen so- 
wie transportable Motoren. Auch von der Eisenbahn- 
behörde lagen reichlich Aufträge vor. Vor allem hat 
sich die Gesellschaft wiederum an der Bearbeitung der 
staatlichen Elektrifizierungspläne namhaft beteiligt. Von 
ihren Beteiligungen hat die Gesellschaft ihren Besitz 
von 4 Mill. Kr. Gesellschaftskapital der österreichischen 
Bergmann-Elektrizitätswerke G. m. b. H, verkauft und 
in Anrechnung auf den Verkaufspreis nominell 3 Mill. Kr. 
Aktien der F. R. Kriezik A.-G. übernommen. In der 
Bilanz erscheinen Beteiligungen mit 9,13 (9,5) Mill. M, 
Effekten mit 15,07 (44,67) Mill. M, Bankguthaben mit 8,8 
(17,14) Mill. M, Waren mit 47,15 (16,12) Mill. M und Debi- 
toren mit 44,52 (33,98) Mill. M. Kreditoren sind von 
22,5 auf 31,6 Mill. M angewachsen. 

Die angekündigte Kapitalerhöhung wird damit be- 
gründet, daß die in den letzten Monaten eingetretene 
namhafte Erhöhung aller Rohstoffpreise, Löhne und Un- 
kosten, verbunden mit den teilweise üblichen Voraus- 
bezahlungen auf Rohmaterialienlieferungen das Betriebs- 
kapital außergewöhnlich in Anspruch genommen haben. 
Da die künftige Gestaltung des Weltmarktes von der 
noch unübersichtlichen weiteren wirtschaftlichen Ent- 
wicklung abhängt, wird, wir auch bereits angekündigt, 
um für alle Fälle gerüstet zu sein, die Ausgabe von wei- 
teren 20 Mill. M Schuldverschreibungen im Bedarfs- 
falle beantragt. Die Festsetzung der diesbezüglichen 
Modalitäten soll dem Aufsichtsrat übertragen werden. 

In das neue Geschäftsjahr ist die Gesellschaft mit 
einem wesentlich höheren Auftragsbestand als im Vor- 
Jahre eingetreten. Der Umsatz in den ersten vier Mo- 
naten übersicigt denjenigen in der gleichen Zeit des 
Vorjahres um ein Mehrfaches, so daß, sofern für den 
Rest des Jahres der Betrieb keine erheblichen Storungen 
erleidet, auch auf ein befriedigendes Ergebnis gerech- 
net werden kann. ENG 

Dei der abzuschließenden Interessen-Ge- 
meinschaft zwischen der Karl Berg A OG. und 
der Deutsch - Luxemburgischen Berg- 
werks- und Hütten-A.-G. handelt es sich um 
ein ähnliches Abkommen wie das vor kurzem von 
Deuisch-Luxemburg abgeschlossene Abkommen mit der 
Friedrich Thomé A.-G. und dem Stahlwerk Brüninghaus. 
Deutsch-Luxemburg will der Karl Berg A.-G. Rohstoffe 
liefern und einen bestimmten jährlichen Reingewinn 
garantieren, sowie sich noch durch die Uebernahme 
eines starken Aktienbesitzes an der Karl berg A.-G. 
beteiligen. EN 

Fried. Krupp A.-G. Als Gegenwert für die 
eingebrachten Aktien der Passauer Grafitwerke AO. 
hat die Fried. Krupp A.-G. 2,5 Mill. M neue Aktien der 


Graphitwerk Kropfmühl A.-O. in München übernommen. 


Das Aktienkapital der Graphitwerk Kropfmühl A.-G. ist 
von 5,94 auf 8,5 Mill. M erhöht worden. 

Zur Kapitalserhöhung der Deutschen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Hansa“ 
in Bremen wird mitgeteilt, daß nom. 10 Mill. M 
Aktien zur Abwendung einer Ueberfremdungsgefahr in 
eine feste Hand übergehen sollen. Die restlichen 
25 Mill. M neuen Aktien sollen den Aktionären etwa 
zum halben Tageskurs der alten Aktien angebolen 
werden. 


Bergwerks - Gesellschaft Hibernia. 
Die Generalversammlung der Gesellschaft, in der der 
preuBische Fiskus 59 Mill. M Stammaktien und 10 Mill. M 
Vorzugsaktien vertrat, genehmigte den Abschluß für das 
Jahr 1919, für das, wie bereits früher gemeldet, eine 
Dividende nicht zur Ausschüttung gelangt. Gleichzeitig 
wurde der Vorstand ermächtigt, eine Anleihe bis zum 
Höchstbetrage von 20 Mill M im Bedarfsfalle aufzu- 
nehmen, da, wie der Aufsichtsratsvorsitzende ausführte, 
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die Betriebsmittel knapp seien und bei der Höhe der 
Löhne und der allgemeinen Preise Kapitalbedarf in 
Kürze eintreten könne, Für den verstorbenen Geheim- 
raf Röhl wurde als Vertreter des preußischen Finanz- 


"ministeriums Geheimrat Volkmann neu in den Aufsichts- 


rat gewählt, ferner der Berghauptmann Schanz. | 

|». Die Gutehoffnungshütte, Aktienverein 
für Bergbau und Hüttenbetrieb in Ober- 
hausen, errichtet auf Bottroper und Osterfelder Ge- 
biet zwei neue Kohlenzechen. 


Buderus - Röchling A.-G. in Wetzlar. 
Die von den Buderusschen Eisenwerken und den Roch- 
lingschen Eisen- und Stahlwerken dieser Tage mit 
30 Mill. M Kapital zum Betrieb eines Edel-Stahlwerks 
unter der Firma Buderus-Röchling A.-G. in Wetzlar 
neugegründete Gesellschaft wird eine A! prozenlige, zu 
102% rückzahlbare Anleihe von 20 Mill M ausgeben, 
welche eine erste Hypothek auf sämtliche Anlagen des 
neuen Unternehmens erhalten soll, und außerdem von 
den Buderusschen Eisenwerken und den Röchling- 
Werken solidarisch garantiert wird. 


‚Deutsche Waffen- 
brıkenin Berlin. Dem Abschluß für 1919 zufolge 
beitragen Zinsen- und Beteiligungsgewinn 3294751 M 
ü. V. 3334 921 M) und der Betriebsüberschuß 9 902 571 M 
(11785679). Abzüglich 3604443 M (5 532 228) Unkosten 
verblieb zuzüglich 1384261 M (1 382 985) Vortrag ein 
Reingewinn von 10997 129 (109715357) M zu folgender 
Verwendung: Aufsichtsrat 587 097 M (wie i. V.), wie be- 
reits gemeldet 30% (wie i. V.) Dividende und Vortrag 
1590055 M. Wie der Geschäftsbericht hierzu, ausführt, 
wurde mit der Umstellung der stillgelegten Betriebe auf 
Friedenswirtschaft im abgelaufenen Geschäftsjahr be- 
gonnen; ihre Vollendung erfolgt nach der erforder- 
lichen Klärung der Verhältnisse, u. a. der betreffenden 
Bestimmungen des Friedensvertrags. Die bisherigen 
stark erweiterten Friedensabteilungen fanden gule Be- 
schäftigung, wenn auch durch Kohlenmangel und 
Streiks Schwierigkeiten beständen. Laut Vermögens- 
ausweis betragen Wertpapiere oder Beteiligungen 
17 654 466 (51472355) M. Außenstände 83962774 M 
(71932 862). Vorräte 8469 453 M (10 999 775) und Buch- 
schulden 74279599 M (80795501). Der wesentliche 
Rückgang auf den Wertpapieren und Beteiligungen er- 
klärt sich insbesondere durch die Zahlung der Kriegs- 
gewinnsteuer in Kriegsanleihen, die Erhöhung der 
Außenstände durch das größere Bankguthaben. Die 
Verminderung der Bestände ergibt sich aus einer er- 
heblichen Einschränkung des Einkaufs an Rohstoffen. 
Die Buchschulden enthalten keine Rückstellung für 
Kriegsgewinnsteuer mehr, wodurch sich deren Ermäßi- 
gung erklärt. 


und Munitionsfa- 
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Inder außerordentlichen Generalver- 
sammlung der „Demerag“ Donau-Main- 
Rhein-Schiffahrts A. G. in Nürnberg, auf 
der Punkt Aufsichtsratswahl 
stand, waren 48 Aktionäre anwesend. Wie bekannt, ist 
die Mehrheit des Aktienbesitzes an die Harpener Berg- 
bau A.-G. üBergegangen. Diese wünscht, den Auf- 
sichtsrat selbst zu besetzen. Daher trat der gesamle 
bisherige Aufsichtsrat und mit ihm die bisherige Vor- 
standschaft zurück. Die Wahl zum Aufsichtsrat erfolgte 
auf Antrag eines Rechtsanwalts, der das gesamle an- 
gemeldete Aktienkapital vertrat, durch Akklamation. 


Mülheimer Bergwerksverein. Für das 
Jahr 1919 weist .die Gesellschaft einen Betriebsüberschuß 
von 5,58 IL. V. 2,64) Mill. M aus, Abschreibungen er- 
forderlen 1,81 (1,24) Mill. M. Aus dem Reingewinn ein- 
schließlich Vortrag von 1,82 (1,68) Mill. M wird, wie be- 
reits gemeldet, eine Dividende von 11% (10) in Vor- 
schlag gebracht, während 235 000 (243000) M neu vor- 
getragen werden. Der Aufsichtsrat erhält 40455 
(55460) M, Die Brutioförderung betrug 821 000 t gegen 
1,08 Mill. Tonnen im Vorjahre und ist die niedrigste 
Forderziffer seit Bestehen der Gesellschaft. Die Lei- 
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stung pro Mann und Schicht, die im Juli 1914 0,95 t be- 

1rug, wird für 1919 durchschnittlich "mit 0,67 t und für die 

ersten drei Monate des Jahres 1920 mit 0,62, 0,64 und 

0,62 tł Er In der Bilanz erscheinen Debitoren 

m SIMILE (9,16) Mil. M und Kreditoren mit 7,29 
] ^ 


Maschinenfabrik Buckau A-G. in 
Magdeburg. Die Gesellschaft weist für 1919 einen 
Bruttogewinn von 5,19 (3,46) Mill. M aus. Unkosten er- 
forderten 3,11 (1 81) Mill. M, Zinsen 229 000 (141 000) M 
und Abschreibungen 916 000 (800 000) M. Aus dem ein- 
schließlich des Vortrages von 91418 (111866) M ver- 
‚bleibenden Reingewinn von 1,03 (0,82) Mill. M wird, wie 
bereits gemeldet, eine Dividende von 13% (10) in Vor- 
schlag gebracht, wahrend 107000 (91000) M neu vor- 
getragen werden. Wie der Bericht ausführl, war der 
Eingang an Aufträgen auch im neuen Geschäftsjahr 
lebhaft. Vor allem erfreut sich die Abteilung Bagger- 
bau einer günstigen Weiterentwicklung. In der Bilanz 
erscheinen wesentlich verändert Debitoren und Bank- 
guihaben mit 9,56 (5,85) Mill. M und Kreditoren mit 10,8 
(4,68) Mill. M. 

Ausland. 


-Eine Option auf 20 Mill. Kr. Berndorfer 
Kruppaktien hat ein französisches Konsortium er- 
worben. Als Gegenwert für diese Option soll dem 
Unternehmen bereits jetzt Kredithilfe für Auslands- 
bezüge gewährt werden. 


D 


Die lingarische Allgemeine Kohlen- 
Bergbau A.-G. beschloß die Erhöhung des Aktien- 
kapitals auf 24 Mill.K. Die neuen Aktien sollen im Ver- 
hältnis von zehn alten gegen eine neue zum Kurse von 
4000 K. den alten Aktionären angeboten werden. 


71% des Kapitals von 20 Mill. Kr. der Un- 
-garischenFlu&- und Seeschiffahrts- A.-G. 
hat eine englische Gruppe erworben, die bisher im Be- 
. silze der ungarischen Regierung waren. Sie hat sich 
ferner die Option auf 15000 Aktien der Donau-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft, die bisher dem Konzern der 
Bodenkredit-Anstalt gehörten, sowie auf weitere 
25000 Aktien aus der nächsten Kapitalerhöhung dieser 
Gesellschaft gesichert. Der Kaufpreis soll 12 Did Steri. 
pro Aktie, somit rund 10000 Kronen betragen. Da die 
Gesellschaft nach der Kapitalerhöhung über ein Ka- 
pital von 101,85 Mill. Kr. in 87 000 Aktien verfügen wird, 
wird der englische Anteil rund 40 % betragen. Schließ- 
lich hat die englische Gruppe von der österreichischen 
‚Regierung sich eine Option auf sämtliche der Regieruxg 
gehörenden Aktien der Suddeutschen Donau Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft gesichert. Das Aktienkapital 
dieser Gesellschaft beträgt 3 Mill. M, wofür die Re- 
gierung im Jahre 1910 4,6 Mill. Kr. bezahlt hat. Der Kauf- 
preis, den das englische Konsortium bietet, soll 66 000 
Pfd. Sterl. oder rund 55% Mill. Kr. beitragen, doch wird 
der Bauwert der übernommenen Fahrzeuge und Ufer- 
anlagen mindestens auf das Vierfache dieses Beirages 
geschätzt. Außerdem sollen die Fahrzeuge, die die 
‚Alliierten jetzt aus der unteren Donau zurückerhalten, 
für den Fall der Rückgabe an die Gesellschaft beson- 
ders mit 3,6 Mill. Kr. pro Dampfer und 750000 Kr. pro 
Schlepper bezahlt werden, wodurch sich der Kaufpreis 
auf insgesamt 88 Mill. Kr. erhöhen würde. Sollte die 


Option ausgeübt werden, so würde die Nationalver- 


sammlung vorher den Verkauf der Aktien zu geneh- 
migen haben. 


Unter der Firma Forges de Strassbourg ist 


in Straßburg eine Gesellschaft mit einem Aktienkapital 
von 16 Mill. Frcs. gegründet, die die Anlagen und Werk- 
stätten der deutschen Firma Wolff, Netter A Jacobi in 
Straßburg übernommen hat, 

. Im Senat wurde eine Bill eingebracht, die die 
Errichtung der „United States Oil Cor- 
poration" zwecks Förderung der Oelerzeugung in 
, fremden Ländern für den Verbrauch Amerikas vorsieht. 
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Kursbericht 


Seite 815 
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über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. 


Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: 


Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Calmann, 
Amt Nord 3631, 3632, 


_ 


Name: Kurs: 
'* Argo Dampfschiffahrt . 430 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u.  Seetransport 120 — 
Blohm & Voß . i Se 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . 300 — 
Bremer Vulkan . . 310 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun e 800 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 290 — 
Deutsche Levante-Linie . id — 
Deutsche Ostafrika-Linie 220 — 
Elsflether Werft . . 186 — 
Emder Rhederei . — 
Flender Brückenb. und Schiffswerft . 233 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie er 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschafi von 1869 — 
Flensburger Schiffsbau ; : — 
Frankfürter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . a 
Hamburg-Amerika-Dakelfahrt . . : 162 5/, 
Hamburg-Premen-Afrika . 230 — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 233 — 
Hansa Dampfschiffahrt f 292 — 
Howaldlswerke . 178 — 
Mannheimer Dampfschleppschiffahrt 100 — 
Midgard Die. Seewerk A.-G. . 135 — 
Mindener Schleppschiff 310 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel. . Së 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 375 — 
Neptun Schiffswerft 194 1], 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. 92 — 
Norddeutscher Lloyd i ' 165 — 
Ocean Dampfer Flensburg . . 325 — 
Dreuss. Rhein. Dampfschift-Gesellschaft | E 
Reiherslieg Schiffswerft . . . 205 — 
Reederei SE von 1896 142 — 
Rhederei Frisia : e 
Rhederei Juist . E 90 — 
Reederei Visurgis NP e 210 — 
Rhein- u. Peu Gesellschaft : 
Rolandline . ; : 231 — 
Schleppschiffahrt- a. d. Neckar 2 ui 120 — 
Schleppschiff- Gesellschaft Unterweser 410 — 
Schles. Dampfer Comp. . . 305 — 
Schiffswerft Henry Koch . 160 — 
Sachs. Böhmische Dompfschiffahrt . 110 — 
Seck, Dresden . e i 158 — 
Seebeck Schiffswerft . . ; 195 — 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei ; 418 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth $^ — 
Stettiner Vulcan . . 202 — 
Tecklenborg Schiffswerft x 249 t. 
Vereinigle Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 940 — 
Vereinigle mue eod Gesellschaft . , 249 3), 
Weser A.-G. Si 
Woermann Linie . : 177 — 
(Wünsche betr. Kurmelding anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 
Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland .1476?/, | Bulgarien . . . — 
Danemark . 695.70 | Konstantinopel. . — 
Schweden 890.90 | Madrid undj 
Norwegen 740.75 Barcelona 635.65 
Helsingfors . 200.20 | Amerika . 40.80 
Schweiz . . 725.75 | England 160.20 
Wien (altes) . 22.53 | Frankreich 310.30 
Wien, Disch -Oest. i Belgien 335.35 
abgest. . . 82.04 | Rumänien 86.— 
Budapest 23.28 | Italien 2. 245 !, 
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Bearbeitet unter Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahrt in Hamburg ' 


: Betonschitibau 
Amerikanischer Eisenbetonschiffbau. I[,Hansa“, Jg. 57, 
Nr. 17 v. 24. 4. 20) Es wird aus einer Zusammen- 


stellung der wichtigsten Zahlen über große Beton- 
schiffe von 3000 bis 7500 1 Tragfähigkeit heraus- 
gezogen, daß das Schiffseigengewicht etwa das Dop- 
pelle von dem der Eisenschiffe beträgt, die Kosten 
etwa 165 bis 170 $ pro Tonne Tragfähigkeit einschließ- 
lich Maschinenanlage. wovon 44% fur Löhne, 33% für 
Material entfallen. Die Baukosten betragen 70% von 
denen der Eisenschiffe. 


Eisenbeton- und lag (‚The Journal of 
Commerce", Liverpool, . 4. Thomas Bros. 
Shipping Co., Lid. berichiel über den Ankauf eines 
ncuen Dampfers von 340 t dw. zum Preise von 34 500 £ 
wahrend ein ahnliches Kustenschiff aus Eisenbeton zu 
32 800 £ ga werden wird, also ist das Stahlschiff 
um 44% teurer. Außerdem hat das Betonschiff um 
209%, größeren Laderaum; unter Zugrundelegung des 
ne kostet das Stahlschiff mindestens um 70% 
mehr 


Oeltankdampfer 


Der neue Oeltankdampfer „Argon“. 1(,Naut. Gaz.“, 
Bd. 98, Nr. 16 v. 17. 4. 20.) Der neue Dampfer gehört 
der Standard Transportation Co., hat 10000 1 Trag- 
fähigkeit, hat die Abmessungen 138,071 X 17,678 m. 
Der „Argon“ hat elektrische Lichtanlage. drahllose 
Telegraphie, Unterwasser-Signaleinrichtungen und 
neuzeilliche Kühlmaschinen. Mannschaften und Offi- 
ziere haben Räume wie bei Luxus-Liniendampfern. 
Der Tankinhalt ist 75000 Barrels, Heizölbunker 
nn Barrels, außerdem für anderweitige Ladung 
370 cbm. 


Oeltank-Damptfer. („Norges H o. S. Tid., Kristiania, 
5. 5. 20.) In. Portsmouth baut die Admiralität einen 
10 000 t-Tankdampfer, in Devonport die Maschinen für 
einen 10000- und 8000-Tonner. In Chatham Dock- 
yard werden für drei solcher Schiffe Maschinen ge- 
baut. Pembrok-Werft hat den Auftrag, fur einen 
Dampfer von 10000 t. Der jährliche Weltölverbrauch 
wird auf 600 Millionen Tonnen berechnet, wovon Ame- 
rıka 400 Millionen Tonnen braucht. 


Schiffsa ntrieb 


Der Sulzer-Zweitakt-Dieselmotor als Antriebsmaschine 
von Frachtschiffen. G,Schiffbau" Jg. 21, Nr. 21 u. 22, 
und „Motorship“, Bd. 5, Nr. 5 vom Marz 20.) Es wer- 
den die Vorzüge von Zweitakt gegenüber Viertakt 
nachgewiesen. Die besonderen Unterschiede gezeigt. 
Weiter ein Vergleich geführt, die Raum- und Oc- 
wichtsfrage behandelnd, auch im VENDI nut 
Dampfmaschinenanlagen. 


Neues Frachtschiff der Ore Steamship Corn. („Naut. 
Gaz.", Bd. 98, Nr. 16 v. 17. 4. 20) Von neun Schiffen 
wird das letzte der ,Cubore", der bei der Fore River 
Werft der Bethlehem Shipb. Corp. vom Stapel lief, 
mit einem Dieselmotor ausgerüstet. Er hat 11 400 i 
dw., Länge über alles 142,948 m, Seitenhohe bis Ober- 
deck 11,2277 m. Die Luken sind besonders aroß. die 
kleinste 8X 11 m, die größte 11,277 x 11,887 m. 
11500 1 Erz können innerhalb 5%, Stunden geladen 
werden dank der bestehenden Vorrichtungen der 
hubanischén Docks. 
12 kn. : Ä 

Verschiedenes 


Außer Dienst gesetzte Holzschiffe. G,Naut. Oaz.", Bd. 08, 
Nr. 17 v. 24. 4. 20) 
nähernd 200 Holzschiffe dem Schiffahrisdienste ent- 
zogen wegen der verhältnismäßig höheren Detriebs- 
kösten ım Vergleich mit Stahlschiffen. 


Die Geschwinidgkeit ist 10 bis 


Vom Schiffahrísamt wurden an- ` 


Außerdem | 


ke 


können die Holzschiffe Een gróBen Vorrat an 
Frischwasser mitnehmen, für die Kesselspeisung muß 
Seewasser benutzt werden, wäs durch Ausscheiden . 
von Salz an den Siederöhren, eine erhebliche Ver- 
minderung der Schnelligkeit zur Folge hat. 


Neue Methode zum Beladen von: Seeschiffen mit ge- 
mahlenen,. losen  Kalidüngern und Steinsalzen. 
(„Hansa“, Jg. 57. Nr. 17 v. 24. 4. 20) Die Getreide- 
heber-Ges. hat eine Anzahl ihrer Heber für den Um- 
schlag aus Seeschiffen in Flußschiffe eingerichtet, wo- 
durch bei Benufzung von zwei bis drei Hebern am 
Stelle der Handumladung die Tagesleistung verdop- 
pelt oder verdreifacht wird. ` 


Die heufige Ausgabe enthält Beilagen ` folgender 
Firmen: 
1. Frankfurter Maschinenbau A.-G. vorm. ' Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a. M., betr. PreBluft-Werk- 
zeuge; 


2. Eduard Schloemann, Düsseldorf, beir. PreBpum- 
pen MAN Schloemann; 

3. Magnet - Werk, Fisenach, betr. Magnet - Eisen- 
scheider; 

4. Tiglerwerk, Duisburg - Meiderich, bett. Dampf- 
drehkrane; ` i. | 
5. Fisenmatthes, Magdeburg, : beir. Stehlager und 

Transmissionsteile, ZEE 


. worauf wir besonders hinweisen. 


INHALT: 


Englische 30,5 cm» Doppeltümnire. 
Oberbaurat Methling, Berlin , . 
Zur Berechnung des Schubes und Wirkungss 
grades von hinter dem Schiff arbeitenden 


Von Marine- 
it 


Schrauben. : Von dem Beratenden Ingenieur ` 
Dr.-Ing. H. Wittmaack, Berlin-Zehlendorf ( Ree 794 
Mitteilungen aus Kriegsmarinen . . . 800 
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Handelsschitfe, Krlegsschitte, —— jeder Art und Größe 
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NORMALE DAMPFKRANE 


FUR DEN SCHIFFBAU 


Demag-Dampfkrane zeichnen sich durch kräftigen Bau, große Geschwindigkeiten, 
leichte Steuerfähigkeit und ruhigen Gang aus. Sie eignen sich außer zum Heben 
von Lasten auch zum Rangieren von Eisenbahnwagen. Der Ausleger unseres 
Normalmodells kann für Schiffbauzwecke leicht gegen einen hohen Ausleger aus- 
gewechselt werden. Die größte zulässige Belastung beträgt dann 3000 kg bei 6 m 
und 1000 kg bei 12 m Ausladung bei einer Rollenhóhe von 16,75 bezw. 13,6 m. 
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Zahnradübersetzungen beim Schiffsantriebe 


Die neuere Entwicklung des Schiffs-Dampfturbinen- 
baus ist durch die Einführung der WUebersetzungs- 
getriebe, insbesondere der Zahnradübertragung, ent- 
scheidend beeinflußt worden. Es ist bekannt, daß der 
unmittelbare Antrieb der Schiffsschrauben durch Zahn- 
radgelriebe nur bei Fahrzeugen verhältnismäßig großer 
Geschwindigkeit — etwa von 20 kn ab — wirtschaftlich 
vertretbar war, daß er aber bei großen Leistungen, wie 
sie z. D. bei den modernen Schlachtkreuzern, jedoch 
auch schon bei den Passagierschiffsriesen der Vor- 
kriegszeit in Betracht kamen, zu Abmessungen führte, 
die an Bord kaum noch unterzubringen waren und im 
übrigen derartige Herstellungsschwierigkeiten verur- 
sachten, daß die Betriebssicherheit dadurch ‘ungünstig 
beeinflußt wurde. Schaufeln der dabei notwendigen 
Lange durfte man auch nicht höheren Ueberhitzungs- 
graden aussetzen, weil man sonst Spielräume vorsehen 
mußte, die zu große Dampfverluste ergaben; man 
konnte also nicht das durch die modernen Hilfsmittel 
der Technik dargebotene Höchstmaß an Wirtschaftlich- 
keit erreichen. Besonders bei Kriegsschiffen traten 
noch die Schwierigkeiten hinzu, die durch die An- 
passung an de besonderen Verhältnisse — selten und 
verhällnismäßig kurze Fahrten mit voller Leistung, da- 
gegen häufige ‚Reisen mit stark "herabgesetzier Ge- 
schwindigkeit (Marschfahrten — entstanden. 
war das Kompromiß hinderlich und nachteilig, das die 
 Zusammenkuppelung der Dampfturbine — als des 
Schnellaufers aus Nafturnotwendigkeit — und der 
Schiffsschraube, die hohen Nutzeffekt nur bei geringen 
Drehzahlen entwickelt, unweigerlich erforderte. Wenn 
geine solche ihrem innersten Wesen nach mangelhafte 
Anordnung trotzdem sich den Kriegsschiffbau aus- 
schließlich eroberte und auch für schnelle Handels- 
schiffe allmählich größere Verbreitung fand, so ist das 
in erster Linie den dafür nötigen hohen Maschinen- 
leistungen zuzuschreiben, die sich in Dampfkolben- 
maschinen überhaupt nicht mehr verwirklichen ließen. 
Kriegsschiffe mit mehr als 100000 WPS, wie sie tat- 
sächlich ausgeführt, mit sogar 300000 WPS, wie sie 
wührend des Krieges schon ernsten Projekten zugrunde- 
gelegt wurden, sind mil Dampfkolben als Antriebs- 
, maschinen praktisch nicht ausführbar. 


Ueberall ` 


Die Beschränkung in der Anwendung der Schitfs- 
dampfturbinen auf ein verhältnismäßig enges Gebict fiel 
mit dem Augenblick, in dem Uebersctzungsgetriebe fur 
größere Leistungen sich als betriebssicher erwiesen. Die 
größte Aussicht boten dabei selbstverständlich die- 
jenigen Konstruktionen, die eine Weiterleitung der er- 
zeugten Maschinenleistung mit einem Mindestmaß an 
Verlusten gewährleisteten. In dieser Beziehung haben die 
Zahnradgetriebe alle, selbst hochgespannte Erwartungen 
übertroffen. Während der genial erdachte, rein be- 
triebstechnisch sehr vorteilhafte Tottinger-Transformator . 
höchstens etwa 90% Wirkungsgrad besitzt und die aller- 
dings noch wenig durchgebildete clektrische Ueber- 
setzung auch kaum nennenswert hoheren Nutzeffekt auf- 
weist, haben Versuche mit Zahnradgetrieben dargetan, 
daß die Gesamfheit der Uebertragungsvcerluste noch 
nicht einmal 1% der in sic eingeleiteten Leistung aus- 
macht. Dieser an sich sehr geringe Verlust wird, wie 
festgestellt werden konnte, auch noch zum weitaus 
groBten Teile durch die Lagerreibung bedingt; die von 
den Zähnen selbst verbrauchte Arbeit halt sich zwischen 
1 und 20/,.- 

Eine-solche Einrichtung trug den Keim zu schr er- 
heblichen Umwälzungen im Schiffsantriebe in sich, denn 
nun war cs moglich, einerscits verhältnismäßig klein 
ausfallende, mit hoher Drehzahl arbeitende Dampf- 
turbinen zu verwenden, deren Detriebsbedingungen init 
hoher Wirtschaftlichkeit zu vereinbaren waren, anderer- 
seits langsam laufende Propeller anzuordnen, wie sie 
der Handelsschiffbau bisher kannte und schätzte. Mit 
einem Schlage eröffnete sich der Dampfturbine auch 
das ganze große Gebiet des Frachtschiffbaucs, und in 
der Tat sind während des Krieges sowohl in England 
wie ganz besonders in Amerika zahlreiche Dampfer 
dieser Art gebaut worden. Der Sieg des Turbozahnrad- 
getriebes über alle anderen Dampfantriebssysteme 
schien gesichert — wenn sich diese Anlagen auch im 
Dauerbetriebe so bewährten, wie es vielstündige Ver- 
suchsstandserprobungen erhoffen ließen. Aber nun 
„fiel ein Reif in der Frühlingsnacht“, 

In einem Aufsatze, den „Shipbuilding and Shipping 
Record“ vom 15. Januar 1920 bringt, wird folgendes 
ausgeführt: „Die Anordnung von Turbozahnradgetrieben 


„u 


wé 


Seile 818 


rU Prats rmm ili Pup trt e t a ar 


in amerikanischen Schiffen hat sich als ein Fehlschlag 
erwiesen, und aus vielen in Amerika gebauten Fahr- 
zeugen sind diese Getriebe wieder entfernt worden. 
Man hat zwar neuerdings viel über die schlechte Ar- 
beitsausführung amerikanischer Schiffsbauten gehört, 
aber in diesem Sonderfalle sind die schlechten Er- 
fahrungen nicht auf Amerika beschränkt. Ein wohl- 
bekannter, an leitender Stelle stehender Ingenieur teilte 
neulich in einem Vortrage vor der Liverpool Enginee- 
ring Society mit, er habe gerade erst einen „Kirchhof“ 
von Zahnradgetrieben gesehen, und bei näherer Prü- 
lung dcr Zähne hätte sich gezeigt, daß schwere metal- 
lische Berührungen zu unheilbarer Beschädigung geführt 
hatten.“ 


Sollten die großen Hoffnungen, die man an die Ein- 
führung der Zahnradgetriebe geknüpft hat, so ent- 
tauscht werden? Es liegt ja auf der Hand, daß Prüf- 
standsversuche immer nur einen“bedingten Wert haben, 
weil sich bei ihnen niemals die Bordverhältnisse inso- 
weit nachahmen lassen, daß Ueberraschungen un- 
angenehmer Art späferhin ganz ausgeschlossen sind, 
und weil sie sich auch angesichts der Betriebskosten 
nicht soweit ausdehnen lassen, wie nötig wäre, um einen 
vollig sicheren Schluß auf die Bewährung im Dauer- 
betriebe zu ermöglichen. Sollte also hier die prak- 
tische, in großem Umfange durchgeführte Probe an 
Bord ein negatives Ergebnis gezeitigt haben? Es wäre 
schade um eine hoffnungsvolle Entwicklung, die sich 
damit anzubahnen schien, schade um die Millionen- 
werle, die das Problem des Turbozahnradgetriebes 
‚schon verschlungen hat. 


Glücklicherweise liegen die Dinge nicht so tra- 
gisch, wie es nach den oben zitierten Ausführungen der 
englischen Zeitschrift der Fall zu sein scheint. Nach 
den mancherlei Erfahrungen der letzten Jahre trifft dic 
auf dic „schlechte Arbeitsausführung der amerika- 
nischen Schiffsbauten“ "hinweisende Bemerkung den 
Kern der Sache. In der Tat hat sich vielfach gezeigt, 
dak man gerade in Amerika vieles unter nicht geringer 
Anwendung der großen Rceklametrompete in Angriff 
genommen hat, um dann hinterher zu seinem Schaden 
zu erfahren, daß überall, also auch in den United Sta- 
tes of America mit Wasser gekocht wird und daß gut 
Ding Weile haben will. Und wenn auch bei englischen 
Anlagen ahnlich ungünstige Erscheinungen — auf- 
getreten sind, so ist zu bedenken, daß sie einer Zeit 
entstammen, in welcher der mit mächtigen Erfolgen 
arbeitende deutsche Ubootskrieg zu schnellstmöglicher 


lierstellung von Schiffen und immer wieder Schiffen, 


zwang. Ist es zu verwundern, wenn unter solchen Um- 
standen unter dem Drucke der Angst und Not ent- 
standene Erzeugnisse der sonst wahrlich nicht zu unter- 
schat/zenden britischen Schiffbaukunst nicht diejenige 
Sorgfalt aufweisen, die in normalen Zeiten zur Selbst- 
verstandlichkeit gehörten? 


Denn gerade auf den höchsten Grad von Sorgfalt 
in erster Linie bei der Herstellung, daneben natürlich 
auch bei der Betriebsführung kommt cs bei den Zahn- 
radubeisctzungen fur Schiffszwecke an. Metallische 
Beruhiung der Zahne muß unter allen Umständen ebenso 
wie jede Verunreinigung des hierfür benutzten Schmier- 
ols vermieden werden; die Sicherheit des Betriebes 
hängt davon ab, daß keinerlei Abnutzungserscheinungen 
an den Zähnen auftreten. Ein vom Gehäuseguß her- 
rührendes Sandkorn, das wahrend des Betriebes zwi- 
schen die Zähne gelangt, kann vollständig hinreichen, 
um das Getriebe in kurzer Zeit zu zersiören; deshalb 
muß die Reinigung der Gehäuse vom Formsand mit 
einer Gründlichkeit vorgenommen werden, die man im 
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Schiffsmaschinenbau sonst kaum gewöhnt ist und 
höchstens noch im Kriegsschiffs-Turbinenbau findet. 
Für das Schneiden der Zähne sind allgemein Spezial- 
maschinen in Gebrauch, die mit einer Genauigkeit ar- 
beiten, wie sie früher unbekannt war, Aber selbst das 
sorgsamste Schneiden ist noch nicht ausreichend; erst 
das -Einschleifen gibt genügende Sicherheit für stoß- 
freies Arbeiten der Zähne unter. reiner Flüssigkeits- 
(Schmieröl-) Reibung, also ohne Abnutzung. Und auch 
für den Betrieb ist die unbedingte Aufrechterhaltung 
reiner Flüssigkeitsreibung Vorbedingung des Erfolges. 
Weitestgehende Filtrierung des Schmieröles vor seinem 
Eintrit in das Zahnradgehäuse, sorgfältigste Ueber- 
wachung aller Bordarbeiten in und außer Betrieb sind. 
unerläßliche Voraussetzung für die Betriebssicherheit. 


Nach diesen Gesichtspunkten hergestellte ` und 
überwachte Zahnradgetriebe werden zu anderen Ergeb- 
nissen führen, als sie der Aufsatz in „Shipbuilding and 
Shipping Record“ schildert. Beweis dafür sind z. P. 
die reichen Erfahrungen, die wahrend des Krieges in 
den Kriegsmarinen gewonnen werden konnlen. Für 
derarlige Zahnradübersetzungen sind wohl kaum un- 
günstigere BetriebSverhallnisse denkbar, als sie auf 
Torpedobooten und Torpedobootszerstórern vorliegen. 
Wenn sie sich hier bewahrt haben, wenn der praktische . 
Betrieb auf solchen Fahrzeugen die Richtigkeit der Er- 
gebnisse bestätigt hat, die in mehrtägigen, mit aller 
Sorgfalt durchgeführten und auf forcierte Betriebe zu- 
geschnittenen Versuchen gewonnen worden sind, so 
kann man solche Getriebe getrost auch Handelsschiffs- 
verhältnissen unterwerfen. Daß man dabei nicht an 
die Belastungsgrenzen herangehen darf, die man ihnen 
bei Prüfstandsversuchen zumutet, ist allerdings selbst- 
verständlich. In Deutschland hat man beispielsweise bei 
einem zehntausendpferdigen Versuchsgetriebe die 
Zahnbelastung bei 50 m/Sek. Zahngeschwindigkeit ohne 
nachteilige Folgen sogar bis auf 260 kg/cm gesteigert; 
auf dieser Grundlage die Zahnbreite für ein Handels- 
schiffsgetriebe zu bemessen, wäre ein Leichtsinn, den 
zu begehen sich wohl kein deutscher Konstrukteur be- 
reit finden würde. Also: richtige Konstruktion, zweck- 
entsprechende Bauausführung, sorgsame Betriebsiiber- 
wachung vorausgesetzt, dürfte man trotz der amerika- 
nischen und zum Teil auch englischen Erfahrungen ohne 
Bedenken an die Verwendung von Zahnradüber- 
seizungsgelrieben herangehen können. 


Ob nun freilich für den künftigen Handelsschiffbau 
der Turbozahnradanirieb überhaupt das ideale An- 
triebsmittel darstellen wird, ist eine Frage für sich, die 
im Rahmen dieses ‚Aufsatzes nicht ‘näher besprochen 
werden soll. Wirtschaftliche Gründe weisen jedenialls 


aui die Oelmaschine als sehr beachtenswerten Kon- 
` kurrenten hin, für den natürlich die obengenannten drei 


Hauptforderungen ausreichender Betriebssicherheit: 
richtige Konstruktion, zweckentsprechende Bauaus- 
führung, sorgsame Betriebsüberwachung in nicht Je- 
ringerem Make die Vorbedingung einwandfreien Funk- 
lionierens sind. Gerade der Oelmaschine ist in ihrer 
bisherigen Entwicklung durch ungenügende Kenntnis 
ihrer Lebensnotwendigkeiten bei Konstruktion, Herste!- 
lung und Betrieb viel Schaden zugefügt worden. 


Wie stellt sich nun die Frage der Getriebeüber- 
setzung im Zusammenhang mit Verbrennungsmaschinen? 
Soweit es sich um Gas- oder Oelturbinen handelt, wür- 
den die Unterschiede gegenüber dem Dampfturbinen- 
getriebe nicht eben gro& sein. Aber vorlüufig ist die 
Technik des Verbrennungsmotorenbaues noch nicht so 
weit fortgeschritten, da& man schon ernstlich, den Fin- 
bau von Oellurbinen zum Schiffsantriebe in Aussicht 
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nehmen könnte, und deshalb mag die Erörterung hier- 
über zunächst noch für eine spatere Zeit vorbehalten 
bleiben. Indessen ist der Gedanke, einen schnellaufen- 
den Dieselmotor und eine langsam arbeitende Schraube 
zusammenzukuppeln, doch verführerisch genug, um 
wenigstens einen Hinweis auf die dabei vorliegenden 
Verhältnisse nötig erscheinen zu lassen. 

In diesem Zusammenhange muß vor allem darauf 
aufmerksam gemacht werden, daß das ungleichförmige 
Drehmoment einer Kurbelwelle ganz selbstverständlich 
ein Zahnradgetriebe weit ungünstiger beansprucht als 
das wesentlich Gleichförmigere einer Turbinenwelle.- 
Wenn die Zahnbelastung ständig zwischen einem Min- 
dest- und einem Höchstwert schwankt, wenn, wie z. B. 
beim Anfahren, sogar mit kräftigen Stößen gerechnet 
werden" muß, liegt zweifellos die Möglichkeit vor, daß 
die Oelschicht zwischen den "Zähnen herausgedrückt 
wird und metallische Berührung eintritt, die dann leicht 
eine gefährliche Abnutzung einleitet. Lehrreich in, diè- 
ser Beziehung sind die ‚verhältnismäßig gering be- 
anspruchien Zahnräder der Steuerwellen, insbesondere 
an Schnelläufermaschinen, und die vielfach an ihnen 
beobachteten starken Abnutzungen haben schon ein 
eigenes Studium erforderlich gemacht, als dessen Er- 
gebnis allerdings, wenn vielleicht noch nicht eine völ- 
lıge Behebung der Mißstände, so doch eine wesent- 
liche Besserung, eine Herabsetzung jedenfalls auf ein 
durchaus erträgliches Maß festgestellt werden kann. 
"Aber die Schwierigkeiten wachsen natürlich mit stei- 
gender l.eistung, und ob Maschinenleistungen der im 
modernen Schiffbau hauptsächlich vorkommenden 
Größen mil ausreichender Beitriebssicherheit bei ver- 
brennungsmotorischem Antriebe durch Zahnradgetriebe 
‚auf die Schraubenwellen übergeleitet werden können, 
das bedarf noch des Beweises, der an Bord in län- 
gerem Dauerbetriebe geführt werden muß. Vorläufig 
ist jedenfalls das Bedenken einer Gefährdung der Be- 
triebssicherheit nicht von der Hand zu weisen, und die- 
ses Bedenken wird dadurch keineswegs verringert, daß 
man es bei den Schnelläufern, um vorteilhaft zu bauen, 
im allgemeinen mit kreuzkopflosen Maschinen zu tun 
hat, deren Betriebssicherheitf an und für sich schon ge- 
ringer eingeschätzt werden muB, als es bei langsamer 
laufenden' Kreuzkopfmotoren der Fall ist. DaB der 
schnellaufende Schiffsolmolor wirtschaftlich ungünstiger 
als der langsam arbeitende ist, sei hier nur nebenbei 
erwähnt, darf aber nicht unberücksichligt bleiben. 
` Das Zahnradgetriebe hat beim Turbinenschiffe den 
ausgesprochenen Zweck, zu ermöglichen, daß sowohl 
die Antriebsmaschine als auch der angelriebene Pro- 
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peller mit der für jeden Teil günstigsten Drehzahl ar- 
beiten kann. Der Oelmotor aber ist seiner Natur nach 
ein Langsamläufer; ihn entgegen dieser seiner Eigenart 
zum Schnelläufer zu stempeln, nur um seine Bewegung 
durch Vermittlung eines Zahnradgetriebes dann wieder 
ins Langsame zu übersetzen und damit den Bedürfnissen 
der Schiffsschraube anzupassen, würde nur dann einen 
Sinn haben, wenn sich dadurch in anderer Beziehung 
nennenswerte Vorteile erreichen ließen. 

Wie aber steht es damit? \Wenn die Dampfturbine 
mit 2000 bis 3000, die zugehörige Schiffsschraube mit 
60 bis 80 minuftlichen Umdrehungen arbeitet, so ergibt 
sich daraus ein Uebersetzungsverhaltnis, das auf die 
Abmessungen der Turbine von günstigstem Einflusse ist, 
die Wirtschaftlichkeit wesentlich steigert, starke Dampf- 
überhitzung ermöglicht, eine erhebliche Einschrankung 
des Bedienungspersonals gestattet. Beim Schiffs- 
Verbrennungsmotor ist an solche Drehzahlen wie bci 
der Turbine aber nicht zu denken. Eine Oel-Kolben- 
maschine mit 300 minutlichen Umdrehungen läuft beı den 
im Schiffsbetriebe vorkommenden Leistungen schon 
reichlich schnell und wird trotz PreBolschmierung schon 
starke Lagerabnulzung ergeben. Arbeitet dann der Pro- 
peller mit 60 Touren, so ist das Uebersetzungsverhaltnis 
erst .5:1. Dabei aber werden sich die Vorteile der 
Getriebeübersetzung nur in recht beschranktem Mat: 
zeigen, und es ıst keineswegs ausgeschlossen, daß das 
in ein besonderes Gehäuse einzuschließende Getriebe 
mehr Gewicht und besonders mehr Grundfläche bc- 
ansprucht, als durch die Verkleinerung der Antricebs- 
maschine erspart werden. Zweıfellos aber wird cire 
elwa vorhandene Gewichtsersparnis mehr als auns- 
geglichen durch den höheren Betriebsstoffverbrauch des 
Schnelläufers und das somit für eine bestimmte Fahrt- 
strecke mitzuführende Mehrgewicht dieser Betriebs- 
stoffe. 

Es zeigt sich also, daß für die Oelmaschine in hrer 
jetzigen Gestaltung der direkte Schraubenanirieb aus 
mannigfachen Gründen, unter denen die Betriebssicher- 
heit sicherlich nicht an letzter Stelle steht, vorläufig 
noch den Vorzug verdient, während bei der Dampf- 
turbine das Zahnradgelriebe im allgemeinen erst alle 
Vorteile auszuschopfen gestattet und bei richtiger 
Durchbildung auch betriebstechnisch unbedenklich ver- 
wendet werden kann. Welche dieser Antriebsarten am 
zweckmäßigsten isl, das zu entscheiden bleibt Sache 
des Einzelfalles, wenn auch heute schon ausgesprochen 
werden darf, daß die Oelmaschine insbesondere für den 
Handelsschiffsbelrieb noch weit mehr Beachtung ver- 
dient, als ihr heute gezollt. wird. La. 


Einführung neuzeitlicher 


Ferligkeilsarlen in den Schiffbau 


Von Dr.-Ing. Rehder, Kiel. 


Der Schiffbau gehört zu den Industrien, die sich den 
handwerksartigen Charakter am längsten bewahrt 
haben. 
historischen Entwicklung und der Größe des Gegen- 
standes, häufig auch aus der mangelhaften Beschäfti- 
gung der Werften sich ergebende Behandlung des 
Schiffes als Einzelobjekt? und die eigenartige Ver- 
koppelung des Werkstattbetriebes mit dem Außenbe- 
trieb auf den Werften und die Unstetigkeit, die dadurch 
in alle Arbeitsvorgänge infolge der Abhängigkeit vom 
Wetter kommt. Der nach der augenblicklichen Hoch- 


Die Ursachen dafür sind einmal die aus der,- 


konjunktur zu ‘erwartende Rückschlag im Schiffbau, vor 
allem aber die während des Krieges aufgetauchte ame- 
rikanische Konkürrenz werden den Schiffbau zwingen, 
ebenfalls zu neuzeitlichen Fertigungsarten mit ihrer 
strafferen Erfassung der Produktionsmittel und schärfe- 
ren Bewertung der Arbeitskraft überzugehen. Parallel- 
erscheinungen dafür bieten sich in anderen Industrie- 
zweigen dar; die Wege zu dem gleichen Ziel können 
für den Schiffbau nur die gleichen sein wie dort; es sind 
die Einführung der Normung, der Staffelung und der 
Methoden der Massenherstellung. 
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Bisherige Entwicklung der nga 
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Es schen: als ob gerade für Deutschland der 
Uebergang zur Staffelung im Schiffbau besonders 
schwierig ist. Denkt man an die in der Anwendung 
neuzeillicher Fertigungsarten vorbildliche elektrotech- 
nische Industrie, so sieht man klar, daß ihr die Anwen- 
dung dieser Prinzipien in erster Linie dadurch möglich 
Isl, daß sie infolge ihrer Konzentration in einzelne große 
Unternehmungen und Interessengemeinschaften ihren 
Konsumenten gegenüber im Verhältnis zwischen Käufer 
und Verkäufer als der stärkere. auftritt, so daß ihr An- 
gebot den Markt beherrscht und der Käufer die Waren 
abnchmen muß, die sie auf den Markt bringt. 


Das ist im Schiffbau vollkommen anders. Wir be- 
saben in Deutschland schon vor dem Kriege mehr 
Werften, als wir zur Befriedigung der Nachfrage nach 
Schiffsraum nötig hatten. Dazu kam, daß in Deutsch- 
land infolge des Vorwiegens der Linienreederei die 
Kundschaft stark organisiert, durch Interessengemein- 
schaften zwischen den Reedereien nahezu vertrustet 
war, während die Werften nicht nur jeden, den Wetlpe- 
werb rcgelnden Zusammenhalt entibehrten, sondern sich 
ın einen wilden Konkurrenzkampf das Leben gegenseitig 
schwer machten. Die Werften blieben daher abhängig 
von ihren Bestellern, jeder Wunsch mußte bei der Kon- 
struktion und jede Aenderung während des Baues be- 
rucksichtigt werden. Und da dieser Einfluß auf die Kon- 
struktion nicht immer rein technischen Erwägungen 
folgte, sondern häufig selir subjektive Ansichten der 
Vertreter der Reedereien als Ausgangspunkt halle, war 
die Folge dieser Zustände eine Produktionspolitik, die 
den Werften einen Uebergang zur Typenbildung und 
Normalisierung fast unmöglich machte. Die Reedereien 
hatten selbstverständlich in Form höherer Preise selbst 
die Folgen eines solchen Vorgehens zu tragen, konnten 
sich einen solchen Luxus jedoch infolge ihrer hochent- 
wickelicn kaufmännischen Organisation leisten. 

Schon der englische Schiffbau sieht sich in diesen 
Fragen anderen Verhältnissen gegenüber. Der kenn- 
zeichnende Unterschied zwischen der deutschen und der 
englischen Reederei ist das Ueberwiegen der Tramp- 
schiffahrt in England, der Linienreederei in Deutsch- 
land. Dementsprechend besitzen die englischen Werf- 
len gegenüber :der Mehrzahl ihrer Abnehmer, den 
Trampreedern, einen gewichtigen Einfluß auf die Form 
der Bestellung, so daß sich bei ihnen schon eine ge- 
wisse, wenn auch beschränkte Art der Typisierung 
herausgebildet hat., In England ist dann auch während 
des Krieges der radikalste Versuch einer Typisierung 
gemacht worden, indem mit Hilfe der Machtvollkom- 
menheit des Munitionsministeriums Werften und Ree- 
dern in der Admiralität ausgearbeitele Einheitstypen 
aufgezwungen worden sind. Der Widerstand - gegen 
dieses Programm war sehr groß, jedoch fruchtlos. Er 
Tuhrte als Hauptgrund für die Ablehnung den Vorwurf 
ins Feld, daß eine solche allgemeine Typisierung weder 
dic Eigenart der Werften noch die der Reedereien be- 
rucksichhigt und demgemäß diese zum Betrieb unren- 
labler Schiffe zwingt, jene hindern, 
auszunutzen. Wir werden auf diese Begründung noch 
zurückkommen. In Deutschland sind solche Versuche 
vor und während des Krieges nicht unternommen wor- 
den, sondern unter dem bestimmenden Einfluß der 
Linienreedereien haben sich die Werften mehr und mehr 
zu Spezialfabriken für einzelne, hochentwichglle Typen 
ausgebildet. 

Diese Entwicklung wurde gefordert, wenn nicht 
hervorgerufen, durch die Baupolitik des zweiten für die 
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trage der Marine in Torpedo-, 
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deulsche Schiffbauindustrie wichtigen  Auftragsgebers; 


der: Kriegsmarine. Auch sie trat an die Werften mit 
der Forderung heran, möglichst weit durchgebildete 
Sondertypen in hochwertigen Einzelausführungen : zu 


liefern, und gerade die Marineaufträge mit ihren larigen 


Baufristen und dauernden Aenderungen während des 
Baues sind ein Stein im Wege zum llebergang des 
Schiffbaus zu neuzeitlichen Fertigungsarten gewesen, 
was klar daraus hervorgeht, daß die wenigen deutscher 
Werften, die Ausnahmen von der oben angegebenen 
Entwicklung bilden, keine Lieferanten der Marine sind. 
Das soll natürlich kein Vorwurf gegen die in ihrer Be- 
deutung für den deutschen Schiffbau nicht leicht zu! 
überschätzende Tätigkeit des Reichsmarineamis sein, 
sondern nur die Feststellung einer Tatsache, die sich 
aus dem Ueberwiegen des Einflusses der Marine in der 
zahlenmaBigen Bedeutung der Aufträge ergibt. Im 
Kleinschiffbau liegen die Verhältnisse fast genau sö, im 
FluBschiffbau nicht wesentlich anders. So bietet die 
Produktion des deutschen Schiffbaus fast einheitlich 
dasselbe Bild, eine Unzahl von Typen, und als Höchst- 
leistung nicht etwa die gesteigerte Rentabilität von 
Unternehmungen, die sich auf Regelung der Produktion 
und klarer Durchbildung zu neuzeitlichen Organisations- 
formen aufbauen, sondern die häufig sogar finanziell 
hoch- 
wertigster Passagierdampfer und Großkampfschiffe. 

Dem entsprechen die Einrichtungen der Werften, an ` 
deren Leistungsfähigkeit allerdings unter diesen Um- 
ständen außergewöhnliche Forderungen gestellt wurden. 
Platzverwertung, Maschinenauswahl, Transporteinrich-' 
tungen sind durchweg vorzüglich zu nennen, nur weisen 
sie meistens einen lleberschu& über das Maß des Er- 
forderlichen auf, der häufig die Bilanzen schwer be- 
laste. Manche Einrichtungen muten wie Luxus, zum 
mindesten wie Reklamemittel an und wären, wie z. B. 
die großen Kräne, in ihrer Zahl durch Vereinbarungen 
zwischen den Werften leicht zu beschränken. Die Zu- 
gänglichkeit für neue Arbeitsmethoden und -maschinen 
ist allgemein gut; das anfängliche Imeresse erlahmt je- 
doch häufig bald, da ihre gewinnbringende Verwertung 
häufig nur bei llebergang zur: Massenherstellung mög- 
lich ist. 

Nimm! man diese Erscheinungen zusammen, so pil- 
det ihre Gesamtheit eine Bestätigung der eingangs auf- : 
gestellten Behauptung, daß der Schiffbau sich den” 
handwerksmäßigen Charakter fast vollkommen bewahrt. 
hal. Produktionspolitik und Werftorganisation weisen 
die charakteristischen Züge dafür auf. Im Folgenden 
soll untersucht werden, welche wesentlichen Voraus- 
setzungen erfüllt seih müssen, wenn der Schiffbau den 
erforderlichen Uebergang zu neuzeillichen Fertigungs- . 
arten erfolgreich machen soll. Man kann diese Bedin- 
gungen in zwei Gruppen teilen, von denen die erste sich 
auf die für den Entwurf und die Konstruktion maß- 
gebenden Umstände bezieht, während die zweite Gruppe 
die Führung des Betriebes auf den Werften betrifft. 


Entwurf und Konstruktion. 
a) Staffelung. 


Nach den Kriegsjahren irifff die meisten Werften 
das Problem nicht ganz unvorbereitet. Die großen Auf- 
Minensuch- und vor 
allem Ubooten haben die größte Zahl von ihnen bereits 
gezwungen, sich mit den dazu zusämmenhängenden 
Fragen zu beschäftigen, aber schließlich eben nur mit 
der zweilen Gruppe, denen der Werkstattorganisation, 
während alle den Entwurf und die Konstruktion be- 
treffenden Probleme durch die llebernahme dieser Ar- 
beiten auf die Marinebehörden fast restlos gelöst waren. 


x 


| "Der Ga, die Auslieferung unserer Schiffe nötige 
Aufbau unserer Handelsflotte,. die durch den großen 
Ausfall durch Kriegsverluste und Zur Steigerung unserer 
Lebensmiltelproduklion erforderliche Ergänzung unserer 
Fischereiflotten und die bei dem zu erwartenden Ausbau , 


unseres Kanalnetzes in Aussicht stehende Vergrößerung 


unseres Bestandes an Flußfahrzeugen schaffen auf allen 


Gebieten der Werftindustrie eine erhöhte Nächfrage: und : 


somit augenblicklich besonders günstige Bedingungen 
dafür, daß die Werften sich endlich maßgebenden Ein- 
flu& auf die Bestellungen verschaffen und Entwurf und 
Konstruktion. so einrichten, daß sie den Forderungen 
neuzeilichen Fertigungsarten genügen. Die Werften 


müßten sich in Erkenntnis dieser Situation in Zweck- ` 


verbänden zusammenfinden, die in der Lage sind, auf 


die Kundschaft einen Druck dahingehend auszuüben, 


daB die Reedereien sich den nüchtern-praktischen Er- 
wägungen, die. zum Serienbau drängen, beugen, bzw. 
sich der Erkenntnis nicht verschließen, daß die Unter- 
slützung des Bestrebens der Werften, durch Uebergang 
zur Typisierung die Produktion zu verbilligen, in letzter 
Linie in ihrem eigenen Interesse liegt, und zwar um so 
"mehr; als sie in Zukunft einer gefährlich erstarkten Kon- 
kurrenz gegenüberstehen werden. 
‚kampfen solche Vorschläge meistens mit dem Hinweis, 
das typisierte Schiffe sich nicht rentabel auf allen Linien 
betreiben lassen. Ich wage es, diese Behauptung zu 
bezweifeln unter der Voraussetzung, daß eine- solche 
Typisierung vernunfigemaB ` gehandhabt wird. 
sind die Wünsche ungerechtfertigt, Ergebnis personlicher 
Launen und Geschmackssachen, wie es sich bei der 
Durcharbeitung der Normalien der Einzelteile zeigt. 


Meistens schließen berechtigte Sonderwünsche ein- ` 


ander gar nicht aus. Es ist selbstverstandlich, daß be- 
‚sondere Anforderungen für bestimmte Zwecke, z. B. 
besondere Lukengrößen, Tiefgänge, berücksichtigt wer- 
den müssen, aber bei sachgemäßem Zusammenarbeiten 
zwischen Werften und Reedereien wird man hier ebenso 
zu brauchbaren Ergebnissen kommen, wie die Nor- 
mungsausschüsse selbst in den schwierigsten Fällen 
- Einigung erzielt haben. Eine solche Aufgabe setzt 
natürlich auf Seiten der Reedereien und Werften. eine 
große Opferwilligkeit in der Preisgabe von Erfahrungen 
und der Leistungen besonders tüchliger Personen eines 
. Werkes voraus. In Anbetracht dieser Schwierigkeit und 
der nachstehend noch zu besprechenden Hindernisse 
soll man, daher nicht oplimistisch in bezug auf den Er- 


folg solcher Vorschläge sein, doch wäre. es immerhin. 


schon ein Gewinn, wenn man auf dem. angegebenen 
Wege wenigstens zu einer Reduklion der Zahl der 
Typen käme. .Der Vorgang müßte ohnehin seine Er- 
ganzung dadurch finden, daß die einzelnen Weiften 
sich ‘auf eine geringe Anzahl von Typen beschränken 
und da diese Beschränkung für die Einführung der 
Massenherstellung wichtiger ist, als die Einführung von 
allgemein gültigen nationalen Typen, so scheint es doch, 
.als wenn die Arbeiten eines solchen Staffelungsaus- 
schusses doch nicht so aussichtslos sind, wie allgemein 
angenommen wird. Das Problem ist in letzter Linie viel 
weniger eine Konstruktions- als eine Organisationsfrage. 
Or ganisiert man die Werftindustrie in Zweckverbanden, 
welche die Verkaufsverhandlungen führen, und nimmt 


dann innerhalb dieser Verbände eine Verteilung der. 


‚Aufträge nach Werften derartig vor, daß jede Werft nur 
Schiffe eines oder jedenfalls einer sehr beschränkten 
Anzahl von Typen zugewiesen erhält, dann sind auch in 
der deulschen Schiffbauindustrie Verhaltnisse denkbar, 
wie sie für Amerika, durch die Riesenwerften mit ihren 
Massenauftragen geschaffen werden.. Die Meldungen 
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gen in der englischen Schiffbauindustrie verdienen auch 
dn diesem Zusammenhang besondere Leistung. 


` Ihm würde zugleich ein Arbeitsgebiet zufallen, das 
bis jetzt wenig beachtet wird, dessen Bearbeitung aber 
. für die Erfüllung unserer Forderungen sehr wesentlich 
ist. Eines der Haupthindernisse für die.restlose Durch- 
bildung eines Typensystems ist die nationale Beschrän- 
kung in der Gültigkeit der Bauvorschriften der Klassifi- 
kationsgesellschaften, weiter aller jener Vorschriften, 


die in Deutschland von der Seeberufsgenossenschaft, in 


England von Board of Trade bearbeitet werden, und 
schließlich der Regeln der Schiffsvermessung. In erster 
Linie erzeugen diese jetzt durchweg nationalen Vor-. 
schriften nationale Typen, darüber hinaus aber wirken 
sie in Ländern: mit stark entwickelter Linienreederei 


auch „linientypen“-bildend. Ein Beispiel wird das am 


besten erläutern. Die Besonderheiten der Sungkanal- 
vermessung führt bei Schiffen, die regelmäßig durch 
den Kanal laufen und daher besondere Berücksichtigung 
dieser Vermessungsvorschriften verlangen, zu Raum- - 
und Decksunordnungen, die der Konstrukteur vielleicht 


"wegen anderer Nachteile, wie z. B. offene Gänge oder 


unnötig große Maschinenraume verwenden wurde. Fur 
Linien, die durch den Kanal laufen, bilden sich auf diese 
Weise Sondertypen heraus, ähnlich wie es z. P. durch 
die scharfen, Vorschriften der amerikanischen Ein- 
wanderungsbehorden für Auswandererschiffe auf den 
nordatlantischen Routen. der Fall ist. Aehnliche Wir- 
kungen üben Unfallverhütungsvorschriften, die Bestim- 
mungen der Seemannsordnungen und schließlich die 
sozialen Gesetze der einzelnen Länder aus. Es er- 
scheint dringend wünschenswert, in diesen Vorschriften 
Einheitlichkeit zu schaffen. Am ehesten wird man das 
für die sozialen, also vor allem Wohnlichkeitsvorschrif- 
ten, erreichen, schwieriger für das Auswandererwesen, 


.am allerletzten fur die Schiffsvermessung, die sich im 


Laufe der Jahre zu einer Art Geheimwissenschaft mit 
stark nationalem Einschlag entwickelte mit dem ausge- 
sprochenen Zweck, die nationale Reederei zu unter- 
stutzen. Einen Vorläufer zu dieser Internationalisierung 
hat man in dem Ergebnis der sog. Titanic-Konferenz, 
deren Niederschlag die internationalen Vorschriften zum 
Schutz des menschlichen Lebens auf See sind, vielleicht 
einen Ausgangspunkt für die hier angeregten Verhand- 
lungen bilden konnte. Für die Seemannsverordnungen 
bilden auch die deutschen Anregungen auf Internatio- 
nalisierung des Arbeiterrechtes im Friedensvertrage da- 
fur Unterlagen. Fast unmöglich erscheint vorläufig die 
Losung der Frage nach einer Internationalisierung der 


.Bauvorschriften der Klassifikationsgesellschaften, da 


sie, abgesehen von allen in dem Gegenstand liegenden 
Schwierigkeiten, wieder die Erfüllung einer ganzen 
Reihe anderer Bedingungen’ zur Voraussetzung hal. Ehe 
es nicht ein. wirklich | internationales Maßsystem und 
internationale Normen für Walzprofile gibt, wird man 


hier nur vorbereitende Arbeit leisten können. 


Man. darf daher. auf diesem Gebiete nicht zu opti- 
mistisch sein. Die aufgestellten Forderungen sind wohl 
als Richtlinien zulässig, mit ihrer Erfüllung ist vorläufig 
wohl nicht zu rechnen, da vor allen Dingen auch die 
politische Entwicklung nicht auf die als Grundlage für 
solche Verhandlungen nötige Stabilität der Verhältnisse. 
hinzugehen scheint. 

Die Aufgabe der Werften, sich in Zukunft auf be- 
stimmte Typen einzustellen und zu beschränken, wird 


also der erste Schritt zur. Anpassung an die auf dem 


Schiffsmarkte veränderten Produktionsverhältnisse sein 
und auf lange Zeit das einzige Mittel zur Einführung 
der Massenherstellung in den Schiffbau bleiben. . Prak- 
tisch würde das heißen, daß eine Werft sich auf zwei 
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oder drei Typen beschränkt, sie durch Verhandlungen 
mit den Reedereien so ausgestaltet, daß sie möglichst 
allen Ansprüchen genügen und versucht, Sonderwünsche 
unter möglichster Schonung der Fertigungsgrundsätze in 
die Konstruktion einzugliedern. Dieser Zustand ist wohl 
auf einigen Werften heute schon verwirklicht, die ande- 
ren werden ihn herbeiführen müssen, so daß für sie alle 
Fragen im Vordergrunde stehen, die sich auf die An- 
wendung der Grundsätze der Massenherstellung auf die 
so gewonnene Betriebsgrundlage beziehen. Das führt 
uns zu der im folgenden zu behandelnden Einführung 
der Normung im Schiffbau. i i 


b) Normung. 


Fur die Normung, d. h. die Vereinheitlichung der 
Einzelteile, hegen die Verhältnisse im Schiffbau insofern 
gunshger, als hier die grundlegenden Arbeiten bereits 
erledigt sind und die eifrige Arbeit des Marine-Norma- 
hen-Ausschusses und des Handelsschiffnormalienaus- 
" schusses in Anbetracht der kurzen Zeit ihrer Wirksam- 
keit schon reiche Früchte getragen hat. Abgesehen von 
der Tätigkeit dieser Ausschüsse auf maschinenbaulichem 
Gebiete, die für die vorliegenden Betrachtungen nur 
untergeordneles Interesse haben, hat sich die Normali- 
sierung hauptsächlich auf Nieten, Schrauben, Flanschen 
und dann auf Teile der Ausrüstung, wie Poller, Lüfter, 
Fenster, Schlosser, wd. Türen und dergl. erstreckt. Das 
ıst ein bedeutsamer Schritt vorwärts, da es dadurch 
moglich ist, Massenherstellung für diese Teile einzu- 
führen oder auch Arbeitsteilung in dem Sinne vorzu- 
nehmen, daß die Herstellung genormter Ausrüstungsteile 
der Hilfsindustrie überwiesen wird. Es fragt sich aber, 
ob es zweckmäßig ist, dabei stehen zu bleiben. 


Es erscheint vielmehr richtig, dahin zu arbeiten, 
daß auch die Herstellung der Einzelteile des Schiffs- 
korpers möglichst nach den Grundsätzen moderner Fa- 
brikationsmethoden vorgenommen werden kann. Es liegt 
dafür schon eine ganze Reihe von Vorschlägen vor, 
deren Grundgedanke ist, die jetzt üblichen, mathema- 
hsch kaum zu fassenden Schiffsformen in solche zu 
uberfuhren, die eine Vereinheitlichung der Elemente der 
Schiffbaukonstruktionen gestatten. Hierzu gehören also 
die Vorschlage der Ausdehnung des parallelen Mittel- 
schiffes, der sprunglosen Schiffe und schließlich im Zu- 
sammenhang mit den Forderungen des Eisenbetonbaues 
der Gedanke der geradlinigen Spantformen. 

Ei möglichst langes paralleles Mittelschiff ist der 
Normalisierung insofern günstig, als dadurch eine große 
Gruppe von Einzelbauteilen normal wird, wie zum Bei- 
spiel Doppelbodenteile, Kimmstützteile, Balkenknie und 
dergleichen. Die Hauptgruppen der Schiffbauarbeit, 
Spanten, Au&enhaut und Decks bleiben dabei jedoch un- 
berührt. Der Grund dafür liegt im Sprung der Schiffe, 
Er ist die Ursache, daß die meisten Bestandteile des 
eisernen Schiffskorpers eine, wenn auch oft nur geringe 
Abweichung voneinander erhalten müssen, daB sämt- 
liche Spanten, auch die des parallelen Mittelschiffes, in 
der Lange verschieden sind, alle Schotten voneinander 
abweichen und daB infolge des Wechsels im lleber- 
schneidungswinkel von Sprung und Spantlinien jede 
Platte besonders aufgeschnürt, angezeichnel und ge- 
sondert hergestellt werden muß. 

Beim Schiff ohne Sprung ergibt sich aus der recht- 
winkligen Ueberschneidung der Längs- und Querver- 
bände zunächst eine bedeutende Vereinfachung des An- 
zeichens der Platten, da Winkel und Schnur’ dafur aus- 
reichen. Verbindet man Sprunglosigkeit und Parallelität 
des Mittelschiffes, wie man es z. B. in einem Teil des 
Flußschiffbaues findet, und wie die Amerikaner es bei 
den Erzdampfern für die großen Seen mit Erfolg aus- 
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geführt haben, so kann man das ganze Mittelschiff, das 
dann je nach der Form des Schiffes die Hälfte bis sechs 
Zehntel der Länge umfaßt, so koristruieren, daß in ihm, 
nur eine Form der rechtwinkligen Außenhautplatte, der. 
Platten des Innenbodens und der Decks verwandt wird. 
Außerdem können alle Spanten, Bodenstücke, Rahmen- 
spanten, Seitenstringer und Decksbalken, Kniebleche 
und Deckbalken nach einer Schablone hergestellt wer- 
den, so daß etwa 60% des Schiffskörpermaterials auf 
diese Weise der Massenherstellung zugänglich gemacht 
werden. Das ist ein bedeutender Gewinn und es fragt 
sich, ob sich von den übrigen 40% des Materials nicht 
noch ein Teil nach den Normalien des Mittelschiffes her- 
stellen läßt. Ohne weiteres möglich ist das für Mittel- 
kielplatten, zwischengesetzte Doppelbedenteile; Knie- 
bleche, Eckwinkel, für die Außenhautplatten im Bereich 
des möglichst weit auszudehnenden ebenen Teiles des 
Bodens und vielleicht auch noch für einen Teil der 
Seitenplatten, für einen großen Teil der Decksbeplat- 
tung, außerdem, wenn man die Vielfachlochmaschinc 
dazu benutzt, auch noch mit Vorteil für die Lochung 
von Spanten und Decksbalken. 


` Darüber hinaus laßt sich in bezug auf die Verein- 
heitlichung wenig mehr erreichen. Die Zuschärfung der 
Schiffsformen vorn und hinten, die Anordnung der 
Schraubenaustritte haben fur die AuBenhautplatten zum 
mindesten ungleichmäßige Längsteilungen der Platten 
zur Folge, für Spanien geschmiegte Formen und Feuer- 
bearbeitung, für DecKsbalken ungleiche Längen. An 
diesen Verhältnissen laßt sich auch durch Weglassen 
des Sprunges nichts ändern. Höchstens für Decksplatten 
werden die Verhältnisse bei geraden Decks etwas gün- 
stiger, da der Sprung die Spantentfernung in der Decks- 
kurve vcränderlich macht, was man bei Mehrdeckschiffen 
bei den unteren Decks berücksichtigen kann, indem man 
sic ohne Sprung verlegt. Aus diesem Grunde erscheint 
die Forderung nach vollkommen sprunglosen Schiffen 
unnötig. Schiff ohne Sprung für etwa sechs Zehntel 
Lange mit aufgezogenen Enden weisen für die Massen- 
herstellung dieselben Vorzüge auf und entsprechen da- 
bei den Forderungen nach Seefähigkeit und vor allem 
auch nach äußerer Schönheit, die der Schiffbauer nicht 
außer Acht lassen darf. 

Ebenso darf man von der Einführung gerader Spani- 
formen keinen Einfluß auf diese Verhältnisse erwarten, 
so lange man nicht darin so radikal vorgehen will, wie 
es neuerdings von Flußschiffbauern vorgeschlagen wird, 
daß man eckige Kimm und senkrechte Seitenwände 
nimmt. Die Vorteile der geraden Speniform für die 
Verbilligung im Schiffbau liegen auf anderem Gebiete. 
Sie erspart vor allem Feuerarbeit, darüber hinaus aber 
erleichtert sie die Materialbestellung in dem Sinne, dag 
Profile und Platten, da ihre Maße genau zu bestimmen 
sind, ohne Zuschlag „genau von Länge“ bestellt werden 
können. Wenn die Walzwerke-sich bereit erklären, ihre 
Toleranzen einer solchen Forderung anzupassen, brauch- 
ten Spanien auf der Werft nicht mehr geschnitten, son- ` 
dern nur noch gelocht, Platten ebenfalls nicht mehr qe- 
schnitten, sondern nur noch an den Stemmkanten ge- 
hobelt werden. Außerdem würde die ganze Schiffbau- 
arbeit infolge ihrer Unabhängigkeit von der auf Gec- 
nauigkeit schlecht - zu kontrollierenden runden Spani- 
form erheblich an Genauigkeit gewinnen, was, wie unten 
noch gezeigt werden wird, allerdings für die Einführung 


. der Massenherstellung sehr wesentlich ist. 


Eine restlose Auflösung des Schiffskörpers in nor- 
malisierte Einzelteile ist also nicht möglich. Bei gutem 
Willen wird sich aber innerhalb des-Schiffskörpers sehr 
viel in der Richtung der Vereinheitlichung der Einzel- 
teile tun lassen, besonders wenn die jetzt durchweg ein- 


"Nr. 30 


geleiteten Arbeiten auf Herabsetzung der Zahl der Niet- 
durchmesser und der Walzprofile von Erfolg begleitet 
sind. Für die Nietdurchmesser ist das schon jetzt der 
Fall, da die 3 mm Nietabstufung als D J-Norm jetzt für 
ganz Deutschland gültig ist. Das ist ein großer Fort- 
schritt gegenüber dem bisherigen Zustand, der, in dem 
Nebeneinanderbestehen der deutschen, nach 2 mm ab- 
gestuften Reihe und der englischen 3 mm-Teilung dau- 
ernd Anlaß zur Verwirrung gab und die verschieden- 
sten Nietteilungen zur Folge hate. 


Ebenso wesentlich ist eine Herabseizung der Zahl 
der Profilformen für den Schiffbau. Die Zahl der Pro- 
file ist durch die Kriegsliste schon jetzt erheblich be- 
schränkt und die guten Erfahrungen mit dieser ein- 
geschränkten Liste legen den Gedanken nahe, dieses 
Provisorium zu einer dauernden Einrichtung zu erheben. 
Die Vorbereitungen zur Klärung dieser Frage liegen in 
der Hand des Ausschusses für Vereinheilichung von 
Walzwerkerzeugnissen, einer gemeinsamen Gründung 
der Verbraucher- und Erzeugerorganisationen. Bei der 
Betrachtung des Problems muß man die Walzstahle in 
die Gruppe der Winkeleisen und der eigentlichen Form- 
. stahle trennen. Die Liste der gleichschenkligen Winkel- 
eisen weist 20 verschiedene Großen auf, und zwar in 
5 mm-Stufen von 30 bis 80 mm, 10 mm-Stufen von 80 bis 
160 mm mit Ausnahme der 140 mm breiten Winkel, und 
20 mm-Stufen von 160 bis 200 mm Flanschbreite. Dem 
Zweck dieser Profile als Verbindungswinkel ent- 
sprechend genügt es, wenn man für jede Nietgro&e 
Winkel fur einreihige, Tur: Zickzack- und Kettennietung 
in der Tabelle findet, und dieser Gesichtspunkt erlaubt 
es, mit der 5 mm-Stufung schon bei 40 mm Flansch- 
breite abzubrechen, so daß die Zahl der gleichschenk- 
ligen Winkel um weitere vier herabgesetzt werden kann. 
Das Bedenken, daB eine solche weitere Einschrankung 
zu Gewichtsverlusten bei Tragerkonstruktionen führen 
kann, ist hinfallig. Die seltenen Falle, wo es wirklich 


stichhaltig vorgebracht, werden ‘könnte, fallen nicht ins: 


Gewicht. Die Liste der ungleichschenkligen Winkel 
weist 24 Profile auf. Die Auswahl der richtigen Profile 
für diese Liste ist zum größten Teil Erfahrungssache, da 
sie den verschiedensten Zwecken dienen, so daB es den 
Rahmen dieser Arbeit überschreiten würde, von den für 
ihre Auswahl maßgebenden Gesichtspunkten aus die 
. Möglichkeit einer weiteren Herabsetzung der Zahl der 
Profile zu untersuchen. 


Schwieriger liegt das Problem für die Vereinheit- 
lichung der eigentlichen Formstahle. Man hat hier im 
Schiffbau vier Gruppen zu unterscheiden: ( -Wulst- 
winkel, Z-Stahle, Normal-[- und Schiffbau-L -Drofile. 
Ich wage den sich hier sehr radikal anhorenden Vor- 
schlag Z-Stahle und Schiffbau- [-Drofile in Zukunft 
überhaupt nicht mehr zu walzen und verweise zur Be- 
gründung auf meinen Vortrag vor der letzten Haupt- 
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versammlung der’ Schiffbautechnischen Gesellschaft, ın 
dem ich nachgewiesen habe, daß zum Steg unsymme- 
trische Profilformen fast in allen Fällen der Anwendung 
m der Materialausnutzung unwirtschaftlich und deswegen 
als’ alleinstehende Profile -durchweg zu verwerfen sind. 
Demgemäß wären auch die Normal-[ -Stahle uber- 
flüssig, da aber das [-Eisen für Trägerkonstruktionen 
unentbehrlich ist, und gerade bei dieser Anwendungs- 
form seine Nachteile nicht hervortrefen, wird auch der 
Schiffbau ebenso wie die übrige Eisenbahnindustrie 
diese Profile als die wirtschaftlicheren im Vergleich mu 
den Schiffbau- [ -Profilen weiter nötig haben. Als Er- 
satz für die beiden fortfallenden Profilarten habe ich 
ein neues Profil vorgeschlagen, dessen Steg an der mit 
dem Blech zu verbindenden Seite einen einseitigen, an 
der freien Kante einen zweiseitigen Flansch hat. Die 
von mir vorgeschlagene Reihe hat 13 Stufen fur die 
ebensoviel Walzen nötig sind. Ihre Einfuhrung wurde 
den Fortfall von 71 Schiffbau-[ -Stahlen mit 18 Walzen- 
satzen und eiwa 11 | -Stahlformen mit 11 Walzensatzen 
ermoglichen. Sehr reduktionsfahig erscheint auch die 
Zahl der Wulstwinkel. Die jetzigen Tabellen weisen 
22 x,5 = 110 verschiedene Formen auf, für die 22 Walz- 
sätze nötig sind. Die Profile sind tabellengemäß ab- 
gestuft nach der Steigerung der Tragheils- und Wider- 
standsmomente und bei oberflachlicher Betrachtung er- 
scheint es, als wenn diese Stufung sehr weitgehenden 
Ansprüchen genügt. Die Tabellen sind jedoch irrc- 
führend, da bei ihrer Berechnung der Einfluß der Bc- 
plattung nicht berücksichtigt worden ist. Z. B. hat das 
LC 200 x 75 X, 10 mit einer 12 mm-Beplattung ein Wider- 
standsmoment von 218 cm? (Tabellenwert 155,6 cm?) und 
das L 200 x 85 X 10 ein solches von 219 cm? (Tabellen- 
wert 158,9 cm?). Es ist uberflussig, fur solche praktisch 
gleichen Werte verschiedene Profilformen zur Ver- 
fügung zu haben, und eine scharfe Prüfung der Wulst- 
winkelreihe ergibt, daß man die jetzt vorhandenen 
22 Formen auf die Hälfte d. h. 11 Stück herabsetzen 
kann, indem man von 10 bis 30 cm 2 cm-Stufen an- 
nimmt und Stegdicke und Wulst mit diesen Höhen nach 
walztechnischen und theoretischen Gesichtspunkten ab- 
stimmt und die Flanschenabmessungen nach den größten, 
wahrscheinlich fur das Profil in Frage kommenden Niet- 
durchmesser bemißt. 

Es mag scheinen, als wenn diese Fragen nicht in 
unmittelbarem Zusammenhang mit der Finführung der 
Massenherstellung in den Schiffbau stehen. Das ist aher 
ein Trugschluß. Die möglichst weitgehende Herab- 
setzung der Zahl der Konstruktionselemente ist eine 
wesentliche Voraussetzung für die Vereinheitlichung der 
Konstruktionen. Sie ermöglicht erst die Normalisierung 
stetig wiederkehrender Bauteile, wie von Knieblechen, 
Eckwinkeln, Dichtungsschuhen, Schottversteifungen, die 
nach den obigen Darlegungen eine der wichtigsten Ar- 
beiten für die Einführung der Massenherstellung ist. 


(Schlu& folgt.) 


auf Werklieferungsvertrage 


im Schiffbau 


Von Paul Fleischfresser, Charlottenburg, Referent im Reichsschatzministerium. 


Bei Verträgen auf Lieferung von Waren aus Ueber- 
see steht die Rechtsprechung auf den Standpunkt, daß 
Anspruch auf Erfüllung dann nicht bestehen braucht, 
wenn. ie wirtschaftlichen Verhältnisse, insonderheit 
auch die Preisentwicklung sich derart verändert haben, 
daß die Vertragsgrundlagen völlig andere geworden 


sind. Dieselben Grundsätze -sollen nach der Ansicht 
des Reichsgerichts auch für zweiseitige Verträge über- 
haupt und damit auch für sog. Werklieferungsverträge 
Geltung haben. 

Den Schiffbau interessiert. dabei besonders cin 
kürzlich entschiedener Fall, wonach ein Vertrag, der im 
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August 1916 geschlossen war, 
pilichtig anerkannt wurde. 


rufungsgerichts, daß die. Verkehrssicherheil die Auf- 


rechterhaltung von Verträgen erfordere, auch wenn die - 
einem Teile obliegende Leistung nur mit erheblichen ` 


Opfern bewirkt werden könne, daB allerdings unter vol. 
lig veränderten Verhältnissen eine solche Erfüllung nicht. 
verlangt werden konne, eine derartige völlige Verände- 
rung aber nicht in der Preissteigerung von Material und 
Arbeit zu erblicken: sei. 


solche Kosten verursachen würde, \ 
liche Bestehen des Lieferers in Frage ziehe. 


Das Reichsgericht stellte zunächst fest, daß seine 
an anderer Stelle ergangenen Entscheidungen, daß der 


Verkäufer, der sich also erst eindecken muß, von 
seiner Lieferungspflicht frei wird, wenn die Lei- 
stung infolge; der Verschiebung der wirtschaft- 


lichen Verhältnisse durch den Weltkrieg eine vollig an- ^ 


dere geworden sci, auch für sonstige zweiseitige Ver- 
trage gelten und somit. auch auf Werklieferungsver- 
irage. Ob etwa dann trotz dieser Veränderungen die 
"ıfüllungspflicht bestehen bleibe, sei von Fall zu Fall 
zu prufen. Besonders auch wird der Einwand des Ber 
rufungsgerichts, der Lieferer habe bei dem Abschlusse 
des Vertrages in der Kriegszeit mit steigenden Preisen 
rechnen müssen und habe auch mit ihnen gerechnet, 
dadurch, daß er keinen Preisaufschlag bedungen hat, 
habe er das Risiko der Preissteigerung auf sich ge- 


nommen, als nicht durchschlagend zurückgewiesen. 
Es meint, diese Erwägung möchte ausreichen, 
die Verpflichtung zur Erfüllung wegen Preissteigerung 


zu bejahen, die auf längere als die erwartete Dauer 
des Krieges und vielleicht auch auf einen Anderen als 
den erhofften Kriegsausgang zurückzuführen sind, sie 
reicht aber nicht aus und erschöpft die Lage nicht, die 
im wirtschaftlichen Leben zugleich mit der Preissteige- 
rung durch die Ereignisse vom November 1918 ein- 
ach cien Ist und noch fortbesteht. 


Die durch dic Revolution herbeigeführte vollige 
Veränderung der wirtschaftlichen Verhältnisse erfordert 
zur Entscheidung der Frage, ob Erfüllungszwang noch 
besiche, obgleich der Vertrag in der, Kriegszeit ab- 
geschlossen ist, ein Eingehen auf die Umstände, unter 
denen jetzt cin Schiffsbau auszuführen ist, Bei nor- 
malen Zeiten — noch 1918 — hat Lieferer eine Bauzeit 
von acht bis zehn Monaten für ausreichend erachtet. 
Es müsse geprüft werden, ob hierauf bei der infolge 
der Revolution eingetretenen Aenderungen auf dem 
Arbeitsmarkte noch Gewicht zu. legen ist und die da- 
malige Bereitwilligung, den Bau auszuführen, noch von 
Bedeutung sein kann, Der Einfluß, den die Revolution 
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als ‚nicht line: 
Das Reichsgericht wandte 
sich hier besonders gegen die Ausführungen des. Be- 


würde. 


Allenfalls könne cine Vertrags- 
befreiung in Frage kommen, wenn die Vertragserfüllung‘ 
die das wirtschaft- 


. anmelden. 


. bekannt 


mit ires Folgen für dos Wirtschaftsleben hel, pem ám 


allgemeinen ebenso zu beurteilen sein. wie. die Ein- 


Lieferer hat behauptet, daB: die Herstellung‘ des 


Dampfers infolge der gesteigerten Lohn- und Material- 


. wirkung des Krieges auf von diesem berührte Verträge, 


preise jetzt 1% Mill M ~ der Ablieferungspreis war 


seinerzeit: auf etwa A Mill..M. festgesetzt — . kosten 


Berufungsgrund gegeben ist, was besonders zu prüfen 
ist, besonders auch die Vorgabe, Lieferer müßte, wenn 


Es kann sein, daß in: diesem Verhältnisse ein 


er mehr solcher. Verträge erfüllen müßte, den Konkurs 


Ganz außer Betracht zu bleiben habe: dabei 


auch die Möglichkeit, daß Lieferer durch Zahlung der 


Vertragssträfe die Lieferzeit auf. eine günstigere. Zeit 


verschieben könne, denn es bestehe nicht die Wahl, 


rechtzeitig zu liefern oder wegen späterer È ieferung‘ die 


Strafe zu zahlen, der Vertrag gehe vielmehr auf recht- 


diese zugemutet werden könne. 


zeitige Lieferung, und es sei allein zu entscheiden; ob. 
| Auf die Ausnutzung 


eines vertragsuntreuen Verhaltens darf der Lieferer. 


nicht 
werden. 


zur Abwendung eines Schadens 


verwiesen 


Das Reichsgericht ends sich schließlich gegen 


die mißbräuchliche Anwendung seiner anderen. Ent- 
scheidungen, daß beim QGattungskauf auf dem Ge- 
biete des Großhandels aus der ‚Steigerung der 
Preise ein Grund für die Lieferungsbefreiung nicht 
hergeleitet werden könne. (Aktenzeichen VII. 505/19.) 


In Verbindung damit mag noch auf eine soeben. 


gewordene Entscheidung (Aktenzeichen II 
195/19) hingewiesen sein, die sich allerdings nicht mit 
Werkverträgen, sondern mil Sukzessivlieferungsver- 
trägen beschäftigt, die aber doch, und in noch ausge- 
prüglerer Weise, den: Standpunkt des. Reichsgerichts 
zum Ausdruck bringt, insofern namentlich als hier auch 
die Erfüllungspflicht für "weit vorliegende Jahre ver- 
nein! wird und: der Auffassung entgegengetreten, wird, 
daß die einzelnen Lieferungen als selbständige Einzel- 


verträge aufzufassen sind und, sofern man einer oder 
mehreren von ihnen schon die Befreiung auf Grund be-- 
doch Erfüllungs- 


sonderer. Umstände zuerkennen will, 
verpflichtung für den Rest bestehen bleibt — der im 
Sommer 1915 abgeschlossene Vertrag. sah Lieferungen 
bis zum Jahre 1927 vor —, denn bei einem langjährigen 


 Lieferungsvertrage kann der Umstand, so führt die Ur- 


teilsbegründung des näheren aus, daß "sich die maBgeb- 
lichen wirtschaftlichen Verhältnisse derart verschlech- 


tert haben, daß dem Lieferungspflichtigen die Erfüllung . 


des Vertrages nach Treu ünd Glauben mit Rücksicht auf 
die Verkehrssitten nicht zuzumuten war (BGB: & 242), 
und daß auch für die Folgezeit noch keine Besserung der 
Verhältnisse in Aussicht steht, sehr wohl das Sichlos- 
sagen des Lieferungsptlichtigen von cem ganzen; Mere 
trag rechtfertigen. 
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Die Verwendung der Elektrizität in der  GroBindusrie 


Von Dipl. Ing. M. Lintz Oberingenieur. 


8. ee 


b Schaltanlage | 

Einen fur die. Betriebssicherheit außerordentlich 
wichtigen Bestandteil einer Schaltanlage bildet der 
lleberspannungsschutz. Ueberspannungen sind 
Spannungserhöhungen zwischen zwei Leitungen ver- 
schiedener Polarität (Phasen) oder zwischen Leitungen 
und Erde, welche die Betriebsspannung um einen die 
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. Anlage selbst und des Bedienungspersonal gefährden. 


den Betrag übersteigen. Die Ueberspannungen können 
in zwei Hauptgrupp en unterteilt werden, nämlich 


an vorubergehende Ueberspannungen ana 


in dauernde Ueberspannungen. 


Die erste Hauptgruppe der Ueberspannungen, die 
vorübergehenden Ueberspannungen - in elektrischen An- 


lagen sind auf zwei. grandsstelie ue. Archen zurück- 


(Fortsebung) : 


"zuführen, | ie nachdem sie durch. "außerhalb dei Anlage 


“wirkende Einflüsse, wie atmosphärische Vorgänge, oder 


R triebsvorgänge ` 
werden, ME | 
Die '  &yBeren Ueberspannungeh; die durch ling: 
sphárische Einflüsse entstehen, können ihrer Eigenart 
: nach “in. ruhende und schwingende lleberspannungen 
Die ruhenden Ueberspannungen. sind 


unterteilt werden. 


durch innerhalb der Anlage wirkende Einflüsse, wie Be- 
innerhalb der. Anlage, | hervorgerufen 


zurückziführen. auf statische Ladungen, wie sie durch 


-alimáhlichés Laden. der Leitungen gebildet werden, oder 


auf elektrostatische Induktion. . Die schwingenden 
Ueberspannungen werden hervordérüfen durch direkte 
Biitzsclage oder durch Induktion infolge indirekter Pins 


schläge. 
Die inneren Leberspannungen, die durch Betriebs- 
. vorgánge innerhalb der Anlage selbsf entstehen, sind 


frei: ‚schwingende Ueberspannungen, hervorgerufen ent- 


weder durch Unterspannungsetzung der Leitung oder 
durch. Kurz- oder Erdschluß belasteter Leitungen. 


Die zweite Hauptgruppe der Ueberspannungen, die 
dauernden‘ lleberspannungen sind erzwungen schwin- 


‚gende, die lediglich auf Resonanzerscheinungen zurück- . 


zuführen sind. 
-. Nach Vorstehendem ergibt sich folgende Grup- 


i pierung: 


A. Vorübergehende Ueberspannungen. 
L Aeufere Ueberspannungen EE Vor- 
| Wd 
` ruhende Ueberspannungen: - Ca 


EI statische Ladungen, | 
b) elektrostatische Induktion. 


= 2. schwingende Ueberspannungen: 


. c) direkte Blitzschläge, A 
. , d) Induktion durch indirekte Blitzschläge. . 


dl. Innere Ueberspannungen (Detriebsvorgange! 


5. frei schwingende lleberspannungen: 
cl Unterspannungsetzung der Leitung, ` 
f) Kurz- oder Erdschluß belasteter Leitungen. 
`B. Dauernde Ueberspannungen. 


4. erzwungen schwingende Ueberspannungen: 
..) Resonanzerscheinungen. 


"diese Unterteilung ist nur willkürlich gewählt, be- 


‚stimmte Normen können nicht festgelegt werden. 


Die äußeren Ueberspannungen, hervor- 


gerufen durch atmosphärische Einflüsse, treten natur- - 


gemäß nur in Anlagen mit Freileitungen auf. Zunächst 
seien ruhende Ueberspannungen betrachtet, 
deren Ursache auf statische Ladungen zurück- 


zuführen ist. Wenn an schwülen Sommertagen die Luft 


Trizitát erzeugen. 


mit Elektrizität geschwängert ist, geben elektrisch ge- 


ladene Luft-, Staub-, Sand- oder Wasserteilchen beim 
Vorbeistreifen an der Leitung ihre Ladung an diese ab. 


"Im Winter können Hagel; Schneeflocken und Eiskristalle 


beim Vorbeigleiten an der Leitung durch Reibung Elek- 
Es entsteht in beiden Fällen ein all- 


màühliches Aufladen der Leitungen mit Elektrizität. Die 


 Elektrizitátsmengen werden umso größer sein, je länger ` 


die Leitung und je größer die Oberfläche ist, während 


die Höhe der Spannung vom Isolationszustand der Lei- 


tung abhängt. Der Ueberschlag wird bei einer Span- 
‘nung eintreten, die um so höher liegt, je besser der 
Isolationswiderstand der Anlage ist. 
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und schließlich zu einem Durchschlag fuhren. 


. Vielfaches 


halten wird. 


Strahlen in Parallelschaltung zu verwenden. 


Bei der statischen 
. Ladung spielt also die Hóhe der lleberspannung bei der 
EE der Gefahr eine T Rolle. 
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lieberspannungen 


Bulende außere 


werden auch durch elektrostatische Induk- 
. tion hervorgerufen. ‚Elektrostatische Induktion tritt ein, 


wenn eine elektrisch geladene Wolke (Gewitterwolke) 
über oder nahe einer Freileitung vorbeizieht. Die Wolke 
übt auf- die Leitung eine elektrische Wirkung aus, durch 
Influenzwirkung wird eine lokale Ladung hervorgerufen. 


- Die der Wolke am nächsten gelegenen Teile der Lei- 


tung werden mit Elektrizität enigegengesetzter Rich- 
tung derjenigen geladen, mit der die Wolke selbst ge- 
laden ist, an den entfernteren Teilen der Leitung dagegen 


wird gleichgerichtete Elektrizität induziert. Die Elektrizitat 


gleichen Vorzeichens wie die der Wolke sucht sich mit 
der der Erde, die als elektrisch geladener Körper an- 
zusehen ist, und die entgegengesetztes Vorzeichen hat, 
auszugleichen. Es herrscht also eine Potentialdifferenz 
zwischen Leitung und Erde. Erfolgt nun die Entladung 
zwischen, Wolke und Erde, so ist die Ladung in der Lei- 
tung nicht mehr gebunden, sondern fließt nach beiden 
Seiten in Form zweier Spannungswellen ab. Stößt nun 


‚eine derartige Welle am Ende der Leitung auf ein. 


Hindernis, so wird dieselbe mit großer Heftigkeit in das 
Netz zurückgeworfen und wogt hin und her, bis: die 
Ueber spannungsenergie schließlich ohne Schaden anzu- 
richten in angeordneten Schutzapparaten in Form von 
Warme im Leitungsnelz frei wird. Wären nun den Ma- 
schinen und Apparaten derartige Schutzmittel nicht vor- 
geschaltet, so würden die dann in die Wicklungen ein- 
dringenden Wellen die Isolation derselben schwächen 
Die der 
Netzleitung zunächst liegenden Windungen waren dann 
naturgemäß am meisten gefährdet, die unter Umständen 
einen Spannungsunterschied auszuhalten hatten, der ein 
der normalen Beanspruchung betragen 
würde. Die mehr nach innen liegenden Wicklungslagen 
in Apparaten oder Maschinen wurden weniger gefährdet 
sein, da die Wellen beim Fortschreiten infolge des 
dampfenden Einflusses der Wicklung eine Ab- 
schwächung erfahren. Infolge des Wanderns der Wolke 
entstehen diese Ladungen nur allmählich und erreichen 
keine die Anlagc gefahrdende Hohe, zumal sie vielfach 
schon durch Ausstrahlung von spitzen Teilen der An- 
lage abgeleitet werden. 


Zur künstlichen Ableitung statischer Entladungen 
nach der Erde, also der Elektrizität, die sich durch Rei- 
bung der Luft, Schnee, Hagel usw. auf den Freileitungen 
angesammelt hat, dient der Wasserstrahlcerder. 
Das Wesen dieser Vorrichtung besteht darın, daß der 
Widerstand durch Wasserstrahlen, die aus geerdeten 


Düsen auf geeignete, mit den Hochspannungsleitungen 


verbundene Elektroden fallen, gebildet wird. Durch 
Aenderung der Zahl und der Stärke der Strahlen kann 
der Wasserstrahlerder in seinem Widerstand derart ge- 


regelt werden, daß nur ein ganz geringer Sirom zur 


Erde geleitet, der Verlust in der Anlage also gering ge- 
| Der Wasserstrahl darf seine zugehorige 
Elektrode nur berühren, nicht aber spritzen, denn ein 
zerstaubender Wasserslrahl besitzt einen großen Wider- 
stand. Je nach der Leitfähigkeit des Wassers sind Appa- 
rate mil einfachem Wasserstrahl oder mit zwei Wasser- 
Da pro 
Phase ein Strahl bzw. zwei parallel geschaltete Strahlen 
erforderlich sind, so ist natürlich der Wasserverbrauch 
nicht unerheblich, auch ist zu berücksichtigen, daß ein 
ständig schwacher Strom durch den Wasserstrahl nach 
der Erde fließt, es kann also ein bedeutender Energie- 


' verlust auftreten, der noch erhöht wird, wenn nur un- 


reines Wasser zur Verfügung steht, denn Wasser der- 
artiger Beschaffenheit ist auch für den normalen Netz- 
strom gut leitend. Zur Verringerung dieses Verlustes 


wird der Wasserstrahlerder, 
rische Einflüsse entstehenden lleberspannungen nür bei 


entsprechender Witterung auftreten,/ zweckmäßig nur . 


während dieser Zeit in Tätigkeit gehalten. Der Wasser- 
strahlerder vermag immerhin nur einen geringen Teil 
des ausgedehnten Netzes zu schützen, so daß zumeist 


mehrere voneinander entfernt angeordnete Wasser- ` 


strahlerder an den gefährlichsten Punkten der Anlage 
angebracht werden müssen. Seine Wirksamkeit ist von 


der Beschaffenheit und Leistungsfähigkeit des zum Be- ; 
triebe benutzten Wassers abhängig. Die in der Zeit- 
einheit abgeführte Elektrizitätsmenge ist nur gering, 


seine Anwendung erfordert frostfreie Aufstellung, damit 
der Apparat stets wirksam bleibt, auch erfordert er eine 
sorgfältige Wartung. | 

In Abb. 224 ıst die Ausführung eines Wasserstrahl- 
erders mit zwei Wasserstrahlen in Parallelschaltung 
wiedergegeben. 
Einstellung etwa 1 bis 2 cbm Wasser pro Stunde. Der 


Apparat ıst mit einem Stromzeiger versehen, um jeder- 
;cM die Stärke des zur Erde gehenden Stromes, der, 


etwa 0,1 bis 0,2 Ampere betragen soll, messen zu kon- 
nen. Die Wasserversorgung erfolgt entweder durch 
direkten Anschluß an eine Druckwasserleitung, wenn viel 
und billiges Wasser genügender Reinheit und passender 
l.eitfähigkeit zur Verfügung steht, oder durch eine 
mechanisch angehriebene Pumpe, wenn nur wenig oder 
leueres Wasser zur Verfügung steht. In diesem Falle 
is] nur das verdunstete Wasser zu ersetzen. 
Vorteilhafter wie die Wasserstrahlerder 
Erdungswiderstände, die gleichfalls zur dauern- 
den Abführung statischer l.adungen nach der Erde die- 
nen, aber keinerlei Wartung erforderlich machen. Jede 
der drei Leitungen wird zu diesem Zwecke über Wider- 
stände dauernd mit der Erde verbunden. Die Abb. 225 
stellt zwei Ausführungen derartiger einpoliger Erdungs- 


ORUM 


Lei 
BT 


Abb. 224 
Wasserslrahlerder mil zwei Wassersirahlen in Parallelschallung 


widersiände dar, bestehend aus mit Widerstandsdraht 
bewickelten und mit Fmaille überzogenen, aneinander- 


gereihten und auf Isolatoren angeordneten. Porzellan- - 


zylindern. Sie gelangen in gedeckten Räumen zur Auf- 
stellung, ihre Ausführung erfolgt, wie die Abbildung 


i 


da die date alfmosphü- = Set. je nach den. örtlichen  Verbálinissen. i in (each der 


gestreckter Form. 


"de Erdungs - Drossei- >` 
spulen am Platze, die wie ` 


| Ableitung 


Jeder Strahl verbraucht bei richtiger. 


sind 


geführt. 


ee. 


Beide ‘Ausführungen sind In elek, 
trischer Beziehung gleich. Die Ausführung erfolgt stets 
einpolig sowohl für Erdung. der ` Semmelschieten. fPol- : 
erdung) wie auch Dir Nüll- © | , 


punklerdund. — — EE 


Kommen höhere Betriebs- E 
spannungen in Frage, so sind ` 


die Erdungswiderstände zur SC SR 
dauernder sim ` 


kurze Tom 


gesireckle Form à | 
Abb, 225. Erdungs- Widerstand | 
tischer Ladungen zur Erde dicken: ihr Vorteil gegen- 


uber den Widerstanden. liegt darin, daß sie nur 
einen kleinen Strom "aufnehmen, ‚also .einen geringen 


 Eigenverbrauch ‚haben und für Betriebsspannugen. bis . 


40000 Volt verwendet werden können. Zum Anschluß 
an die Sammelschienen werden die Erdungsdrossel- : 
spulen normal dreipolig und zum Anschluß an den. Null~ 
leiter von Maschinen und Transformatoren einpolig aus- 

Die Spulen sind mit Sekundarwicklungen ver- 
sehen, wodurch bei den dreipoligen Erdungsdrossel- 
spulen die Betriebsspannung, d. h. die Spannung zwi- 
schen den Außenleitern des Netzes an der Stelle, wo 

die Drosselspule eingebaut ist, und bei den einpoligen | 
Drosselspulen die Spannung, die bei ErdschluB einer 
Leitung zwischen Nullpunkt und Erde ` auftritt, auf ` 
110 Volt übersetzt. Es ist zweckmäßig, zwischen - Se- 
kundárwicklung. und Erde ein Kontakt-Voltmeter zu 

schalten, daß Erdschlüsse anzeigt ‚und das Auftreten 
derselben durch Schließen eines Alarmstromkreises be- 
kannt gibt. Die Drosselspulen sind ähnlich den Trans- 
formatoren in einem Oelkessel angeordnet, kommen also 
gleichfalls betriebsfertig mit Oelfüllung zum Versand. | 


Abb. 226 zeigt eine dreipolige Erdungsdrosselspule für ` 


Sammelschienen E und eine empalige für 
Nullpunkis-Erdung. ` | 


Üeberapannungen schein, 


Aeußere 
gender Natur werden. hervorgerufen durch ` 
direkte Blitzschläge. Ein absolut sicheres 


Mittel gegen die Wirkung direkter Blitzschläge gibt. es 


nicht, da es bisher nicht möglich gewesen ist, die bei 


Blitzschlägen auftretenden Energiemengen der Ueber- 
spannung zu ermitteln. Beim. Einschlagen eines Blitzes 


. . wird, sofern der Blitz nicht an dem nächstgelegenen 
 Leitungsmas! zur Erde abgeleitet wird, sondern in die 
‚Leitung kommt, die Anlage mit derartig gewaltigen a 


trizitätsmengen geladen, daB. die üblichen Schutzvor- 
richtungen nicht standhalten würden. Nur durch ge- 
eigneten Bau der Anlageteile selbst kann man erreichen, 
daß der Umfang ‚der Zerstörung möglichst auf einzelne 


‚Stellen der Anlage beschränkt: bleibt, damit eine Wieder- 
l herstellung leicht und ‚ohne große Kosten möglich ist. 


Nr; 30 


ee. 


Direkte Blitzschläge in Leitungsanlagen geboren in- 
dessen zu den Seltenheiten. á 


Durch indirekte Blitzschläge, d. h. durch 
seitlich oder nahe einer Leitung niedergehende Blitze, 
sowie bei Blitzschlag zwischen zwei über der Leitung 
ziehende Wolken werden von diesen elektrische Wellen 
ausgesandt, die auf die Leitungen treffen und diese 
ladeg, Die in den Leitungen hervorgerufenen Induk- 
tionswirkungen haben starke lleberspannungen 
schwingender Natur zur Folge. Die schwingenden 
Ueberspannungen hat man sich als Wellenziige, 
sogenannte Wanderwellen, zu denken, die lángs der Lei- 
tung forischreiten. Aus der Eigenart dieser Wellenzüge 
ergibt sich das vorübergehende Auftreten hoher Span- 
nung zwischen benachbarten Punkten der Leitung. Jc 
nach dem Grade der Dämpfung, welche die Welle beim 
Fortschreiten erfährt, liegen die Punkte, zwischen denen 
die volle lleberspannung auftritt, mehr oder weniger 
dicht beisammen. Diese lleberspannungen haben in- 
dessen nur geringe Energiemengen gegenuber den durch 
direkte Blilzschlage hervorgerufenen Ueberspannungen, 
so daß sie durch Schutzvorrichtungen unschädlich ge- 
macht werden können. Zu ihrer Beseitigung benutzt 
man die gleichen Schutzmaßnahmen, die zur Vernich- 
tung der nachstehend beschriebenen inneren Ueber- 
spannungen dienen. 


Zu den vorübergehenden lleberspannungen gehören 
auch die inneren lleberspannungen, die als 
freie Schwingungen des elektrischen Systems anzusehen 
sind. Freie Schwingungen werden in einem schwin- 
gungsfähigen System durch einen einzigen Stoß oder 
durch eine unregelmäßige Folge von Stößen hervor- 
gerufen. Die Frequenz der freien Schwingungen ist nur 
von der Eigenart des Systems, nicht aber von der Art 
des Stokes abhängig. Die Schwingungen verklingen 
wieder, da ihnen eine dauernde Energiezufuhr fehlt, in- 
folge der natürlichen Dämpfung mehr oder weniger 
schnell. Ihre Entstehung ist auf Betriebsvorgange inner- 
halb der Anlage selbst zurückzuführen. Diese Art 
Ueberspannungen sind für die An- 
lage nicht weniger gefährlich wie 
die äußeren. 

Jedes betriebsmäßige Ein- und 
Ausschalten von Transformatoren, | 
großen Motoren, Apparaten oder 
langen Leitungsstrecken ruft eine 
Aenderung des elektrischen bzw. 
magnetischen Zustandes in der 
Anlage, also eine andere Ver- 
teilung der in der Anlagc erzeug- 
ten Energie hervor, die sich in 
dem Auftreten von elektrischen 
Wellen äußert.: Erfolgt also eine 
derartige Störung des Gleich- 
yewichtszustandes eines elek- 
trischen Leitungsnetzes an irgend 
einem Punkte desselben, so muß 


sich im Netz in dessen ganzer 
Ausdehnung ein neuer Gleich- 
gewichiszustand einstellen. Die 


freie Schwinyung, die ihren Ur- 
sprung in demjenigen Punkte hal, 
in dem die Störung auftritt, dringt 
in die Leitung ein, eilt in dem 
Netz über dıe ganze Linie nach 
den Enden fort und wird dort durch Reflexion auf einen 
über die normale Spannung hinausgehenden Betrag er- 
.hoht. Durch Uebereinanderlagerung dieser beiden 
Spannungen ergibt sich häufig eine Gesamispannung 
gleich dem doppelten Betrage der Betriebsspannung. 
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Je nach der Beschaffenheit der Anlage sind die auf- 
tretenden Erscheinungen verschieden. Die von der 
Zentrale zu erzeugende Energiemenge, die Hohe der 
Betriebsspannung sowie die Ausdehnung und Art des 
Leitungsnetizes sind auf das Entstehen von ileberspan- 
nungen von großem Einfluß, während der Energieinhalt 
der Ueberspannungen, die Dauer derselben und die Fre- 
quenz der Wellen für ihre schädlichen Wirkungen und 
somit für die Auswahl der Schulz*orrichtungen von be- 
siimmendem Einfluß sind. Die Amplitude der Wellen 
wird von der Betriebsspannung bestimmt, ihre Freguenz 
dagegen ist im wesentlichen von der Kapazität des 
l.eitungssystems und von der Selbstinduktion der Strom- 
erzeuger und Stromverbraucher abhangig. Die Ueber- 
spannung an sich wird somit den Wert der Betricbs- 
spannung nicht überschreiten. Der Uebergang von dem 
einen Betriebszustand in den anderen geht nicht un- 
mittelbar vor sich, sondern es findet durch Bildung 
freier Schwingungen des elektrischen Systems ein 
stetiger llebergang des ruhenden Zustandes in den 
neuen Zustand statt. 


Wird beispielsweise durch den Schalter am Ende 
der Leitung ein großer Motor oder ein Transformator 
eingeschaltet, wird also die strom- und spannungslose, 
also unbélastele Verbindungsleitung an eine Strom- 
quelle konstanter Leistung gelegt, so wird dadurch der 
stationäre Zustand des Netzes im Augenblick des Eın- 
schaltens des Stromkreises verändert. Es entsteht eine 
Ladewelle, die sich mit großer Geschwindigkeit über 
das Netz verbreitet, an den Anschlußpunkten reflektiert 
wird, in dieser Größe zum Ausgangspunkte zuruckkehrt 
und hin und her wogt. Die Welle dringt in die Wick- 
lung ein, doch wird ein Ausgleich durch die Isolation 
hindurch, also ein lleberschlag zur Erde im allgemeinen 
nicht eintreten, da die erzeugte Ueberspannungswelle 
nur eine Hohe gleich der Betriebsspannung erreicht. 
Eine Gefahr für die Wicklungsisolation gegen Erde ist 
demnach nicht zu befürchten, indessen kann immerhin 
die Isolation der Wicklung in sich selbst gefahrdet wer- 


cinpolig für Nullpunklerdung 
Abb. 226. Erdungs-Drosselspule 


den, da die Welle fortlaufend alle Teile der Wicklung 
trifft und somit an allen Stellen volle Phasenspannung 
zwischen zwei benachbarten Windungen besteht. In 
Wirklichkeit wird indessen das Isolationsmaterial zwi- 
schen zwei nebeneinander liegenden Windungen nicht 
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wesentlich beansprucht werden. Die Beanspruchung 
wird sich allenfalls nur durch punktförmiges Durch- 
lóchern der Isolationsschich}t bemerkbar machen. Nur 
bei haufigem Ein- und Ausschalten, also bei offmaligem 
Hervorrufen der Ueberspannung kann diese die un- 
mittelbar am Leitungsnetz liegenden Windungen der 
Wicklung von Maschinen, Transformatoren und Appa- 
raten zerstoren und zu einem kurzschlußähnlichen 
Durchbruch der Isolation führen, was eine Betriebs- 
storung zur Folge haben würde, wenn die Ueberspan- 
nungswellen nicht vorher durch eine Schulzvorrichtung 
vernichtet werden. Zur Abwehr dieser Ueberspan- 
nungsvorgange dienen die nacherwähnten lieberspan- 
nungsvorrichtungen, bestehend aus Funkenstrecke mit 
Dampfungswiderstand sowie getrennter Drosselspule, 
mit der Aufgabe, durch ihre dampfende Wirkung die 
Wellen zum allmählichen Ausklingen zu bringen. 

Die früheren Ausführungen ergeben, daß es sich 
bei den inneren schwingenden lleberspannungen um 
cine Aenderung des augenblicklichen magnetischen 
oder clektrischen Gleichgewichts handelt, dic eine die 
Anlage störende Form "angenommen hat. Der Schutz 
der Anlage gegen derartige Ueberspannungen muß nun 


darin bestehen, die: durch die lleberspannung frei- 
werdende Energie unschädlich zu machen, derart, daß 
sie in eine für die Anlage gefahrlose Form, in Wärme, 
umgewandelt wird. Diesem Zwecke dienen Wider- 
stände. 

Das’ Einfachste würde es sein, dem zu schützenden 
Teil der Anlage einen passenden Dämpfungswiderstand 
dauernd parallel zu schalten. Ein in dieser Art ge- 
schütztes System würde jedoch nicht mehr schwin- 
gungsfähig sein. Die Dämpfungswiderstände werden 
daher erst beim Auftreten von Ueberspannungen für 
eine bestimmte Zeit eingeschaltet. Da dieser Umstand 
natürlich einen Zeitverlust in dem Ausgleich der Ueber- 
spannungen zur Folge hat, ist es Aufgabe eines weı- 
teren Apparates, diesen sogenannten Entlladevorgang 
möglichst klein zu halten. Diesen Forderungen ent- 
spricht, wie die Praxis ergeben hat, eine Funkenstrecke 
am besten. Als Ueberspannungsschutzvorrichtungen 
werden daher fast allgemein Funkenstrecken in Form 
von Hörnerableitern, in Verbindung mit Dampfungs- 
widerständen verwendet, die nach Ablauf des Ueber- 
spannungsvorganges die Dämpfungswiderstände wieder 
selbsttätig vom Netz abtrennen. (Fortsekung folg.!) 


Belgien 


Schitfsankauf. Die Regierung hat von der 
englischen Admiralität die Sloop „Zinnia“ angekauft. 
(Naval and Military Record, 26.5. 1920.) 


Deutschland 


Ablieferung deutscher Luftschiffe. 
limes" berichtet, daß das Zeppelinlufischiff „L71“ in 
den nächsten Tagen an England ausgeliefert werden wird. 
Fs erhalt zu diesem Zwecke cine aus Deutschen und 
I'nglandern zusammengesetzte PBemannung, die das 
Lufischiff nach England überführen soll. Ein zweites 
Luftschiff vom Zeppelintyp wird gleichzeitig Italien 
ubergeben werden. (,Berl. Lokalanzeigcr", oo 1920.) 


England 
Allgemeines. Der von der englischen 
gicrung durch Jlieferung von Kniegsmaterial 
stutzic polnische Angriff auf das bolschewistische Ruß- 
land gibt dem „Manchester Guardian" vom 17.5, 1920 


Re~- 


Veranlassung zu Bemerkungen, die, wenn sie auch nicht- 


in unmittelbarer Bezichung zur Kriegsmarine stehen, 
doch auch an dieser Stelle Interesse finden werden. 
Der Aufsatz bezichtigt die englische Regierung der 
Mitschuld an dem polnischen Abenteuer. „Seit Deutsch- 
lands Bestreben, sich Belgien militärisch und wirtschaft- 
lich anzugliedern, hat es keine Offenbarung des Geistes 
der Bernhard, Tirpitz und Reventlow gegeben wie 
diesen polnischen Versuch, einen großen Teil des euro- 
paischen Rußlands zu rauben.“ — „Kein Wunder, 
daß die Lehre vom Fetzen Papier wieder aufgewärmt 
wird und daß l.ord Curzon die Rolle Jagows spielen und 
lord Robert Cecil erklären muß, das Volkerbund- 
abkommen sei nur ein von England auf dem Papier 
unterzeichnetes Versprechen, aber keine Angelegen- 
heit, die irgendwie die Haltung der Regierung zu be- 
einflussen braucht.“ 


Zwischen den öffentlichen Beteuerungen von 1914, 
heißt es weiter, und dcm politischen Verhalten der Re- 
gierung seit dem Waffenstillstande bestehe ein großer 
Gegensatz. Die Politiker 'mögen 1914 ganz ehrlich 
gewesen sein, und gewiß sei es kein bewußter Humbug 
gewesen, als sie für den Krieg warben, der den Krieg 
abtun sollte, als sie zum Kampfe riefen für die Frei- 
heit der Welt und um die preußische Lehre, daß Macht 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Recht sci, Lügen zu strafen. „Aber auf all das wird 
jetzt cin Schein von Humbug geworfen durch ein 
und ein halbes Jahr wahrender poli- 
(scher Bemühungen, in einer Hälfte Eu- 
ropas Kriege zu erzeugen, hier, da und 
überall Völker fremdem Joche zu un- 
terwerfen und überall und immer Preu- 
Ben zu überpreußen, indem man dar- 
auf besteht, daß, wer die großen Ka- 
nonen hat, diktieren muß.“ 


Wie wenig man in England damit rechnet, daß der 
nun gewonnene Krieg in Zukunft „den Krieg abtun“ 
wurde, darüber gibt übrigens auch eine bemerkens- 
werte Rede des Feldmarschalls Sir Henry Wilson im 
Union Jack Club zu London am 18.5.1920 Aufschluß. 
„Man hai uns gesagt,“ heit es in dem Berichte des 
„Manchester Guardian" vom 19.5.1920 darüber, „wir 
seien in den Krieg gegangen, um den Krieg abzutun. 
Das ist nicht richtig. Wir gingen in den Krieg, um uns 
unserer Haut zu wehren. Man hat uns gesagt, nach 
diesem Kriege würden wir Frieden haben. Aber wir 
haben ihn.nicht bekommen. Gegenwärtig sind 20 bis 
30 Kriege im Gange. Man hat uns gesagt, dieser 
Krieg würde den Krieg abtun. Aber er hat es nicht 
getan und konnte es nicht fun. Ich hoffe, ihr Männer, 
zu welchem Dienstzweige ihr auch gehört, ihr werdet 
alles tun, um euch in guter Verfassung und bereit zu 
halten für die Zeit, die kommt. Außer im August 1914 
hat unser l.and und unser Reich euer nie dringender 
bedurft.“ 

. Admiral Beatty ermahnte anläßlich einer Ehrung 
in -Glasgow die dortigen Studenten, sie möchten der 
nächsten Generation als Lehre des Krieges einprägen, 
von welchem Werte sich die Seemacht für das eng- 
lische Weltreich erwiesen habe und daß man sie deshalb 
nicht verfallen lassen dürfe. Er empfahl die Einrich- 
lung eines Lehrstuhls für Seekriegsgeschichte an der 
Glasgower Universität, denn die Seekriegsgeschichte 
ginge mit der Zukunft des Reiches Hand in Hand. — 
Anläßlich einer anderen Gelegenheit erwähnte Beatty, 
daß während des letzten Krieges die Werften am 
Clyde 615 Kriegsschiffe gebaut und 1263 . Fahrzeuge 
instand gesetzt haben. Die Leistungsfähigkeit der 
Großen Flotte habe in hohem Maße von derjenigen der 
Industrie am Clyde abgehangen. Das Verschwinden der 
Feinde Englands habe in keiner Weise die Tarsache ge- 
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ändert, daß das englische Weltreich gänzlich von der 
See abhänge; deswegen könne es keinerlei Entschul- 
digung für Vernachlassigung der Versicherung gegen 
Unvorhergesehenes geben. — Später bezeichnete Beatty 


die heutige Flottenstärke als das Mindestmaß, das mit . 


Englands Sicherheit und seinem Ansehen als der größ- 
ten Seemacht der Welt yertráglich sei. Erforderlichen- 
falls könne sie aus dem gegenwärtigen Kern heraus 
vermehrt werden. Die Admiralität sei der Ansicht, 
daß auf dem Großkampfschiffe noch immer die See- 
macht jedes Reiches beruhe. (Times, 10.5. 1920.) 


. Kriegführung, Bei der Verleihung des Ehren- 
burgerrechts der Stadt London an Lord Jellicoe und Lord 
French führte der letztgenannte aus: „Ich will dem Ur- 
teil der Geschichte nicht vorgreifen; aber mein persön- 
licher Eindruck ist immer gewesen, daß für die Deut- 
schen wie für uns das Feld der Entscheidung im Westen 
lag, und ich halte es für durchaus möglich, daß sie den 
Krieg noch sehr in die Länge hätten ziehen können, 
wenn sie von Anfang an nach dieser Ansicht gehandelt 
hätten. Der Grundfehler der Deutschen war nach 
meiner Auffassung, daß .es ihnen nicht gelang, 
sich bald nach Kriegsbeginn der .Kanalhäfen zu be- 
mächtigen, und es war unsere Rettung, daß sie sich nicht 
zur selben Zeit an der Küste festsetzten, als sie ihre 
Hauptschlage gegen die verbündeten Heere führten." 
Lord Jellicoe betonte in: seiner Ansprache, daß Eng- 
land und insbesondere London in ihrem Bestehen auf 
die freie Verbindung mit der See angewiesen seien. 
Er habe kürzlich eine Reise von 56000 Meilen ge- 
macht und dabei nur einmal — in den Vereinigten 
Staaten — den Fuß auf nichtenglisches Gebiet gesetzt. 
Niemand wünsche sehnlicher als Seeleute und Soldaten, 
daß der Krieg endgültig zu Ende sei, aber er beschwore 
die Nation, sich die Seeherrschaft zu erhalten. „Ich 
habe niemals gehört, daB eine Versicherungsgesell- 
schaft die Prämie herabgesetzt hätte, weil nebenan 
eine ede gebaut worden war." (Morning Post, 
18. 5. 1920. 
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lFlottenverteilung. Das seit Februar cinst- 
weilen zum Dienst im östlichen Mittelmeer verwendete 
„Erste Linienschiffsgeschwader“ soll durch das „Zweite 
Linienschiffsgeschwader", das aus heimischen Ge- 
wässern kommt, abgelöst werden. (Times, 17.5. 1920.) 

Dagegen berichtet „Morning Post“, 19.5.1920, daß 
das „Erste Linienschiffsgeschwader' wahrscheinlich bis 
nach Weihnachten im Mittelmeer bleiben werde. Nach 
seiner Heimkehr solle das Geschwader Kleiner Kreuzer 
im Mittelmeer wesentlich verstärkt werden, um alle Auf- 
gaben erfüllen zu können, die sich aus der Durchführung 
des türkischen Friedensvertrages ergeben. 

Schnellaufende Schiffe. In einem Auf- 
salzc über „Schnellaufende Schiffe" werden folgende 
Angaben über den Anteil den die Firma Yarrow an 
der Entwicklung der Torpedobootszerstörer gehabt hat, 
gemacht. 1894 erbaute Yarrow das Torpedoboot „So- 
kol“ für die russische Regierung. Das Schiff hatte 
eine Länge von 57,91 m, eine Breite von 5,64 m und war 
mif einem 7,5-cm-, drei 4,7-cm-Oeschützen sowie zwei 
Torpedoausstoßrohren bewaffnet. Mit einer Maschinen- 
leistung von 4000 PS wurden 30 kn Geschwindigkeit 
erzielt zu einer Zeit, in der die sonstigen Torpedoboote 
Schwierigkeiten hatten, es auf 26 kn zu bringen. Die- 
ses Ergebnis war nur möglich durch den Einbau von 
Wasserrohrkesseln und durch Verwendung von Stahl 
hoher Festigkeit und Dehnung, der eine Verringerung 
der Materialdicken um 12% gestattete. 1902 entstand 
der Torpedobootszerstörer „Mode“ für die schwedische 
Regierung, der eine Länge von 67,05 m und eine Breite 
von 6,25 m hatte. Dies Boot erzielie mit einer Ma- 
schinenleistung von 6400 PS eine Hochstgeschwindig- 
keit von nahezu 32,5 kn. Die Einführung_der Oel- 
feuerung war der nächste Schritt ın der Entwicklung 
der Torpedobootszerstörer. Auf Veranlassung der Ad- 
miralität beschäftigte sich Yarrow 1910 mit weiteren 
Verbesserungen der Zerstörer, und das Ergebnis war 
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der Entwürf und Bau der Schiffe „Firedrake“, „Lurcher” 
und „Oak“, die eine Länge von 77,72 m und eine 
Breite von 7,8 m erhielten. ‚Die Mdschinenanlage dieser 
Boote bestand aus Parsonsturbinen und drei Oelkesscln, 
die Probefahrten ergaben eine Hochstgeschwindigkeit 
von 35,35 kn. In den Jahren 1915 und 1914 brachte dic 
Einführung von Ueberhitzern einen weiteren Fortschritt, 
der besonders bei der „M“-Klasse in die Erscheinung 
trat: Länge 82,5 m, Breite 7,8 m. Maschinenanlage: 
Brown-Curtis-Turbinen mit direktem Antrieb, drel 
Yarrow-Wasserrohrkessel mit lleberhitzern. Das erste 
Schiff dieser Klasse erzielte 35 kn Geschwindigkeit 
und hatte bei 15 kn Fahrt einen Aktionsradius von 
2500 sm. Den Abschluß bildete der Torpedobootszer- 
störer „Tyrian“, der auf der Probefahrt 39,7 kn licf 
und bei 15 kn Geschwindigkeit einen Aktionsradius von 
2675 sm hat. f 

In dem Aufsatze werden ferner folgende Gesichts- 
punkte für die Weiterentwicklung der Torpedoboots- 
zerstörer hinsichtlich der Geschwindigkeitssteigerung 
aufgestellt: 

a) Verbesserung der Schuffsform, um den Schiffs- 
widerstand zu verringern, 

b) Erhöhung der Schraubenwirkung durch günstigere 
Zuführung des Schraubenwassers, 

c) vollkommene Ausbalanzierung der Schrauben und 
möglichst großer Abstand der Schrauben von 
hintersten Wellenbock, 

d) Verringerung des ` Beibungswiderstandes des 
Schiffskorpers durch Vermeidung — vorstehender 
Teile an der Außenseite, wic Stoßbleche, beson- 
ders am Vorschiff, 

e) Verringerung des Gewichtes der Maschinenänlage 
durch Finbau schnellaufender Turbinen, 

f) Verringerung des Gewichtes der Maschinenanlage 
durch bessere Ausnutzung des Kesseldampfes, 

g) Fortlassen aller Gegenstände, die nur fur ganz 
außergewöhnliche Fälle bestimmt sind und walır- 
scheinlich nic gebraucht werden. 


(Engineering, 30. 4. 1920.) 


Panzerkreuzergeschwader. Das Pan- 
zerkreuzergeschwader besteht zurzeit aus den Schiffen 
„Hood“ (Flaggschiff), „Repulse“, „Renown“ und „Tı- 
ger“. Von diesen vier Schiffen ist die „Renown“ mit 
dem Prinzen von Wales an Bord im Pazifischen Ozcan, 
und „Repulse“ liegt auf der Werft in. Portsmouth, um 
einer längeren Instandsetzung unterzogen zu werden. 
Hierdurch werden die Flottenubungen sehr beeintrach- 
tigt, und die Ausbildung von Offizieren und Mann- 
schaften leidet. (Naval and Military Record, 26. 5. 1920.) 


Marineluftschiff. Die Firma Vickers hat 
demnächst den Bau des Marincluftschiffes „R. 80“ 
fertiggestellt, das die neuesten Verbesserungen im 
Luftschiffbau in sich vereinigen soll. Das Luftschiff ist 
165,05 m lang und 21,55 m breit, hat cine Nutzlast von 
38 t und soll mit vier Motoren von je 240 PS eine 
Mochstgeschwindigkeit von 1045 km/Std. erreichen. 
(Naval and Military Record, 26.5. 1920.) 

Stapellauf. Der leichte Kreuzer „Emerald“, 
der letzte im Kriege auf einer Privatwerft in Angrıifi 
genommene Dau, ist am 19. Mai auf der Werft von Arm- 


strong in Newcastle-on-Tyne zu Wasser gelassen. 
Wahrscheinlich wird das Schiff, wie bereits das 
Schwesterschiff „Enterprise“, auf einer Staatswerft 


fertiggestellt werden. Diese Klasse leichter Kreuzer 
verdrängt 7600 t und soll mii Turbinen und Räder- 
übertragung von 80000 PS 33 kn mit halber Aus- 
rüstung bei entsprechendem Tiefgang und $2 kn mit 
voller Ausrustung erzielen. Die Bewaffnung besteht aus 
7-15,2-cm-Geschutzen (ein Geschütz mehr als in. der 
„Dauntless“-Klasse und nur ein Geschütz weniger als 
bei der „Chatham“-Klasse vom Jahre 1911, die nur 
25V, kn Geschwindigkeit aufweisen kann). (Naval and 
Military Record, 26. 5. 1920.) 
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Ausrangierung. Die Linienschiffe ,Swiftsure" 
(Naval and Military Record, 31.3. 1920) und „Illustrious“ 
{Morning Post, 10.5.1920), ferner der Panzerkreuzer 
.Luryalus" und die Hulks „Mars“, ,Algiers", „Ak- 


bar" und „Flora“ (Daily Telegraph 7.5. 1920) sollen ver- - 


kauft werden. Die Kanonenboote „Gossamer“, „Span- 
ker" und „Speed-well“ wurden an die Cornish Sal- 
vage Co. verkauft. (Naval, and Military Record, 
31. 3. 1920.) 


Englische Kolonien 


Australische Marinepolitik Der au- 
stralische Schatzmeister W. A, Watt hat es in einer Un- 
terredung, die cr in London dem Vertreter des „Man- 
chester Guardian" gewährte, abgelehnt, sich über Lord 
Jelhcoes Vorschläge für die Reichsverteidigung zu 
außern, da seine Regierung noch keinen Beschluß ge- 
fakt habe. Da die Vorschläge auf eine gemeinsame, 
von England, Australien und Neuseeland zu unterhal- 
tende Flotte hinauslaufen, so wäre es richtig, eine Kon- 
ferenz der drei Staaten zu berufen, bevor weitere 
Schritte unternommen würden. Mit Bezug auf die au- 
stralische "staatliche HandelsfloHe sagte der Minister, 
man beabsichtige, eine Flotte von Frachtschiffen zu un- 
terhalten, um sicherzustellen, daß die Australier so viel 
I’rachtgelegenheit besitzen, wic sie brauchen. (Man- 
chester Guardian, 15. 5. 1920.) 


Frankreich 


Stapellauf. Am 153.Mai 1920 lief bei Schnei- 
der - Creusöt das Unterseeboot „Lieutenant Dupetit- 
Thouars" vom Stapel. (Temps, 14.5. 1920.) 


Ehemals deutsche Zerstorcf. Sechs che- 
malige deutsche Zerstörer, die Frankreich zugeteilt 
sind, trafen ın Cherbourg ein. (Journal, 25.5. 1920.) 


Aviso Dunkergue. Von dem neuen Aviso, 
der kürzlich seine Abnahme-Probefahrten gemacht hat, 
werden jetzt folgende Daten bekannt gegeben: Lange 
/8 m, Breite 8 m, Tiefgang 5,5 m, Verdrängung 850 1; 


Bewaffnung: zwei 14-cm-Geschützc, ein 7,5-cm-Flak. 
Antriebsmaschinen: zwei Turbinensätze mit Räder- 
getrieben; Kesselanlage: zwei Dutemple-Oelkessel. 


Brennstoffvorrat: 220 1. — Das für die UÜboots-Be- 
kampfung gebaute Schiff ahnelt äußerlich einem Fracht- 
dampfer. (Journal de la Marinc, 22.5. 1920.) 


Stutzpunkte. Biserta soll als Haupthandels- 
platz Nordafrikas und als FloHenstutzpunkt des west- 
lichen. Mittelmeergeschwaders ausgebaut werden. Zu- 
nachst wird cine Fleizölanlage errichtet, dann sollen 
J adestellen fur Mineralien, Getreide, Kohlen und Petro- 
leum, sowie großangelegie Gefrieranlagen geschaffen 
werden. Dic Tur die Kriegsmarine erforderlichen Koh- 
len sollen von den privaten Fabriken bercitgehalten 
werden; uberhaupt ist cin Zusammenarbeilen der Marine 
mił dem Handel dringend erwünscht, um im Kriegsfalle 
der Marine dic gesamten llafenanlagen reibungslos zur 
Verfugung stellen zu konnen. Dic veraltete Auf- 
fassung, dak große Ilandelshafen für Kriegszwecke un- 
geeignet scien, hatte während des Krieges für Brest, 
den Landeplatz der Amerikaner, den Nachteil zur 
Folge, dab dieser Hafen fur den Nachschub nicht ge- 
nügend ausgerüstet war. Ferner hat die Vereinigung 
dci Werftanlagen für die Marine den Vorteil, wahrend 
der Pausen im Flottenbau den eigenen Haushalt durch 
Reparaturen an Handelsschiffen zu entlasten. Die Mi- 
neralgruben von Quenza können für Biserta später 
die Grundlage eines bisher für Nordafrika fehlenden 
Stapelplatzes für Maschinen und Werkzeuge bilden. 
(Temps, 9.5. 1920.) 


Italien 


Stapellauf. Das frühere Großkampfschiff 
„Caracciolo“ (das zu einem schwimmenden Oeldepot 
eingerichtet werden soll, vgl. Schiffbau Nr. 21, S. 599) 
ist in Castellamare di Stabia vom Stapel gelaufen und 
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zur Fertigstellung nach., Spezia aeschleppt, worden. 
(Corriere della Sera, 13.5.1920) ; 


'"Luftfahrwesen. - Nach „Giornale Ufficiale 
Della R. Marina“, 5.4. 1920, ist in Taranto eine Marine- 
fliegerschule eingerichtet worden. Die Nummern der 
Geschwader der, Seeflugzeuge sind gestrichen, jede 
Flugstation der Marine wird nur nach dem Ort be- 
zeichnet, ohne Angabe, ob die Station zurzeit mit Flug- 
personal besetzt oder demobil gemacht ist: a 


Niederlande 


Flottenpolitik. Die Regierung vertritt den 
Standpunkt, daß die Verteidigung Hollands zur Sec 
durch Unterseeboote, Minenleger, Flugzeuge und Be- 
wachungsfahrzeuge durchgeführt werden müßte, da die 
Schaffung einer starken Flotte die Kräfte des^Landes 
übersteige. Für die Verteidigung der Kolonien würden 
außer den oben genannten Fahrzeugen noch Torpedo- 
boote und einige schnelle leichte Kreuzer benötigt. 
Deswegen tritt die Regierung für die Fortsetzung des 
Baues der Kreuzer „Java“ und „Sumatra“ ein, deren 
Fertigstellung in drei Jahren erfolgen. könnte. (Naval 
and Military Record, 26. 5: 1920.) 


mengen 


Wasserrohrkessel, An den Yarrow-Kesseln 
der niederländischen Marine haben sich auf: verschic- 
denen Schiffen in den letzten Jahren Schwächen ge- 
zeigt, die vor allem die Unlerkessel betrafen. Auf 
„G 14" ist z. B. ein Unterkessel geplatzt, wobei drei | 
Mann getötet wurden. Bei allen neuen Kesseln hat man 
daher jetzt den Unterkesseln runden Querschnitt ge- 
geben, wahrend man sie bei den älteren Yarrow- . 
Kesseln nachträglich verstärkte. 


men 


Oelmotoren. Die Oelmotoren der Kanonen- 
boote „Friso“ und „Gruno‘' haben verschiedentlich An- 
la& zu Deanstandungen gegeben. Die „Friso“-Mo- 
toren arbeiten auch bei verringerter Leistung wenig 
betriebssicher, so daß ihr Ersatz durch Dampfmaschinen 
oder Oelmaschinen anderer Bauart erwogen wird. 
„Gruno“ hatte einen Kurbelwellenbruch, der scheinbar 
auf die ungünstige Lage einer kritischen Drehzahl zu- 
rückzuführen ist; wenigstens wurde die Betriebsdreh- 
zahl, die ursprünglich zwischen 230 und 290 ` minut- 
lichen Umdrehungen lag, auf 290 bis 360 minutliche Um- 
drehungen heraufgeselzt. "Da die Ersätzwelle nicht ein- 
wandsfrei war und nur unter Vorbehalt abgenommen 
wurde, mußte die Garantiezeit verlängert werden. (Es 
handelt sich bei den vorgenannten Motoren um, Zwei- 
taktmaschinen, die aus der ersten Zeit der Entwicklung 
dieses Typs stammen; neuere Ausführungen der Bau- 
firmen haben sich die ar den Erstlingsmaschinen ge- | 
machten Erfahrungen zunutze gemacht und die Ur- 
sachen der Mängel beseitigt. Die Schriftleitung.) 

Bei der Firma Gebr. Sulzer wurde ein vierter Satz 
Oelmaschinen für die U-Boote vom „K“-Typ bestellt. 
(Jaarboek van de Kenirnglyke Marine 1918/1919.) 


Polen 


Marinepolitik. Nach langen Verhandlungen 
mit den Verbandsmächten hal sich die polnische Re- 
gierung dahin entschlossen, daß die polnische Flotte 
zunächst aus 4 Panzerkreuzern und 16 Zerstörern be- 
stehen soll, mit einer Besatzung von 3500 Mann einschl. 
150 Offizieren. (Gazela Ludowa, 11.5. 1920.) 


Rußland ME 

Hebung von Kriegsschiffen Die Groß- 
kampfschiffe „Andrei Perwoswanny“ und „Peiro- 
pawlowsk", die durch Angriffe der englischen Flotte 
im Hafen von Kronstadt versenkt worden waren, sind 
wieder gehoben. Ihre Bergung bereitete keine großen 
Schwierigkeiten, da sie im seichten Wasser lagen und 
die Tiefertauchung deshalb nur 1 m betrug. Um die 
Hafeneinfahrt möglichst: zu sichern, wird beabsichtigt, 
diese durch Versenkung der Kreuzer „Diana“ und „Au~. 
rora“ zu verengen. (Rivista Marittima, März 1920): 
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pw cr | Schweden 


MR De Unterseeboof: „Laxen“ en in der 


Nacht: zum 17.Mai an der Marinebrücke in: Karlskrona, 
Personal wär 


wo es festgemacht lag, in 15 m Tiefe.. 
mehr en Bord. (Slockholms Dagblad,. 46. 5. 1920. 


| 2 i “Spanien i | 
p MET Durch den Krieg EN -die Ent- 


worden. 


Die Unterseebootswaffe und. der Luffkrieg haben , den 


strategischen Wert des: Landes: bedeutend erhöht, die 


Schiffbauindustrie ist wahrend des Krieges - stark. ge- 
fördert worden. Unter Beihilfe des Staates wurde von 


der spanischen Gesellschaft für Kriegsschiffbau der 


Poan Cadix in den Jahren 1915—17 ausge- 
bau 
Werft von La Carraca, sowie. Hinzunahme der früheren 
Werft der T ransatlantic Companie in Matagorda erheb- 


lich verbessert. Den Mittelpunkt für den Bau von Schif- 
fen bildet -aber Bilbao, das bald die erste Stelle in der . 


Schiffbauindustrie des südwestlichen - Europas ein- 
nehmen wird. Die dort befindliche Sestao Werft, die 
1915 entstanden ist, kann jetzt schon den gleichzeitigen 
Bau von sechs Schiffen von 5000 bis 15000 1 über- 


nehmen. und erhält noch Hellinge für den Bau von 


30000 t-Schiffen. Das Arsenal in Ferrol wird weiter 
ausgebaut, und Carlagena hat gleichfalls den Bau von 
3000 t-Dampfern aufgenommen. 
tander: sind ausgedehnte ‚Stahlwerke und Motoren- 
26.5. 10 pee Naval and Military ‚Record, 
6 20) |. M 


| Vereinigte Staaten 


Üutischitthalle. Das Marineamf. plant die 
Herstellung einer -festen Luftschiffhalle in San Diego 
{Calif.), um für das in England, bestellte Marineluftschiff 


neben der in Lakehurst DN LI im Bau befindlichen Halle 
noch eine solche auf der pazifischen- Seite zur Ver-: 
La) and Navy journal, 15. 5. 1920.) 


fügung 2 zu haben. 


| EE der Kriegsiiotie Nach 
Angaben des Marineamtes vom 3. Mai hatte die Flotte 
beim Abschluß. des Waffenstillstandes einen Gesamt- 
bestand. von: 2400 Fahrzeugen jeglicher Art. Durch An- 


kauf und Charterung waren während des Krieges eine ` 


große Anzahl von Hilfsschiffen wie: Transportfahrzeuge, 
Verpflegungsschiffe, Kohlen- und Oeltransportschiffe, 
Schlepper, Jachten und Motorboote in die Flotte einge- 
reiht worden. Hiervon wurden die angekauften Fahr- 
Zeuge zunächst den ursprünglichen ZEN zum 


` wm 


| KL 65a. Nr. 7316 125. Einrichtung zur Ver- 
stetigung der Bewegung von 
oder Luftfahrzeugen mit-Hilfe von Krei- 


seln. Dr.-Ing. Max. Richard Zimmermann in Dresden- - 


Blasewilz.. 


"s Wührend sonst de Kreisel‘ EN "angebracht € 


sind, sollen ‚sie nach der vorliegenden Erfindung. außen- 


| | | bords, und. zwar unter Wasser, 
2 za bz in wagerechter: Lage so ange- 
772 DL 777 dou e . ; GE À 
QA, bracht werden, daB sie bei 
oio. c s o Scehlingerbewegungen in der- 


.^ wie Z. 


| ‚kommen: zu erreichen, sollen 
sie Fach. einer. oder. nach. beiden Seiten kegeltórmig 
vertieft sein, oder sie können hier bei auch so gestaltet 
sein, daB sie mech der einea joues hin nach außen 
regel üewotbt: sind. ; ; 
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und durch Erneuerung der Geschützfabrik vnd 


In Reinosa bei San- . 


" Schiffe bis zu 195 m bzw. 


 — mr 2 
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Wasser-, 


ihrerseits auf eine. Seiltrommel aufgewickelt ist. 
anne ist drehbar in einem Rahmen b gelagert, 
 der.in irgend einer 
Schleppbüge| angebracht ist, daß er sich auf ihm, eben- 


selben Weise hemmend wirken, ` 
B. Schlingerkiele. Um. 
"diese Wirkung möglichst voll- 


‚schräg zur Fahrtrichtung einstellt. 
durch cin Bremsband so stark gebremst, 
normalem Zuge in der Schlepptrosse sich nicht drehen 
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Rückkauf ne ind id wenn de verweigert 
wurde, öffentlich ausgeboten. - Außerdem | sind eine 
Reihe älterer Kriegsfahrzeuge | (Kustentorpedoboote, 


- Zerstörer, Unterseeboote, Kanonenboolc usw.), darunter 
|. die Kanonenboote „Yorktown“ und. „Machias“, 
. der Kreuzer „Cincinnati“, 


sowie 
bereits verkauft. Insgesamt 
konnte das Marincamt. bisher 177 Fahrzeuge abgeben 


nd dafür einen Erlös von 2549795 Dollar erzielen. 
S (Army and Navy Journal, 
wicklungsmöglichkeiten für die Marine: sehr. geiordert ` 
|n Marinefachkreisen wird daher der zukünf- ` 
ligen Seegeltung Spaniens große Beachtung gezollt. 


8:5. 1920.) 


Der Flugzeugtender „Wright“, der 


'Stapellauf. 
das Marineflugzeuggeschwader 


als Mutterschiff fur 


. dienen soll, ist am 28. April in Philadelphia zu Wasser 


(Army and Navy Journal, 8.5. 1920.) 


gelassen. ` 


Funkentelegraphie, Die Radio Corporatión 
hat auf Long Island 6000 Morgen Land gekauft, um für 


:10 Millionen Dollars cine Funkenstalion zu errichten, 
die. mit. Frankreich, Skandinavien. Rußland und Halien 


in Verbindung slehen wird (Politiken, 18. 5. 1920). 
Das Bureau of Standards hat mit Erfolg Methoden 


' zum drahtlosen Verkehr mit untergetauchten U-Booten 
‚ausgebildet: 


Mit einem einfachen Luftdraht als An-. 
tenne lassen sich auch unter Wasser Signale aus gro- 


- &erer Entfernung aufnehmen und bis auf 12 Seemeilen 
-sogar abgeben. Die Marine will ihre groBeren U-Boote 


mit. den neuen funkentelegraphischen Einrichtungen 
versehen. (Scientific American, 8. 5. 1920.) 

eo LETSIOTET. Der Taiki 
23. 3. 1920 in Philadelphia von Stapel. 
Journal, 27. 3. 1920.) 


„Pope“ lief am. 
(Army and Navy 


Trockendock in Boston. Das kürzlich mit 


einem Kostenaufwande 'von.4100000 Dollars fertig- 


gestellte Dock ist mif einer Gesamtlänge von rund 


. 365 m und einer Breite von über 45 m gegenwärtig 
. das groBte der Welt. 


Um das Dock, das sowohl fur 
Kriegs- als auch für Handelsschiffe Verwendung finden. 


‘soll, möglichst . wirtschaftlich ausnutzen zu konnen, ist 


es so gebaut, da& es sowohl im ganzen wie auch ge- 
teilt zu benutzen ist. Die beiden durch ein Schwimm- 
kaisson von einander getrennten Abteilungen können 
149 m Länge aufnehmen. 
Bei gemeinsamer Verwendung lassen sich Schiffe bis 
zu 347 m Länge docken. : 

Die zu dem Dock gehorige Pumpenanlage umfaßt 


drei große‘ Zentrifugalpumpen mit einer Förderleistung 


von je 6,3 cbm/Sek., die das Dock in 214 bis 3 Stunden 
entleeren konnen, und drei kleinere Entwasserungs- 
pumpen. Alle Pumpen haben elektrischen Antrieb. Zum 
Verholen dienen fünf elektrische Spille und sechs Hand- 


| spe: (International Marine Engineering, Mai 1920.) 
ES 
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Kl. 65a. Nr. 316 066. Befestigung der 
Schlepptrosse bei Schiffen. Hermann Ho- 


mann-ın Bremen. 


Nach der Frfindung ist die Schlepptrosse nicht. wic 
sonst unmittelbar mittels eines Sc hlepphakens an einem 
Schleppbügel befestigt, sondern an einer Trosse g, dic 
Diese 
geeigneten Weise so an dem 
Sq wie cin gewohnlicher Schiepphaken, nach links und 
rechts verschieben läßt, sobald sich die Sc hleppirosse 
Die Seiltronmel wird 
daß sic hei 


laßt, bei Heberschreitung einer bestimmten Zugkraft, 99- 


"wie bci starkem lieberleaen des Schiffes aber nachaih! 
so dak dc 
Weise. ein Bruch der 


g sch abwickeln kann und auf die 
Schlepptrosse oder Kertern des 


Trosse 
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Schiffes verhindert wird. Im Falle einer solchen Ge- 


fahr ist es also nicht nötig, die Schlepptrosse ganz lus- - 
zuwerfen, so daß sie später mit vieler Mühe wieder an - 
. bord geholt werden muß. Vielmehr bleibt die Schlepp- ` 


irosse dauernd in Verbindung mit dem Schiff und kann 


daher, sobald die Ge- 


fahr vorüber ist, mittels 


A teres wieder 
werden. Das zum Brem- 
|: © şen der Seiltrommel die- 

ZA * nende Bremsband ist an 

seinem einen Ende mit- 

tels emes ` Schuhes f 

test an dem Rahmen b 


mit ihrem unteren Ende gegen einen auf einer 
Schraubenspindel k angeordneten -Schuh s, mittels des- 


sen sie durch Drehen einer mit Handgriffen | versehenen. 


Mufter in der gewünschten Weise gespannt werden 
kann. Die Schraubenspindel k stützt sich mit einer 


Kugel m auf eine parallel zum Schleppbügel verlaufende 


Bahn n, so daß sie in jeder Schrägstellung der Schlepp- 
. trosse den Rahmen b mit der Seiltrommel abstützt: An 


dem Rahmen b ist mittels eines Bolzens o schwingbar - 
ein Rahmen p angeordnet, der sich mit einer Schneide. 
oder Nase auf den Schuh h am Bremsband stützt. In" 
dem Rahmen p ist eine Bahn für eine schwere Kugel r- 


derart schräg angeordnet, daß das tiefer liegende Ende 
derselben nach der Seiltrommel zu gerichtet ist. Schert 
die Schleppirosse nach rechts oder links so weit aus, 


daB das Schiff sich zu weit überlegt und die Bahn im’ 


Rahmen p über de Wagerechte hinaus heruntergekippt 
wird, so lauft die Kugel r nach dem anderen Ende ihrer 
Dahn und drückt dann durch ihr Gewicht den Rahmen p 
mittels seiner Schneide so auf den Schuh h am Brems- 


band, daß dieses gelöst wird und ein Abwickeln der " 


Trosse q so lange gestattet, bis das Schiff sich wieder 
aufgerichtet hat. l C A 


Kl. 65a. Nr. 316024. Hohle Eisenbeton- 

schiffswand. Wilhelm Schütz in Düsseldorf. 
a o A | Der Zweck der neuen ` 
ug Bauart soll der sein, 
einerseits. die Verwen-: 


dung. der sehr starken, 
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vermindern und anderer- 


und daher sehr schweren 
Schiffswandungen, wie sie 
sonst zur 


tere, hohle Konstruktion 
in. der Weise zu cr- 
setzen, : daß die Außen- 
haut aus fabrikations- 
mäßig hergestellten, fer- 
hgen Platten zusammen- 
gesetzt wird, die 


Erfindung besteht hjernach darin, daß gleichartige, durch 


Rand- und Miftelrippen e und h einseitig kasscttierten 
Platten a mit gegeneinandergerichteten Kassetten so ver- ` 


legt werden, daß dic Randrippen e von je zwei benach- 
barten Platten mit der Mittelrippe h der gegenüber- 
legenden Platte Hohlräume b bilden, in die Beton ein- 
gestampft wird, wodurch ein System von Längs- und 


Querspanten gebildet wird. Aus den Randrippen e von . 
zwei zusammengelegten Platten und der Mittelrippe der ` 


gegenuberhegenden Platte ragen Bewehrungen. d her- 
aus, die sowohl unter sich, als auch mit den Eisencin- 
lagen c 
werden. 
die außen glatten, innen gerauhten Platten a so ge- 
staltet, daß sie mit ihren Randrippen e schwalben- 
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des Seiles g ohne wei- 
eingeholt ` 


‚angeordnet, wahrend das. 
l | andere mit einem Schuh h ` 
versehene freie Ende durch eine Feder i gegen die ' 
Bremsscheibe gezogen wird, Die Feder i stützt sich . 
.zylinder überschritten werden. 


den, daß der zur Einleitung der = 
 Gundbrennstoff) zwecks Ver- ` 


'Einblaseluft. steuernden Ven- . 


dichten Einschalurigen zu 


' seits die vollen, massiven - 


| Anwendung 
kommen, durch eine Jeich- 


| | nur 
einen geringen Aufwand von Schalungen erfordern. Die 


der einzustampfenden Spanten b verknüpft 
Zur Herstellung eines guten Verbandes sind. 


iyd. d , 
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schwanzarlig in die: Winkelfalze der Mittelrippen A der. 


gegenüberliegenden Platten eingreifen." read 
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.. Kl. 46a. Nr. 305062. Brennstoffzuführung 
fur Verbrennungskraftmaschinen. Richard: 


K \ i 


Munzner in Brünn, Oesterreich. ` 


Der Zweck dieser Erfindung ist es, die Brennstöff- 


zuführung in den. Düsenraum von, Verbrennungskraft- 


‚maschinen, bei. denen das Einblasen ; des. flüssigen `. 
-Drennstoffes in den Arbeitszylinder am Ende des Ver-.. 
dichtungshubes und während des ersten Teiles des Aus- 
dehnungshubes durch hochgespannte Luft. erfolgt, so zu : 
gestalten, daB eine bei jeder Belastung ‘der Maschine. 

vollkommene Verbrennung von schwer‘. entzündbaren ` 
‚Brennstoffen ohne Zuhilfenahme eines vom Betriebs« . 
brennstoff verschieden gearteten Zündbrennstoffes und 
unabhängig von der Lage der Düse erzielt. wird, ohne. 


€ 


daB die bei Gleichdruckmotoren gewöhnlich vorkom- - 


menden Druck- und Tempera- . 
turschwankungen im Arbeits- 


Grm 


Dies soll dadurch erreicht wer- 


Verbrennung bestimmte erste 
Teil des in den Arbeitszylinder 
einzublasenden Brennstoffes 


gasung je nach seiner Zünd- ` 
fähigkeit längere oder kürzere 
Zeit vor dem Oeffnen des die 


tiles mittels der .Brennstoff- 
pumpe 10 in. einen ‚ständig - 
mH dem Arbeitszylinder 3 in 
Verbindung stehenden, zweck- 


' mäßig als “einfache Bohrung : ausgebildeten Düsen- . 
raum 2 durch einen oder mehrere am limfange des: 
 Düsenraumes verteilte, enge. Zuführungskanäle 5 ein- 
gespritzt wird, worauf die Förderung «des . Brenn- 


sfoffes bis zum. Oeffnen des Einblaseventils unter- 
brochen und der Betriebsbrennstoff erst bei geöffneten 


Einblaseventil allmählich von derselben Pumpe und. 


durch dieselben Zuführungskanäle in. den. gleichen 


Düsenraum eingespritzt wird, wie. der Zündbrennstoif. 


Kl 35b. Nr. 321482. Kran mit einem jn 


senkrechter Ebene schwingbaren Aus- 
deger.. Babcock A Wilcox, Limited in London, — ` 

: Die gebräuchlichen Krane dieser Art, deren Aus- 
leger am Kopf. einen Lasthebel tragen, haben den 
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Uebelstand, daß, weil dieser Lasthebel auch nur in senk-. ` 


rechter Ebene schwingbar ist, seine Beanspruchung eine - 
sehr ungünstige wird, wenn es darauf ankommt. eine 
‚Last. anzuheben, die nicht senkrecht unter dem Kopf des 
Kranes, sondern seitlich liegt, so daß sich ein seitlicher ` 
Um diesen: Uebelstand zu vermeiden, ist. . 
der neue Kran am Kopf mit einem vorn die Last tragen- 

den Hebel a ausgerüstet, der außer der Schwingbarkeit ` 


Zug ergibt. 


um eine wagerechte Achse e noch um eine dazu denk. ` 
Der. Hebel a.kann deshalb: - 

‚so, gedreht werden, daß er bei einem seitlichen Zuge mit ` 

‚seiner Ebene "mn: die‘ Zugrichtung der L | 


rechte Achse c drehbar ist.. 


werden kann. 


e Zu ‚der Last. eingestellt | 
Um eine solche Drehbarkeit des Hebels'a ` 
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- Kl. 65d: Nr. 316 190. Kreiselsteuerung für 
S Orpcdos E^W 

| York, N. Si A `, 


= Bei dieser Erfindung. handelt. es sich um eine Steue- 
rung. durch de der Torpedo um einen gewissen Winkel 


von der Abschlu&vorrichtung abgelenkt wird, so daß er 


also, bevor er in die richtige, gerade, ‚Laufrichtung ge- 
langt, eine Kurve beschreiben muß. 
Zu desem Zweck dem Kreisel einé solche Stellung ge- 


geben wird, daß seine Drehachse beim AbschieBen 


 Jángsschiffs gerichtet ist, während sie nachher beim 


 Durchlaufen der geraden Strecke mehr oder weniger 


“quer zur Längsachse des Torpedos. liegt, soll nach der 


‚vorliegenden Erfindung die Kreiselachse beim Ab- 
schießen ünter einem solchen Winkel zur Längsachse 


des Torpedos eingestellt werden, daß sie nach Durch- 


laufen der.Kurve; also auf. der beabsichtigten geraden. 
Strecke, etwa parallel zur Längsachse des Torpedos. 


gerichtet ist. Der Erfinder geht hierbei von dem Stand- 
punkt aus, daß die Richtkraft und Zuverlässigkeit der 
Steuerung dann. am größten ist, wenn die Kreiselachse 
parällel zur Laufrichtung liegt. 
-Steuerung -auf der zu durchlaufenden, sehr langen. ge- 
raden Strecke wichtiger ist, als wührend der viel kür- 
zeren APII ges Durchlaufens der Kurve gleich nach 
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| Schiffe 


Inland. 


GE Schiffbau. Aus Finswarden wird 
berichtet: Drei größere. Frachtdampfer gehen auf_der 
Frerichsschen Werft ihrer Vollendung entgegen. Einer 
von ihnen ist schon über zwei Jahre im Bau. Der Neu- 


bau der Schiffswerft „Oldenburg“, die hinter den Kabel. 


werken an. der Weser ersteht, schreitet nur langsam 
fort. . 
‚sonders. an Maschinen. | Mit. dem Betriebe sollte in die- 
‚sem Frühjahr begonnen werden. | 

| Vom „Imperator“. Man muß immer wieder die 
Disziplin: der englischen Presse bewundern. Es müssen 
sich auf der letzten Heimreise des „Imperators“ sehr 
ernste, die. Sicherheit des Schiffes in Frage stellende 


Vorgänge ‘abgespielt haben, aber man erfährt. nichts - 
Es lief eine: Notiz durch die 
englische Presse, wonach beim Füllen des Schwimm- ` 


Zuverlassiges darüber. 


: bades die Maschinenräume versehentlich geflutet wor- 


den waren, was zur Folge halte, da&: das Schiff zwei 


. Tage, bewegungslos im Ozean Trieb. Jetzt bringt die 
amerikanische: „Nautical Gazette“ vom 15. Mai einen 
Aufsatz, in dem angegeben wird, daß ein Teil der Heiz- 
raume durch die Aschejekloren geflutet worden sei, 


‚hätte, daß es kaum manövrierfähig gewesen wäre. Der 


Verfasser bezweifelt allerdings, daß diese Ursache rich- | 


lig angegeben ist, aber es kann an der ganzen Dar- 
‚stellung Wahres séin, 
"schlóssen haben, 


leichtern. 
p ct ein Teil der Aufbauten ist .entfernt worden 


und angeblich ist sogar der Plan erwogen worden, die - 
Für englische Seemannskunst 


"Masten herauszunehmen. 
id en SE Vorgang kein. Tuhmliches Zeichen. 
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W. Blig Company in. Brooklyn, Ne W' 


Während aber sonst . 
daß die in einem Steuer- . 


. einflussenden 


‘hintereinander angestellt und abgestellt werden 


Da aber eine gute: 


p Nachrichten aus geg Schiffbau- Industrie. EN 


BEER aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


Line; 


Es fehlt an den. nötigen Betriebseinrichtungen, be- 
 . Länge in der W.L. 572' 6", 


I. Klasse, der Gesellschaftsraum, Rauchsaal, 


‚worauf das Schiff so schwere Schlagseite - erhalten . beiden Klässen mit den Wirtschaftsräumen 


da die Engländer. sich .ent- 
das Schiff oben bedeutend zu er- 
So ist z. B. der dritte Schornstein ver- 


E dem Eben soll der Kreisel: so eingestellt werden, 
|. wie oben angegeben. 


Kl. 44c. Nr. 316941. Einrichtung zum Ein- 


‚schalten oder Außerbetriebsetzen meh- 


rerer Dampfturbinenpumpen für Dampf- 
kesseloder Flüssigkeitsbehälter. Aktien- 
gesellschaft Kühne, Kopp 
& Kausch in Franken- 
thal, Pfalz. 


Das Neue bei dieser | 
Erfindung besteht darin, 


schalter ^ angeordneten 
Ausla&venhile der Ab- 
leitungen des die Dampf- 
ventile der Turbinen be~- 
Druck- 
mittels bei verschiedenen 
Wasserständen im Be- 


 háller hintereinander ge- $4 


öffnet oder geschlossen 
werden und dadurch die Dampfturbinen der iai 

e 
Einrichtung kann hierbei auch so getroffen werden, 
daB zwei oder mehrere Turbopumpen eine gemein- 
same Druckmittelableitung besitzen, so daß die Pum- 


Den gruppenweise angelassen und abgestellt werden 


können. 


. Ausland. 


Der neue Cunarder ,Tyrrhenia". Am 
18. Mai sollte bei William Beardmore and Co. in Dal- 
muir der neue Cunarder ,Tyrrhenia" vom Stapel laufen. 
Man beschränkte sich auf die Taufe, da ein seit zwei 
Tagen.wütender Sturm es nicht ratsam erscheinen lick, 
das Schiff in der engen Clyde ablaufen zu lassen. 


Die ,Tyrrhenia" ist ein Schwesterschiff der vor. 
einigen Monaten abgelaufenen „Cameronia“ der Anchor 
sie bai Kreuzetheck, geraden Steven, einen 
Schornstein und zwei Dfahlmasten. Auf 29 Fuß lict- : 
gang tragt sie 11000 t deadweight. Die Hauptabmıes- 
sungen des Schiffes sind: Länge uber alles 578 6”, 
Lange zw. d. L. 550’ Breite 
auf Spanten 70‘, Seitenhóhe. bis C-Deck 42° 9”, Drato- 
tonnage 17 000 Reg. -T. 


Das Schiff hat sieben Decks, nämlich das A- bis 
F-Deck und das Bootsdeck, dessen Höhe über kel 
67 Fuß 9 Zoll beträgt. Auf dem A-Deck unmitteibar 
unter dem Bootsdeck liegen die Gesellschaftsräume der 
Schreib- 
zimmer, Café und Turnsaal, dahinter liegen Gesell- 
schaftsraum und Rauchsaal der I. Klasse. Auf dem 
B~- und C-Deck sind Kammern für 265 Fahrgäste I. und 
370 H. Klasse in Zwei- und Vierbettenanordnung. Fur 
die Ill. Klasse ist auf dem: C-Deck ein Salon und ein 
Damenzimmer untergebracht. Auf dem D-Deck liegen 
in der üblichen Anordnung die Speisesäle ST a 
ur die 
I. Klasse sind 220, für die Il. 300 Sitzplatze vorgesehen. 
Der vordere und hintere Teil dieses Decks ist mit den 
Kammern der Ill. Klasse mit je. vier oder sechs Betten 


belegt und weist außerdem hinten noch ein Rauch- und 


ein Unterhaltungszimmer der Ill. Klasse auf. 


Auf dem E-Deck liegen milischiffs zwei 
Speiseraume der Ill. Klasse, 


große ` 
in denen 500 Sitzplätze 


vorgesehen sind, und außerdem noch eine große Reihc 


von Kammern ut. Klasse mit je zwel, vier oder. sechs 


.Betten, mit denen das Schiff im ganzen 1150 Betten für 
| die In. Klasse aufweist. | 
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Die Schottenteilung entspricht den neuesten Vor- 
schriften. Besondere Brandschotte sind vorgesehen, 

Ein bemerkenswerter Zug ist der Ersatz des 
Dampfantriebes aller an Deck stehenden Hilfsmaschinen 
durch elektro-hydräulischen Antrieb. Der Zweck dieser 
Maßregel ist die Vermeidung von Vibrationen und Gc- 
räusch bei’ Hafenaufenthalten mit Rücksicht auf. die 
Fahrgäste. 

Die Hauptmaschinen bestehen aus zwei vollständig 
voneinander unabhängigen Brown-Curtis-Turbinen mit 
doppeltem Vorgelege. Der Dampf wird von. drei Dop- 
pel- und drei Einendern geliefert von 176” Durch- 
messer und 22'6" bzw. 11'6" Länge. Die Kessel sind 
für Kohle und Oel eingerichtet, haben Howdens Zug und 
lleberhilzer. bei 15500 Wellenpferden erwartet man 
eine Geschwindigkeit von 17 kn bei milllerem Wetter. 


Frachtdampfer 


Danischer „Yoko- 
hama". Am 31. Mai hat der auf der Oeresundsvarv 
in Landskrona fur Rechnung der Oversoiske Com- 


Die zum Sechsmaslgaffelschoner umgebaule Bark „Katherine“ 


pagini in Kopenhagen erbaute Dampfer , Yokohama" 
seine Probefahrt gemacht und ist unmittelbar nach der- 
selben von der Reederei übernommen worden. Der 
2320 br Tonnen große Dampfer hat eine Tragfähigkeit 
von 4000 f Sc hwergut und ist mit allen Einrichtungen 
eines durchaus modernen Frachtdampfers versehen. Als 
Antriebsmaschine ist eine Laval-Dampfturbine in das 
Schiff eingebaut. Bereits im vergangenen Jahre wurde 
von der Werft ein Schwesterschiff der „Yokohama“ 
für. die gleiche Reederei geliefert und ein ähnlicher 
Dampfer, der sich für die Rederiaktiebolag Sven in 
Stockholm auf der Oeresund-Werft im Bau befindet, 
wird etwa Anfang nac hsten Monats vom Stapel laufen. 


Motorschiff (RR FRE Das Schiff isl 
ein bemerkenswertes Beispiel moderner Schiffs- 
umbauten. Aus einer normalen Viermasibark ist hier 
durch geschickten Umbau ein Sechsmastgaffelschoner 
entstanden, der über eine so starke Motoranlage ver- 
fügt, daß man das: Schiff cher als Motor- denn als 
Segelsc hiff bezeichnen muß, Die Hauptangaben über 
das Schiff sind folgende: Lange über alles 286’ 9°, 
Länge zwischen den Loten 275' 0", Breite auf Spanten 
43 5". Seitenhöhe 24' 1". Die beiden Bolindermotoren 
von zusammen 640 effektiven Pferden geben dem Schiff 
eine Geschwindigkeit von 8 kn. 


"erbaut ist. 


Der Laderaum ist in zehn Tanks eingeteilt, die bei 
22 Fuß Tiefgang 3000 } Ladung aufnehmen. 
konnen geheizt werden. Zum Lenzen dienen Zentrifugal- 
pumpen, welche die Ladung in zehn Stunden löschen. 
Zum Auspumpen der durch die Hauptpumpen nicht zu 
entfernenden Oelmengen dient eine sondere Hilfs- 
lenzanlage.. Die ganze Pumpenanlage besteht aus zwei 
Duplex-Dampfpumpen von. 16 und 19% Zoll Durch- 
messer bei 12 Zoll Hub, einer Hilfspumpe mil Zylinder 
von 6 bzw. 4 Zoll Durchmesser und 4 Zoll Hub und einer 
l'euerloschpumpe von denselben Zylinderdurchmessern 
bei 6 Zoll Hub; sie ist in dem im Vörschiff liegenden 
Pumpenraum untergebracht. Zur Bedienung der Dampf- 
pumpen und zum Speisen der Heizung dienen zwei ol- 
gefeuerte Zylinderkessel mit 900 Quadratfuß Heizflache 
und 150 lbs Druck, 

Die übrige Hilfsmaschinenanlage besteht aus einer 
stationären 25 pferdigen Schwerolmaschine, die einen 
15 KilowaHgeneralor mit 375 Umdrehungen betreibt und 
gleichzeitig zum Antrieb des Hilfskompressors «dienen 

kann und. weiter aus je einem 
e Generator von 10 und 5 Kilowatt 


"ENEE ebenfalls mit: Motorantrieb. Der 
he Ruderantrieb ist elektrisch. Die 
Haupt-Bilge- und Kühlwasser- 


pumpen werden von der. Kurbel- 
welle der Hauptmaschinen direkt 
angetrieben. Außerdem hal das 
Schiff eine elektrisch betriebene 
Spulpumpe, eine 20 pferdige Mo- 
torballastpumpe und eine 3 pfer- 
dige Kloseltpumpe. 

Die Bunker -fassen Oel 
100 Tage Fahrt. Die beiden 
Tagestanks fassen je das Oel für 
etwa 30 Stunden Fahrt. Das Schiff 


hat eine Kühlanlage für 1000 
Ouadratfuß Kuhlfläche mit Mo- 
torantrieb. 

Neben den  Oelladeraumen 


hat das Schiff 20000 Kubiıkfuß 
Raum für feste Ladung, für deren 
Handhabung vier Winden vorge- 
sehen sind, 


Wir bringen nebenstehend 
ein Bild des umgebauten Schiffes. 


Europas 
tonschiff. 
ın Europa 
ist am 2. 
Flydedok 


größtes Be- 
Das größte bisher 

erbaute Betonschiff 
Juni 
og Skıbsvaerft 
erfolgreicher Probefahrt an die Auftraggeberin, die 
Dampskibsselskabet „Patria“ abgeliefert worden. Der 
Probefahrt dieses Schiffes, das nach dem bekannten 
dänischen Ingenieur den Namen „Bartels“ erhalten hat, 
sah man mit großem Interesse entgegen, da es das erste 
große Betonschiff ist, das auf einer dänischen Werft 
Es: hat eine Länge von 255 Fuß und eine La- 
defähigkeit von 1800 1 Schwerqut, Während der Probe- 
fahrt wurde eine Fahrgeschwindigkeit von etwa 8% kn 
erreicht. Nähere Angaben uber Tragfähigkeit usw. 
waren nicht zu erlangen. 


nach 
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Ausland. 


Zum Helferstreik auf den Clydewerf- 
ten, Der von uns bereits gemeldete Streik der Plat- 
terhelfer auf den Clydewertlen griff in der dritteh Mai- 
woche weiter um sich, so daß die Werften ziemlich 
stark lahm ` aelegt wurden. Einiqunasversuche der 
Firma Harland and Wolff: zwischen den streitenden 


Ve Google 
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Die Tanks 
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Arbeiterparteien verliefen ergebnislos, da die Firma 
für den Beginn der Verhandlungen die Bedingung auf- 
stelle, daß dic Arbeit wieder. aufgenommen werden 
müsse, ` Die Hauptursache des Streiks soll übrıgens 
darin liegen, daß die Platter beim Auszahlen der Ak- 
kordüberschüsse an die Helfer den guten Leuten‘ höhere 
Prozentsätze zugcebilligt hätten als minderwerligen. Eine 
hübsche Illustration zu den angeblich von der „Masse“ 
unserer Arbeiter geforderten, kommunistisch aufge- 
zogenen Lohnordnung auf den deutschen Werften. 


Zur Frage der Pünktlichkeit der Ar- 
beiter machte vor einiger Zeit Sir William Beardmore 
in einem dinner-speach einige Mitteilungen mit be- 
sonderer Berücksichtigung seiner Erfahrungen auf der 
Dalmuir Shipyard. Danach besserte sich die in den 
‚letzten Jahren mangelhafte Pünktlichkeit der Arbeiter 
seit einem Jahre ständig, und zwar in einem Maße, daß 
ein Durchschnitt für 1919 die durch Bummeln verlorene 
Zeit 6,4% der Gesamtarbeitszeit betrug gegenüber 15% 
im Jahre 1913. Als einer der wichtigsten Ursachen da- 
für sieht er die Verschiebung des Arbeitsbeginnes auf 
eine spätere Slunde an, jedoch setzt er gleichwertig 
damit das erhöhte Interesse, das alle Arbeiter der Stei- 
`- gerung der Produktion entgegenbringen, und das auf 
der obigen Werft insofern glücklichen Boden fand, als 
ihre Versorgung mit Material sehr gut war. 


—  —Á — 


Japanische Schiffsbestellungen in 
England. Die Osaka Shosen Kaisha hat nach Japan 
Avertiser in London zwei Frachtdampfer von je 12000 1 
bestellt, die im: Februar oder März nächsten Jahres zu 
liefern sind. Die Gesellschaft hat enge geschäftliche 
. Beziehungen zu den Osaka - Eisenwerken, einem der 
größten schiffsbautechnischen Betriebe Japans, und die 
. Tatsache, daß die große Schiffahrtsgesellschaft nicht 
bei dieser ıhr nahestehenden und engverbundenen 
Werft bestellt, sondern bei einer Londoner Firma wird 
damit erklärt: daß man in Japan eine Probe von den 
neuesten Leistungen der englischen Schiffbautechnik in 
‘ Händen haben will. Ferner will die Osaka Shosen 
Kaisha in der nächsten Zeit zu diesen zwei Schiffen 
noch 20 000 t in neuen Schiffen in Auftrag geben, und 
zwar zuerst zwei Frachtdampfer von je 10000 t und drei 
von 6500 t. Diese fünf Schiffe sollen schon bis Ende 
dieses Jahres geliefert werden. Die Gesellschaft be- 
absichtigt, ihr Kapital von 50 Mill. Jen auf 100 Mill, Jen 
zu erhöhen. . 


Zur Entwicklung der japanischen 
Schiffbauindustrie. England hat durch den 
Krieg Deutschland als Konkurrenten auf dem Schiffbau- 
- markt ausgeschaltet. Ihm sind dafür aber zwei neue 
Bewerber entstanden, Amerika und Japan. Der. ame- 
rikanische Konkurrent findet in der internationalen 
Presse genügend Berücksichtigung. Nicht so ohne wei- 
te es ist, das der Fall für Japan, und doch sind Japans 
Leisfungen als Schiffbauland in den letzten Jahren ganz 
ersfäunlich Im Jahre 1918 z. B. lieferte Amerika 
3000 000 t, England 900 000 t und Japan 700000 t. Die 
Leistung im Jahre 1919 hat sich annähernd auf derselben 
Höhe, gehalten. 


, Im einzelnen lieferten an Schiffen (die Tonnenzahlen 
sind in Klammern beigefüat): die Kawasaki-Werften 35 
(139 300 H. die Asano-Werflen 17 (95 484 f), die Osaka- 
Eisenwerke 21 (94695 H. die Mitsuhishi-Werften (Kobe 
und Nagasaki) 13 (68093), die Teikoku-Dampfschiffs- 
Gesellschaft (Harima und Toba-Werftcn):14 (52697 f), 
die ÜUraga-Werft 9 (46300 t), die Yokohama-Werft 6 
(17 2531... die Ishikawajıma-Werft 8 (15846 D de 
Uchida-Werft 4 (15800 D die Mitsu) Bussan-Werft 4 
(14 724. GE Nitta-Werft und sieben andere Werften 18 
(29 958 H. 


Von desen 700000 t waren 660000 t Stahlschiffe, 
und zwar belief sich der Durchschnitts-Tonnengehalt 
dieser Schiffe auf 4130 t, Der Ertrag der ersten beiden 
Monate des Jahres 1920 betragt 190000 i, sodaß man 
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damit rechnen muß, daß auch 1920 die Leistung auf der 
gleichen Höhe bleiben wird. Einen erheblichen Anteil 
an dieser Leistung stellen die Schiffe dar, die Japan als 
Gegenleistung für die Lieferung amerikanischen Schiff- 
baustahls für Amerika bauen mußte. Es handelt sich 
dabei um vierzehn große Dampfer, die die ersten 
Exportaufträge der japanischen Schiffbauindustrie dar- 
stellten. Die Asano-Schiffswerft hat aber danach schon 
weitere Aufträge von amerikanischen Werften erhalten 
und erst vor kurzem vier Frachtdampfer von je 6800 1 
für einen Preis von 160 Golddollar für die Tonne an 
eine amerikanische Firma verkauft und steht jetzt in 
Verhandlungen auf die Abgabe von vier weiteren Schif- 
fen derselben Größe an die gleiche Gesellschaft. Da- 
nach dürfte also die japanische Schiffbauindustrie auch 
für den Export in Frage kommen und damit auch für 
den europäischen Markt Bedeutung erlangen. In diesem 
Zusammenhang sind die Ausführungen bemerkenswert, 
die kürzlich als Aeußerungen an der. japanischen Auto- 
rıtat auf dem Gebiete des Schiffbaues durch die Presse 
gingen und die wir nachstehend wiederholen möchten: 


Danach lagen zwar auch aus dem Auslande, ins- 
besondere aus Frankreich und Italien, genügend Auf- 
träge vor, und es erscheine nicht ausgeschiossen, daB 
Japan über kurz oder lang sich die zweite Stelle ım 
Weltschiffsbau erobern wurde, andererseils müsse aber 
in absehbarer Zeit mit der industriellen Wiedererstar- 
kung Deutschlands und dem Wettbewerb Frankreichs 
und anderer europäischer Länder gerechnet werden. 
Außerdem sei die Schiffsbauindustrie abhängig von der 
Stahlindustrie, und es ließ sich nicht verschweigen, daß 
beide Industrien in Japan bisher nicht mit, sondern oft 
gegeneinander gearbeitet hätten. Die japanische Stahl- 
industrie habe trotz intensiver Steigerung in den letzten 
Jahren nie ganz zur Deckung des fur den Schiffsbau 
benötigten Materials ausgereicht. Daher hätten die 
japanıschen Werften notgedrungen ihren Bedarf an 
Stahl ın England und in den Vereinigten Staaten decken 
müssen. Aber gerade der auf Stahl ruhende Einfuhr- 
zoll seit eine starke Belastung für die japanische Schiffs- 
bauindustrie und erschwere ihre Konkurrenz mit dem 
Auslande. Eine gesunde Entwicklung dieser Industrie, 
die im Staatsinteresse liege, werde durch eine wohl- 
feile, schnelle und hinreichende Materialbeschaffung be- 
dingt. Hier müsse die Tätigkeit der Regierung einsetzen, 
deren gleichzeitige Aufgabe es sei, die Preise des 
Materials, das im Lande selbst erzeugt werde, auf der 
Höhe des Weltmarktpreises zu halten. Was schließlich 
den Bau großer Fracht- und kostspieliger Passagier- 
dampfer betreffe, so müsse die Regierung durch Ge- 
währung staatlicher Subsidien an die Schiffsbauer und 
Schiffseigner deren Unternehmerlust zu fördern und zu 
Höchstleistungen anzuspornen suchen. Eine mächtige 
Handelsflotte dieser Art würde sich allein schon vom 
rein militärischen Standpunkt im Falle internationaler 
Verwicklungen zwecks Gestellung von Kriegshilfsfahr- 
zeugen und Transportdampfern reichlich bezahlt machen. 


. Es scheint, als wenn die japanische Regierung be- 
reif ist, den in diesen AeuBerungen dargestellten Ver- 
hältnissen Rechnung zu tragen. Das Bluhen der japa- 
nischen Schiffbauindustrie ist allein eine Frage der 
Materialbeschaffung. Die Arbeitslóhne im Lande sind 
so niedrig, daß die Japaner in dieser Beziehung auf 
jeden Fall konkurrenzfähig sind. Da die japanische 
Stahlindustrie aber bei weitem nicht in der Lage ist, den 
inländischen Bedarf zu decken, ist der japanische 
Schiffbau gezwungen, europäisches oder amerika- 
nisches Matcrial einzufügen und die daraus entstehende 
hohe Belastung durch Frachten und Einfuhrzölle gleicht 
zum größten Teil den Vorzug der niedrigen Löhne wie- 
der aus. Ein Mittel dageaen wäre die Aufhebuna der 
Einfuhrzölle. Seine Anwendung ist jedoch bedenklich, 
durch die daraus entstehende Entschadiqung der ohne- 
hin nicht sehr gesunden Rheinstahlindustrie. Die japa- 
nische Regierung scheint daher dazu übergehen zu wol- 
len, entweder durch staatliche Beihilfe an die Fisen- 
industrie oder an den Schiffbau, soweit er jananisches 
Material verarbeitet, Beihilfen zahlen zu wollen, also 
zu Methoden greifen zu wollen, die in der japanischen 
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Wirtschaftsführung nichts Neues sind, die aber gerade 
uns Deutschen vor dem Kriege von englischer Seite als 


macht worden sind. 


unfaires Mittel der Wirtschaftsführung zum Vorwurf ge- 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


‚Inland. 


Außenhandelsstelle für Schiffe, Durch 
Verfügung des Reichskommissars für Aus- und Einfuhr- 
bewilligung vom 20. April 1920 ist die Außenhandels- 
stelle für Schiffe ins Leben gerufen worden, die ihre 
Tätigkeit mit dem 1. Mai 1920 aufgenommen hat und von 
dem Ingenieur Steinbach geleitet wird. Sämtliche An- 
träge auf Ausfuhrbewilligung sind daher in Zukunft 
an diese AuBenhandelsstelle, Berlin NW 40, Kronprinzen- 
ufer 19. zu richten. 
lung der Anträge auf Ausfuhrbewilligung erscheinen in 
Kurze Mitteilungen. Bis dahin kónnen die bisher von 
der Zentralstelle für die Fahrzeugindustrie bezogenen 
Antragsformulare an die AuBenhandelsstelle für Schiffe 
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eingereicht werden. 


— — 


Die Organisation des Reichsober- 
seeamts. In dem Personalbestande, und besonders 
bei den schiffahrtkundigen Beisitzern des Reichsober- 
seeamis sind durch Neubesetzung mannigfache Ver- 
anderungen eingelreten. Vorsitzender isi seit Jahren 
der Ministerialrat im Reichsministerium des Innern, Ge- 
heimer Ober-Regierungsrat lsenbart. Zu seinem Ver- 
Treier ist der Minislerialdirektor im Reichsministerium 
fur Wiederaufbau Dr. Lothholz inzwischen neu ernannt 
worden. Der Ständige Beisitzer, Kontreadmiral z. D. 
Stiege wird in. Behinderungsfällen durch den neu er- 
nannten Stellvertreter, Fregattenkapitän a.D. Hilbrand 
vertreten. 

Als nicht ständige Beisitzer aus Schiffahrtkreisen 
sind bestellt, und zwar von Preußen: Direktor der 
Schiffsingenieur- und Seemaschinistenschulen Fränzel 
in Stettin, Lotsenkommandeur Fenner in Swinemünde 
(neu) und Seefahrtschuldirektor Fellmer in Geestemünde 
(neu); von Mecklenburg-Schwerin: Kaufmann und frü- 
herer Kapitän Rich. Blanke, Schiffsbauingenieur Prof. 
Schnapauff und Kapitän Kämpff, sämtlich in Rostock; 
von Oldenburg: Wasserschout a. D. Hendorff in Brake, 
Sceefahrtlehrer und ehemaliger Kapitän Fesenfeld in 
Elsfleth und Kapitän Peter Schmidt, ebenda (neu); von 
Lübeck: Wasserschout Bendfeldt (neu), Kapitän Johann- 
sen und Kapıtan Brinckmann, sämtlich in Lübeck; von 
Bremen: Kapilan Randermann, Kapitän, Bernh. Blanke 
(neu wieder eingetreten) und der Inspektor bei der 
Dampfschiffahrisgesellschaft „Argo“, Ramien (neu), 
samtlich in Bremen; von Hamburg: Direktor des Marine- 
wesens Marxen, Seefahrtschuldirektor Prof. Dr. Bolte 
und der Kapitän und Inspektor der Hamburg-Amerika- 
Linie Reichenbacher, sämtlich in Hamburg. 


Die Protokoll- und Schriftführergeschäfte werden 
von dem Ministerialsekretär im Reichsministerium des 
Innern, Geheimen Rechnungsrat Noffke wahrgenommen, 
während die Verwaltung der Bücherei und der See- 
karten dem Ministerialsekretär im Reichswirtschafts- 
ministerium, Rechnungsrat Steindamm, übertragen ist. 


Trotz der wichtigen Aufgaben, die dem Reichsober- 
seeamt obliegen, konnten die Geschäfte der Behörde 
seit ihrem Bestehen von Beamten nebenamtlich erlediq! 
werden, da die Zahl der an das Oberseeamt gelangen- 
den Beschwerden über Sprüche der Seecmter sich nur 
in mäßigen Grenzen hält. Die nichfstanoigen Beisitzer 
aus dem Seemannsberuf üben ihr? Tatıgkeit beim Ober- 
seeamt ehrenamtlich aus. 


Ablieferung deutscher Neubauten an 


die Holland-Amerika Linie. Mit Genehmi- 
gung des Obersten Rates der Entente sind die bereits 
vor dem Kriege von der Hamburg-Amerika Linie beim 
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Ueber das Verfahren: der Behand- : 
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Bremer Vulcan in Vegesack ‘bestellen beiden je. 


12200 1 Großen Frachfdampfer „Braunschweig“ und 
„Nassau“, die schon während des Baües an die 
Holland-Amerika Linie verkauft wurden, von der Weser 
nach Holland abgegangen. Die ‚Schiffe waren. bereits. 
im vorigen Jahre zur Äblieferung fertig und schon seil 
Monaten befanden sich die holländischen Besatzungen 


‘an Bord, bis nun endlich vor einigen Tagen der Oberste 


Rat der Entente die Genehmigung erteilte, daB die bei- 
den Schiffe nach Holland übergeführt werden dürften. 
Die Dampfer haben die Namen „Kinderdijk“ und „Eem- 
dijk“ erhalten. ` , 


„Kaiserin Augusta Victoria“. Der jetzi 
unter der Flagge der: Cunard-Linie fahrende frühere 
deutsche Dampfer „Kaiserin Augusta Victoria", der am. 
15. Mai seine Reise nach New York antreten soie, : 
konnte infolge eines Streiks der Stewards nicht expe- ` 
dert werden. Die Stewards. waren mit den ihnen an- : 
gewiesenen Schlafraumen nicht zufrieden. Nachdem 
ihnen dann für die Ausreise Räume in der ersten Klasse 
zur Verfügung gestellt waren, haben sie sich bereit er- 
klärt, zu fahren. In New York soten nun bauliche Ver-. 
anderungen an Bord vorgenommen und den Stewards 
neue und bessere Räume beschafft werden. Der 
L'empfer hat dann am 27..Mai seine Ausreise angetreten. 


nm 


Schiffsverluste im Monat April. Nach 
einer Zusammenstellung 'des Germanischen Lloyd sind 
im vergangenen Monat total verloren gegangen: 
69 Dampfer mit 1122691 Br.-Reg.-T. (37 Dampfer mit 
65857 t im April 1919) und 30 Segler mit 15942 N.- 
Reg.-T. (46 Segler mit 8555 1 im April 1919), Von den: 
69 Dampiern sind 19 mil 39414 t (10: mit 18 240 1) ge- 
strandet, 5 mit 2168 (4 mit 5010 t) infolge Kollision ver- . 
loren gegangen, 12 mit 28 862 1 (1 mit 4392 1) sind durch 
Feuer vernichtet, 7 mit 8551 1 (5 mit 6546.1) sind ver~. 
schollen, 2 mit 325 1 gekentert, 25 mit 37580 t (2 mit 
4715 1) gesunken im April 1919, 15 mit 29154 1 durch. 
Minen oder Feinde zum: Sinken gebracht), und 3 mit 
5991 t auf See verlassen. Von total verloren gegan- 
genen 30 Seglern sind 9 mit 3267 1 (7 mit 5057 t) ge- 
‘strandet, 3 mit 1197 t (1 mit 451 1) durch Kollision ver- 
loren gegangen, 1 mit 222 1 (1: mit 1272 H ist durch 
Feuer vernichtet, 1 mit 1996 t durch verschiedene, Ur- 
sachen in Verlust geraten, 2 mit 2145 t sind verschollen, 
1 mit 966 t gekentert, 8 mit 3987 t D mit 1361 t) sind ge- 
sunken, 5 mit 926-t (5 mit 2392.1) auf See verlassen und 
2 mii 1238 1 sind kondemniert. — Außer diesen: Total- 
verlusten hatten im April. d, J. noch 454 Dampfer und 
73 Segler Beschädigungen érlitten, gegen 360 Dampfer 
und 144 Segler im April 1919. Die Ursache der Be- 
schädigungen waren bei 15 Dan&sfern (69 im April 1919) 
Strandung. bei 120 (94) Kollision, 41 (21) waren für Not- 
hafen angelaufen, bei 83 (67) Maschinenschaden, bei A" 
(2) Eisschäden, 42 (30). wurden durch Feuer beschädigt, 
bei 25 (40) schweres Wetter, bei 24 (32) verschiedene 
Ursachen, bei (5) Sinken und 2 waren verlassen worden. 
Bei 19 Seglern (27 im April 1919) wurden die Schäden 
durch Sirandung verursacht, bei 11 (20) durch Kollision, 
25 (1) waren für Nothafen eingelaufen, 2 (3) wurden 
durch Feuer, 7 (11) durch schweres Wetter beschädigt, 
bei 7 (17) waren die Schäden eine Folge verschiedener 
Ursachen, 2 (2) waren gesunken und im April 1919 waren 
2 Segler verlassen. Von: den im April 1920 gemeldeten 
Maschinenschaden waren 11 Kesselschäden, 14 Schrau- 
EEN 57 verschiedene Schäden und 1 Wellen- 

ruch. Br 
Ausland. 


Vercharterung deutscher Passagier- 
dampfer in Amerika. Das Schiffahrtsamt gibt 
bekannt; daß es 13 frühere deutsche Passagierdampfer 
an die United States Mail Steamship Companie ver- 
chartert hat. Es. handelt sich um. eine. neue’ Gesell- 
schaft, die von der France und Canada Steamship Cor- 
poration beaufsichtigt wird. Unter den Schiffen be- 
findet sich der „George Washington". Die Schiffe sind 
für einen Zeitraum von Jun! Jahren verchartert, nach 
deren Ablauf die Gesellschaft das Vorkaufsrecht haben 
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wird., Die ‚Routen: auf- denen die“ Schiffe verkehren 


- sollen, gehen über England und Frankreich Bach: Bremen | 


bzw. Danzig. . 


Vom Prabbiecnmarkt Im ‘allgemeinen -hat sich 


.die Lage am Frachtenmärkt wenig geändert, und an-: 


scheinend sind auch für die nächste Zukunft keine we- 
sentlichen Aenderungen zu erwarten. Das Erzgeschäft 
hat, etwas nachgelassen und auch die Raten sind ge- 
wichen, da Schiffsraum gegenwärtig mehr angeboten 
.als gefordert. wird. Am La Plata.ist der Bedarf der 
Ablader für Mai-]uni-Raumte anscheinend vollstándig 
: durch Räumte gedeckt, die ihren Konzellungstermin 
nicht hat innehalten können. Ost vom Suez-Kanal wird 
‚Schiffsraum nur gelegentlich und sehr. wenig gefragt. 
"Kohlen. sind vor. Indien infolge der Verstopfung der 
‘Häfen: vor nach Mitte Juni nicht zu haben. Amerika 
ist der einzige Heimfrachtenmarkt, der ernstlich in 
Frage kommt, Die-Befreiung des Kohlenexports von der 
Regierungskonttolle und die Aufhebung der Lizenzen- 
Schwierigkeiten tun das ihrige dazu, die Kohlenfctde- 
rung und die Ausfuhr bis zur’ Grenze der Leistungs- 
fähigkeit und der. Verladungsmöglichkeit auszudehnen. 
Ohne Frage besicht ein groBer Bedarf an Kohle in 
. Europa, besonders auch in Skandinavien, und auf diese 
Art sichert Amerika sich das Monopol für die Versor- 
gung Europas mit Brennstoff. 
tiert neutrale Tonnage an dem großen Kohlenexport 


Amerikas, wogegen britische Schiffe im Wettbewerb 


durch allerlei Beschränkungen, die ihnen von der eige- 
nen Regierung auferlegt sind, gehindert werden. Bri- 
tische Tonnage steht immer. noch zum großen Teil unter 
- Kontrolle der Regierung, da sie notwendig zur Heran- 
schaffung der nohgen Lebens- und Futtermittel nach 
dem Vereinigten. Körigreich gebraucht "wird, weil: die 
.Ausnutzung der Räumte durch den langen Aufenthalt 
der Schiffe Im Haten ganz, bedeutend beeinträchtigt 


ER Reederei 


\ 


Stoomivaart My. Nederland 2 
Nederlandsch-Amerikaansche Sioomvaaıt My. 
Rotterdamsche Lloyd .. ; 

Koninklijke Paketvaart My. ; 
. Koninklijke Hollandsche Lloyd . P 
Koninklijke Nederlandsche Stoombootmaatschappit 
Koninklijke West-Indische Maildienst . 
Java-China-Japan-Liin . ] 

Nederl.-Ind. Tankstoomboot My. 

American Petroleum Comp. /. 

Wm. H. Muller & Cos. Algemeene Scheepvaartmaat- 
. .  Schappij 

Van Nievelt, Goudrian & Có. Stoomboot-Maaischappij 
Wm. Ruys & Rd (Stoomvaart Maatschappij „Iriton“, 
„Walcheren“ u. „Rotterdam“ . 

Nam. ven. Scheepvaart- en Steenkolen-Maatschappij . , 
Solleveld, van der Meer & van Hattum's Stoomvaart My. 
Stoomvaart Maatschappij „Zeeland“ . dS. E 
Stoomvaart Maatschappij Osizee . 

"Nederl. Stoomvaart My. „Oceaan“ 
Hollandsche‘ Stoomboot-Maatschappij 

Scheepv. - My. Zeevaart . 

Ned. Algemeene Atlantische Scheepv. My. 
Insulinde Tankboot My... .. 

"Erhard en Dekkers: . . '. 
Zuidnederlandsche Scheepv. My. gegr. 4919 . 
Stoomvaart My. Rotterdam Ba e Z)... 
Bothnia, Rotterdam . . 

. My: Houtvaart, Rotterdam . 

. Stoomv. . My., illegersberg e 

Stoomv. My. Noordzee . . 

Lensens 'Stoomv. My., Terneuzen E 

v. d. Eb A Dresselhuis Scheepv. My. Rotterdam: 
. N. van Driels Stoomboot My. 

Andere Reedereien mit einer Flotte von mehr als 5000 t 


M 


Gesamtbestand 


In der Hauptsache profi- ` 
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werte Einbuße an Schiffen erlitten hat. 
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wird. Die Welthandelsflotte ist groß genug für den Be- 
darf, wenn sie nur in vollem Umfange ausgenuizi wer- 
den könnte; aber daran ist wohl vorläufig noch nicht 


“zu denken, solange nicht einigermaßen normale Zu- 


stände herrschen und die Streiks und Arbeilsschwierig- 
keiten aufhören. Inzwischen zeigen die Raten, mit Aus- 


nahme am La Platamarkt, leichte Neigung zum Fallen. 


G,Hamb.. Korresp.") 
Hollands Handelsflotte im Jahre 1919. 


Unter den neutralen Landern Europas ist Holland das 


einzige Land, das wahrend des Krieges keine nennens- 
Seine Handels- 
flotte war sogar bei Beendigung des Krieges. etwas 
größer, als. im. Jahre 1914. Da die niederländischen 
Reedereien sehr große Kriegsgewinne gemacht haben, 
au&erdem auch von der Schiffbauindustrie ihres Landes 
jederzeit Neubauten erhalten konnten, so haben sie sehr 
große Neubauauftráge vergeben, so da& eine auBer- 
ordentlich kräftige Entwicklung der niederländischen 
Handelsflofle im Gange ist. .Es kommt dabei den 
Niederlanden natürlich sehr zugute, daß der Wettbewerb 
der deutschen Reedereien ziemlich ausgeschaltet ist. 
Die niederländischen Reedereien mit ihrem Linienver- 
kehr sind dadurch besonders in der Lage, den deutschen 
Ueberseehandel und den Passagierverkehr an sich zu 
ziehen. Wie kräftig sich auch schon während des Krie- 
ges die Linienreedereien. entwickelt habe, geht daraus 


hervor, daß bei einigen von ihnen sich der Schiffs- 
. bestand um 30-409, vergrößert hat. 


| Wir geben nach- 
slehend eine Zusammenstellung des Schiffsbestandes 
der . größeren niederländischen Reedereien für Ende 
1918 und 1919, sowie die noch im Bau befindlichen 


. Schiffe, woraus sich die Entwicklung der Reedereien 


klar erkennen läßt. Die Ziffern für 1918 und 1919 sind 
der Zeitschrift „In- en Uitvoer“ entnommen. In Rech- 
nung gezogen sind nur Schiffe von über 500 t. 


Schitfsbesiand 


31.12. 1918 | 31. 12. 1919 un pos 
Zahl | | Zahl | t Zahl |. f 
390 | 521982 | 'ag 248 272 | 14 108 510 
28 172 022 23 183061 || 18 205 000 
21 172 060 35 206266 | 7 49 000 
82 159 184 78 156 814 15 37 000 
10 62 499 12 70 151 4 56 000 
47 92 396 57 116 307 21 > 52 500 
8 22 846 10 31 466 2 _ 
11 60 835 11 60 835 4 37 500 
10 11 423 9 10599 |. — er 
4 17 251 (4 17251 | — | = 
5 10 447 5 10447 | — | = 
20 49 462 20 50 220 | 7 30 000 
2 6 463 3 10 060 1 4 400 
12 18 381 12 18 381 1 100 
5 15 933 - 6 19 616 4 14 000 
3 6 506 3 6 506 3 8 600 
8 18106 | 8 18 106 6 21 500 
5 22 799 ER 22 199 — ec 
9 9738 . || 15 17 978 5 7 300 
4 11054 | 6 15 373 2 5 500 
4 11910 | 5 15175 4 6 700 
Se - | 2 14 678 l 12 500 
5 11539 | 5 11 539 2 3 400 
xot ic. 3. 11 372 3 14 000 
2 | . 6190 3 10 601 d e 
1 . 2 363 3 10 306 E == 
6 10 369 5 8 969 3 ` 4500 
2 ` 4 964 3 6 973 1 3 30) 
4 3 744 5 6 894 -— E 
3 6 405 3 6 405 ici er 
2 2 499 4 6 070 5' 17 000 
6 8 007 2 4 909 6 13 800 
41 44 228 45 50 811 21 19 800 
| 158 | 732910 


455 | 1405699 | 
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Hiernach umfaßte also Anfang 1€20 die Flolle der 
oben angegebenen niederländischen Reedereien an 
Schiffen von mindestens ` 500. Drullotonnen rund 
1 538 000 1, während sich fast 750 000 1 im Bau befanden. 
Gegenüber 1914 bedeutet das einen Zuwachs von fas! 
300 000 } ohne die Neubauten. Mit Neubauten steht die 
Holland, Amerika-linie mit 205000 t an erster Stelle, 
was ihrer außerordentlich qunstigen finanziellen LLage 
entspricht. 4Hbgr. Korrespdt.) 


SE Werfteinrichtungen und ds 
Werftbetrieb ` :: 


Einamerikanischer 350t-Kran. Auf der 
eaque Island Navy Yard ist ein neuer 350 t-Kran fer- 
liggestelll, von dem wir nachstehend eine Gesamt- 
ansicht bringen. Die Hauptmaße des Kranes sind fol- 


r Y 
$ 
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350 l- Kran der League Island Navy Yard, Philadelphia 


gende: Volle Tragfähigkeit 350 1 an drei Flaschen, von 
denen eine von 50 1 auf den schmalen, aus der Zeich- 
nung :ersichtlichen Ausleger fins snis n kann, wahrend 
die beiden anderen von je 150 1 aemeinsam oder ein- 
zeln verwendet werden können. Höhe der Katzenlauf- 
bahn an der Unterkante des Ausleqers 245 Fuß über 
Wasserspiegel, Länge des großen Auslegers ubcr alles 
300 Fuß, Gegengewicht etwa 300 t. Heißgeschwindig- 
keit der Haupfkatze n 2% Fuß in der Minute, kle'ne Katze 
15 Fuß 1. d. M, L aufaeschwindigkeit der Hanntkatzen 
15 Fuß i. d. M., der kleinen Katze 80 Fuß 1. d. M., Dreh- 
gesc hwindigkeH des Kranes entsprechend einer Ùm- 
drehung in 12 Minuten, 

Das Gesamtgewicht der Eisenkonstruktion beträgt 
4000 t. Der Gesamtpreis des Kraries belrua 875 000 Doll., 
wovon die Fundamentierungen 120000 Doll. verlangten. 
FEntworfen und gebaut wurde er von der Mc Myler Inter- 
state Co, in Bedford, Ohio. 


Fine neue Rostklopfmaschine, Auf der 
Werft von Cammell Lairds in Birkenhead ist eine neue 
Rostklopfmaschine mit gutem Erfolge erprobt worden. 
Der Antrieb des rotierenden Klopfers erfolgt durch 
einen halbpferdigen Elektromtor von 4000 Umdrehungen, 
Fr macht 48000 Schläge in der Minute, und der ganze 
Apparat wiegt etwa 25 kg. Abgesehen von Preßluft- 
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werkzeugen sind maschinelle Einrichtungen zum Rost- 
klopfen in Deutschland kaum bekannt. Vielleicht ist es 
daher zu empfehlen dab auch unsere Werften sich en- 
mal für dieses Gebiet interessieren. Maschinelle Me- 
thoden des Rosiklopfe ns haben entschieden die Vor- 
züge, daß sie billiger sind und doch bedeutend grund- 
lichere Arbe't machen, was wiederum eine Verbillige- 
rung zur Folge hat, da der neue Anstrich entschieden 
besser und haltbarer ist als der auf einer mangelhaft 
gereinigten Blechhaut. 

autogene Mänmnlochschneide- 
maschine wird in „Engineering“ Dd. 109 vom 7. Mai 
1920 beschrieben. Sie steht auf emer U-förmigen 
Grundplatte und wiegt 55 kg. Ein Loch von 305 x 330 
kann in eine 12,5 bis 16 mm dicke Platte in einer Minute 
geschnitten werden. 


Eine 


Ueber eine große Plattenbirge- 
maschine auf der Staalswerft Mare ES 
land in Kalifornien berichtet „Ihe Iron Age". 


Die lichte Weite zwischen den Stándern 
mißt 11,29 m bei einem Durchmesser der 
Oberwalze von 508 mm und der Unter- 
walze von 457 mm. Die Oberwalze hat 
vier Paar Stützrollen. Der. Antriebsmotor 
hat 150 PS bei 575 Umdr./Min. Das Oc- 
wicht ‚der ganzen Maschine einschließlich 
Motor beträgt 224 t; sie stammt von der 
Southwarle Foundry and Machine Co. in 
Philadelphia. 


Industrie 


HerabsetzungderRoheisen- 
preise. Da die Kohlen- und Kekspreise 
für den Monat Juni unverändert geblieben 
sind, ist mil dem  Reichswirfschafts- 
ministerium über die Festsetzung der 
Roheisenpreise ein Einverständnis dahin- 
gehend erzielt worden, daß die Preise ab 
|l. Juni wie folgt herabgesetzi werden: 
Haematit und  kupferarmes ` Stahleisen 
um 200 M, Gießerei-Roheisen Il und Ill um 
50M, Ferromangan 50prozentig um 570M, 
Ferrosilizium 10prozenlig um 200 M, Tem- 
per Roheisen 182,50 M; fur Siegerlander 
Stahleisen und Spiegeleisen tritt eine 
Ermäßigung nicht ein. Die neuen Preise 
gelten für die Monate Juni und Juli mit der 
Maßgabe, daß, falls wahrend dieser Zeit die Preise für 
Koks und inländischen Eisenstein eine Aenderung er- 
fahren, die Roheisenpreise ebenfalls entsprechend qe- 
ändert werden, und zwar mit Wirkung von dem Tage ab, 


an dem dic Preisänderung für Koks oder Eisenstein in 
Kraft tritt. 


Eine Zusammenstellung der Werks- 
qrundpreise, die bis Ende Mai in Deutschland, Eng- 
land und Amerika Geltung hatten, ın Mark umgerechnet, 
bringt die „Voss. Zlg," Danach kosteten in 


Deulschluma 


England Amerika 


Knüppel 3125 3560 2100 
Platinen 3200 4260 2800 
Formeisen , 5620 3150 2550 
Stabeisen 3650 3150 2840 
Bandeisen 4050 4950 3920 
Walzdraht . 4160 —  . 2450 
Grobbleche 4700 3300 2940 
Mittelbleche 5555 4000 — 

l'einbleche 5625 6250 4500 
Schienen 3772 3230 1920 


Bei den deutschen Preisen ist noch zu bemerken. 
daß zu Siemens-Martin-Stahl ein Aufschlag von 150 M 
kommt. Die Preise verstehen sich sämtlich in Mark. 


Hosted by Goog le 
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Der Umrechnung liegt der Kurs’ vom 25. Mai zugrunde. 
Es ist also 1.Pfund zu 140 M und 1 Dollar zu 35 M be- 
wertet worden. Man sieht aus dieser Zusammenstel- 
lung, daß Deutschland auf dem Weltmarkt in keinen: 


einzigen Eisenartikel mit Amerika und in Formeiscn. 


Stabeisen, Grobblechen, Mittelblechen und Schiene: 
auch mit England nicht mehr konkurrieren kann. 


peus cn one produziert teurer als die wichtigsten Kon- ` 


kurrenzländer, obwohl es, selbst nach dem heutige» 
Wechselkurse niedrigere Arbeiterlóhne hat. Der Ver- 
gleich zeigt ferner, daß die Erhebung der sozialen Aus- 
fuhrprámie, die Ende des vorigen Jahres dringend er- 


wünscht war, heute nur noch schädlich wirken kann. 


Die Preisermäßigung im Eisenwirt- 
schaftsbund ist zur Tatsache geworden. Es wul- 
den folgende neue Preise für den Monat Juni festgesetz! 
(pro Tonne in Thomas-Qualität): Rohgewalzte Blöckc 
2650 (gegen bisher 2900), Stabeisen 2200 (5650), Uni- 
versal-Eisen 3535 (4050), _Grobbleche 4040 (4700), 
Mittelbleche 4775 (5535), Feinbleche 1 bis 3 mm 4840 
(5600), dieselben unter 1 mm 4865 (5625), Walzdrah! 
3585 (4150), schwere Schienen 3320 (5772) uni Gruben- 
Schienen 3300 (3752). 

E ue 
'" Ausfuhrverbot für Roheisen. Bei den 
Verhandlungen des Eisenwirtschaftsbundes für den 
Außenhandel in Roheisen hat man sich dafür aus- 
gesprochen, das Ausfuhrverbot grundsätzlich bestehen 
zu lassen. Die Ausfuhrbewilligungen sollen jedoch wie 
bisher gegen Wiedereinfuhr von Roheisen erteilt werden. 


' Der Händlerausschuß im Eisenwirt- 
schaftsbund hatte die Handlerzuschlage vorläufig 
mit 26% für Lieferungen ab Werk und mit 221295 fur 
Lieferungen ab Lager jn Aussicht genommen, wobei fur 
Berlin und den Osten ein weiterer Zuschlag von 5e 
gleich insgesamt 27% in Frage kommen sollte. D? 
Eisenwirtschaftsbund hat nunmehr die Handlerbezu ic 
wie folgt festgesetzt: Für Lieferungen ab Werk 24 ;, 
für Lieferungen ab Lager 21% und für Berlin sowie den 
Osten 25%. MEN 

Das Kölner Blei-Syndikat ermaBigle dic 
Eulen weiter um 200 M auf 800 M pro Doppel- 
zentner. l 


Zur gegenwärtigen’ Wirtschaftslage 
äußert sich der Gesamtvorstand des Verbandes Säch- 
sischer Industrieller wie folgt: 

‚: Der Verband Sächsischer Industrieller hat schon 
wiederholt auf den Ernst der wirtschaftlichen Lage hin- 
gewiesen und vorausgesagt, welche ernsten Krisen das 


deutsche Wirtschaftsleben noch zu überwinden haben. 


wird. ' Die ersten: Anzeichen beginnen sich jetzt bemerk- 
bar zu’mächen. Die sächsische Industrie isf durch die 
gegenwärtige, plötzlich eingetretene Stockung des Ab- 
satzes'im:In- und Auslande in eine schwierige Lage ge- 
raten: ‘Auslandsaufträge gehen schon seit längerer Zeit 
in den'imeisten Zweigen nicht mehr ein, bestehende wcı- 
den annulliert, weil die. für Exportwaren geforderten 
Preise;;dem Auslande keinen Anreiz mehr zum Kauf 
deutscher ‚Waren bieten. Die Belastung des Exports mit 
Abgaben ‚verschiedener Art und die Erschwerung der 
Ausfuhr, durch ein umständliches Kontrollsystcm haben 
die Weltbewerbsfähigkeit der sächsischen Industrie in 
der Ausfuhr entweder bereits unmöglich gemacht, odcr 
drohen es zu tun. Die neuerdings verbreitete Meinung, 
daß infolge des Steigens der Valuta fur alle Waren -dic 
Preise stark, zurückgehen und sich dann auf niedrigem 
Niveau hälfen werden, muß unter den gegenwärtigen 
Verhältnissen 'als zu optimistisch bezeichnet werden 
denn die ir! allen Industriezweigen maßlos gestiegenen 
Klerstellungskosten verhindern ein dauerndes Herab- 
gehen der Warenpreise. | 
alieder des Verbandes vorliegenden, sachkundigen 
Aeußerungen verheinen daher die Frage, daB: die jetzt 
vielfach notgedrungen erfolgten Preisherabsetzunaen 
dauernde Geltung behalten können, solange keine 
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der Preise aller Waren nunmehr eingetreten sei. 


Grund für 


- 


Die aus den Kreisen der Mit- . 
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Sicherheit für eine erhebliche Verminderung der Aus- 
gaben für Rohstoffe, Hilfsmaterialien, Löhne und Ge- 
hälter und der die Industrie belastenden Spesen anderer 
Art (Fracht-, Eisenbahn-, Dost-. usw. Spesen, der 
Steuerbelastung usw.) besteht. Dafür sind, nach den 
dem Verbande vorliegenden Unterlagen zurzeit ent- 
weder nur geringe oder überhaupt keine Aussichten 
vorhandn. Angesichts der bedenklichen Folgen, die eine 
längere Dauer der geschäftlichen Stockung nach sich 
ziehen muß und namentlich auch wegen der drohenden 
Arbeitslosigkeit, fordert der Verband Sächsischer In- 
dustrieller die sofortige Suspendierung der Verordnung 
vom 10. Mai 1920, die die Industrie mit einem System 
von Abgaben belastet, die im gegenwärtigen Augenblick 
überhaupt nicht getragen werden können, da der Export 
schon vor Erlaß der Verordnung ganz bedeutend zu- 
rückgegangen war und täglich weiter zurückgeht. Auch 
sind sofort Maßnahmen zu treffen, die die leider noch 
immer bestehenden Hindernisse bei der schnellen An- 
knüpfung und Erledigung der Ausfuhrgeschäfte schleu- 
nigst beseitigen. Der Export muß von allen Belastungen 
dieser Art nach jeder Möglichkeit befreit werden. 

Der Verband hält es aber weiter für sehr bedenk- 
lich, wenn amtliche Stellen durch angebliche uninter- 
essierte Ankündigungen in der Presse die Käufer zur 
Zurückhaltung auffordern und dadurch in den Glauben 
versetzen, daß der Zeitpunkt des allgemeinen Ra 

an 
sollte an diesen Stellen wissen, daß der wichtigste 
das exorbitante Steigen der Preise in 
der Papiergeldwirlschafl zu suchen ist, die nun schon 
Jahre lang ın immer steigendem limfange den Bestand 
der Wirtschaft gefährdet und daß der für die gesamte 
Volkswirtschaft, nicht zum letzten auch fur den Wieder- 
aufschwung der Industrie, notwendige anhaltende Preis- 
abbau erst nach Beseitigung dieser Papiergeldwirtschaft 
durch Erhöhung der Produktivität der deutschen Volks- 
wirtschaft erfolgen kann. Es gibt keinen anderen Weg 
zu einem wirtschaftlich gesunden Abbau der Preise. 
Hierfür ist aber die Rückkehr zu einer gesunden Wirt- 
schaftspolitik nötig. Unter der heutigen zwangsläufigen 
Organisation der Wirtschaft fehlen die Voraussetzungen 
für die Herbeifuhrung dieser Produktivität und für eine 
natürliche Preisbildung. 


— Soziale Fragen — 


Reichstagung des Deutschen Werk- 
meisterverbandes. An den beiden Pfingsttagen 
hielt in Gelsenkirchen der Deutsche Werkmeisterverbanr' 
seine Reichstagung ab. Der Verbandsvorsitzende Leon- 
hardi betonte in seinem einleitenden Vortrage die Not- 
wendigkeit der Mitarbeit am wirtschaftlichen Wiederauf- 
bau. lm weiteren Verlaufe kritisierte er die Inszenierung 
des wilden Streiks der Angestellten des Verbandes ın 
Dusseldorf anfangs Mai. Nach Vorträgen des Verbands- 
vorsilzenden Leonhardt und des Mitgliedes des Sozialen 
Ausschusses Müller (Essen) wurde folgende Ent- 
schließung angenommen: 


„Der Deutsche Werkmeisterverband, Sitz Duüssel- 
dorf, steht auf dem Boden der Reichsverfassung und 
sieht in der Erhaltung der in der Verfassung festgelegten 
sozialen Rechte und Pflichten eine staatsbürgerliche 
Pflichterfüllung, Der Abgeordnetentag erkennt zur 
Sicherung und Förderung der sozialen und wirtschaft- 
lichen Interessen der Verbandsmitglieder die Verbands- 
arbeit an, die sich im Rahmen dcr freigewerkschaft- 
lichen Grundsätze vollzieht. In diesem Sinne wird der 
Deutsche Werkmeisterverband in der Arbeitsgemein- 
schaft freier Angestelltenverbände mitarbeiten, seinen 
ganzen Einfluß auf die reichs- und einzelstaatliche Ge- 


. Selzgebung und Verwaltungsreform zur Schaffung einer 


deutschen Volkswirtschaft zu gewinnen suchen. Der 
Abgeordnetentag verlangt jedoch von den Afa- Ver- 
bänden die grundsätzliche Beobachtung der parteci- 
politischen und religiösen Neutralität, sowie die Wah- 
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rung der eigenartigen wirtschaftiichen Stellung der 
Werkmeister als Arbeitnehmer, ferner der Angestellten- 
Interessen im Rahmen eines einheitlichen Arbeiterrechts. 
Die Werkmeister fordern eine ausreichende Vertretung 
innerhalb des organischen Aufbaues einer neuen Wirl- 
‚schaftsordnung. In der Arbeitsgemeinschaft der Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer erblickt der Abgeordnelentag 
wahrend der llebergangszeit, trotz der Interessengegen- 
sätze zwischen Kapital und Arbeit, die Grundlage für 
eine Gesundung des Wirtschaftslebens, solange die 
Arbeitnehmer von den Arbeitgebern als gleichberech- 
tigt anerkannt werden.“ 

Ingenieur Wolf (Düsseldorf) sprach in sehr inter- 
essanten Ausführungen über Werkmeister und Betriebs- 
wissenschaft. 

.. Die Anträge auf Verlegung des Verbandssitzes von 
Dusseldorf nach Berlin wurden mit allen gegen zehn 
Stimmen abgelehnt. 


Auf Antrag der Vereine Danzig und Gleiwitz soll. 


das Geschäftsgebiet des Verbandes auf Luxemburg und 
die abgetretenen Gebiete ausgedehnt werden. 

Nach längeren Erörterungen über das Streikrecht 
wurden der Vorstand und der Soziale Ausschuß beauf- 
tragt, das Streikrecht nach den gegebenen Richtlinien 
auszuarbeiten. Für jede Gruppe des Verbandes soll ein 
Beamter als Gewerkschaftssekretär angestellt werden. 

Als nächster Tagungsort wurde Cottbus bestimmt. 


Ueber die Zukunftdes Gedankens der 
Arbeitsgemeinschaft entnehmen wir der „Berg- 
werkszeitung" folgende pessimistische Ausführungen: 


Die Arbeitsgemeinschaft wurde bei ihrem Entstehen 
von allen Seiten mit dem größten Optimismus begrüßt. 
Mar erhoffte von ihr, daß es durch ihre Existenz und 
durch ihre vermittelnde Tätigkeit gelingen würde, un- 
sere wirtschaftlichen Verhältnisse in ruhigere Bahnen 
zu lenken und vor allen Dingen allmählich, aber sicher 
einen Ausgleich für die künstlich unheilvoll vertieften 
Gegensätze zwischen Kapital und Arbeit zu finden und 
zu schaffen. In der ersten Zeit schien es auch so, als 
ob die Arbeitsgemeinschaft diesen Erwartungen gerecht 
werden könnte. Es zeigt sich aber immer wieder, daf 
die Hoffnungen wohl zu groß gewesen sind. 

Den ersten Stoß mußten die hochgespannter Lr- 
wariungen erleiden durch die Kündigung der Arbeits- 
gemeinschaft durch den Metallärbeiterverband, der die 
bei weitem größte Gewerkschaft Deutschlands ıst. Mit 
ihr war einer der Grundpfeiler unterminiert, auf denen 
dic Arbeitsgemeinschaft ruhle. Der zweite Grundpt2iler 
wurde umgestoßen in der vergangenen Woche, als der 
Bauarbeiterverband, auch einer der großen maßgeben- 
den Gewerkschaften, sich entschloß, dem Beispiel des 
Metallarbeiter-Verbandes zu folgen und ebenfalls aus 
der Arbeitsgemeinschaft, auszuscheiden. Diese Be- 
lastungsproben waren an sich schon schlimm genug. 
Die stärkste ist der Arbeitsgemeinschaft jedoch erst in 
diesen Tagen zugefügt worden, und zwar mit der Ver- 
einbarung der Berliner Gewerkschaftskommission und 
der Berliner Betriebsrate-Zenlrale. Einstweilen noch 
auf Berlin begrenzt, sieht der von der Gewerkschafts- 
kommission entworfene Plan eine über das ganze Reich 
sich ersireckende Verschmelzung zwischen Gewerk- 
schaften, sozialdemokratischen Parteien aller drei 
Richtungen und dem Dctriebsratesystem vor. Die enge 
Verquickung zwischen Politik und Wirtschaftsfragen, die 
durch das gemeinsame Vorgehen von Partei und Ge- 
werkschaften dargestellt wird, konnte an sich schon be- 
denklich genug stimmen. Am bedenklichsten berührt 
jedoch die Tatsache, daß das sogenannte Zentralsekre- 
tariat, das der gemeinsame Sammelpunkt für die Zu- 
sammenarbeit zwischen den genannten drei Organi- 
sationen darstellen soll, aus je einem Vertreter der drei 
sozialistischen Parteien unter Vorsitz des Unabhängigen 
Däumig gebildet werden soll. Genau so bedenklich ist 
der Vorschlag, bei Beschlußfassungen der örtlichen 
Stellen über wirtschaftliche und politische Aktionen je 
sechs Vertreter der mehrheitssozialistischen, der un- 
abhängigen und der kommunistischen Partei hinzuzu- 
ziehen und ihnen volles‘ Stimmrecht einzuräumen. Mit 
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dem überragenden Einfluß, der bei Durchführung des 
Aktionsplanes den Unabhängigen und den Kommunisten 
zuteil wird, käme die Gewerkschaftsbewedung voll- 


kommen unjer ae Herrschaft des exiremsten Tees der 


h 


 linkssteheriden Arbeilerscliaff, da na:h allen isher ge-, 


machten Erfahrungen die exlremsten Elemente die 
größte Stoßkraft haben und nach ihnen sich die Strate- 


- gie und die Taktik der von ihr beeinfluBlen Verbände 


richten muß. Da Unabhängige und Komínunisten in 
Theorie und Praxis sich nicht vollkommen zu dem mar- 
xistischen Kampfstandpunkt bekennen, das heißt unver- 
söhnliche Gegner der auf privatwirtschaftlicher Grund- 
lage aufgebauten Wirtschaftsordnung sind und disse 
bis.zu ihrer völligen Vernichtung zu bekämpfen geg." 

sind, ist dcr Arbeitsgemeinschaft jegliche Grundlage 
entzogen worden, Denn es ist nicht anzunehmen, daß 
in Zukunft noch Verhandlungen zwischen Partnern mög: 


Ka 


lich sein werden, von denen der, eine die Existenz dés: 
anderen vollkommen regiert und sie zu vernichten hg- 
strebt ist. iR 

Die hier kurz geschilderte Entwicklung ist im noche: 
sten Grade bedauerlich. Es scheint aber fast leider $0, 
als ob an ihr nichts mehr zu ändern sei, Wenn nich 
alle Zeichen irügen, kommen wir um einen Enlschei-^ 
dungskampf nicht mehr herum. Den ersten Auftakt au" 
ihm wird die Wahl vom 6. Juni geben, die, ob sie nun 
mit einem Sieg des Sozialismus oder des Bürgertums 
endet, aller Wahrscheinlichkeit nach das Signal zum 
allgemeinen Kampf geben wird., Nach menschlichem 
Ermessen wird, ahnlich wie in Braunschweig, auch im 
gesamten Deutschen Reich die von dem einen oder an- 
deren Teil erzielte Mehrheit nur so gering werden, daß 
die unterlegene Minderheit sich bei dem Ergebnis der 
Wahl auf keinen Fall beruhigen, sondern alles tun wird, 
um es zu seinen Gunsten zu revidieren. Daß darüber 
aber ganz Deutschland in die Brüche gehen wird, ist 
nicht unwahrscheinlich. Ziehen wir dazu noch die wirt- 
schaftliche Krisis in Betracht, die jetzt mit aller Macht 


‘ über uns hereinzubrechen droht, dann stellen sich die 


Aussichten für die Zukunft so trübe, wie sie viel trüber 
wirklich nicht gedacht werden können. . 
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. Sjähriges Dienstjubilàum des Herrn 
Direktor Schauseil. Am 27. Mai beging Herr 
Schauseil das Jubiläum seiner 25jährigen Tätigkeit bei 
der Seeberufsgenossenschaft, leider nicht in der 
körperlichen Frische, die wir nach. den Jahren seiner 
verdienstvollen Tätigkeit gern gewünscht hätten. Die 
allseitige Hochachtung, die der Jubilar im Kreise seiner 
engeren Mitarbeiter, der Reedereien und Seeleute und 
in den auf seine Mitarbeit angewiesenen Regierungs- 
stellen genießt, fand in unzähligen Glückwünschen md 
in warmen Worten bei der intimen Feier des Tages be- 
redten Ausdruck. Schauseil ist der weiteren, Oeffent- 
lichkeit zuerst durch seine Gegenschrift gegen die 
Tendenzschrift „Die Nötflagge weht“ bekannt "'ge- 
worden, danach immer weiteren Kreisen durch seine 
Mitarbeit an der Neuauflage der Unfallverhütungsvor- 
schriften, der Freibordbestimmungen, der Gesetze. und 
Bestimmungen der Seekasse, der Seemannsordnung, 
der Wiederaufbaugesetze der Handelsschiffahrt, der 
Reichsversicherung und schließlich durch seinen um- 
en Kommentar zur  Reichsversicherungs- 
ordnung. 


Eduard Woermann t. Am 25.Mai ist Herr 
Eduard Woermann, Seniorchef der Firma C. Woermann, ` 
im 57. Jahre nach langem Leiden entschlafen. Der Vcr- 
storbene war der Sohn Carl Woermanns, des Begrün- 
ders der Firma 'C. Woermann. Nachdem er in Hamburg 
erzogen war, arbeitete‘ er auf dem Stettiner Vulkan 
praktisch und studierte dann in Berlin Schiffbau. Die 
80er Jahre des vorigen Jahrhunderts führten ihn mehr- 
fach nach Afrika, und er ist u.a. im Jahre 1884 bei der 
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Hissung der deutschen Flagge in Kamerun anwesend ge- 
wesen. Nach seinem Eintritt in das väterliche Ge- 
, Schaft übernahm er die: Leiiung der im Jahre 1890 ge- 
. gründeten Deutsch-Ostafrika-Linie, deren Aufbau und 
Entwicklung seine ganze Lebensarbeit gehört hat, und 
die im Jahre 1914 55 Schiffe mit 152260 t besaß. Da- 
neben leitete er zusammen mit seinem Bruder Adolph 
Woermann bis zu dessen Tode die Firmen C. Woermann, 
Woermann, Brock & Co und.die Woermann-Linie. 
Er war einer der ersten, die den unglücklichen Aus- 
gang des Krieges sehr bald nach dessen Beginn voraus- 
geahnt haben, und hat daher schon: im Jahre 1916 sich 


von der Leitung der Reedereien zurückgezogen und den : 


Aktienbesitz der Familie an ein Konsortium verkauft. 

Der Verstorbene war u.a. längere Jahre Mitglied 
der Hamburger Handelskammer, der Baudeputation und 
des Kaufmännischen Beirats des Hamburgischen Ko- 
lonialinstituts. Seine Schwerhörigkeit zwang ihn dazu, 
nach und nach seine ehrenamtliche Tätigkeit ein- 
zustellen. ` : 

Der deutsche Schiffbau verliert in ihm einen treuen 
Freund. Er gehörte dem Aufsichtsrat der Firma Blohm 
&..VoB an. Der Deutsche Schulschiffverein sah ihn in 
seinem Vorstand, und unseren Lesern ist er vor allem 
als Beisitzer des Vorstandes der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft bekannt. À É 


» 
VGBEBURRBEANSBRERRBSEUBBEBEUUENBRRHUHERMRNUE BRAUN BB ROBBE SR ET UTOB EU U HM > 


NER : a MEE 
MN Verschiedenes E 


BRRRBWREBURRUEB ST rn ER RR ZT ET T LERT REST BR H HB A JO mE S] 
r 


Gründung einer Gesellschaft für Bau- 
ingenieurwesen. Bisher fehlte dem Bauingenieur- 
wesen eine einheitliche, ‚kräflige Zusammenfassung in 
der Praxis. Auf den technischen Hoch- und Fach- 
schulen in einer in sich abgeschlossenen Abteilung 
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herangebildet, verloren die Bauingenieure in der Praxis 
sich in einzelne Sondergebiete oder schlossen sich 
Organisationen benachbarfer Fachrichtungen an. Ein 
gemeinsamer Mittelpunkt und eine gemeinsame Vertre- 
tung ihrer fachwıssenschaftlichen inleressen tenne nen, 
ein Umstand, der besonders den jungen in die Privat- 
praxis oder, wie es jetzt oft der Fall ist, gleich ins Aus- 
land gehenden Bauingenieuren sich unangenehm be- 
merkbar machte. Deshalb haben sich am 4. Mai 1920 1m 


Hause des Vereins deutscher Ingenieure eine "röße 
Zahl führender Vertreter der verschiedenen uder- 
" facher des Bauingenieurwesens aus allen Teilen 


Deutschlands und aus dem befreundeten Auslande zu- 
sammengefunden, um die Fragen der Grundung einer 
deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen zu be- 
sprechen. Der Gedanke der Errichtung einer solchen 
Gesellschaft fand lebhaften Beifall und die Versammlung 
genehmigte die Richtlinien für die „Deutsche Gesell- 
schaft für Bauingenieurwesen“, Danach bezweckt die 
Gesellschaft die Forderuna wissenschaftlicher Arbeit 
cuf dem Gebiete des Dauingenieurwesens. Standes- 
und Berufsfragen sollen nicht behandelt werden. Als 
Mittel zur Erreichung des Zweckes der Oese Ischaft ist 
zunächst ^n Aussicht aenommen die regelmäßige Ab- 
haltung von Vorträgen, die Herausgabe einer Zeitschrift 
gegebenenfalls unter Ausbau einer bestehenden, die 
Bildung von Orisgruppen. Körperschaftliche Mitglieder 
sind nicht ‘vorgesehen. Die Geschäfte der Gesellschaft 
werden besorgt von der Mitgliederversammlung, dem 
Vorstand und einer Geschäftsstelle. Dem Vorstande 
steht ein wissenschaftlicher Beirat zur Seite. Um un- 
nötigen Kostenaufwand zu ersparen, soll die Geschafts- 
stelle innerhalb der des Vereins deutscher Ingemieune 
errichtet werden. Es soll mindestens jährlich eine or- 
dentliche Mitgliederversammlung stattfinden, außerdem 
konnen außerordentliche Mitgliederversammlungen an- 
gesetzt werden. 


d a 
iL] Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 
. Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen : 


Inländ. 


Kapitalserhóhungen: 
Bergwerksgesellschaft Hibernia, Herne i. W., Anleihe 
von 20 Mill, l 
A.-G. für -Verzinkerei und Eisenkonstruktion vorm. 
Jakob Hilgers Rheinbrohl, von 2,3 auf 5 Mill. M. 
Denger Maschinenfabrik und Eisengießerei A.-G., Pe- 
nig, von 4 auf 5 Mil. M. . 
J. E. Reinecker A.-G., Chemnitz, von 6 auf 12 Mill. M. 
Sudenburger Maschinenfabrik und Eisengießerei A.-G., 
Magdeburg-Sudenburg, von 1% auf 3 Mill. M. 
Orenstein & Koppel — Arthur Koppel A.-G., Berlin, 
Teilschuldverschreibungen bis, zu 30 Mill. M. 


Dividenden: 

Orenstein & Koppel — Arthur Koppel A.-G., Berlin, 
16% (14, 14, 12,99). ` | 

Donnersmarckhütte oberschlesische Eisen- und Kohlen- 
werke A.-G., Hindenburg, 15%. — —— 

Deutsche Kabel-Werke A.-G., Berlin-Lichtenberg, 109. 

Dürener Metallwerke A.-G., ‚Düren, 15% (1592). 

A.-G. für Federstahl-Indusirie vorm. A. Hirsch & Co., 
"Kassel, 15% (8%) und wieder 100 M Bonus in 5% 
Reichsanleihe. — . m 

Sudenburger Maschinenfabrik und EisengieBerei A.-O., 
. Magdeburg-Sudenburg, 10% 10%). _ 

Heyligenstadt & Co. Werkzeugmaschinenfabrik und 
EisengieBerei A.-G., Gießen, 20% (14%) und, 10% 
Bonus in Kriegsanleihe. 


‘Securitas, A,-O. für Schiff-, Ma- 
schinenbau und Brennstoff-Fabrikation 
inBochum, Die G.-V. genehmigte den Abschluß, der 


nach 1241172 (i. V. 765101) M Abschreibungen einen 
Reingewinn von 97869 (0) M ergibt. Infolge des Ver- 
kaufes der Aktienmehrheit hat der gesamte Aufsichtsrat 
sein Amt niedergelegt. Wiedergewählt wurden von den 
Aufsichtsratsmitgliedern Generaldirektor Gehres in 
Bochum und Generaldirektor Tengelmann, und außerdem 
neugewählt Landrat a.D. Gerstein. Bergwerksdirektor 
Fritz Funke-Essen, Kommerzienrat Heinrich Grimberg 
in Bochum und Generaldirektor Wüstenhöfer sind aus 
dem Aufsichtsrat: ausgeschieden. Ueber die Lage des 
Unternehmens wird mitgeteilt, daß ein Teil des Betrie- 
bes in den Werkanlagen in Bochum in der zweiten 
Hälfte des vergangenen Jahres wieder aufgenommen 
worden sei und in diesem Jahre ein Teil der Werkstaiten 
in Betrieb genommen werden kann. Das Werk I, Ab- 
teilung Beschen, welches Sprengstoffe für Bergwerks- 
bedarf herstellt, ist seit Ende vorigen Monats voll he- 
schäftigt gewesen. Auf Werk II wird die Entleerung von 
Geschossen betrieben. Die Werft in Harburg ıst scit 
einigen Monaten in Betrieb. In Harburg Jst außerdem 
inzwischen ein Hochseefischerei-Unternehmen crotinct 
worden. 


Die Gebrüder Sachsenberg A.-G. in 
Rolau a. E. (Schiffswerft), die infolge Ver- 
tragsgebundenheit schwere Verluste erlitt, erstritt eine 
Reichsgerichisentscheidung, wonach die Firma nicht 
verpflichtet ist, die alten Lieferungsverträge zu erfüllen. 


Bei der Lübecker Maschinenbau-Ge- 
sellschaft in Lübeck ergibt sich ein Rein- 
gewinn von 625 252 M (i. V. 355265 M). Es wird vorge- 
schlagen, daß auf das alte Aktienkapital von 4,3 Mill. M 
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3% und: auf die mit 25% des Nomislhelrades einge- - 


zahlłen jungen Aktien von 3,5 Mill. M 2%. Dividende 
zuruckbezahlt werden. 

. Ludw. Loewe. & Co. CS G. in Berlin. 
Bericht für 1919 zufolge hat der Umsatz der Fabrik und 
. damit der Geschäftsüberschuß trotz ansteigender Preise 
eine wesentliche: Verminderung erfahren. Da de Ver- 
kaufspreise der Erzeugnisse ein Mehrfaches der Frie- 


denspreise ausmachen, bedeutet die Umsatzziffer für ` 


das Jahr 1919 eincn Jäatsachlcenen sem kyana oer 
Erzeugung auf etwa die Hälfte der Friedensleistung. 
cnc (cichie Besterung ucr Aussichten zeigte such zum 
Schluß des Jahres in einer. langsamen Zunahme der 


Arbeitsleistung. Ueber die Unternehmungen, an denen. 


die Gesellschaft beteiligt ist, wird folgendes berichtet: 
Die: Allgemeine Elektrizitäts-Öesellschan hat tür. 191: 3-19 
eine Dividende von 10% ausgeschüttet. Die Gesell- 
schaft fur elektrische Unternehmungen hat für 1918 6% 
Dividende verteilt und schlägt für 1919 eine solche von 
8% vor. Die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken 
werden für 1919 die gleiche Dividende von 30% wie 
für dic vorhergehenden beiden Jahre in Vorschlag brin- 
gen. Die Typograph Gesellschaft m. b. H. hat auch im 
vergangenen Jahre günstig gearbeitet. Der Bedarf an 
Setzmaschinen ist gleichmäßig stark geblieben. Die 
Knorr-Bremse A.-G. ist mit der Fabrikation der durch- 
gehenden Güterzug-Bremse stark beschäftigt und hat 
eine Dividende von 15% für das abgelaufene Jahr ver- 
teil. Die Stock Motorpflug A.-G. hat für 1919 12% Di- 
vidende ausgeschüttet. 
kauf von Pflugen nachgelassen. Die in der außer- 
orentlichen Generalversammlung vom 29. Dezember 1919 
beschlossene Erhöhung des Aktienkapitals. der Ludw. 
Loewe & Co. A.-G. um 5 Mill. M auf 15 Mill. M ıst im 
neuen Jahre durchgefuhrt worden. 


Hafen- ansehe A o in Ham- 
burg. Nach dem Bericht für:das am 51. Dezember ab- 
gelaufene Geschaflsjahr 1919 erzielte das Unternehmen 
einc Betriebseinnahme von 1964651 DAN. 1327702) M; 
hinzu treten: — (167671) M Zuschuß des Staates, 
— (42698) M Gewinn auf Dampferverkauf und 36 886 
(—) M Streitige Versicherung. Nach Abzug der A. ` 
scnieibungen von 77275 (139831) M. .Unkosten von 
3499053 (1533256) M, Landungsanlagen von 082 


(2472) M, Verkehrssteuer von 25041 (10897) M, Unter- . 
stützungen von 3513 (5298) M, Rückstellung für Taloa- . 


steuer 21600 (5000) M, Zinsen. von 39 478 M, Absch:ci- 
bung auf Geschäftshaus” von 9376 (—) M und 14 109 
(600) M K'rsverlust auf Wertpapiere verbleibt ein Ver- 
lust von 1689501 M, um die sich der Verlustvortrag 
auf 2066 809 M erhcht. 
zu im Bericht: Die Abrechnung steht naturgemäß uie 
acm Einfluß. der politischen Umwälzungen und "det 
sleten Steigerung der Löhne und aller Materialien. S^- 
wohl die Betriebskosten als die Einnahmen. weisen da- 
her eine erhebliche Unstabilität auf. Von einschnei- 
dender Bedeutung ist das Anziehen der Kohlenpreise, 
eine Steigerung, die vergleichsweise am Jahresschluß 
1919 gegenüber 1918 188%, beträgt; die Löhne weisen 
gegen 1918 ein Emporschnellen um 48,7% auf. . Die uns 
mit Wirkung ab 12. Mai und 22. November zugebilligten 
erhöhten Tarifsätze konnten cine wirtschaftliche Ge- 
sundung der Gesellschaft nicht herbeiführen, weil un- 
sere Anträge von der Bürgerschaft nur zum Teil ge- 


nehmigt wurden und weil die den Anträgen zugrunde. 


gelegten Betriebskostenbeträge unaufhörlich im Stei- 
gen begriffen waren. Die Verkehrszahlen der Fähren 
haben insgesamt gegen 1918 um 30% abgenommen, 
wobei jedoch zu bemerken ist, daß dieser Abfall nur 
zum Teil auf die Tariferhohung zurückzuführen isl. Vor- 
aussichtlich wird die in Aussicht genommene Abgabe- 
erhebung für die Benutzung des Elbtunnels den Fähr- 
dampfern wieder cine 
führen, Buch: Kassa 


In der Bilanz stehen u. a. zu 


mit 12806 M (i. V. Bank und Kassa mit 20 549 M), Ge- 


bäude auf Staatsgrund mit 86 750 :M (108 750), Orund- 
stück Hafenhof mit 89950 M (92 950), Dampfer mit 


Dem ` 
 rüngsfends 88740' M (wie i. 
| größere Reparaturen 94289. M (wie ]. V.) und die Ver- 


. waltung Entlastung erteilt. Ferner wurde 


` machungen der Gesellschaft 
 anzeiger" 


Im neuen Jahre hat der Ver- 


Dic Verwaltung bemerkt hicr- 


Auftragsbestand gehabt, 


‚schließlich, Vortrag von 51301 D V. 
Betriebsgewinn. von 12.649 232. D V. 
‚Geschäftsunkosten beliefen sich auf 2 168 384 (647 263) M, 


^ die Abschreibungen werden mit. 307 048 (i. V. 246 125) M. 
Anzahl regelmäßiger Fahrgäste. 
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2 207 519 M t1 670 315), Kohlen: Oel Und: Máleriar mit 
53735 M.(68:898), Debitoren mit 125 264 M (401 536) und 
Wertpapiere ‚mit -52 100. M: (46200). Andererseits be 
tragen bei unverändert 1,8 Mill. M Aktienkapital de 
Kreditoren ! 2 394 746 M (228 484), der Kessel-Erneue- 
V), die Rückstellung. für 


sicherungsrücklage 190000 M (wie i.. V). — In der 
Generalversammlung unter Vorsitz ‘von Senator: Hoff- 
mann wurden die, Vorlagen genehmigt. und der Ver- 
ie beantragle 
Saizungsänderung, die die am neung der, Bekannt- 
m „Deutschen Retens- 
betrifft, genehmigt. ` 


Die Salpeterwerke Augusta. Wi aana 
A.-G. in Bremen beruft zum: 22. Juni eine auber- 
ordentliche Generalversammlung, in der über die- Auf- 
lösung der Gesellschaft. Beschluß gefaßt werden soll. 


Deutsche Waffen- und Munitions- 
fabriken in erlin - Karlsruhe. In der 
Generalversammlung wies der Vorsitzende” darauf: hin, 
daß die Schwierigkeiten, unter denen die Gesellschaft 
zu arbeiten hat, infolge der Umstellung des Betriebes 
auf Friedensarbeit besonders groß sind, Zudem sei das 
Arbeitsprogramm der Gesellschaft begrenzt, es bewege 
sich hauptsächlich auf dem. Gebiete der Feinmechanik. 
Die Erweiterung der Friedensabteilungen habe gulc Er- 
folge gebracht. Die Verwaltung hofft, daß die De- 
schäftigung auch in Zukunft .eine günstige sein wird, 


und, soweit sich Voraussagen machen lassen, den Ak- 
-Honären befriedigende Ergebnisse zugute kommen las- 


sen werden. Die  Generalversammlüng, in der 
15445000 M Aktien vertreten waren, setzte die sofort 
zahlbare Dividende auf 30% fest. 


A.-G. Lauchhammer in Riesa. Bei EG 
Aufnahme der letzten Hypothekaranleihe im ` Betrage. 
von 15. Mill. M hat die Gesellschaft im letzten Jahre, wie 


-erst jetzt bekanntgegeben wird, ihren Grundbesitz neu 


abschätzen lassen. Die Sachverständigentaxe ` lautete 
auf 24682 558 M gegenüber 12473813 M Buchwert, Wo- 
bei zu bemerken ist, dab nur 1475 ha Grundbesitz in 
die Abschatzung einbezogen. wurden, während weitere 


.722 ha unberücksichtigt blieben, die zum Verkaufe QNO 
. Umtausch bestimmt sind. ` 


' Bert den Adler- Werken vorm. Heinrich 
Kleyer.A.-G. in Frankfurt a. M. wurde auf An- 
trag mitgeteilt, daß seit Abfassung: des. Berichts, wo 
noch eine stürmische: Nachfrage herrschte, sich die 
Lage geändert habe. Auch bei der Gesellschaft. mache 


‚sich in einigen Geschäftszweigen Zurückhaltung be~: 


merkbar; 


teilweise zeige sich sogar eine Stockung des 
Absalzes. 


Man habe ferner einen verhältnismäßig hohen 
der wohl ausgéreicht haben 
wiirde, um über das Uebel hinwezuhelfen: jndessen er- 
tolaten Annullierungen und Zurückziehungen - von Auf- 
lagen. Durch das Steigen der Valuta sei das Aus. 
landsgeschäft sehr erschwert. ` Die Unkosten seien da- 
negen weiter gestiegen. Der effektive Umsatz. konne 
mit den laufenden Ausgaben nicht mehr "mm Oleich- : 


. gewicht gehalten werden, so. daß in einiger Zeit die 


flüssigen Mittel trotz der letzten Kapitalserhóhurg auf- 
nebreücht sein. würden. Irqend eine. Voraussage über 
cie Zukunfi könne man nicht machen.: : 

———— 


Öbersählesische Zinkhütten - À. - Q. 
in Kattowitz. Die Gesellschaft erzielte für das nur 
neun Monate umfassende Geschäftsjahr 1919-20 ein- 

56 020) .M einen 
1465657 M Die. 


hemessen. 


Der Reingewinn stellt sich: demnach auf 
10 173 000 . D. 


V. 572 268) M. In der "Generalversamm- 


. kng, in der ein Aktienkapital von 3 224.000 M vertreten. 


war, wurde die. Bilanz per 31. März 1920 nebst Gewinn- 
nd Verlustrechnung genehmigt.. Die auf 20% fest- 


maii LM 


d Wiere Dividende. sowie. eine "Sondergusschühung yn 
je 
rektor Zöllner: teilte nät, dak. die beiden ersten Monate .. 


200% gelangen; vom 29. d. M. eb zur Auszahlung. 


des neuen Geschäftsjahres normal. und. soweit befriedi- 
gend verlaufen sind. Bet, den allgemein unsichfigen‘ Ver- 


hältnissen sci €s unmöglich, irgendeine. Voraussage zu 
In der Bilanz. sind u. a. Vorrüte mit 4 756.628. 
(i. V. 2887094) M, Kuxc und Wertpapiere m}. 2 184.830. 


machen. * 


ti. V. 287086 M angegeben, -Gläubiger hatten 5 764 458 
(i. V. 2683 594). M zu fordern, 
die ^ Nationalbank _ für 
schlesische Eisenbahn-Bedarf-A. ~G. beteiligt. 


Die Generalversammlung, ` der Far ben "i a bi rik 
vorm. Friedrich. Bayeı &- Co. 
küsen setzte die Dividende. auf 18% D 1224.) fest. 
D Die Merwaliung wies ‚darauf hin, dob. das Ergebnis « sich 


"Motorsehitfe - 


Molorküstenschit cC ud IV“, l Motorboat E Bd. 
. 32; Nr. 828 v. 21, 5. 20.) „Munktells IV“ ist ein höl- 
4 nisi Frachtschiff . 30, 48 x. 6,706. ° Tig. 3,658 m, 


^ Trgf. 350 t, mit. einem Laderaum vorn, 2 Masten mit 
` je einem Ladebaum und Hilfstakelung . Babcock und ` 


| Wilcox-Munktell- Motor (20 X 450) von 160—200 p5e: 
bei 200 Umdr./min. 


Motorrennboot mit W-förmigem Boden. Von W. Aikin. 


(„Motorboat A" Bd. 17, Nr. 9 v. 10. 5. 20) Der 


Boden dieses Bootes. gleicht einem umgekehrten W, 


© welches Patent St. C. Lebby in Charleston gehört. 


Ein ‚ausgeführtes Boot von 5,486 m Lange mit Vier- 


B zylindermotor : 114 x 127 soll 26 Meilen. Kl 


= keit haben. ` . 
Motorschlepnper. t Motorboat E.* Bd. 32, Nr. 821) Mit 
den französischen. 'Schleppern des Morau- und 


` Are “Typs, von dem die, ersteren mit Vierzylinder- 
:...Sulzer-Motoren von 420 PSe ausgerüstet sind, wur- 
dst 
Zylindern konnte 
Bei 


“den Versuche. gemacht.: Die normale: ‚Drehzahl . 
.. 225, ..bei Ausschaltung von zwei 
- »noch mut 80 ‘Umdrehungen - ‚gefahren werden. 
' mittlerer Drehzahl. von- 213.5 wurden 640 PSi 


. 69 Aim war. — Der „Avre“-Typ hat einen 350 PSe- 
- Polar-Motor., 
' . Unidr. /min , wurden. 484 PSi und 330 PSe festgestellt. 
Meier von 80 t Trgf. (Motorboat E“ Bd. 32, 
Nr 822) Es ist eine Beschreibung. gebracht von dem 
. Kahne- »Stonebow': 21,945 x 4,877 X 1,676 m, 


lindern angetrieben wird. . 


po „Narragansett“. („Engg.“, - Bd. 109. Nr. E 


2836,- 129, Nr. 3359) Von der Angla-American 
. Oil Co. werden eine Reihe von diesen Booten gebaüt, 
die 10.200 t Fragfähigkeit bei 7,925 m Tiefgang haben. 


Die Ladetanks fassen. 9600. f Oel‘ von 0,90. spez. Ge- .. 


. wieht, für. den Motor. können 760 t mitgeführt werden. 
Das Oel ist in;10 Tanks, die durch Längsschotten 
unterteilt: sind, untergebracht, außerdem noch Som- 
"mertanks. 
zwei Vickers-Dieselmotoren. ‚mit 6 Zy.indern,. 623 x 991 


von 1250 PSe bei n= 118/min, mit Druckeinspritzung Cé 
"Wah- 
rend der Probefahrt wurden bei 0,190. kg/DSe-Std. 


^: von 280—350 Atm, und Anfahrluft von 42 Atm 


. Oelvefbrauch 123,5 Umd./min 2650. PSe und 11 ‚4 kn 
ert eicht, 
den; ist eine: Kesselanlage vorhanden: 


mie, ‚Motor - Flußfahrzeuge. („Loydis: List“, A 
-18. 5. 20.) Auf der Themse werden von. den Rec- 
deren, Typs gebaut von 7.6199 m Länge, 

» Motor zw 400—500 f Ein ande: es Modell von 6, 0959 m 


der 
durch cinen Bobey-Glühhaubenmotor mit zwei Zy- 


10—15 PS- 


a, 


= 


An der Gesellschaft ist " 
Deutschland und die ` Ober- E 
"ei . industrie. 


Ut Lever- 


und ` 
..465 PSe erreicht, wahrend der mittlere .Zylinderdruck ` 


Beim Schleppen von.1322 t. und 1935 


"Die | Hauptmaschinenanr'^^e besteht aus ` 


Für ‚Feuerlöschzwecke, Pumpen und Win- Ä 


2 nicht habe RENE Jassen. 


naten stillgelegen hatte. 
‚Beschäftigung der Kautschuk-Anlage oer Gesellschaft 
betonte die Verwaltung, daß die. Kautschukfabrikation 
vorläufig aufgehoben sei, infolge der Preise der Roh- 


WK 
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-- teen EE a aa 
ee Sege ne 


Dai ein Teil der zur Inter. 


essengemeinschaft gehörenden Werke bis zu sechs Mo- 
Auf eine Anfrage über die 


produkte. Die Anlagen liegen still, es ist aber ein Ver- 


Just dadurch nicht entstanden. 


| Ausland. s 
der amerikanischen Erdol- 
Im April wurden 199 neue Gesellschaften 
autorisierten Gesamtkapital von rund 


Aus 


mit einem 


316129700 $ gegründet gegen 185 Gesellschaften mit 
. 300 295 000 $ im Marz. 
-© Jaufenden Jahres. wurde rund 1 Milliarde $ in SES 
.unternehmungen angelegt. l 


In den ersten vier Monaten des 
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Sdulffahri in Hamti.g 


-10 PS- Motor zu 325—350 £. Dieses ist für Fluß und 
Binnenwasserwege oder Beiboot für größere Yacht 
brauchbar. Ein kleineres zweisitziges Motor-Standard- 
boot von 4,5711 m und 6 PS bei 10 Meilen in der 
Stunde wird zu 250 £ verkauft. Außerdem werden 
3PS-Außenbordmotore, für das gewöhnliche Themse- 
boot von 7,6199 m Lange bestimmt, gebaut. 


. Motorfischereischiff „Fabia“. (,Motorship A", Bd. 5, 
Nr. 5.) Es ıst ein "hólzernes Schiff von Franc Rice 

in East Boothbay erbaut: 43,281 (u. a) x 7315 X 
4,267 m, Trgf. 140 t Fische, wird von einem 6 Zylinder 

u. 360 .PSe Nelson-Dieselmotor angetrieben, 330 x 
. 457 mm. Der Propeller hat 1,83 m Durchmesser und 
1,68 m Sigg. Fur den Antrieb der Lichtmaschine 
-und Pumpe ist ein 12,5 PS-Burnoilmotor vorhanden, 
für die Fischereinetzwinde liefert den Strom von 
66 kW ein 100 PS-Fairbanks-Morse- Motor mit zwei 

- Zylindern 356 x:432. 


„‚Motorschitfbau. („Loyd’s List“, London, V. 18. 5. 20.) Die 
Aufträge fur Motorschiffe mehren sich. Die. British 
India Co. läßt ein 11000 t-Schiff mit zwei Sulzer- 


. Zweitaktmotoren von 1600 DSe bauen mit doppelter 
Reihe Spülschlitze. 


Die Spülpumpe ist eine Kreisel- 
pumpe, die von der Kraftmaschine getrennt ist. — 
Die Firma Tankers, Ltd.,:bestellte vier 10800 t-Motor- 
schiffe bei Vickers, Lid., die 10000. 1 Oel führen 
konnen und mit zwei ! Vickers Vierlakt-Dieselmaschinen 
"von je 1250 DS mit Druckeinspritzung ausgerüstet 
werden und eine Geschwindigkeit von 11 kn haben. — 
Die Schiffbau-Firma W. Beardmore A Co., Ltd, hat 
‚Aufträge für drei Einschraubenmotorschiffe bekommen, 
die mit dem neuen italienischen Viertakt-Tosi-Motor, 
der Drucklufteinspritzung hat, zwei Luftkompressoren 
und sechs Zylinder in diesem Fall, ausgerüstet. — 
John Brown A Co., Lid. Clydebank, erhielt die Lizenz 
Dir den Cammel Laird- Fullager- Motor, welcher. als 
EE fur Motor- Liniendampfer verwendet wer- 
en so 


Motor 
 Petroleummotoren fur U-Bootsjäger von 800 DS. (,Mo- 
torboat E^, Bd. 32, Nr. 828.) Die Firma Isotta- 


Praschini in Mailand hat eine Anzahl Motore .gebau! 
mit zwei Sätzen je acht Zylinder paarweise. zusam- 
 mengegossen, sämtlich hintereinanderstehend, 160 
X 220, 1350—1450. Umr. und 780—820 DSe. Benzin- 
verbrauch 0,270 kg/DSe-Std. Schmierölverbrauch 
0,02 —0,025 kg’PSc-Std. Gewicht der Mas 
3800 kg. Die Kolben sind aus Aluminium. : 
Neptune- Schiffsmotor. G,Molorship A" Bd. 5, Nr. 5J 
Swan, Hunter & Wigham Richerdson bauen Moles 
mit Tr unkkolben und Hebelantrieb für Spülluftvumpen. 
. Die Steuerwelle trägt vier Nocken für jeden ^Ylinde: 
für volle; halbe, Vorwärts- und Ruckwärts-Fahrt. 


Seile 844 


Der Kontinental-Bootsmotor. („Motorboat E.“, Bd. 32, 
Nr. 827.) Er ist ein Motor für Benzin und Petroleum 
mit 55 PSe bei 700 Umdr,/mın. und oben liegender 
Steuerwelle und Ventilen. 

Der Kalundborg-Motor mit gegenläufigen Kolben. 
(„Motorship A" Bd. 5, Nr. 5.) Dieser Motor gleicht 
den Junkers-Motoren mit je zwei Kolben in einem 
Zylinder, bei liegender Anordnung sind die Ventile in 


Zylindermitte, Spüllufteinlaßschlitze und AuslaBschlitze ` 


oben; jeder Zylinder hat eine Brennstoffpumpe. 
Zwischen Motor und Welle ist eine Kupplung. Es wer- 
den gebaut Vierzylinder - Maschinen 200 x 300 mit 
240 PSe und 250 Umdr./min, und mit drei gleichen 


Zylindern von 180 PSe. 
Motoren mit gegenläufigen 


Kolben. (,Motorship“, 


Bd. 5, Nr. 5) Die Bethlehem Steel Co. ist im Begriff, . 


die Lizenz zum Bau von Cammel Laird-Fullager-Mo- 
toren (mit gegenläufigen Kolben) zu erwerben. 


Schillsantrieb 


Ueberseizungsgelriebe auf Dampfschiffen. (,Engg.“, 
Dd. 109, Nr. 2856 v. 7. 5. 20.) Im Gegensatz zu Kriegs- 
schiffen haben sich bei Handelsschiffen bei doppelter 
Rädergetriebeübersetzung öfter Störungen eingestellt, 
die durch die Schwankungen in der übertragenen 
Leistung begründet sind, da diese durch die rotieren- 
den Massen nicht genügend ausgeglichen sind. Eine 
zeitweilige gänzliche Entlastung durch Belastungs- 
schwankungen hat das Aufeinanderschlagen der 
Zähne zur Folge, braucht aber das Getriebe nicht un- 
brauchbar zu machen. 


Verschiedenes Ä 
Neues Kohlendock in Savannah. I,Loyd’s List", Lon- 
don, v. 18. 5. 20.) Ein Riesendock wird von der Steel 


Products Co., Savannah erbaut mit einer Front von 
229 m, 185 m Tiefe, 19,8 m Höhe. Es kann zurzeit 


zwei Dampfer aufnehmen und die Stunde 1200 1! 
Kohlen bunkern. Die Anlage wird elcktrisch betrie- 
ben. Die Ablieferung soll sechs Wochen nach Beginn 


des Baues erfolgen. 


Ein neuer Schwimmkran der Cromley Launch and Tug- 
boat Co., East Oakland. (,„Shipping“, Bd. 11, Nr. 2; 
„Pac. Mar. Rev.“, Bd. 17, Nr. 5.) Dieser Stahlkran ist 
30,479 m lang, 15,240 m breit und 3 m tief, hat ein 
A-formiges Gerüst, 100 t Ausleger bei 15,240 m Ra- 
dius, 18 1 am äußersten Ende. 100 PSe - Haupt- 
maschine fur drei Trommeln: Ausleger, 100 } Lastseil 
und 18 1 Lastseill. Außerdem eine kleine Maschine 
fur das Ausschwingen der Ausleger mit 147’ Ge- 
nauigkeit. Elektrische Lichtanlage, Feuer- und Lenz- 
pumpe, großer Luftkompressor zur Wasserverdrän- 
gung in den Wracks, einen Zylinderkessel. Wohn- und 
Schlafraume fur 25 Mann. 54 t Kohlen und frisches 
Wasser fur monatelange Bergungsarbeiten können 
mitgenommen werden. 


Unterwassersignale. Von H. V. Hages. („The Engineer“, 
Bd. 129, Nr. 3359.) Die Schallzeichen von bestimmter 
Dauer werden durch den Fessenden-Öszillator er- 
zeugt, können augenblicklich unterbrochen werden, 
die Signalisieren, Messen von Wassertiefe und Ent- 
fernung ermöglichen. Der telephonische Empfangs- 
apparat ist bei orisfesten Anlagen au! Gestellen am 
Grunde, bei Schiffen besteht er aus fischförmigen 
Apparaten, die entweder unter Wasser frei nach- 
geschleppt oder bei hoher Geschwindigkeit in be- 
sonderen Tanks im Schiff miigeführt werden. Auch 
Richtung der ankommenden Schallwellen laßt sich da- 
mit bestimmen. 


Versuche mit Nietverbindungen. („Shipbuilder“, Bd. 22, 
Nr. 117, Jahres-Nr. 1920.) ]. Montgomerie führt in der 
Inst. o. Eng. a. Shipb. aus, daß die Kraflverteilung auf 
die Niete verschieden sind, bei einer überlappten 
Naht sind die äußeren Reihen bedeutend hoher be- 
ansprucht. Die Festigkeit bei hydraulischer, pneu- 
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matischer und Handnietung ist fast die gleiche, ebenso. 
die von schweiß- und fluBeisernen Nieten... Ein Gleiten 
in der Naht tritt ein, sobald die auf die Nielquer- 
schnitte berechnete Spannung 1200 kg/qcm erreicht. 


kasel 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der 
Firma Deutsche Maschinenfabrik A.-G., Duisburg, betr. 
Demag-Elektro-Flaschenzüge, worauf wir besonders 


hinweisen. 
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Der amerikanische Schiffbau 


Von Dr. Ernst Schultze, Privatdozent an der Universität Leipzig. 


d e 


Die Anstrengungen der Nordamerikaner, mit :hrcin 
Schiffbau an die Spitze aller Völker zu treten, haben 
den gewünschten Erfolg. gehabt: 1919 übertrifft die 
Werfttäligkeit der Vereinigten Staaten die aller anderen 
Lander. Freilich hat man dafür einen teuren Preis be- 
zahlt, der dem Lande noch viele Unannehmlichkeiten 
bereiten wird. "Auch scheint ein nicht unbedeutender 
Teil der amerikanischen Schiffbautechnik nicht gerade 
auf der Hohe zu sielen, Immerhin ist das Ziel erreicht, 
einen Rekord aufzustellen. Damit ist den Wünschen der 
Nordamerikaner schon in erheblichem Maße Rechnung 
getragen. 
` Nach den ,von Lloyds Register Anfang 1920 ver- 
öffentlichten Zahlen wurden in den beiden SE 
len Jahren vom Stapel gelassen: 


Länder 1919 1918 
Vereinigte Staaten . 4736 103 3033030 
Großbritannien und Irland . 1931769 1840 029 
Kanada und britische Kolonie n. 500000 293649 
Japan ; 697 600 489 924 
Holland ` 259 275 74 026 
Italien einschließlich Tr iest 86 355 60 791 
Frankreich . MN 87 351 15715 
Schweden . 75 780 39 585 
Spanien . 61 632 — 
Norwegen "E 60 907 47 723 
Danemark i lene modum 45 883, 45 885 
China . " 27925 | — 
Belgien EN 6 258 — 
Finnland : 638 me 
Deutschland 12.009 — 


Mithin beträgt die Mehrleistung für 1919 gegenüber 
dem Vorjahr: \ 
‚für die Vereinigten Staaten 1 703 073 t 
* für England . NUN 91740 t 
Sowohl in absoluten "wie in relativen Leistungs- 
ziffern übertreffen also die nordamerikanischen Werften 
die englischen jetzt erheblich. i 
Auch die Auftragsbestände bieten für die 
' Vereinigten Staaten ein günstigeres bid. als für Eng- 
land. Sie sind in absoluter Ziffer höher, während ge- 


1 


messen an der Leistungsfähigkeit des Jahres 1919 die 
englischen Werften weit zurückgeblieben sind. lleber- 
trifft doch ihr Auflragsbestand sowohl im dritten wie 
im letzten Vierteljahr 1919 die Gesamlleistung dieses 
Jahres erheblich, wahrend der Auftragsbestand in Nord- 
amerika zwar zurückging, obgleich er immer noch höher 
ist als derjenige Großbritanniens. Jedenfalls ist er nicht 
so hoch, daß er nicht bei der ‘großen Leistungsfähigkeit 
der nordamerikanischen Werften innerhalb Jahresfrist 
bewältigt werden könnte. 

Die Auftragsbestände ergaben nach Lloyd Register fol- 
gendes Bild: 


3. Vierleljahr 4. Vierleljahr 
Lander Schiffe Br.-T. Schiffe Br.-T. 

Vereinigte Staaten . . 767 3470748 647 2966 515 
Großbritannien und Irland 781 2816773 757 2994 249 
Kanada u. brit. Kolonien 174 308 465 113 251 490 
Japan. . 2 . . . . Oé 299 600 64 300 474 
Holland . . . . . . . 113 288012 126 328 338 
Italien einschl. Triest. . 108 285928 125 314537 
Frankreich . . . . . . 64 174736 65 216775 
Schweden . . . . . . 64 101217 67 110 765 
Spanien . Kn a Km 25 90705 28 107 463 
Norwegen . . . . . B 85941 61 ` 92719 
Danemark . . . . . . 45 68074 56 100 335 
China Vo^Uw xw x o4 39 470 10 35 700 
Portugal . . 2 .... 29 12 320 9 5 210 
Belgien . . . . . . . 4 7 063 8 26 295 
Griechenland . . . . . 2 1 500 2 1 500 

2328 8048582 2138 7861 363 


Allerdings ist der Auftragsbestand im letzten Viertel- 
jahr 1919 für alle anderen Länder gegenüber dem 
31. März 1919. gestiegen, für die Vereinigten Staaten da- 
gegen zurückgegangen. Der Rückgang stellte 
sich auf die nicht unerhebliche Ziffer von 1219008 t. 


> Doch kommt darin zum Teil eben die bedeutende 


Ablieferungsziffer zur Geltung. Da sich gleichzeitig für 
die kanadischen Werften ein Rückgang um etwa die 
Hälfte einstellte, so läßt das gewisse Schlüsse auf die 
zukünftige Gestaltung des Werftmarktes zu. 

Offenbar ist der Hoóhepun'kt der nordame- 
rikanischen Schiffbautätigkeit über- 
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schritten, weil nane die Dauer nicht —€— was 
man mit dem riesigen Schiffsraum beginnen soll, der ` 
schon jetzt zur Verfügung steht, und der durch die wei- 
teren Neubauten noch vergrößert werden muß. Ein: 
‚Auftragsbestand von annähernd 8000000 }. besagt bei 


dem Gesamtumfang der Welthandels- 
flotte, der sich Mitte 1919 bereits auf 47,9 Mill. Br.- 
Reg.-T. stellte, eine gewaltige Ausweitung, für die Be- 
schäftigung zu finden, zumal: bei den außerordentlich 
hohen Seemannslöhnen der Nordamerikaner nicht ganz 
leicht sein dürfte. Mitte 1919 überstieg die Welthandels- 


flotte ihren Umfang vor dem Kriege allen Schiffsver- - 


lusten zum Trotz um 2 400 000 Br.-Reg.-T. Uebrigens ist 
auch hier von Dedeutung, daB diese Zunahme nicht 
Europa zugute kam, vielmehr größtenteils den Ver- 
einigten Staaten und Japan in den Schoß fielen. Von 
den europäischen Schiffahrtsländern hatten nach Lloyds 
Register Juni 1919 nur Frankreich und Holland einen 
großeren Tonnenraum als vor dem Kriege. Die Zunahme 
betrug: 

fur Frankreich . 40000 Br.-Reg.-T. 

fur Holland . . 102000 Br.-Reg.-T. 

Ganz Europa dagegen hatte einen Verlust von 
6,126 Mill. Br.-Reg.-T. zu verzeichnen, wovon nicht we- 
niger als 2,547 Mill. Br.-Reg.-T. auf SHOBDPSSURTEI S ent 
fielen. 


Trotz alledem dürfte der Gesamtumfang der europä- 


ischen Handelsflotte vom Jahre 1914 ungefähr Ende 1921 
wieder erreicht sein. Dis dahin aber werden die Ver- 
einigten Staaten ihre Handelsflotte weiter ge- 
waltig vermehrt haben. Hat man doch dort, während 
vor dem Kriege nur 45 Werften bestanden, in den 
Kriegsjahren 372 neue ihergestellt; davon liegen 


269 an der Ostküste, 
69 an der Westküste, 
34 an den Binnenseen. 


Auf den englischen Werften scheint (wie überall im 
englischen Wirtschaftsleben) der Arbeitseifer wesentlich 
nachgelassen zu haben. Aehnliches gilt von den Ver- 
einigten Staaten, ohne daß dieser Rückgang jedoch 
stark ın die Erscheinung trate, weil organisatorische 
Maßnahmen den Rückgang zum Teil ausgleichen. 

Jedenfalls sind die drei, wichtigsten 
Schiffbauländer heute die -Vereinigten Staaten, 
Großbritannien und Japan. Deutschland könnte jähr- 
lich 700 000 Br.-Reg.-T. liefern, doch nur unter der Vor- 
aussetzung wesentlich steigernder Arbeitslust in allen 


Wırtschaftszweigen — nicht nur auf den Werften, da der ` 


‘Schiffbau weder der regelmäßigen Zufuhr von Kohlen 
noch seiner anderen mannigfachen Rohstoffe entbehren 
kann. Fünf Jahre lang soll Deutschland an seine Feinde 
je etwa 200000 t abliefern. Wir könnten also eigentlich 
die verlorenen 4 000 000 1 Schiffsraum in sieben bis acht 
Jahren ersetzen — immer unter den angeführten Vor- 
ausselzungen. Da jedoch einstweilen keine Aussicht be- 
steht, daß letztere zur Wahrheit werden, so stehen diese 
Moglichkeiten für uns nur auf dem Dapier. 


Anders fur die drei heute an der Spitze marschie- ` 


renden Schiffsbaulander. Ihre Dauergebnisse in Brutto- 
Register-Tonnen beliefen sich nach Lloyds Register für 
die Jahre 1915 bis 1919 auf folgende Summen: 

Vereinigte 


Slaalen Großbritannien Japan 

1913 276 448 1 932 153 64 664 
1914 . . . .. 200762 1683 553 85 861 
1915 . . . .^ 177460 650 919 49 408 
1916 504 247 608 235 145 624 
1917 997 919 1162896 350141 
1918 3 033 030 1 348 120 489 924. 
1919 4736103 1931769 


697 600 


Welche Tragweite den p Vétuiegen dieser 


drei Länder im Schiffbau zukommt, wie es insbesondere 
durch die Vermehrung des: nordamerikanischen. und dés 
-Japanischen 


Schiffsraumes - dazu, geführt - hat, .die 
Handelsflotten anderer Lander, die bisher ` wesentlich 


größere Bedeutung besaßen, zurückzudrangen, mag' das 


Beispiel ‘dreier ‚Nationen zeigen, deren Handelsflotte 
während der Kriegsjahre wuchs und. dennoch. jetzt. mit 
einem wesentlich geringeren Anteilıan der Welthandels- 
flotte vertreten ist: Der prozentuale Anteil des Tonnen- 
raumes der skandinavischen Handelsflotten an dem der 
Welthandelsflotte stellte sich nämlich auf: zy N 2 


1914. 1920 , ' Uhjerschied 
R 510, « $54. 1,64: 
Schweden .. .'. 2,28 181^ . 047 
Danemark .. . . 4,67. ^ 1,36 D M. 


Seit Einsetzung der „Emergency Fleet-Corporatión" | 
haben die Vereinigten Staaten — nach der von 
dem „United States en uiu am 2. ee 1920 
veröffentlichten Statistik: 


auf Kiel gelegt . . ' 45055 161 
vom : Stapel, gelassen .. 10891 440 t . 
abgeliefert .. 9 557 444 t 


Die Zahl der auf Kiel gelegten Schiffe betrug 
2,261 t, die der abgelieferten 1,740 t. er 


Im einzelnen werden von dem: „United States Ces 


. pihg Board“ "folgende Zählen genannt: 


| Aiii Kiel gelegte Schiffe: 


NES ahi dead weighl: | 
l 
Stahlschiffe e 0.1: 71637" 11014 461 
23 Komposit-Schiffe . . . . 18 65 000 . 
|. Holzzschiffe . . . . . 5594. 1 904 200. 
Detonschiffe . . o. Ar. 2 73 500 
Zusammen: 2261 13:055 161 
Vom Se gelassen: 

Zahl dead weigh; 

Stahlschiffe . . . 1379 ` : 8941740 
poo Mie eux at a . 65 000: 

' Holzschiffe ... >. . .. 871; 1851700. 
Betonschiffe . Rc pe ver ceu 35.000. 

Zusammen: 1975 . 10891440 . 


Abgeliefert: 


l Zahl dead weigh 
. Stahlschiffe .. . 1200 7717394. 
Kompositschiffe .. . . 18 . 65000 
Holzschiffe ." . ..... 519 ..1767050 
Betonschiffe .. .. =. . . 3 ` — 10000 
| Zusammen: 1740 9557 Wéi 
Fu . 1919 - abgeliefert: 
JT e o a 5! "eh — dead eech r 
` Stahlsehiffe . ; 2 741 4838675 
Kompositschiffe ND US 42 000 
Holzschiffe . nc.. . 405 7 1338650 
Betonschiffe , ER: 5o 10 000. 
‘Zusammen: 14159 © . 6229323 - 


Wie man sieht, war: 1919 das unbedingte Rekord- 
jahr des amerikanischen Schiffbaues,: da zwei Drittel des 


Ä insgesamt angeleferten | Schiffgraumes auf dieses E 


entfielen. - SON 
1 Auslands Nachrichtendienst für Schiffahrt vom 
9, April 1920, Ss.8. ` 
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[m übrigen , werden.auch die amerikanischen Baume 
nieht in den Himmel wachsen. . Schon jetzt 
ist offenkundig, daB manche dieser Fahrzeuge infolge 
der hohen Kosten und der, Langsamkeit ihres Betriebes 
mit Verlust arbeiten und dà& das amerikanische Schiff- 
fahrisamt heut eine Handelsflotte in Händen halt, für die 
es auf die Dauer eine lohnende Beschäftigung nicht 
finden kann., Die, Verhandlungen mit der Hamburg- 
Amerika-Linie beruhen eben .hierauf, zumal, da in den 
‚östlichen Häfen der Union bereits mehr. als 600 Schiffe 
seit Wochen stilliegen, ohne daß Aussicht vorhanden 
wäre, sie lohnend in Fahrt zu setzen. ` 


Recht lehrreich ist dafür eine Anfang April 1920 
erfolgte amtliche Bekanntmachung der 
Kosten und der Verkaufspreise der 
nordamerikanischen Regierung gehör!- 
gen Schiffe. Es ergibt sich daraus, daß die Kosten 
am offenen Markt vielfach nicht unbedeutend geringe! 
sind, als die Verkaufspreise und als die Herstellungs- 
preise des Schiffahrtsamtes ?}: 


Kc ) l Annäh. Augenb!. 


Kosten der Verkaufs- 
Schiffe des preis des pou 
Shipping Shipping Markt 


1.. Typ fur die großen Seen A R C 
"Kohle -. . . 198 200 180 
von 3500 bis 4000 1 dw. Oel . 3203 200 185 
2. Subline Doot Typ, | 
5350 1 dw.. . . i UM en 204 200 160—165 
3. Americ, Int. S. B. (Hogs 
Island) Typ 7800 t dw.. . 223 215  *— 
4. 8800 t Wasserrohrkessel 
und Turbinen D dr 218 220 : 182 
5. 8800 t Schottische Kessel i 
: und Turbinen E: ale e 220 220 185 
6. 8800 FT Reneka ons 
. maschinen, und schottische "` 
Kessel . . . . . . . . » 223 220 | 187 
7. 9400, *t1  Reziprokations- 
maschinen und schottische 
Kessel . . . 198 | 220 170 
8. 9400 :t E Kessel 
und Turbinen . . . 200 220  .172 
?) Nach dem „Journal of Commerce“ vom 8. April 


1920 wiedergegeben von dem Ausland-Nachrichtendienst 
für Schiffahrt vom 9.Mai 1920, S. 17. 
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i i Annáh. Augenbl. 
- Kosten der Verkaufs- 
Schiffe des preis des 


Augenbl. 
Kosten i. 


offenen 
| Shipping Shipping Marki 
9; 9400 1  Reziprokations- A B C 
maschinen und. schottische 
Kessel . . . . . . . . 203 220 175 
10. 10000 t1 und darüber 
schottische Kessel und 
Turbinen . . . . .. 206 * *220 180 
11. 10000 t und darüber 
schottische Kessel und 
Reziprokationsmaschinen . 209 **225 185 


79) dieser Typ wurde nicht verdoppelt; 
**) stützte sich auf drei Kontrakte, die sich auf 
fünf Schiffe beziehen. 


Die Preisc, die unter Rubrik A, D, C angegeben 
sind, wurden auf folgende Weise kalkuliert: 


A. Dieses waren die Preise, die von der Kontroll- 
ableilung herausgegeben wurden, und die so genau wie 
moglich die Durchschnittskosten, ausgenommen fur den 
Fall von Typ Nr. 3, repräsentieren. 


B. Diese Preise wurden von dem Memorandum der 
Verkaufsabteilung unter dem Datum des 1. August 1919 
testgesetzt. 


C. Dieses sind die Kosten fur Schiffe, die auf den 
verschiedenen Schiffswerften des Landes fur private 
Rechnung gebaut werden. 


Inzwischen hat sich der Auftragsbestand 
der amerikanischen Werften weiter ver- 
rıngert: er ist ım ersten Vierteljahr 1920 nach den 
Angaben von Lloyds Register um 395000 Reg.-T. ge- 
sunken, dagegen ist der englische Auftragsbestand im 
gleichen Zeitraum um 400 000 Reg.-T. gestiegen, gegen- 
über dem 31. Marz 1919 sogar um 1140000 Reg.-T. 
Auch diese Zahlen deuten darauf hin, daß der Wett- 
kampf zwischen den Vereinigten Staaten und England 
durchaus noch nicht zugunsten der ersteren entschieden 
ist. Der Schiffsmarkt ist eben doch im wesentlichen 
ein internationaler Markt, für den der Wettbewerb der 
billigsten Preise auf die Dauer entscheidend isl. Wah- 
rend des Krieges vermochte die Union, als es nicht 
sowohl auf die Preisstellung ankam denn auf die Be- 
reitwilligkeit, ungeheure Mittel in den Schiffsbau zu 
stecken, alle anderen Länder hinter sich zu lassen. Auf 
die Länge der Zeit aber wird die Billigkeit sowohl im 
Schiffsbau wie im Schiffsbeirieb entscheidend sein. 


— ——À—— —À MÀ 


Die HAMM für die Einführung neuzeillicher 
| Ae geesde in den Schiffbau 


"Werkstatt und Betrieb. 


Die bisherigen Ausführungen erstreckten sich auf 
die Grundlagen des Entwurfes. Ebenso wichtig jedoch 
'wie,die damit behandelten Fragen is! eine Reihe von 
Problemen der Betriebsführung.’ Im Vordergrunde steht 
dabei die ‚Forderung nach strengster Trennung der 
. Werkstatt vom Helgen- bzw. Ausrüstungsbetrieb. 
Erfüllung ist für den ‚Schiffbau ‚besonders schwierig. 
Wie schon: angeführt wurde, drängen Vergangenheit und 
Eigenart: ihn: zur Behandlung des Schiffes als Einzel- 

objekt und die sich daraus ergebende handwerksmäßige 


-Von Dr.-Ing. Rehder, 


Ihre 


a (Schluß) 

ar des Bauobjektes fuhrt zu einer Verwischung 
der Grenzen zwischen Werkstatt und Montage. Meines 
Erachtens ist aber die Ueberwindung dieses Stand- 
punktes und’ die Einführung einer scharfen Arbeitstren- 
nung, bei der vor allem auf scharfe Abgrenzung der 
Arbeitsgebiete für die in Frage kommenden Persönlich- 
keiten zu achten ist, wesentliche Bedingung einer mo- 


‚dernen Entwicklung im Schiffbau. 


Die hervorragenden l.eistungen der amerikanischen 
Schiffbauindustrie sind ein schlagender Beweis für diese 
Behauptung. Die meisten der amerikanischen Werften 
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sind eigentlich nur Montagewerkstatten: Ihre: Unter- 
lieferanten sind Bruckenbauanstalten, Maschinenfabriken 


und dergleichen, und es wäre ganz ausgeschlossen ge~- ` 


wesen, die tatsächlich erreichten Produktionszahlen zu 
leisten, wenn man nicht zu einer solchen Arbeitsteilung 
gegriffen hatc. 
nischen Schiffe widerspricht dem nicht, denn schlechte 
Arbeitsausführung auf dem Helgen ist kein Beweis gegen 
die Wirksamkeit des organisalorischen Systems. „Fabri- 
kated Ships" brauchen an und für sich nicht minder- 
werlig zu sein, wie der englische Schiffbau bewiesen 
hat. Die wesentlichen Bedenken gegen diesen Vor- 
schlag sind folgende: 


1. Da der Schiffskorper 
fassender Körper ist, weist jedes Schiff verschieden 
große Abweichungen gegenüber dem Entwurf auf. Je 
weiter der Bau fortschreitet, desto mehr der aus dieser 
Eıgentumlichkeit hervorgehenden Fehler addieren sich 
und desto häufiger muß man beim Einbau bzw. der Her- 
stellung von Bauteilen Rücksicht auf diese Besonder- 
heit nehmen, indem man solche Stücke nicht mehr nach 
Schnürbodenmaße bzw. Zeichnungen herstellt, sondern 
nach Mallen, d. h. also Schablonen, die an Bord an- 
geferligt werden. Diese Schwierigkeit wird meistens 
überschätzt. Es besteht hier bei der bisher üblichen 
Bauweise eine Wechselwirkung. Man cerstrebt keine 
Genauigkeit und erreicht sie darum auch nicht. Bei 
der genaueren Betrachtung’ des Problems muß man da- 
bei zwischen dem cigentlichen Eisenschiffbau und der 
Ausrüstung unterscheiden. 


Für den Eisenschiffbau laßt sich zweifellos eine 
Bauweise erreichen, die es ermöglicht, alle Bauteile, 
vielleicht mit ganz verschwindenden Ausnahmen, ohne 
Bordmalle nur mit Hilfe des Schnürbodens in der Werk- 
statt herzustellen. Wer an die Genauigkeit denkt, mit 
der moderne große Trägerkonstruktionen montiert 
werden, wird das zugeben müssen. Bereiis vor- 
hegende Erfahrungen sprechen außerdem dafür. 
einer großen nordwestdeutschen Werft sind komplizierte 
Bauten wie die der modernen deutschen Panzerkreuzer 
fast vollständig nach diesem Prinzip gebaut und der 
Erfolg ist ein so vorzüglicher, daß die Uebertragung 
dieser Bauweise auf die bedeutend einfacheren Fracht- 
und Passagierdampfertypen zweifellos möglich ist. Die 
Herstellung sog. frabrizierter Schiffe hat die Einführung 
einer solchen Bauweise zur Voraussetzung, und da die 
hier aufgestellte Forderung schließlich nichts weiter be- 
deutet als die Uebertragung der Grundsätze für die 
Anfertigung solcher Schiffe auf die Organisation des 
einzelnen Werftbetriebes ist es klar, von welcher De~ 
deutung ihre Erfüllung ist. 


In das Problem der Erziclung größter Genauigkeit: 


im Bau spielt die Frage der vereinfachten Schiffsformen 
hinein. Das Grundübel aller Ungenauigkeit ist die mathe- 
matisch nicht zu fassende Spantform. Ihre Beseitigung 
würde neben vielen anderen Vorzügen mit einem Schlage 
eine bedeutend genauere Bauweise zulassen. Wert- 
volles Material zur Beurteilung dieser Frage liefert der 
Vortrag Tennyson d’Eyncourts über 
strebungen zur Vereinfachung des Baues von Handels- 
schiffen" vor der vorjährigen Hauptversammlung: der In- 
stitution of Naval Architects. Die darin angeführten 
Versuche und die Erfahrung bei den zahlreichen auf 
Grund dieser Versuche ausgeführten. Bauten zeigen, dak 
es möglich ist, Schiffsformen zu finden, die bei voll- 
kommen gerader Spantform keine höheren Widerstände 
gaben als die bisher üblichen, deren Seefähigkeit nichts 
zu wünschen übrig läßt und die dabei auch allen äsihe- 
schen Ansprüchen genügen. 
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Die mangelhafte Qualität der amerika- ` 


kein mathematisch zu 
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wühnten Ersparnis an.  Béarbeituhgskosle wird durs: 
die Verwendung gerader:Spanten die. Genauigkeit". der 
"Arbeit erleichtert und vor allem die: Prüfung ihrer: ‚Ger: 
nauigkeit sichergestellt. Darüber hinaus aber wird.bei- 
geraden Spantformen die bus ndung von Vielfach- 
lochmaschinen zum Lochen der 


nauigkeit der Außenhautarbeit vorteilhaft beeinflußt. ` 


Die Vielfachlochmaschine ast überhaupt ein — 
gezeichnetes Hilfsmittel zur Erreichung "größter Ge- 


nauigkeit bei der Schiffbauarbeit. Für alle Platten- 
arbeit ist das selbstverständlich und über das Stadium 
des Versuches längst hinaus. Man sollte aber weiter. 
‚gehen und grundsätzlich alle Profillochungen ebenfalls 
damit vornehmen und schließlich auch dazu übergehen, 
Balkenknie, Doppelbodenbleche, Stringerteile und an-. 
dere Einzelteile. damit zu lochen, weil. man auf diese 
Weise ein zuverlässiges Passen der Verbindungsteile 
erreicht. Das zweckmäßigste in diesem Sinne wäre die 
Verwendung von Vielspindelbohrmaschinen, weil sie die 
beste Arbeit geben. Da die Ansichten über die Zweck- 
mäßigkeit deser Maschinen aber noch sehr wenig ge- 
klärt sind, wird man sich in dieser Beziehung im Schiff- 
bau vorlaufig wohl noch zurückhalten. 


Es erscheint wichtiger, in diesem Zusammenhang 
auf einen Punkt hinzuweisen, der sehr wichtig ist, das 
ist die Stapelung der Schiffe. Einmal muB zuverlässiger 
Baugrund vorhanden sein, um ein Versacken ‚des Schiffs 
während des Baues zu vermeiden, am besten also Beton- 


E pude LEE EES E 
aree, «ecu T isa ries eee e e S E EEN x 
" ` * € er D m 
' S ar ` , . i DI 


panten,. Bódenstück- 
winkel und dergleichen ermöglicht, was wieder. die Ge~ 


grund, und zwar möglichst in größeren Stärken als jetzt `, 


üblich, da die jetzt vorhandenen Ausführungen durch 


cinseitiges Versacken oder Verwinden der Betondecke 
meistens noch keinen ganz ‚sicheren Schutz gegen. 
Montagefehler gaben. Diese Angelegenheit. wird aber 
wahrscheinlich, da die meisten Werften: über schlechten 


Baugrund verfügen, immer ein wunder Punkt'im Schiff- - 


bau bleiben. Weiter aber muß vor allem auf sorgfäl- 
tigste Stapelung der Schiffe geachtet wérden., 


In dieser Beziehung, wird sehr gesündigt, Es ist 
noch allgemein üblich, die Schiffe auf Holz zu stapeln. 


Dabei wird altes und neues Holz durcheinander ver- ` 


wandł, so da& die Stapel verschieden, nachgeben. Die 


absalzweise Belastung vergrößert diesen Fehler und. 


Baues zum Neien und dergleichen, verschlimmert die ` 
Situation weiter. Diesem Zustand gegenüber muB die 


Verwendung möglichst starker Stapelblöcke gefordert. 


werden, die ähnlich wie im modernen Dockbau .üblich, 


für wird man GuBeisen oder ebenso vorteilhaft Beton 
verwenden, und besonderes Augenmerk wird :man auf: 
die Ausgestaltung des Kopfes richten müssen, der ein 


möglichst leichtes Lösen des Palls auch bei schärfster | 


Belastung "ermöglichen soll. 


m 


Werden .diese Bedingungen "und „Anregungen. er- 
füllt, so. wird es möglich sein, auch im. Eisenschiffbau 


die Exaktheit des modernen: Hochbaues zu erreichen : 


und damit ein sicheres Fundament für erfolgte Fin- 


< Die Gaana dés Eet ist et 
die Grundlage für die Unabhängigkeit ‚der‘ Werkstatt» 


aewerken.. Bei. dem jetzigen Zustand ist' meistens die 
Bordmontage der Tyrann der Werkstatt. . 


das streckenwcise Wegrei&en der Pallen wahrend des : 


oben eine dünne Holzauflage haben. Als Material da- ` 


` 


. führung der: Massenherstellung in dem 2 zu ` 
schaffen. 


"arbeit von der. Montagearbeit ` in den Ausrüstungs- . 


| Die fehler- . 
haffe Abgrenzung zwischen diesen Gewerken führt. zu 


dauernden Ineinandergreifen der Arbeiter und. damit ` 
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meistens besonders kurz vor der Ablieferung und ähn- 
lichen Terminen, zu dauernden Störungen des geregelten 
Werkstattbetriebes, weil die Bordmontage sich in allen 
Kompetenzstreitigkeiten mit ‚Hilfe der Terminfrage als 
die stärkere erwiesen hat. Dieser Zustand muß be- 
seitigt werden. Die Werkstatt muß der Montage als 
selbständiges Ressort alles Material so weit wie irgend 
möglich vorgearbeitet liefern. Dafür ist.einmal die eben 
erwähnte Genauigkeit der Schiffskörper nötig, dann 
aber auch vor allem auch eine viel weiter gehende 
Durcharbeitung der Ausrüstung im Konstruktionsbüro. Es 
darf grundsätzlich keine Ausführung irgend eines De- 
tails der Erfahrung oder dem Belieben eines Betriebs- 
bcamten oder Arbeiters überlassen bleiben.  Rohr- 
leitungen z. D. sollten soweit auf den ‚Büros vor- 
gearbeitet werden, daß ihre Anfertigung in der Werk- 
statt erfolgen kann. Türenverschlüsse aller Art sind so 


zu entwerfen und anzuordnen, daß das Anschlagen in 


der Werkstatt erfolgt und der Montage nur das An- 
setzen des fertigen Stückes bleibt. Kammereinrich- 
tungen, Wegerungen, Takelageteile sind, soweit irgend 
möglich, solange sie nicht auch vollkommen in der Werk- 
statt hergestellt werden können, derartig in Elemente 
zu zerlegen, daß auch hier die Montage nur auf Abruf 
der fertigen Stücke angewiesen ist. 


Die glatte ` Abwicklung einer solchen Geschäfts- 
führung erfordert natürlich ein Vorauseilen der Werk- 
statt vor der Montage um eine bestimmte Zeit. Dadurch 
wird in der Werftbuchführung die Bauzeit verlängert, 
also eine Erhöhung der Generalunkosten bewirkt. Dann 
aber ist dieses Vorauseilen überhaupt häufig nicht mog- 
lich wegen des Fehlens konstruktiver Unterlagen in den 
Büros. Der erste Einwand, ist schwerwiegend und 
‘lenkt die Aufmerksamkeit auf einen Umstand der als 
eine der wichtigsten bei der ganzen hier behandelten 
Frage besonderer Beachtung bedarf. Die Befolgung 
der hier vorgeschlagenen ` Organisationsgrundsatze 
stellt an das Dispositionsvermögen der leitenden Þe- 
triebsbeamten ganz außerordentliche Ansprüche. Aus 
allen AeuBerungen von Leuten, die bis jetzt mit der 
Herstellung von Schiffen nach neuzeitlichen Fertigungs- 
arten beschäftigt waren, fühlt man immer wieder als 
‘cine der Hauptsorgen die Schwierigkeit heraus, daB es 
unendlich schwer ist, die Unterlieferanten, d. h. also in 
unserem Sinne entweder linterlieferant oder Werkstatt, 
zur Innehaltung der Liefertermine zu zwingen und diese 
selbst so zu legen, daß ein glatter Baufortgang ohne zu 
große Fristen zwischen dem Eintreffen des Materials 
auf der Werft und seinem Verbrauch gesichert werden 
kann. Man wird für diesen Zweck die Hilfe qut geleite- 
ter Terminbüros nicht entbehren können, die nicht nur 
die Aufgabe der Aufstellung von Dispositionsplänen 
haben, sondern denen vor allen Dingen die dauernde 
Kontrolle des Baufortganges der einzelnen Arbeits- 
stücke obliegt, und, die zur Erzielung größter Wirksam- 
keit dem obersten Betriebsbeamten möglichst unmittel- 
bar unterstellt sein müssen. 


Das zweite Bedenken, die Möglichkeit der Einhal- 
tung einer bestimmten Spannung zwischen Düro- und 
Werkstattarbeit, wird bei Fortschreiten der Normali- 
sierung der Ausrüstufigsteile, gleichgültig, ob diese 


national oder für einzelne Werke erfolgt, nicht mehr so ' 


schwer wiegen, da Unklarheiten, welche die konstruk- 
tive Durcheinanderarbeitung des Bauobjektes hindern, 
-sich mehr auf die allgemeine Anordnung, als auf die 
Ausführung der Einzelheiten beziehen werden, so dak 
das Büro in der lage sein wird, jedenfalls Stücklisten 
für Einzelteile an die Werkstatt zu geben. Immerhin 
‚erscheint es wünschenswert, diese Gefahr dadurch, zu 


} 
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vermindern, da& man, vielleicht durch Vereinbarung 
zwischen den Werften über einen normalen Lieferver- 
trag oder ähnliche Abmachungen, Aenderungen, die 
nach der Inbaugabe gefordert werden, entweder voll- 
ständig abgelehnt oder jedenfalls die Neigung dazu 
durch möglichst teure Berechnung bekämpft. Die Ver- 
hältnisse im Baugewerbe können als Beispiel dafur 
gelten. 


Die Neigung zu Aenderungen während des Baues 
ist überhaupt eine ernste Gefahr für die Typisierung im 
Schiffbau. Sie wird befördert durch die schon ein- 
gangs erwähnte Schwäche in der Stellung .der Werften 
gegenüber den Reedereien beim Abschluß von Liefer- 
verträgen, die hier ihren Ausdruck findet in der Nach- 
giebigkeit gegenüber den häufig sehr persönlichen 
Wünschen der technischen l.eiter der Reedereien oder 
sogar der Beaufsichtigenden. Sie kann jm Büro zu 
Stockungen im Fortgang der Durcharbeitung des Ent- 
wurfes führen und hat im Betriebe als bedenklichsten 


‚Nachteil meistens die Folge selbständiger Anordnungen 


der Betriebsingenieure und Meister. Die Werften wer- 
den Maßregeln treffen müssen, um diesen Zuständen 
abzuhelfen, die im wesentlichen dieselben sein werden, 
wie die oben EIERE EIER 


Als zweites Bedenken gcgen cine scharfe Trennung 
zwischen Werkstatt und Montage werden die häufigen 
Störungen des Arbeitsfortganges angeführt, die durch 
das Ausscheiden der Arbeiter bei schlechtem Wetter 


entstehen. Der Zusammenhang ist dabei nicht rech 
ersichtlich. Im Gegenteil, gerade bei vollständiger 
Trennung zwischen Werkstatt- und Montagebefrieb 


wird sich dieser Umstand am wenigsten fühlbar machen. 
Die Werkstatt arbeitet ihren Gang ruhig weiter, und die 
Montage hat allein darauf zu achten, wie sie ihre Ter- 
mine hält. Sehr unangenehm ist bei diesem teilweisen 
Ausscheiden der Arbeiter der Umstand, daB die ein- 
zelnen Gewerke ungleichmäßig davon betroffen werden 
und daß auf diese Weise das gerade im Schiffbau schr 
wichtige Aufcinanderspiclen der Gewerke gefährdet 
wird. Daran ändert man aber auch nichts, wenn man 
einzelne Gewerke von Bord. nach dcr .Werkstatt kom- 
mandiert, sondern man vergrößert dadurch nur dic 
Planlosigkeit, ganz abgesehen davon, daß cin solches 
stunden-, höchstens tageweises Herumwerfen von Ar- 
beiterkolonnen höchst unwirtschaftlich ıst. Als aus- 
sichtsvollstes Mittel zum Ausgleich dieser Arbeitsstöße 
erscheinen Ueberschichten, und bei der heutigen sozial- 
politischen Entwicklung ist es daher empfehlenswert, 
beim Abschluß von Tarifverträgen ausdrücklich dic 
Möglichkeit der Einlegung solcher Ausgleichsschichten 
zu sichern. Die gründlichste Abhilfe dieses Uebels wür- 
den natürlich überdachte Helgen und Ausrüstungshafen 
sein, mit ihrer allgemeinen Anwendung ist aber trotz 
vereinzelter Ausführung wegen der hohen Anlagc- und 
Instandhaltungskosten und der vielen, ihnen sonst fur 
den Werftbetrieb anhaftenden Mangel nicht zu rechnen. 
Auch diese Frage wird daher im wesentlichen in das 
Arbeitsgebiet des schon erwähnten Terminbüros gc- 
hören, dessen Bedeutung durch diese Frwahnung iu 
einmal beleuchtet wird. 


Als dritter Einwand gegen eine scharfe Trennung 
zwischen Werkstatt und Montage werden ein dem eben 
angegebenen Einwand ähnliches Bedenken angegeben. 
Es wird bis jetzt als allgemeiner Grundsatz für die Be- 
triebsführung in der Montage angesehen, daß nur ein 
allgemeines Programm aufgestellt werden kann. Die 
Bordarbeit läßt sich schlecht vorausrechnen, der An- 
teil der unprodukliven Arbeit, wie der Wege- und der 
Wartezeiten, die gegenseitige Behinderung der ein- 
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zelnen Gewerke durch das Zusammendrängen auf. engen 
Raum, die Unzuverlässigkeit der Unterlieferanten in be- 
zug auf das Einhalten der Termine, alle diese Momente 
lassen nur die Festlegung der Dispositionen in großem 
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Rahmen zu und erfordern innerhalb der so gesteckten . 


Grenzen eine gewisse Beweglichkeit der Betriebsbeam- 
‚ten. Häufig wirken diese Umstände jetzt bis in die 
Werkstatt zurück und verlangen die Moglichkeit, mit 
Personal zwischen Werkstatt und Montage zu schieben, 
um kleinen unproduktiven Aufenthalten auszuweichen. 


Die Durchführung moderner organisatorischer Ge- 
danken erfordert ein energisches Bekämpfen dieser bei 
besonders organisatorisch schwach begabten Betriebs- 
leitern sehr gefährlichen und in ihrer Bedeutung nicht 
zu unterschätzenden Neigung im Betriebe. Als Hilfs- 
mittel dagegen empfiehlt sich in erster Linie natürlich 
ein möglichst langes Hinausziehen der Montagezeit, für 
das aber natürlich Grenzen durch die Rentabilität und 
das Verhältnis der Zahl der Neubauten zu den Werk- 
anlagen gegeben ist. Es laßt sich hier aber etwas tun. 
Wenn man bedenkt, wie viele Wochen häufig im Anfang 
des Baues durch Entschlußunfähigkeit, Meinungsver- 
schiedenheit und Aenderungsvorschlage verloren gchen, 
so muß man sagen, daß zielbewußteres Handeln in 
dieser ersten Bauzeit meistens leichl zwei bis drei 
Wochen gewinnen laßt, die bei einer mittleren Aus- 
rüstungsdauer von sechs bis acht Wochen für einen nor- 
malen Frachtdampfer schon sehr viel bedeuten. Andere 
Wege zur Abstellung des Uebels sind die Abkürzung 
dcr Wege durch Einrichtung besonderer Montagewerk- 
stätten und -magazine in der Nähe der Mcniagestellen, 


zweckmäßige Anordnung der Abortanlagen, Einrichtung 


eines oul arbeitenden Sammelverkehrs nach dem Haupt- 
magazin und den Werkstätten, Bereitstellung einer ge- 
nugenden Anzahl von Kränen und sonstigen Transport- 
einrichtungen. Vorteilhaft erscheint hierfür auch die 
Unterbringung der Kleiderschränke der auf der Mon- 
tage beschäftigen Leute in besonderen, in der Nähe 
ihrer Arbeitsstelle gelegenen Räume und  sinnent- 
sprechende Anordnung der Kontrolluhren. Zu warnen 
ist davor, den Meistern das Hin- und Herschieben von 


Leuten zwischen Werkstatt und Montage zu erleichtern, 


einmal aus den schon angegebenen Ursachen und dann 
in diesem Zusammenhang aus prinzipiellen, Gründen. 


Aus dem Vorhergehenden ergibt sich schon, daB 
die rein organisatorische Trennung zwischen Werkstatt 
und Petricb zweckmäßig ihren äußeren Ausdruck in 
einer räumlichen und persönlichen Trennung dieser bei- 
den Gewerke findet, Besonders auch die Trennung 
nach leitenden Persönlichkeiten ist. sehr wichtig. Die 
Verbindung der beiden Gewerke soll erst im Betriebs- 
leiter vorhanden sein, dem als erstes Werkzeug zur Re- 
gelung des Verkehrs das Terminbüro zur Seite steht. 
In diesen Zusammenhang gehört dann noch ein Hinweis 
auf die Art der Tätigkeit der Detricbsingenieure und 
Meister nach der Umstellung des Werkbetriebes auf 
Massenherstellung. Als Grundsatz dafur ist festzuhalten, 
daß ihnen jeder unmittelbare Einfluß auf die Konstruk- 
tion untersagt scin muß. Auch bei Aenderungen an der 
vom Büro festgelegten Ausführung aus betriebstech- 
nischen Grunden oder infolge mangelhafter Konstruk- 
fionsangaben, sind nicht sie zuständig, sondern das 
Büro. Die Meister haben das Material auf seine Quali- 
tät zu überwachen, die Arbeit auf Güte und Kosten zu 
beobachten und sind die ausführende Instanz für die 
Betriebsdispositionen. Die Betriebsingenieure sind die 
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. daß man mit minderwertigen Kräften auskommt. : 
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TE Organisaloren des Betriebs, sie haben die. 
Arbeitspläne festzulegen, die Einhaltung der Termine zú 
beobachten, die Betriebserfahrungen zu sammeln, die 
Arbeitsmethoden zu entwickeln. 


Aus dieser Umgrenzung der Tätigkeit der Betriebs- ` 
beamten ergibt sich eine gesteigerte Dedeulung und' 
Wichtigkeit des technischen Büros. Es ist eine land- 
laufige, aber wenig gründliche Auffassung, anzunehmen, 
daß bei der Einführung der ‘Typisierung und Normali- 
sierung die Bedeutung des technischen Büros sinkt und - 
Ge- 
rade das Gegenteil ist der Fall. Die klare Durchführung 
der im Vorstehenden angegebenen Organisationsgrund- 
sätze zwingt dazu, der Werkstatt alle zeichnerischen 
Unterlagen in einer sonst im Schiffbau meistens nicht 
üblichen Vollständigkeit und Gründlichkeit zu über- 
mitteln. Nicht die geringste Kleinigkeit soll dem Be- 
lieben der Werkstatt überlassen bleiben, so weit sich 
überhaupt zeichnerische Unterlagen herstellen lassen. 
Nietungen sind auf das Sorgfältigste durchzuarbeiten 
und festzulegen, Kniebleche und andere Eckverbindun- 
gen müssen genau aufgezeichnet werden. Die Ein- 
richtung ist so zu entwerfen, daß sie ohne Bordmasse 
hergestellt werden kann; ist das Anpassen nicht zu ver- 
meiden, so ist durch Anordnung geeigneter Ausgleich- 
stüucke Vorsorge zu treffen, daß diese Anpaßarbeit der 
Montage allein überwiesen werden kann, und zwar gil! 
das sowohl für Möbel wie für Rohrleitungen, für Wege- 
rungen und alles Sonstige. Ein solche Arbeitsmethode 
setzt natürlich eine ganz eingehende Kenntnis der Ar- 
beitsmeihoden und vor allem auch der Materialbestände 
voraus, Diese Forderung bedeutet aber nichts Neues 
mehr, sondern ist im Zusammenhang mit der neuzeit- 
lichen Entwicklung der Beziehung zwischen Werkstatt- 
technik und Büroarbeit jetzt schon allgemein verbreitet. 
Selbstverständlich ist für den Bürobetrieb bei der 
Ueberleitung des Betriebes die Uebernahme der organi- 
satorischen Notwendigkeiten für den Bürobetrieb, wie 
er in neuzeitlichen Werkbetrieben zu finden ist, im we- 
sentlichen also die Einführung von Stücklisten und dgl. 
Der Aufgabenbereich der drei Hauptfaktoren des Be- 
triebs, des Büros, der Werkstatt und der Montage, wird 
also beim llebergang zu der in den vorstehenden Aus- 
führungen neu festzulegen und in schärferem Maße als 
bisher festzulegen sein. Die glückliche. Lösung der da- 
mit auftauchenden Probleme kann nur erfolgen, wenn 
diese Abgrenzung gegeneinander gleichzeitig zu einer 
gründlicheren Erfassung der besonderen Aufgabe führt. 


Es handelt sich bei dem im Vorstehenden behandel- 
ten Problem nicht etwa um Fragen, wie etwa die Ein- 
führung einer beliebigen Arbeitsmaschine sie mit sich 
bringt, sondern um einen vollkommenen organisatori- 
schen und methodischen Neuaufbau der einzelnen. Werf- 
ten wie der ganzen Werftindustrie., Bei der weiten 
Spannung, die man zeitlich der Durchführung einer 
solchen Neuorganisation zugestehen muß, ist es klar, 
daß die im Vorstehenden skizzierten Gedänkengänge 
nur Richtlinien sein können, bei deren Beachtung nur 
gründlíchste Sachkenntnis und groes Geschick vor 
Irrtumern schützen kann. Ein solcher Aufbau mng 
Schritt vor Schritt erfolgen, ohne daß man 'erwarlen 
darf, vor der kleinen Durchbildung der organisatorischen 
Prinzipien irgendwelche Erfolge zu ermten. Daß er 
nötig ist, beweisen die jammerlichen Bilanzen der deut- ' 
schen Werften in den letzten Jahren der wirtschaftlich 
sonst so erfolgreichen Friedenszeit. 


Modellversuche für einen Doppelschrauben- 
Schlepper von 1400 PSi. 
Einfluß der Flügelzahl der Propeller auf den 
Schleppwirkungsgrad. 


Von Dr.-Ing. K. Schaffran. 


Während die auf der Elbe im Betrieb befindlichen 
großeren Schrauben-Schleppdampfer fast durchweg 
Propeller mit drei Flügeln aufweisen, haben gleichartige 
Rheinschlepper meistens vierflügelige Schrauben. Es 
ist der Gegenstand folgender Untersuchung zunächst, 
für den bestimmten vorliegenden Konstruktionsfall eines 
Schleppers durch Modellversuche die Frage zu klären, 
ob und in welchem Grade vierflügelige Propeller den 
dreiflugeligen überlegen «ind. 

Das im Maßstab 1:20 der natürlichen Größe her- 
gestellte Modell des  Doppelschrauben-Schleppers 
wurde mit zwei Sätzen (über oben) nach innen schla- 
genden Propellern Nr..562 und 365 untersucht, welche 
sich bei sonst gleichen Konstruktionsverhältnissen, ab- 
gesehen von der anderen Flugelform nur durch die An- 
zahl der Flugel (3 bzw. 4) voneinander unterschieden 
(s. Abb. 1 und 2). 

Die Daten dieser Schrauben waren die folgenden: 


D= 2,26 m 
H=226 m 
H/D — 1,00 m 
Aa = 2,847 qm 
Aal A = 719/, 
Ap — 2,402 qm 
Ap/ A — 60 9/5 


Das Schleppermodell wurde sowohl mit dem 
dreiflügeligen Propellersatz Nr. 362 als auch mit dem 
vıerflugeligen Nr, 365 zunächst freifahrend d. h. ohne 


Aeußerer Durchmesser 
Steigung (konstant) 
Steigungsverhällnis . . . 
Abgewickeltes Flügelareal . 
Flächenverhältnis 
Projiziertes Flügelareal . 
Flächenverhältnis 


Abb. 1. Propeller Nr. 362 


Belastung durch den Trossenzug für den Geschwindiq- 
keitsbereich des naturgroßen Schiffes von Vm = 2 
bis 6 m/Sek. geschleppt. Die Ergebnisse dieser Ver- 
suche sind in den Diagrammen (Abb. 3 und 4) dar- 
gestellt, aus welchen sich entnehmen läßt, daß bei der 
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Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeuges von 6 m/Sek. 
die vierflügeligen Propeller den dr ei flugeligen über- 
legen sınd, da für erstere WPS = 800 abgebremstc 
Wellenpferdestärken, für leiztere dagegen 875 WPS, 


Abb. 2. 


Propeller Nr. 363 


also fast 10% mehr, ermittelt wurden. Dieses Resultat 
ist allerdings fur die, Beurteilung des Fahrzeuges ais 
Schlepper noch-in keiner Weise maßgebend. Hierzu 
ist es vielmehr erforderlich, die Verhältnisse ir 
Schleppzustande des Schiffes, dh bei Belastung durch 
den verlangten Trossenzuq von Z 11200 kg fur die 
ir Frage kommende  Schleppgeschwindigkeit von 
3 m/Sek. (relativ zum Wasser) in Betracht zu ziehen. 
Um hierüber Aufschlu& zu gewinnen, wurde das 
Schleppermodell zunachst mit dem dreitlugeligen Pro- 
pellersatz Nr. 362, dann auch mit dem vierflügeligen 
Nr. 363 für den Geschwindigkeitsbereich des natur- 
groben Schiffes von 2 bis 6 m/Sek. in der Weise unicr- 
sucht, daß man den bestimmten konstanten Trossen- 


, 


zug Z des Schleppers (im Modellmaßstab p ) durch Be- 
at 


lastung des Widerstandsdynamometers von vornherein 
markierte und die Tourenzahl der Propeller bei den be- 
treffenden Fahrgeschwindigkeiten so requlierte, dal; die 
Schrauben einen Gesamtschub S gleich dem um den 
Sog vermehrten Eigenwiderstand W des Schleppers 
zusätzlich des Trossenzuges ausübten. Bei diesem 
Versuchsverfahren befand sich das Modell genau in 
dem gleichen schleppenden Zustande wie der Schlep- 
per selbst, der durch Kähne mit dem betreffenden 
Irossenzug belastet wird. Die Ergebnisse dieser Ver- 


suche sind in den Diagrammen (Abb. 5 und 6) dar- 
gestellt. Wie daraus zu ersehen, wurden bei der in 
Frage kommenden Schleppgeschwindigkeit von 


Vm = 3 m/Sek. mit dem dre ifliinelioen Propellersatz 
Nr. 362 WPS 1210 abgebremste Wellenpferdestärken 
hei ns 172 Touren pro Minute und einem scheinbaren 
Slip von s, = 54% ‚festgestellt, mi} dem vierflugeliaen 
Propellersatz Nr. 363 unter genau den gleichen VerhalM- 
nissen aber nur WPS 1160 abqebremste Wellen- 
pferdestärken bei n, = 170 Touren pro Minute und 
einem scheinbaren Slip s, 25%, so daß darnach zu 
urteilen, die vierflügeligen Schrauben den drei- 
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flügeligen gegenüber für den betreffenden Betriebsfall 
um etwa 4% überlegen sein müssen. Rechnet man mit 
einem reinen mechanischen Wirkungsgrad der Dampf- 
maschinen von nm = 0,85 (einschließlich der Verluste 


in den Lauf-. und Drucklagern. sowie im Stevenrohr], SO 


werden bei Wahl von vierflügeligen ` Schrauben 
| WPS 1160 * l 
E 1365 indizierte Pferdestärken 
nm 085 ` 

| zx Een ger "TON BE 1210 
und bei dreiflügeligen Schrauben dagegen Inr 

= 1422 erforderlich sein, um den verlangten Trossen- í 
zug.von Z == 11200 kg bei der beabsichtigten Schlepp- 


EE E von Vg —.3 m/Sek. zu überwinden. 
sogenannten. : 
Schleppgütegrad von Z/IPS = 11200/1365 = 8,21 ko, 


Dies ergibt im ersteren Falle einen 


UPS. 


bei ähnlichen Fahrzeugen gut. übereinstimmt. 


werden kann, wenn es sich um ihre unmittelbare Ueber- 
tragbarkeit auf die Verhältnisse des naturgtoBen Fahr- 
zeuges handelt. 


Um von obigen Versuchsergebnissen in Bediener: | 
Weise auch für einen gewissen ` Bereich von d 
Trossenzügen und. Schleppgeschwindig- ` D 


Jliebigen- 
keiten O ebrauch machen Zu können, dürfte sich das in. 


folgendem angegebene "Auswerlungsverfahren. ep: A zT 


und im anderen einen solchen von 11200/1422 .. 
== 7,87 kg/PSi, was mit den praktischen Erfahrungen : 
Hiermit | 
ist aber gleichzeitig gekennzeichnet, daß den oben ge- . 
brachten Modellversuchsergebnissen außer ihrem rela- 
liven Wert zweifellos auch ein absoluter. zugesprochen. 


. fehlen, welches vom. M are bereits einmal in der 
- Zeitschrift „Schiffbau“ Nr. 15, Jahrgang XVII, vom 
. 41. April 1917, S. 379, RARUS ci worden ist. Bei- 
einem freifahrenden, d. h. ohne: Schiffsmodell unter- 
suchten Propeller ist der reine Propellerwirkungs- - 
grad nd nach früherem eine Funktion von : dem durch. 
den Belastungsgrad hervorgerufenen Slip s, ,. dem auch. 
gleichzeitig. bei allen genau : Ä “ähnlichen ‚Schrauben 


gleiche Werte der Schubkonstanten Hr TE dnd 


. eindeutig n 


4 


| der Momentenkonstanten = e 


| m D: He 
geordnet sind. Durch. Umformung der. letzteren beiden 
Ausdrücke: kann . man: die verschiedenen ` Propeller- . 
"belastungsarade in folgender else, ‚darstellen: 
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oder auch. . ^ ^. | E : so kann man für gegebenen Prope'lerschub S und 
) RF E mu NM. n. | WPS gegebene Fahrtgeschwindigkeit V. aus den zugcord- 
Cz nm D, H? uns. De] m $ n3 D? H9 neten Werten die erforderlichen Pferdestärken WPS, 


= wobei k durchweg. eine Haba bedeutet. 
BE Es ‚entsprechen demnach bei allen 


schrauben einem bestimmten Wert des Slips Sı ganz 

` bestimmte Werte der Belastungsgrade: P 

EOM IM PS. 
, oDe. Ve? | n di lg De Vet s = E 


a Dem 
É auch des sogenannten Stingrades € I 

Cc 
- diesen Ausdrücken die Größen von (1— 5 
` wieder durch. den Slip. sa. eindeutig. bestimmt sind, so 
» müssen ‚auch bei allen. ähnlichen Propellern. die Werte 
(oa E sS: I WPS - © WPS ! . nD 
von E Ur = Ver D vos 


E Ves? D? Hi. 
einander en sein, 


während bei ein und. der- 


selben Schraube bzw. ein und.demselben Schrauben- 
paar. eine ` ‚gleiche Zugehörigkeit an Werte von Sa; | 


M: $ B "WPS ` (no i 
ERE po Um. H a Dad We bestehen 


S würde. - 
od : TS 
open z E ven 


Sg 


. ohne weiteres 
ähnlichen ` 


S. schon durch den Wert von 
Di in ide E | 
scheinen dürfte. 
Fortschrittsgeschwindigkeit des 
. wasser in m/Sek. unter Berücksichtigung des Nach- 
 Siromes. 


ihr DT 


LE s À n mo "p und — 


Trägt man daher als Funktion einer: dieser N 


alie. übrigen graphisch. auf, 3 


die Tourenzahl n, den Wirkungsgrad s» wie den Slip s, 
bestimmen. Bei einer arbeitenden 
Schlepperschraube setzt sich der erforderliche Schub S 
aus dem nutzbaren Trossenzug Z und dem um den Sog 


vermehrten Eigenwiderstand W. des Schleppers zu- 


sammen. Letztere ist nur bei langsam fahrenden 
Schleppern gegenüber dem verlangten hohen Trossen- 


zug meistens so gering, daß der Belastungsgrad der 
; Schrauben für praktische Zwecke genau genug auch 


gekennzeichnet er- 
Ee l l 
Hierin bedeutet Ve zunachst noch dic 


Propellers im Kiel- 


Da dieser aber für einen beschränkten Be- 
reich mehr oder weniger einen konstanten Bruchteil 


der Schleppgeschwindigkeit Va beträgt, so kann man 
‚schließlich 


‚auch für den Belastungsgrad durch den 
Trossenzug den Wert von Z Va? und für den durch die 


 aufgewandie Maschinenleistung, WPS/Vm‘ einführen. 
|n den Diagrammen , (Abb. 7 und 8) sind nur für dic 
beiden | eingangs. untersuchten. Fälle des Doppel- 


‘schraubenschleppers mit zwei verschiedenen Sätzen von 


drei- ` und vierflügeligen Schrauben als: Funktion von 


BT IPS 
mat, die diesen Werten entsprechenden von == 
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An Hand derartiger Diagramme ist es nun leicht, S 
für einen beliebigen Betriebsfall des untersuchten diagramme (Abb. , 7] einen. zugehörigen, Trossenzug-. 


Schleppers die zu erwartenden Verhältnisse in folgen- 
der Weise zu bestimmen. for n 

Zahlenbeispiel 1: Verlangt sei ein Trossen- 
zug Z == 10000 kg bei einer Schleppgeschwindigkeit 


l belastungsgrad E 


L. 


"Va = | 1065 und einen ‘Slipgrad' von 
m^ 


Ns. 


(——— zu 56 bestimmeh, Mithin ‚beträgt der erreiöhbare z 


von Vm = 3,1 m/Sek. Für den EE Trossen- 

Z 2.10 000 ` 

E Ee VON Sce EE 1040. be- 
Vm? 3,1? 


stim;nt das Auswertungsdiagramm (Abb. 7) des Schlep- 
pers mit den dreifliigeligen Propellern, Modell Nr. 362, ; 


ISCH 


cinc GC KEE V e 
m. 


= 4 und 


D 


einen Slipgrad |; see 555; mithin beträgt die erforder- 
Vin 


liche Maschinenstarke an 


indizierten _Pferdestärken“ 


TrossenZud pas 


‚Hierfür. wird. der Trossenzugbelastungsgrad mit, 


m D i 

. 1065- C Vm? = ` 1065 - Se 1022 kg. 
und: die Zewen: Propellertourenzahl pe — 56. Mer 
Ss 56. ‚3. = 168 min, | E 


Za ee 3: "Die. indizierte, Wien eid 


ES 


NE von IPS = 1450 soll ‚genau mil. ni = = 170 Touren 


pro Minute abgegeben werden ‚können: "Es beträgt. also 5" 


: IPS ^. "oi 1480. 
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S „Ns | | "E zueinander bei allen in Frage kommenden Belastungs- 
= 1040 und der Slipgrad mit N 55,5 bestimmt. Letz- . graden. 
T Sch] NT EN Zum Schluß mag noch besonders bemerkt werden, 
XR ELEM E E ERR g daß bei den untersuchten vierflügeligen Propellern die 
iind n c e EEN Torm der" Flügelblatter allerdings eine andere als bei 
HS 555 555. SE SE BENSEN YOTASAN den dreiflügeligen von sonst gleichen Konstruktionsver- 
uu : Zo hältnissen gewesen ist. Wie gering aber der Einfluß ist, 
den Irossenzugbelastungsgrad von - m~ 1040 wird gen dié Flügelform auf den Wirkungsgrad der Schraube 
SS | EMEN ausübt, soll in der Fortsetzung zu diesem Artikel auf 
cami ee Trossenzug selbst zu Z = (098: Vm EE Orund von Modellversuchen ebenfalls nachgewiesen. 
- 3,06? — 9750 kg bestimmt. — werden. 
In genau der gleichen Weise lassen sich auch Aus- ‚Zusammenfassung der Ergebnisse. Die . 


wertungen für bestimmte vorliegende Konstruktionsfälle , untersuchten vierflügeligen Propeller haben sich den 
an Hand des Diagramms (Abb. 8) vornehmen, welches dreiflügeligen gegenüber in dem vorliegenden Fall eines. 
die Ergebnisse vier flügeligen Schraubensatz darstellt. Doppelschrauben-Pheinschleppers von IPS = 1400 in-- 
Durch genaue Uebertragung beider Diagramme aufein- ` dizierlen Pferdestärken bei Vm == 3$ m/Sek.' Schlepp- 
ander erhalt man einen unmittelbaren Vergleich über geschwindigkeit (relativ zum Wasser) iuis um 4% Ee 
das Verhältnis der Wirkungsweise beider Propellersätze legen gezeigt, 
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|o ml 
peces Mitteilungen aus Kriegsmarinen 1: 
de 
Allgemeines ' | mechanische ‚Angriffe genügend widerstandsfähig 
Schiffsbodenfarbe, In.einem Aufsatze über ei 

die deutsche Schiffsbodenfarbe. von H. Adam werden * Gutes, ‚Trockenvermögen. : Hierbei ist zu: ‚beachten, 
folgende Anforderungen aufgeführt, die eine gute Rost- _ daß. „schnelltrocknend nicht gleichbedeutend ist 
schutzfarbe, die gleichzeitig ausreichenden Schutz ge 2 „gut trocknend“. Bei jeder Oelfarbe läßt ‚sich 
gen Anwuchs bieten soll, aufweisen muß: urch Zusatz von Trockenstofen das. Trockenver- 


mögen erhöhen, aber die EES lei- 


1. Elastizität, um den Temparaturunterschieden ge~- ` ` det leicht darunter. . 


wachsen zu sein, die das bestrichene : Metall zur 


= 4. Die Farbe darf. nicht rissig werden. Zeigen. ge 

Ausdehnung und Zusammenziehung bringen, - | Risse, so.hat sich der trocknende Farbstoff ent- 

2. Dauerhaftigkeit und Witterungsbeständigkeit. Die d weder: nicht genügend mit dem Bindemittel ver- 
aufgetragene Farbschicht muß eine gewisse Härte ` - -einigt, oder das Bindemittel selbst. ist en 


haben und ES nicht zu dünn sein, damit sie gegen 5 und leicht zur end geneigt. 


Were PES - 
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"Gule d Déckkrait. id: eine gewisse. "Ergiebigkeil. - 


Cp 2 Letztere darf aber ein gewisses Maß nicht über- - 


~ schreiten; da andrerseits die Dicke der Farbschicht 


. darunter leidet und hiermit: die general. 


keit. Sehr ergiebige Farben haben daher nur 
"anscheinend. den Vorteil der Billigkeit für sich. 


S 6. ` Oiftfrei und móglichst 'geruchlos. . 


p " Linie die Bleifarben. 


| IMotorschiff- und Motorboot, 15. B 20) 


England - 


- Marinepolitik. .Ein Leitaufsatz . dés 
Telegraph" 
englischen. Stimmen, die für weitere Flottenabrüstung 
eintreten. Deutschland sei zwar geschlagen, 
vergehe kaum eine Woche ohne neue Mahnung, daß 
man nicht nur zur Verteidigung Englands, sondern des 
ganzen englischen Weltreichs eine angemessene, starke 
Flotte haben. müsse. Das Marinepersonal sei schon 
von 407 317. auf 136 000 Offiziere und Mannschaften ge- 
bracht worden.. Seit dem Waffenstillstande seien von 


1005 im. Bau. befindlichen Schiffen 608 Bauauflráge auf- ` 


gehoben worden. Die im Dienst gehaltene Flotte sei 
nur ein:Schatten der früheren. Die Vereinigten Staaten 
‚dagegen. hätten seit 1918 mit dem Bau von 18 Grok- 


ann 
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Zu den giftigen, E 
 gesundheitsschadlichen Farben: gehóren in erster ` 


 potamien geworfen, 


Seite pa 


ee un. 


P S dob s sic berücksichtigt wird. Nun ist bekannt, 


daB d dieOelvorkommen in den Vereinigten. 
Sfaatender Erschöpfung nahe sind, und die 


: Amerikaner sehen sich daher nach neuen Quellen um. 


Sie haben begehrliche Augen auf Meso- 
und es droht die Gefahr, 


daß — wenn auch nicht gleich, so doch in späłeren 


Jahren. — ein Weltölmonopol- entsteht, das die Preise 


diktieren kann. Die Privatunternehmen sind also wohl 


' zuerst zur Stelle gewesen, aber die Regierung hält die 
-~ Augen offen im. Hinblick auf die künftige Wohlfahrt ` 


indessen ` 


kampfschiffen begonnen; dieses anderen Völkern ge- . 


gebene Beispiel sei sehr zu bedauern. Das solle. keine 
Kritik sein, müsse aber einmal ausgesprochen. werden, 
weil sich in den Vereinigten Staaten vielfach die Mei- 
nung 'verbreite, England lasse sich mit ihnen in einen 
Rüstungswettbewerb. ein. Das Gegenteil davon sei der 
Fall. Wie vor dem Kriege eine Nebenbuhlerschaft mit 
den Vereinigten Staaten niemals Englands Berechnungen 
beeinflußte, so sei sie auch gegenwärtig nicht vorhan- 
den... Nicht mit Eifersucht, nein, mit Bedauern sehe 
man, wie die große Republik eine Führung gebe, der 
andere, .weniger als England auf Sparsamkeit be- 
dachte Nationen nach und nach folgen würden. 
. land habe, nachdem der Erzruhestorer der Welt (!) nie- 
dergeschlagen sei, durch Abschaffung der Wehrpflicht 
und Flottenverminderurig den Beweis geliefert, daß 
Friede gegenwartig sein. höchstes‘ Interesse sel. 

I Admiralstab. Die ` „Operätionsabteilung“ im 
. Admiralstab (Plans Division) soll einstweilen als be- 
sondere Organisation weiterbestehen.: Diese Abteilung 
: wurde. im Januar 1918 eingerichtet, um die Arbeit des 


Eng- 


Planens und Leilens von Seekriegsunternehmungen. von : 


aller anderen Arbeit abzuirennen; die dafür ausge- 


wählten Offiziere. sollten ihre volle Aufmerksamkeit ein- 


‚zig und allein: der ihnen gestellten Aufgabe zuwenden. 
In seinen „Bemerkungen über Seestrategie“ 
Naval Policy) hat Admiral Beatty kürzlich: erklärt, vor 


dem Kriege habe es keine Öperationsabteilung des 
Admiralstabes gegeben, und es habe sich damals auch. 
keine Abteilung mit der taktischen Seite des Seekriegs ` 


den Schiffstypen und der Waffenverwendung befaßt. 
Gegenwärtig ist jedoch der stellvertretende Chef des 
 Admiralstabes (Deputy Chief of the Naval: Staff) ver- 
` antwortlich für die Abteilungen, welche die Operationen, 
die Politik, das Nachrichtenwesen und die Ausbildung 
bearbeiten, und der Gehilfe. des Chefs des Stabes (As- 
sistant Chief. of the Staff) ist für die Entwicklung und 


(Notes on. 


"s 


| Verwendung des. Materials einschließlich der Schiffs- 


typen, der Waffen und der Taktik verantwortlich. (Ti- 


p mes, 13. 5. 1920) | 


m a nn anne 


are Die rane E? die meso- 


€ potamischen Oelquellen durch Privatunternehmen oder - 


durch die Regierung erschlossen werden. sollen wird 


‚erst entschieden werden, nachdem die Detroleumabtei- 


lung der Regierung ihren Bericht erstattet haben . wird. 
‚Vor, dem Kriege hatte‘ die türkische Regierung. der 
‘türkischen DPefroleumgesellschaft, ` einer Filiale der 
"Royal Dutch Shell-Gruppe, Konzessionen in Mesopo- 
. tamien gewährt. Diese Gesellschaft, die in Verbindung 


fe der EE Oelgeselischaft. steht, erwartet 


 zelte, 14.2. 1920.) 


Kriegsschiffen. 


“ worden. 


 dampfer von 5000-8000 1 Verdrängung bauen. 


22.5.1920.) 


: Schiffe tragen die Namen „Eauille“, 


. messungen: 
. qroBler Tiefgang 4,7 m, Verdrängung 650 1. 


zu allen Getriebeteilen sicherzustellen, 


des Reiches und seiner P2 (Morning Post, 


41.5. 1920.) MN | n 
"Daily ` 
vom 18. Mai 1920 wendet sich gegen die 


Indiens st hal T ung. Die Admiralität sucht durch 


Umfrage bei den Flottenbefehlshabern und älteren Offi- 


zieren festzustellen, ob nicht wieder die dreijährige 
Indiensthaltung von Schiffen als zweckdienlichste Tur 


den Gefechtswert von Mannschaft und Schiff gewählt 


Die zweijährige Indiensthaltung hat den 


werden könne. 
(Army and Navy Ga- 


Erwartungen nicht entsprochen. 


Ausrangierung und Verkauf von 
Für den Verkauf des Linien- 
schiffes „Bellerophon“ sind Vorbereitungen angeordnet 
" (Times, 20.5.1920.) Der Kleine Kreuzer „Pa- 
trol“ soll abgewrackt werden. (Times, 24.5. 1920.) 

Um zu verhindern, daß in das Ausland verkaufte 
Kriegsschiffe weiter verkauft werden, muß sich der 
Käufer verpflichten, die Schiffe auf Forderung der Ad- 
miralität hin abzuwracken. (Shipbuilding & Shipping 
Record, 6. 5. 1920.) 


Bau. von Handelsschiffen auf Staats- 
werfien. Nachdem den Staatswerften erst kürzlich 
der Dau zweier Oeltankschiffe von je 10000 1 Verdrän- 
gung zugewiesen wurde, scheinl man sie neuerdings in 


noch weilergehendem Maße für Handelsschiffbauten in 


Anspruch nehmen zu wollen. So soll die Staatswerfl 
Portsmouth ein weiteres Oeltankschiff gleicher Größe 
wie das dort bereits im Bau befindliche, die Staatswerft 
Devonport einen 500 t-Kohlendampfer und einen Fracht- 
Die 
Chatham-Werft soll einen Teil der Maschinenanlagen 
dieser Schiffe übernehmen. mpra Re and Ship- 
ping Record, 15.5. 1920. ` a 

Riesenflugzeuge. die: einer Erörterung 
uber die künftige Kriegsschiffsentwicklung findet eine 


. Notiz des „Chicago Herald and Examiner“ Erwähnung, 


wonach ın England Riesenflugzeuge mit 8 Maschinen 
von zusammen 6000 PS ım Bau sind, die zu Lande und 
zu Wasser niedergehen können. (Scientific American. 


Englische Kolonien ` 


Neues Trockendock in Durban. In der 


. Nahe. der Bahnstation Congella ist. ein neues Trocken- 
. dock im Bau von 347,5 m Lange und 33,5 m Breite. Das 


Dock wird in zwei Abteilungen zerlegt, von denen die 
äußere 201 m, die innere 134 m lang: ist. (Shipbuilding 
and SE Record, 20. 5. 1920.) 


Frankreich 


Motorwachboote. Die Firma Normand hat 
während des Krieges eine Reihe von Motorkuttern mit 
Oelmaschinen, gebaut, die als Wach- und Geleitboote 
Verwendung fanden und sich gut bewährt haben. Die 
„Oardon“, „Lam- 
proie", „Murene“, „Goujon“ und haben folgende Ab- 
Lange zw. d. Loten 45,0 m, Breite 7,6 m, 
Ihre Ge- 
schwindigkeit beträgt bei 200 minutlichen Umdrehuneen 
und 500 PSe Leistung 10,5.kn. Die als sechszylindrige, 
einfachwirkende Viertaktmotoren. gebauten Maschinen 


-ähneln in ihrem äußeren Aufbau der normalen Fisch- 


Um möglichst qute Zuganglichkeit 


‚dampfermaschine. 
Isl die offene 


.. Seile 850 


une rege 


Bauart gewählt, die im Verein mit der herkömmlichen 
Tropfschmierung ein hohes Maß von Betriebssicherheit 
gewährleistet, so daß die Maschinen auch wenig ge- 
ubtem Personal anvertraut werden können. , (Rivista 
Marittima, April 1920.) 


Heizölbrand. Auf dem Zerstörer Algérien“, 
einem dcr wahrend des Krieges gebauten Boote von 
685 t Verdrangung und 29 kn stündlicher Geschwindig- 
keit, entstand im Heizraum ein Brand, durch den zwei 
Mann ocloiet, drei verwundet wurden, (Rivista Marit- 
tima, April 1920.) 

Unterseeboote. In einem Leitaufsatze des 
„Journal“ (31, 5. 1920) wendet sich der Abgeordnete 
Georges Boussenot heftig gegen die Bevormundung 
Frankreichs durch die beiden anderen großen See- 
machte. Von englisch-amerikanischer Seite ist Frank- 
reich. gewarnt worden, sich gegen die vorgeschlagene 
Verteilung der feindlichen Unterseeboote aufzulehnen, 
da man sonst villeicht wieder auf den Versailler Vor- 
schlag zurückkommen könne, die fur Frankreichs 
Kustenverteidigung doch so bitter nötige Unterseewaffe 
ganzlich zu verbieten. Boussenot empört: sich beson- 
ders uber die unsinnige Bestimmung, die übrigens gar 
nicht im Friedensvertrag stehe, daß Frankreich die er- 
haltenen feindlichen Unterseeboole — bis auf nur 10 — 
abwracken lassen solle, denn der Bau der dann drin- 
gend erforderlichen neuen Boote wird 
15000 Francs fur die Tonne kosten. — In Toulon, Cher- 
bourg und Biserta stehen zurzeit von 37 Unterseebooten 
nur 22 im Dienst. Bis Ende 1921 kommen allerdings 
noch 7 neue Untersceboote hinzu, aber nur 12 von den 
dann insgesamt 44 Unterseebooten haben eine Ver- 
drangung von 800 1 oder darüber. Demgegenüber, droht 
das auch sonst zur See übermächtige England mit mehr 
als 150 Booten, und sogar Italien, das immer sichtbarer 
nach der Herrschaft im Mittelmeer strebt, besitzt bereits 
55 Untersceboote mehr als Frankreich. Die Regierung 
musse daher in London eine ebenso deutliche Sprache 
fuhren, wie man sie in letzter Zeit aus englischem 
Munde anmaßend genug mehrfach vernommen habe. 


Ausrangicrung. Nach „lemps“ vom 21,5. 20 
sollten am 29,5. ın Brest vier, am 2.6. ın Cherbourg 
50 Kriegsschiffe verkauft werden, darunter das frühere 
Unterseeboot „Narval“, das scit emer Reihe von Jahren 
als Tankschiff im Kanal verwendet wurde; auBerdem 
vier 20 Jahre alte Unterseeboote von 70 t und die bei- 
den 145 t-Unterseeboote „Francais“ und „Algerien“, das 
vor 30 Jahren gebaute Küstenpanzerschiff „Bouvines“, 
von 6778 1, die beiden veralteten Avisos ,Dunon'" und 
„Ecureuil“, die Torpedoboote ,Javcline" und „Duran- 


dal" und schließlich 18 Torpedoboole unter den Num- 


mern 158—346, 
Italien 


Ausrangierung. Folgende ` Schiffsgruppen 


konnen bis zum 31.12.1920 entweder auf die Verkaufs- 


liste gesetzt oder nach Streichung zu anderen Zwecken 
verwendet werden: 1. Linienschiffe 2. oder 3. Klasse, 
Aufklarungsschiffe und Zerstörer, die 1903 oder früher 
auf Stapel gelegt worden sind. 2. Hilfsschiffe aller 
Klassen, die vor 1896 auf Stapel gelegt wurden. 
5. Ueberflüssige kleinere Fahrzeuge. (Giornale Ufficiale 
della R. Marina, 19. 4. 1920.) 


Japan 
Stapellauf. Am 31.5.1920 wurde das japa- 
nische  Finienschiff „Mutsu“ zu Wasser gelassen. 
Wasserverdrángung 35800 tł; Lange 201, m; Breite 


29 m; Tiefgang 9,14 m; Geschwindigkeit 23,5 kn; Be- 
waffnung: acht 40,6 cm-Oeschütze; Besatzung: 1336 
Mann. (Morning Post, 2.6. 1920.) 


Niederlande 


Schiffahrt auf der Schelde. Belgische 


Zeitungen sagen, daß die Niederlande italienische und: 
Antwerpen fahren 


schwedische Kreuzer, die nach 


SCHIFFBAU 


p-—-—-———————— ————————€—9—————— "—— ——— «—— —Á—ÓÁ—ÓMM—À ërem 
A - -a e E - - Mm MT nina tm m rrr nique E i rte e ma eint y üt ea m IP gr t 


ungefähr. 


ar 31 


teet teer Iri 


wollten, in Viissimaen en aber vergangene 
Woche keinen ‚Einspruch gegen den englischen Auf- 
klärer „Dragon“ erhoben hätten, und fragen nach dem 
Grunde dieses Verhaltens. Ist es Furcht vor England 
oder besteht eine geheime Verständigung. zwischen 
England und den Niederlanden, die englischen Fahr- 
zeugen das alleinige Recht des „Verkehrs, auf der un- 
teren Schelde gewährt? Oder haben die Niederlande 
endlich eingesehen, daß die Schelde frei sein muß, so 
daß 20 belgische Torpedoboote, die jetzt in Antwerpen 
liegen, ihren Weg in die See finden i (Morning 
Post, 6.5.1920) > MT 

Abrüstung. Die niederländische Regierung hat 
eine Denkschrift über Marinepolitik - veröffentlicht, in 
der ausgeführt wird, daß unter den gegenwärtigen Um- 
standen eine Abrüstung nicht angängig ist. Zur Auf- 
rechterhaltung der Souveränität draußen ist eine Flotte 
unentbehrlich, und die Regierung 'beharrt deshalb bei 
dem Bau von mehr Kreuzern. Ein Programm für den 
Marineschiffbau wurde in großen Zügen angegeben. 
(Morning Post, 24. 5. 1920.) 

General Pop, der einstweilige Marineminister, ant- 
wortefe auf gewisse Abrüstungsvorschläge in der 
Ersten Kammer, daß er sie durchaus billige, Es gebe 
keinen größeren Friedensfreund als ihn, aber die Ab- 
rüstung liege doch noch in der Zukunft. „Der Krieg 
hat uns gelehrt, daß ein isoliertes Vorgehen gegen unser 
kleines Land allein nicht denkbar ist. Menn wir in In- 
dien angefallen werden, so werden wir sofort von 
einem anderen unterstützt werden (England? Die 
Schriftleitung). Und auf diese Unterstützung müssen 
wir in dem Sinne rechnen, daß wir sie empfangen 
und wirksam machen können. Wir müssen danach trach- 
ten, eine derartige Zusammenstellung von Verleidi- 
gungsmitteln zu erlangen, daß wir den Gegner zwingen, 
etwas zu tun, was er nicht will, während andere dä- 
durch Gelegenheit erhalten, uns zu Hilfe zu kommen 
Die beiden bisher bewilligten Kleinen Kreuzer werden 
hierzu beitragen, denn man muß ihnen mindestens 
mehrere größere Kreuzer entgegenstellen und wird sich 
dadurch dem eigentlichen Feind gegenüber schwächen. 
Hierin liegt der wesentliche Wert dieser Schiffe. Sie 
sind unbedingt notwendig, um der von anderswoher 
heraneilenden Unterstützung Aufklärungen über Art und 
Stärke des Angriffs geben zu können.“ — An anderer 
Stelle gibt „Nieuwe Rotterdamsche Courant", 28, 5.20, 
Minister Dons Worte folgendermaßen wieder: „Der 
letzte Krieg hat uns gelehrt, daß bei einem zukünftigen 
Kriege ein Alleinstehen undenkbar ist. Dänn werden 
diejenigen, deren Interessen die gleichen sind, zusam- 
mengehen. Wir müssen aber auch die Unterstützung 
von anderer Seite ermöglichen. Haben wir nur Unter- 
seeboote, so kann der Feind minderwertiges Material 
nach Indien senden und seine Großen Kreuzer für an- 
dere Zwecke bestimmen.” 


Neubauten. Nach der vorstehend erwähnten, 
der Ersten Kammer vorgelegten Denkschrift über den 
Voranschlag ist die Indienststellung der beiden be- 
willigten Kleinen Kreuzer erst‘in drei Jahren zu er- 
warten. (Nieuwe Rotterdamsche Courant, 23.5. 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Seekriegführung. Die weiteren Vernehmungen 
vor dem Senatsausschusse über die Anschuldigungen, 
die von Admiral Sims gegen leitende Männer der ame- 
rikanischen Marine erhoben worden sind, beleuchten in 
recht interessanter Weise das Verhältnis ‚zwischen Ame- 
rıka und England und die gegenseitige Einschätzung 
ihrer 'Kriegführung. Neuerdings legte der Marine- 
sekretär Daniels dem Ausschusse ein vertrauliches Ka- 
beltelegramm des Präsidenten Wilson an Admiral Sims 
vor, in dem der englischen Admiralität ‘vorgeworfen 
wurde, sie sei in der Annahme der amerikanischen An- 
regungen saumig ‘und hilflos bis "zur Panik. : Sie 
zögere, den Schutz des Verkehrs durch Geleit aufzu- 
nehmen, und halte die kleinen - -Fahrzeuge bei der 
Großen Flotte fest, Das Fehlen des: Geleits mache sich 
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an der. französischen Küste och bene aer als an nischen keisiutigen gerecht zu werden, und hebt beson: 
der englischen und. im Kanal, während doch die Be- ders die. willkommene Hilfe der amerikanischen Zer- 
förderung von . Heeresnachschub, Lebensmitteln und siörer bei der. Entwicklung des Geleitsystems im Som- 
Heizöl nur unter ausreichendem Geleitschutze möglich mer 1917 und die amerikanische Mitwirkung bei der 
sei. Daniels verlas ferner einen ‚Brief des Admirals großen Minensperre in der Nordsee hervor. ` 
Sims an den Londoner Botschäfter Page, in dem er ee 
sagle, der ‚Präsident, scheine unzufrieden mit ihm zu . Marinehaushalt. Fin gemischter Ausschuß 
sein. „Der Präsident sieht mich als von der englischen von Mitgliedern des Senats und des Repräsentanten- 
Admiralität in die Tasche gesteckt und als so england- hauses stellte den Marineetat auf 436 Millionen Dollar 
freundlich an; daß er ernstlich. run hat, mich durch fest. In diesem Betrage sind 20 Millionen Dollar für 
‚einen anderen Offizier zu ersetzen. (Morning. Post, | den Flugdienst enthalten. Der Plan, in San Francisco 
43. 5: 1920): i einen neuen Flottenstützpunkt zu errichten, wurde vor- 
Daniels. erwühnte aüch, (daß nach Meldung der läufig einem gemischten Ausschusse überwiesen, der 
‚englischen Admirálitat, von 256 Angriffen auf deutsche dazu vor Ende Dezember 1920 ein Gutachten abgeben 
 Untferseéboote nur 24 erfolgreiche der amerikanischen wird. (71g. Tel., 28. 5. 1920.) : 
Marine zuzuschreiben seien, und zwar meist mił dem 
| Ergebnisse‘ „möglicherweise leicht beschädigt“. Da- ` Eine Nachtragsforderung in Hohe von 140 Millionen 
runter sei nur eine einzige Versenkung, die von „U 58“ Dollar begründete der Marinesekretär damit. daß der 
durch den amerikanischen Zerstörer „Fanning“. Ad- Kongreß .sehr bedeutende Abstriche an seinen ur- 
mira Fiske bestätigte, daß das amerikanische Volk . Sprünglichen Forderungen gemacht habe, die Marine 
es der. Vorsicht der Admiralität — die gegenüber dem ` aber zur Durchführung ihrer Aufgabe der nachträglich 
Rate, „die. Ratten aus ihren Löchern zu graben“, fest- ` geforderten Summe bedürfe. Unter den geforderten. 
blieb — zu verdanken habe, wenn: es selbst gegen Beiträgen sind enthalten: 10 Millionen Dollar zum Dau 
Invasion. geschützt blieb. (Daily Telegraph, 17. 5. 1920) eines Trockendocks und einer Reparaturanlage in San 
Weitere. Enthüllungen vor dem lintersuchungsaus- Francisco, 700000 Dollar zum Umbau von zwei Han- 
schusse betrafen eine Ansprache des Präsidenten Wil-  delsdampfern in Flugzeugmutterschiffe, und 9 Millionen 
son an die Offiziere der Flotte an Bord des Flagg- Dollar als Erhöhung der für das Lufifahrwesen ein- 
schiffes „Pennsylvania“. Auch diese im August 1917 gestellten Beträge, die damit auf insgesamt 25531 000 
gehaltene Rede enthielt wie das erwähnte Kabeltele- Dollar komme. (Army and Navy Journal, 3.4. 1920.) 
gramm ein abfälliges Urteil über die englische Admi- i Da | 
raltät. Ein großer Teil der amerikanischen. Presse Wirtschaftlichkeit vonLinienschiffen 
zollt diesen Enthüllungen keinen Beifall, weil er davon bei Marschbetrieb. Eine Ergänzung zu den im 
. ungünstige Rückwirkungen  aüf:die Beziehungen zu „Schiffbau“ Nr. 29 gegebenen Zahlen über die Be- 
| England befürchtet: ; Deshalb -preist z. B. „Philadelphia“ triebswirtschaftlichkeit des Linienschiffes „New Mexico“ 
Ledger“ die Tätigkeit der: Englischen Fiotte im Kriege, im Vergleich mit seinen Schwesterschiffen „Idaho“ und 
und „New. York. Times“. erinnert den Präsidenten an ` „Mississippi“ bietet die nachstefiende tabellarische Zu- 
das Ergebnis der Schlacht vor dem Skagerrak, die den sammenstellung des täglichen Heizölverbrauchs der 
. Deutschen die: Lust. benommen. habe, wieder herauszu- neueren Linienschiffe bei Marschfahrt; sie entstammt 
kommen. Im großen und ganzen haben sonach die der italienischen Zeitschrift „Rivista Marittima", April- 
Auslassungen des Präsidenten Wilson das Ansehen der Heft 1920. 
englischen Marine in Amerika kaum beeinträchtigt. Die 
englische. Presse beurteilt den Streit denn auch in Minensperre. Vor dem Ausschusse des Re- 
ruhigem Tone. John Leyland begnügt sich im „Daily  präsentantenhauses erklärte Kontreadmiral ]. Sirauß, 
Chronicle" vom 14. 5. 1920 damit, den Admiral Sims daß durch die amerikanische Minensperre wenigstens 
als Zeugen dafür anzuführen, daß die amerikanische 10 deutsche Unterseeboote vernichtet wurden. Nach 
Marineverwaltung ` noch Monate nach ihrem Eintritte Angaben der englischen Admiralität seien es acht ge- 
An den Krieg ohne festen.Plan war, und hervorzuheben, wesen, doch bewiesen Spuren bei Räumung der Sperre, 
daB englische Schiffe fast. eine Million amerikanischer daß weitere drei Unterseeboote zerstört worden waren. 
Truppen nach Europa. beförderten, amerikanische nur Zur Räumung der amerikanischen Minensperre seien 
 elwa 55000. Archibald Hurd ferner bemüht sich im 235 Unterseebootjäger verwendet worden, von denen 11. 
„Daily Telegraph" vom 14. 5. 1920 neben einer Ver- in Verlust gerieten. Dies sei niedrig im Vergleich zur 
GEES der USERN. Mane auch den amerika- englischen Verlustziffer. Nach seiner Schätzung seien. 


| E s Ver- E Antriebsanlage. Heizöl- Täglicher Heizölverbrauch 
Name |. dänung f n] vorrat | Ho 
des t | Leistung s 
D^ a H vex für bei Marschfahrt 
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T Ines | Tietg]. à č č LWPS | _WPS betrieb | Art der Schalfg. 19 kn 


aes l Curis- Turb,, 
Nevada  - 21940 28850 2 Wellen, Marsch- H 
MP lurbinen m. Gelr. 


25100 23636 Et 2032 17.5 f mit Marschlurb. | 51.3 85.3 


ohne „ 78.2 |100.6 |151 4 200.7 274.3 
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— [2032| 142 ~ 782 | 93.5 |145.3 |200.2 1282.4 


Oklahoma | 21940 | 28850 Masi, 2 Wella | 25100 | 22005. 


ms tome EEN ER ea aa e EEN 
` sylvania - 31900 93090 GE Marsch- 31900 u 2359| . 18.8 Mäe e DA Z4 [1544 [2002] — 


SEN | D . Parsons Turb.. "mos. | 
Arizona E ‚31900 ‘33090 | 4 Wellen, Marsch, | 34500 | — 
| Ä lurbinen m. Oelr. IE 


101. o 166.6. 


2359 | — 1176 f mit Marschlurb. | 77.2 


EM EUR E — ———— | ——— | MM —À 


New-Mexico| 32500 | 33530 o NL: M 27900 | 31430 | 2235 | 3323 | 20.3 


Curlis-Turb., 


laser 33 30 2 3240 T us mit Marschlurb. | 78.2 | — 

| — | 32500 | las DECH o| — [2285 = 196 Na. -| — 1638 170.7 [229.6 (309.9 
USD E ' Parsons-Turb., | | 75.2 |106.7 1167.6| — 

Ce NS ol a 400 E Be Marschlui b. 


Sp turbinen” m. Geir. 


D 


Seite 860. 


men nennen 


—————————— nn t HMM MÀ ee ee — aa. 


ungefahr A0 deike jintercenbaone gleichzeitig tätig. 

gewesen, die durch 3000 englische und ‚einige Hundert: 
amerikanische Schiffe bekämpft wurden; indessen ar- 
beiteten diese zahlreichen, zur Abwehr eingesetzten 
Tahrzeuge natürlich. nicht‘ alle gleichzeitig. AN and 
Navy Journal, 6. 3. 1920.) | 


/ 


Kl. 65a. Nr 316089. Schiffsaußenwand 
aus Beton. oder Eisenbeton. A. Heinrich. 
Friedrich Kaske in. Berlin-Wilmersdorf. 


Wahrend sonst die Außenwände von Schiffen beim 
Beton- oder Eisenbeionbau lediglich aus Beton oder 
aus Beton in Verbindung mit Eiseneinlagen hergestellt 
wurden, sollen nach der vorliegenden Erfindung die 
Betonwände an ihren AuBenflachen mit einer wasser- 


dichten Plattenlage aus Schmiedeeisenplatten und in- 


nen mit einer Bekleidung aus Trägerwellblechplatten 
versehen werden, und zwar sollen zwei solcher Wände 
vorgesehen werden, die durch Riegel und Streben in 
einem gewissen Abstande gegeneinander derart ab- 
gesteift sind, da& das Riegel- oder Strebenwerk zu- 
sammen mit den Eisenwänden das steife Eisengerüst 
der Außenhaut bildet. Durch diese Konstruktion wird 
nach Ansicht des Erfinders einer Rißbildung in den Be- 
tonschichten, die zwischen den eisernen Verschalungen 


ati IZ vH Gr am D VIII ` 


liegen, vorgebeugt, und außerdem schützen die eisernen 


Verkleidungen die Detonwande vor Beschädigungen, 


so daß also dıe Gefahr, daß Undichtigkeiten oder. Lecka- 


gen eintreten, eine geringere wird, Außerdem gewährt . ‚schiffe nach dem EE 308 952 ist bei der neuen 


die äußere Beplattung der Wände‘ einen Schultz der 
Betonschichten vor einer Zerstörung durch Frosi. Um 
bei dem Eintritt einer Leckage die Gefahr des Voll- 
laufens zu vermindern, sollen nötigenfalls zwischen den 
doppelten Wandungen Querwande angeordnet werden, 


die ebenfalls aus Beton mit Bekleidungen aus Blech- ` 


platten bestehen. Als Vorteil wird noch hervorgehoben, 
daß die sonst nötigen Verschalungen gespart werden. 


Kl 13d. Nr. 320050. Vorrichtung zum 
Entwässernund Reinigen von Dampf. Al- 
fred Hofmann in Duisburg. 


Die bekannten  Vorrichtungen zum Entwässern 
und Reinigen von Dampf, bei denen der Dampf 
aus dem Innern der Vorrichtung durch regelbare 


Kanäle nach dem Außengehäuse geführt wird, 
den an dem Fehler, daß die zum Ausschleudern der 
Fremdstoffe erforderliche Austriltsgeschwindigkeil, nicht 


selbsttätig einstellbar ist. Um dem abzuhelfen, sind bei 


der neuen Vorrichtung die ande der düsenartigen 
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 einandergreifenden Zungen P 
CL und c? hergestellt, von Ze 
4 Ya; 


une 


' turbinenanlage für Schiffsantnieb 


binen mit Uebersetzungsgetrieben 


lei- 


-über ein Flüssigkeitsgetriebe, 
: eine Hochdruckmarschtürbine A über. 


Mr m 


EE u te > 
ne ne ne a nn 


s. j E 


"Luftsc hi 1 i fbau. E Bb die: Beschef- i 


E von zwei Luftschiffen größter Art für. die Marime.. 


Das eine von rund 196 m Länge ist bereits in England 
im Bau, das zweite, dessen Kosten auf: 2700 000 Dollar; 
veranschlagt sind, soll 211,5 m lang werden, (Scientific 
American, 22: 5: 1920): ` SNE | 


DEELT 


Durchtritiskanale a. aus. in- 


denen: die nach innen vor- 
springenden Zungen c? fest 
mit dem Gehäuse e ver-: 
bunden sind, während die 
nach außen vorspringenden 
Zungen c? auf dem dreh- 
baren Rohr b befestigt sind. 
Das Rohr b ist mittels. einer 
Spindel drehbar angeord- 


net, die mit einem belasielen A m — ist. 


Wird die durchströmende Dampfmenge und damit die 

Durchflußgeschwindigeit : größer, so wird durch den .er- 

höhten Druck die Gewichisbelastung des Armes m über- - 
wunden und die Düsenöffnungen infolgedessen so ver- 

gróBert, daß der vergrößerten Dampfmenge die gleiche, 

urch das Belastungsgewicht gusce Ausflußge- 
schwindigkeit entspricht. 


Kl. 46a. Nr. 315 230. "Verfahren zur Zufüh- 
und. Verbrennung von flüssigem. 
Brennstoff in Verbrennungsmotoren. 
Adriaan Frederik van Amstel in Amersfoort, Holland. 


Das neue Verfahren ist bestimmt für Verbrennungs- 
motore, bei denen der Zylinder den Hauptverbrennungs- 
raum bildet und in offener Verbindung steht mit einem. 
Vorraum, in welchen der Brennstoff gespritzt wird, so 
daß die zuerst eingespritzlen Brennstoffteile sich sofort 
entzünden. Das. Neue des Verfahrens . besteht darin, 
daß, nachdem die Brennstoffeinspritzung in .den Vor- 
raum und die Verbrennung des Brennstoffes begonnen 
hat, Wasser in den Vorraum eingespritzt wird, das, be- 
vor es aus dem Vorraum in den Zylinder geblasen wird, Ä 
ganz oder zum Teil verflüchtigt wird und durch seine 
katalytische Wirkung die Geschwindigkeit der Ver- 
brennung: fördert. 


Kl. 14c. Nr. und Gas- 
e- 
stehend.aus Hoch- und. Niederdrucktar- 
(AE: 


in Ham- 


316 146. | Damp 


can-Werke Hamburg und Stettin, Act. a 
burg. Zusatz zu Patent 508 532. | 


Gegenüber ` der ‚Turbinenanlage : für Dreiwelleri- 


Anlage die Schallig SO getroffen, da& die mittlere 
Welle für Hauptschaltung durch eine Hochdruckturbine 1 
für  Marschfahrt - durch 


ein Zahnrad- 
getriebe angeben no Dabei ‚strömt für jede SE 
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` ser“ beiden Betriebsarlen der Abdampf den beiden 


Niederdruckfurbinen 8 und 9 auf den Außenwellen in 
Parallelschaltung zu, wahrend für Rückwärtsfahrt die 
‘Turbinen 8 und 9 mit Frischdampf beaufschlagt werden 


und unfer Vermittlung des Rückwartskreislaufes. der. 


Flüssigkeitsgetriebe das Schiff treiben. Hierdurch ergibt 


^ sich: außer der: Symmetrie des: Antriebes für Haupt-, 


Marsch- und Rückwärtsfahrt und der dadurch ermög- 


lichten gleichen Leistungsverteilung auf beide Schiffs- ` 


seiten für alle Fahrten der weitere Vorteil leichten 
Manövrierens, weil zum Manövrieren nur die Dampi- 
zuführung zu: den Außenwellenturbinen umgestellt und 
die zugehörigen Flüssigkeitsgefriebe | umgesteuer! zu 
werden brauchen, zu welchem Zweck man die ent- 
sprechenden Teile miteinander verblocken kann. 


KL 65d. Nr. 316271. Tiefeneinstell- und 
Feststellvorrichtung für Unterseeminen. 


. Sprenästoff-Act.-Ges. Carbonit in Hamburg. 
.. Die bekannten Tiefeneinstellvorrichtungen, die 
am /Minenkörper angebracht sind, und die bei Er- 
reichung der gewünschten Tiefe unter Wasser das zum 
Anker herunterführende Ankertau festklemmen, daben 
den Uebelstand, daß, das Ankertau, sobald. sich die 
Mine im. Strom schräg einstellt, in schädlicher Weise 
‘an der Klemmkette beansprucht wird. Dies soll nach 
der vorliegenden Erfindung dadurch verhütei werden, 
daß die Klemmvorrichtung das vom Anker über ein an 
der Mine 1 angebrachtes Zwischenglied 8 (lose Rolle 
oder dergl) nach der Ankertautrommel am Anker zu- 
rückgeführte . Ankerlau an dem losen Trum 5 erfaßt, 
SE der zur Ankertautrommel herunterführt, 
. also nicht 'straff gespannt ist, so daß 
‚eine schädliche Wigkung an der Klemm- 
stelle durch Schrágstellung der Mine 
nicht eintreten kann. Da der Trum 5 
.— des Ankertaues, der zur Ankertautrom- 
mel 'herunterführt, sich nur lose beim 
Aufsteigen der Mine abwickelt und 
auch bei. verankerter Mine nicht bean- 
sprucht wird, soll er auf solche Länge, 
ER . .  * dak: sie nie. an. de Rolle 8 beim Ab- 
wickeln herankommi, dünner gehalten werden, als der 
andere Trum 3, um an Kosten und Platz auf der Anker- 
 lautrommel zu sparen. D | 
Kl. 74d. Nr. 309218. Vorrichtung zur Be~ 
stimmung der Richtung von Schallwellen. 
Signal-Gesellschaft m., b. H. in Kiel Zusatz zum 
Patent 298528. | | | | 
, Bei der Vorrichtung nach: dem Hauptpatent 298 528 
handelt es sich darum, daB die nicht polaren Druck- 
vorgange der Schallwellen unwirksam auf den Emptan- 
ger gemacht und nur die polaren Bewegungsvorgänge 
 eusgenulzl werden. Bei der Richtungsbestimmung er- 
geben sich, sobald der Apparat um 360 Grad gedreht 
wird, zwei unter sich gleiche Minima und zwei unter 
sich gleiche Maxima der Lautstärke. Die Verbindungs- 
linie der Lager der Maxima und Minima auf einer 
Kreisteilung ist dann die Richtungslinie, auf der die 
. Schallquelle liegt; aber ihre wirkliche Lage ist damit 
noch nicht eindeutig bestimmt, weil diese sich in bezug 
auf den Empfanger nach der einen oder anderen Rich- 
tung der geraden Linie hin befinden kann. Die ein- 


deutige -Richtungsbestimmung der Schallquelle soll nun 


. nach der vorliegenden Erfindung durch eine derart un- 
symmetrische Bauart eines in der Hauptsache nur durch 
die Bewegungsamplituden des Schallvorganges beein- 
flußten Empfängers ermöglicht werden, daß die bei der 


Drehung des Empfängers sich ergebende Lautstärken- 


kurven je nach der Lage der Schallquelle bezüglich der 
Lage der Maxima und Minima Unsymmetrien aufweist. 
Diese Aufgabe soll: dadurch gelöst werden, daß man 


einen aus einem starren Ring, einer in diesem ausge- 


- spannten Membran und einem mit der Membran ge- 
koppelen ‚Detecktor bestehenden Empfänger benutzt 
und daß bei diesem der stärre Ring oder Randkörper 
 unsymmetrisch gebaut isl, indem er auf der einen Seite 
. der. Membran über diese weiter hervorragt, als auf der 
anderen Seite. Be Se "o 
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 trischen Schiffsschraubenantrieb mit 


daß der 


. Schalter d schließt, der 
‚einen im Stromkreis des 


— e ` M À— a 


] Kl. 65 a. Nr. 516 189. Halteraus Rundeisen, 
insbesondere für Wegerungslatten aut 
Schiffen. Johannes Karl Ludwig Unger in Bremen. ` 


. Der neue Halter besteht aus einem einfachen Stück 
Rundeisen, das mit seinem einem Arm c in ein Loch des 


Spantwinkels eingehakt. und mit dem unteren Ende die- 
ses Armes um die freie Kante des Spantwinkels haken- 
formig so herumgebogen ist, daß es gegen seitliche Ver- 
schiebung gesichert ist. Von hier ist das Rundeisen 
wieder mit einem Arm e so weit über die Kante des 
Spantwinkels zurückgebogen, wie der Dicke der Wege- 
rungslaite i entspricht. Von dem Arm e ist das Eisen 
mit seinem Ende f aufwärts gebogen, so daß es die 
Wegerungslatte umfaßt und in ihrer Lage festhält. 


, KL 65f. Nr. 316191. Elektrischer Schiffs- 
schraubenantrieb. Allgemeine ` Elekirizitats- 
Gesellschaft in Berlin. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen elek- 
zwei auf der 
Schraubenwelle angeordneten Asynchronmotoren, .von 
denen der eine polumschalibar ist und eine Käfiganker- 
wicklung von geringem Widerstand aufweist. Der 
neue Antrieb weicht von dem bekannten dadurch ab, 


. daß der Anker des zweiten, ebenfalls umschaltbaren 


Motors so ausgebildet isl, daß er be! der größeren 
Polzahl oder bei starker Schlüpfung einen großen, bei 
der kleineren Polzahl oder bei geringer Schlüpfung 
einen geringen Widerstand aufweist. | SÉ 


. Kl. 46a. Nr. 515151. Verbrennungskraft- 
maschine. Rudolf Irminger in Zürich, Schweiz. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
bekannten Verbrennungskraftmaschinen mit hin und her 
gehendem Kolben, bei denen die Auspuffgase zur Ver- 
dichtung von Frischladung Verwendung finden. Das 
Neue besteht darin, daß das bzw. die Ein-. und Auslaß- 
organe der Maschine durch einen Behälter miteinander 
verbunden sind, in dem die Frischladung durch de Ab- 
gase verdichtet wird. Nach Austreibung der Abgase 
wird dieser Behälter durch eine neue Ladung gefüllt. 


Kl. 49b. Nr. 315134. Vorrichtung zur Er- | 
Zielung des Vorschubes von Werkzeug- 


maschinen, insbesondere von Hobelma- 


Schinen, mittels Elektromotors. Siemens- 
Schuckertwerke G.m.b.H. in Siemensstadt bei Berlin. 


Das Neue dieser Vor- | 
richtung ` besteht darin, Ti d 
Stiefelknecht UN 


der Maschine einen 


Vorschubmotors a he- 
genden und von diesem 
jeoffneten, zweiten Ä 

Schalter b so lange überbrückt, bis der Vorschubmotor 
selber diesen geschlossen hat. Dabei ist die Einrichtung 
so getroffen, daß die Schließung des Schalters d durch 
den 6tiefelknecht der Maschine vom Vorschubmotor @ 
selbsttätig wieder. aufgehoben wird. |^: . - 
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Inland. . 


Frachtdampfer „Deutscher Rhein“. Am 
4. Juni ist ein auf der Werft von H. C. Stülcken Sohn für 
eigene Rechnung erbauter 990 t großer Frachtdampfer 
vom Stapel gelaufen, der den Namen „Deutscher Rhein‘ 
erhalten hat. Die Maschinen des Dampfers sollen 
800 PS indizieren. 


Fischdampferneubauten der Werft 
Nobiskrug . Die Werft Nobiskrug in Rendsburg hat 
den zweiten für die Hochsee-Fischerei-A.-O. Trave im 
Lübeck erbauten Fischdampfer abgeliefert, der den 
Namen „Schlutup“ trägt. Derselbe hat die Probefahrten 
erledigt und ist am 6. Juni in Lübeck eingetroffen. 
Dieser Dampfer soll den Fischfang in der Nordsee aus- 
üben, während der zuerst abgelieferte Dampfer „Trave“ 
auf der Islandfahrt verwendet werden soll. Diesen bei- 
den Fischdampfern werden in Bälde die Dampfer 
„Gothmund“ und „Siems“ folgen, die bereits vom Stapel 
gelaufen sind. 

Ausland. 


Ueber Vergleichsfahrten der: schwe- 
dischen Frachtdampfer „Mimer“ und 
„Mjölner“ werden folgende Angaben veröffentlicht. 
Die Schiffe sind vollkommen gleich „Mimer“ hat je- 
doch Kolbendampfmaschinen, . „Mjölner“, Ljungstróm- 
turbinen und elektrische Kraftübertragung. 


nt ne nn 


Name des Schiffes . . Mimer Mjolner 
Dreifachexpan- Ljungströmturbinen 
sions-Kolben- mit elekir. Krafl- 


überlragung. zwei 
Gruppen v. 400. kW 


Art der Maschinenan- maschinen 


lage 490 X M2X13520 | (544 DS) 590 V, 
640 720 Umdr /Min. 
Leistung in PS indiz. 1000 1000 
Leistung in PS effekliv 900 900 
Kessel: 
Zahl "WP u r 2 2. 
Durchmesser : 3,65 m 3,3 m 
Lange 3,05 m 3,24 m 
Druck 12,5 kg 15,5 kg 
Heizflache 203 qm 200 gm 
Postflache 6,8 gm 3,78 qm 
Te ME CPI naturlicher kunstlicher 
Ueberhitzung SECH keine Schmidischerlberhi. 
Versuchsergebnisse: 
Wasserverdrängung bei 
den Versuchen . 1698 t 1648 t 
Leistungen in PSe . 730 843 
Umdrehungen d. Schrau- 
ben in der Minute . . 87 88 
Kohlenverbrauch in 
kg/DS .... 0,812 0,472 
Heizwert der Kohle 7500 7490 
Feuchtigkeitsgrad in e. 4,1 2,2 
Aschegehalt in e, . . 3,6 5 


Die Kohleverbrauchsziffern sind danach für den 
,Mjolner" außerordentlich günstig. 

Ein großer schwedischer Bauaufirag. 
Die Grängesberg - Gesellschaft hatte bei den Oota- 
Werken 18 große Erzdampfer bestellt. Der erste dieser 
8000 t groben Dampfer soll bereits am 12. Juli vom 
Stapel laufen und ein zweiter Dampfer gleicher Größe 
wird in etwa vier Monaten zu Wasser gelassen werden 
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Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie . 5 
Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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können. Diese beiden ersten Dampfer,sollen mit Koh- 
lenfeuerung ausgerüstet werden, während die nächsten 
11 Schiffe, je 8000 1 einschießlich Brennmaterial, und die 
letzten 7 Schiffe von je 5000 t Schwerguf Tragfähigkeit, 
mit Motoren versehen werden sollen. : : 


Schiffspreise in Amerika. Eine ita- 
lienische Quelle gibt für die Preise amerikanischer Neu- 
baulen folgende Werte an:: i i 

Her- Verkaufspreis 


slellungs- von Staats- Markt- 

Typ L SCC Geh " preis 
„Great Lakes“ für Kohlen Dollar Dollar Dollar . 
(von 3500—4200 H . . . 198, 200 180 
Derselbe für Petroleum 205. 200 185 . 
„Sublime“ von 5350 1 . 204 200 160 —165 
»Hog Island“ von 7800 1 . . 223 215 — 
Typ 880 t mit Wasserröhren 218 220 182,50 ` 
Derselbe 8800 1 auf Turbinen 220 220 185 
Derselbe 8000 1 mit Zylinder- 
maschinen ... . . . . . 225 220 187,50 
Typ 9400 t auf Turbinen und = 
Wasserröhren 2. s... 198 220 . 170 
Typ 9400 t auf Turbinen und 
mit .Dampfkesse] . . . . 200 220 | 172,50 


T em 
Werften —— 


Inland. 


Zur Materialfrage auf den Werften. 
Der Kriegsausschuß der Deutschen Reederei und der 
Kriegsausschuß der deutschen ‘Werften lieben dem 
Reichsministerium für Wiederaufbau und dem Reichs- 
wirischaftsministerium gemeinsam folgendes Telegramm 
zugehen: „Die unterzeichneten Ausschüsse haben da- 
von Kenntnis genommen, daB. die deutschen Werften 
zurzeit mit etwa 6000 t Walzmaterial monatlich beliefert 
werden, während erstaunlicherweise der Eisenwirtschafts- 
bund Genehmigung erhalten hat, in den Monaten Mai, 
Juni je 18500 t Schiffbaumaterial ins Ausland auszu- 
führen. Wir protestieren auf das nachdrücklichste ge- 
gen diese volkswirtschaftlich völlig verfehlte Mak- 


nahme, die nichts anderes bedeutet als eine Verhinde- 
rung des Wiederaufbaues der deutschen Handelsflotie 
und eine ungewöhnliche und dauernde Schädigung der 
gesamten Wirtschaft. Warum wird Schiffbaubedarf nicht 
fur vordringlich erklärt?“ l 


Damit wird- das leidige Problem der Material- 
versorgung unserer Werften wieder einmal in schärfste 
Beleuchtung gerückt. Wir haben schon früher mehrfach 
Gelegenheit genommen, auf die unhalibaren Zustände 
hinzuweisen, die durch die unglaubliche Zurücksetzung 
ne Werften in bezug auf die Materialbelicferung 
cnistenen. 


..GewiB& ist die Forderung nach Freigabe eines 
größeren Kontingentes an Schiffsbaustahl an die hei- 
mische Werftindustrie in erster Linie eine Forderung 
pro domo. Aber die Frage hat doch sehr ernste die 
Allgemeinheit inferessierende Seiten, und zwar inner- 
politischer wie wirtschaftlicher Art. Einmal sind die 
Werften durchweg große Betriebe und, da ihr Arbeiter- 
stamm im allgemeinen sich nicht aus den besten Krei- 
sen zusammenselzi, Zentralstellen radikaler Propa- 
ganda und Betätigung. Arbeitslosigkeit auf den Werf- 
ten birgt daher immer in erhöhtem Maße die Gefahr re- 
volutionärer Umtriebe in sich, die zu vermeiden u. F. 
zu den Hauptaufgaben unserer Regierung gehört. , Es 
ist unverständlich, daß es unmöglich sein soll, bei einer 


hy 
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monatlichen Belieferung der Eisenbahn mit 300000 1 
den Werften die 20—30 000 t Stahl zu liefern, die nötig 
sind, um die Belegschaften zu beschäftigen., Es scheint 
hier die gleiche Art von Materialhamsierei von seiten 
der Eisenbahn einzusetzen, die während des Krieges 
von allen Militär- und Marinebehörden in unerhörtem 
Maße betrieben wurde. l l 
: Ebenso ernst ist die wirtschaftspolitische Seite. 
Von der Pflicht der Abgabe unserer Handelsfiotte wird 
uns nicht eine Tonne geschenkt, und es dürfte daher 
auch im neuen Deutschland außerhalb jeder Erörterung 
stehen, daß der schleunige Wiederaufbau einer natio- 
nalen Handelsflotte dringende Pflicht ist. Die Erfüllung 
dieser Pflicht wird aber unmöglich, wenn der Schiffbau- 
bedarf nicht entsprechend der Forderung im obigen Te- 
legramm vordringlich erklärt wird, weil vor allem auch 
ein Gesichtspunkt nicht vergessen werden darf. 


Die Werften haben durchweg große Belegschaften. 
Ihr Personalbestand ist zwar seit der Revolution zu- 
rückgegangen, aber für die vorliegenden Aufträge ist 
er immer noch ernstlich hoch. An Entlassungen werden 
die Werften durch unsere sentimentale sozialpolitische 
Gesetzgebung verhindert. Die berüchtigte Streckung 
der Arbeitszeit wird einer vernünftigen Reduktion der 
Arbeiterzahl vorgezogen. Die Folge ist, daß die Werf- 
ten eben zur Beschäftigung der großen Arbeiter- 
zahl selbst bei der knappen  Materialbelieferung 
eine große Zahl von Bauobjekten in Arbeit nehmen 
müssen. So entsteht auf allen Werften das gleiche Bild. 
Alle Helgen sind belegt, aber nichts kommt voran. 
Statt daß zwei bis drei Schiffe fertiggebaut werden, 
liegen die Hellinge voll mit Mittelkielen, Doppelboden 
und Schiffen ähnlichen Baustadiums, auf denen die Ar- 
beiter politische Diskussionen über die Sozialisierung 
abhalten. | 

Die Reeder erhalten keine Schiffe, die Arbeiter 
werden demoralisiert, die Betriebsleitungen verärgert, 
die finanziellen Reserven der Werften verbraucht. Das 
Ganze ist ein lehrreicher Ausschnitt aus der Krise un- 
seres Wirtschaftslebens. Erstaunlich ist nur eins: daß 
die Werften immier noch Hilfe erhoffen von seiten der 
Regierung, nachdem Monate hindurch alle Versuche 
zur Aufklärung der Regierung und zur Erwirkung 
irgendwelcher Abhilfe gegen diese Zustände vergeblich 
gewesen sind. 

Trotz der vorzüglichen Erfahrungen mit dem 
Kriegsausschuß deutscher Werften scheinen unsere 
Werften "noch immer nicht so viel Gemeinsamkeits- 
gefühl zu. besitzen, daB sie sich zu entschlossener 
Selbsthilfe aufraffen. Der Schwerpunkt des Problems 
liegt darin, daß unsere Hütfen wegen ihrer Erzschulden 
exportieren müssen. Volkswirtschaftlich ist es aber ein 
Wahnsinn, ein Halbfabrikat zu exportieren, in einem 
Augenblick, wo eine Industrie, die es als Rohmaterial 
braucht, aus Materialmangel zugrunde geht. Es müßte 
möglich sein, durch Gründung einer Exportgemeinschaft 
der Werflen oder einer áhnlichen Organisation über die 
zahlreichen Auslandsaufirage den Hütten dieselbe 
: Menge von Devisen zu verschaffen, die sie jetzt für 
den exporlierten Stahl erhalten, ohne daB dieser un- 
mittelbar ausgeführt wird. Es scheint, als ob ein uns 
gegenüber kürzlich im persönlichen Gespräch von einem 
führenden dänischen Finanzmann gefälltes Urteil über 
die deutsche Industrie mehr Berechtigung hat als man 
zunächst geneigt ist, ihm zuzugestehen: .,Die führenden 
deutschen Kreise haben aus dem Umsturz nichis ge~ 
lernt. In der Behandlung sozialpolitischer Fragen sind 
sie ebenso reaktionär und in nationalen wirtschaftlichen 
Fragen ebenso egoistisch wie früher.“ Im alten Obrig- 
keitsstaat hatte das obige Telegramm Aussicht, heute 
ist es kaum mehr als eine Geste, die höchstens Be- 
deutung bekommt als , Ausgangspunkt. 
Selbsthilfe, für die aber die Grundregel ist, daß heute 
die geschlossene Organisation allen den Erfolg 


verbürgt. ` ` 
Ueber die Fertigstellung der auf den 


Werften zur Zeit des Friedensschlusses 
im Bau befindlich gewesenen Schiffen 
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scheint jetzt endgültig Klarheit geschaffen zu 
sein. Bezüglich dieser Schiffe von insgesamt 
325000 Bruttoregistertonen war im Vertrage die Frage 
offen. geblieben, auf wessen Kosten diese Schiffe 
zwecks Ablieferung fertigzustellen sind. Nach Verein- 
barung mit der deutschen Schiffahrtsdelegation in Lon- 
don werden diese Schiffe nunmehr auf deutsche Rech- 
nung fertiggestellt. Die Alliierten erhalten von diesen 
fertigen Schiffen 225 000 Bruttoregistertonnen, Deutsch- 
land dagegen nur 100000 und leider nur diejenigen, 
die zurzeit den geringsten Fertigkeitsgrad aufweisen. 


Zur Beteiligung der suddeutschen 
Industrie am Wiederaufbau der Handels- 
flotte. Zwecks Organisalion der Beteiligung der 
badischen Industrie am Wiederaufbau der Handels- 
flotte ist der Hamburger Handelskammer ein vorlau- 


` figes Verzeichnis für den Werft- und Scniffsbedarf, 


zusammengestellt von der Bayerischen Siaatlichen Ver- 
milllungsstelle in München, zugegangen. Es ist be- 
absichtigt, das Verzeichnis zu einem Katalog auszu- 
bauen, der nach Bedarf ergänzt und erneuert werden 
und der Industrie und dem Handwerk als Nachschlage- 
buch dienen soll. Zu diesem Zweck soll er mit zahl- 
reichen Abbildungen versehen werden. Firmen, die an 
der Belieferung der Werften und an einer Deteiligung 
der badischen Industrie an den Lieferungen Interesse 
haben, werden ersucht, den Katalog auf der Handels- 
kammer, Abteilung Borse, Zimmer 7, einzusehen und 
Wünsche hierzu geltend zu machen. 

Wir haben schon früher unseren Standpunkt zu 
dieser Frage unseren Lesern klargeledgt. 


Lohnforderungen der Arbeiter der 
Danziger Schichauwerft. Eine von allen drei 
Gewerkschaftsrichtungen einberufene Betriebsversamm- 
lung der Fa. F. Schichau, die Freitag, den 4. Juni, abends 
5 Uhr, im Werftspeisehause von zirka 2000 Arbeitern 
besucht war, befaßte sich mit den Lohn- und Arbeils- 
verhältnissen bei der Firma. 

^ Nach eingehender Diskussion ergab sich, daß bei 
der Firma die schlechtesten Löhne im Freistaat Danzig 
gezahlt werden, und daß die Arbeilerschatt notge- 
drungen neue Forderungen stellen muß. Daraufhin wur- 
den einstimmig folgende Lohne gefordert: 


Für Arbeiter Stundenlöhne von 4—4,50 M, fur 
jugendliche Arbeiter solche von 1,20—5,20 M, für Lehr- 
linge von 0,80—,170 M. Ueberstunden sind nach Mog- 
lichkeit zu vermeiden, sie dürfen nur erfolgen nach Ver- ` 
ständigung mit dem Arbeiterausschuß. Die ersten bei- 
den lleberstunden nach achtstündiger Arbeitszeit wer- 
den mit 50 % Aufschlag alle weiteren Stunden mit 
10067, bezahlt, einen 100prozentigen Aufschlag erfordern 
auch die lleberstunden an Sonn- und Feiertagen. Die 
Ferienzeit soll sich je nach der Beschäftigungsdauer 
unter Fortzahlung des Lohnes auf 6—18 Tage er- 
strecken. 


Ausland. 
Voraussichtlicher Rückgang des ja- 
panischen Schiffbaus. Infolge von Lohn- 


erhöhungen verschwindet auch in Japan die PBilligkeit 
der Arbeit mehr und mehr, was doch einer der größten 
Vorteile, den Japan den ausländischen Mitbewerbern 
gegenüber hatte, war. Vergleicht man die Durch- 
schnittspreise des Schiffbaues, auf die Tonne berech- 
net, wie sie sich jetzt gestalten, und wie sie Ende 
vorigen Jahres waren, so erhält man folgendes Bild: 


jetzt Ende 1919 
Yen Yen 
Stahlplatten . s s 2 2 . . ... 95 71 
Lohne . . . . . . . . . . . . 130 86 
Kessel usw. . . . . ^. . . . . 100 71 
zusammen 325 228 


Das hheißt: Ende vorigen Jahres kostete die Schiffs- 
tonne zu bauen 228 Yen und heute 323. Die Preise für 
Stahl, Kesselwerk und sonstiges sind um 30-409, ge- 
stiegen, die Löhne dagegen um 50%.  C,Schiffahrt- 
Zeitung", v. 5.5. 1920.) 


Annullierung von Schiffbauaufträgen 
in England, Wie. wir der Zeitschrift „The Ship- 


building Record“ entnehmen, sind bei englischen Werf-- 


ten angesichts des allmählichen  Niedergangs der 
Frachten eine größere Anzahl von QGesuchen einge- 
gangen, die Bestellung von Neubauten nach Moglich- 
keit zu annullieren. UR | | Ä 


: 
; . a * 
nibdbd A ALABLLLLLLLLLALLLLLLLLIEZERSTINIENTETTITIITITTITITITT. 


Schiffahrt und Schitfsbetrieb - 
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Die Schiffahrtsverhandlungen der 
Hapag mit dem Shipping: Board sind: ge- 
scheitert, dagegen haben die Hapag mit dem Harriman- 
Konzern und der Norddeutsche Lloyd mit der United 


States Mail Steamship Cy Verträge abgeschlossen, 


deren Art bis jetzt am besten durch die: Wiedergabe 
des Telegramms gekennzeichnet wird, daß die Hapag 
von ihren Direktoren erhalten hat. Es lautet: 


„Wir haben, vorbehaltlich näherer Einzelheiten, mit 
dem Harriman-Konzern, vertreten durch die Firma W. 
A. Harriman A Co, ein Abkommen für zwanzig Jahre 
getroffen, um unseren Linienverkehr der Vorkriegszeit 
gemeinschaftlich wieder aufzunehmen.  Harriman hat 
mit Chandler & Co., New York, die Kontrolle über die 
American Ship and Commerce Corporation erworben, 
die ıhrerseits alle Aktien der Kerr Navigation Co. be- 
sitzt. Harriman will diese Gesellschaft ausbauen, in- 
dem er Dampfer zur Verfügung stellt, um einen größe- 
ren Teil unseres früheren Linienverkehrs binnen kurzem 
wieder aufzunehmen. (Zurzeit läßt Kerr seine Dampfeı 
laufen von amerikanischen Häfen nach Hamburg .und 
von Hamburg nach Südamerika) Außer der Kerr Line 
kontrolliert Harriman die American Hawailan Steam- 
ship Co, eine der ältesten und erfolgreichsten. ameri- 


kanıschen Linien, die Shaumut Co., die. Independent 


. angekommen. 


Steamship Line, die Coastwise Transportation Eë 


Linien, die zusammen über eine Tonnage von über 
300 000 1 dw. verfügen und eine Anzahl Schiffe im Bau 
haben. Harriman kontrolliert ferner die wichtige Schiffs- 
makler- und Reederei-Firma Livermore, Deaborn & Co., 
der eine gróBe Anzahl Regierungsschiffe überwiesen 
worden sind. Er kontrolliert weiter Cramps. Ship and 
Engine Co. eine der bekanntesten Werften, und die 
Merchant Shipbuilding Co im Chester und Bristol am 
Delaware, eine der ältesten Werften, die wahrend des 
Krieges vergrößert isl. Außerdem hal er andere wohl- 
bekannte Interessen in Eisenbahnen und der Industrie. 
Die Harnman-Interessen sind eng verbunden mit sehr 
starken finanziellen Gruppen in Amerika.“ - 

Uns erscheint diese Lösung vom nationalen Ge- 
sichispunkle aus glücklicher als die zuerst geplante. 
Wir brauchen eine rein nationale Seeschiffahrt, dieser 
Grundsatz muß schärfer betont werden 'als je zuvor. 
Eine Vereinbarung mit dem Shipping Board aber wäre 
ihm . kaum gerecht geworden. Unsere Seeschiffahrt 
wäre auf Krucken gegangen, vielleicht etwas früher, 
als wenn wir gezwungen sind, aus eigener Tatkraft 
heraus uns eine neue Handelsflotte zu. schaffen, aber 
doch eben nur auf Krücken, und auf geliehenen dazu. 


Hoffen wir, daB die vorstehenden Verträge den 


Reedereien bei voller Wahrung dieses Gesichtspunktes 
die Möglichkeit geben, für ihre Organisationen die tote 
Zeit zu überwinden, die bis zur Wiederbelebung unserer 
Schiffsbautätigkeit vor. ihnen liegt. ! 


— ne 


| Weitere Ablieferung Hamburger 
Dampfer. Im Verlaufe des Mai sind weiter zwei 
Dampfer der Hamburg-Amerika Linie an England zur 
Ablieferung gekommen. Dem auf der Tecklenborgschen 
Werft in Geestemünde erbauten neuen Dampfer „Vogt- 


land“ der gleich im Beginn des Monats die Reise nach 
dem. Firth of Forth antrat und dort der Glen-Line über- . 
wiesen wurde, folgte in der vorigen Woche der wäh- . 


rend des Krieges als Werkstattschiff von der Marine 


land, Uruguay, Japan und 


benutzte Dampfer „Bosnia“. ` Der Dampfer : ging ` von 
Kiel, wo er instand gesetzt war, direkt nach dem Firth . 
of Forth auf die Reise. Auch der vor kurzem ous der ` 
Iniernierung von Chile- hier eingetroffene  Dampfer 
„Amasis“ verließ wieder den Häfen mit der Be 
stimmung nach Kiel, um dort für die. Ablieferung 

instand gesetzt zu werden. Ein Schwesterdampfer des. 

obengenannten Dampfers „Vogtland“, der in. der vori- 
gen Woche auf Tecklenborgs Werft in Geestemünde 
vom ` Stapel gelaufene Dampfer „Kurland“ wandert 
nach der Fertigstellung ebenfalls über die Nordsee zur 
Ablieferung. n Ze ' 


Schiffsverkehr im Mai. Im vorigen Monat 
sind im Hamburger Hafen 325 Dampfer und 229 Segel 
schiffe sowie Schleppzüge, zusammen 554 Seeschiffe. 
Von diesen führlen 400 die deulsche, 
44 die englische, 16 die amerikanische, 45 die hollän-’ 
dische, 6 die dànische, 19 die norwegische, 6 die fran- 
zösische, je 5 die spanische und japanische, je 2 die 
belgische und'italiensche und je 1 die schwedische, 
chilenische, finnische und die brasilianische Flagge. 
Von diesen Schiffen hatten 171 Lebensmittel, 93 Erz, 
Kohle, Holzmasse und Phosphät und 290. Schiffe son- 
stige Stückgüter geladen. Von der Stadt gegangen sind 
296 Dampfer und 205 Segler und Schleppzüge, insge- 
samt 501. Seeschiffe. Von diesen entfielen der Natio- 
nalität nach auf Deutschland’ 371, auf England 51, auf 
Amerika 22, auf Holland 28, auf Dänemark 5, auf Nor- 
wegen 15, auf Frankreich 5, auf Spanien, Belgien und 
die Türkei je 3, auf Italien 2 und auf: Schweden, Ruß: 

Griechenland je eins. 
| . Ausland. "NE 

Ein holländischer Reedereitrust ist 
durch den Zusammenschluß der größten Reedereien 
Hollands gebildet worden. Der Zusammenschluß ist der 
größte seit der Gründung der International Mercantile 
Marine Co. Der. Verband wird neue Linien nach 
Australien, Ostasien und Afrika eröffnen und in den 
Dienst nach Nord- und Südamerika treten. Der Zu- 
sammenschluß umfaßt die Holland-Amerika-Linie den 
Koninklijke Hollandsche Lloyd, den Nederlandsche 
Lloyd, die ]ava—China—]apan Mij, die Koninklijke 
Packet Mij, Rotterdamsche Lloyd, Maas Stoomvart Mu ` 
und Vannievelt Mij; er verfügt über. ein Kapital von 


200 Millionen Gulden. `’ 


, Schiffsverkehr in New York. Im’ ersten 
Vierteljahr 1920 sind 1485 Schiffe mit 3485 244 Tonnen 
Netto angekommen, gegen 931 Schiffe mit 2604281 
Tonnen im ersten Quartal 1919. Dies bedeutet eine 
Zunahme von über 25 % gegenüber dem entsprechenden . 
Zeitraum des Vorjahres. Die Zahl der aus New York 
ausgelaufenen Schiffe (1050) hat sich gegen die Zahl 
der in den ‘ersten drei Monaten 1919 ausgelaufenen 
Schiffe (1035) nur unerheblich geändert; eine starke 
Zunahme weist jedoch die. Netiotonnage dieser aus- 
gelaufenen, Schiffe auf, nämlich von 2871527 auf 
5510 515 Tonnen, was einer Steigerung von 18 % ent- 
spricht. Von den einlaufenden Schiffen fuhren 1 743 175 
Tonnen (erstes Quartal 1919 nur 758251 Tonnen) unter 
amerikanischer, von den auslaufenden Schiffen 2007854 ` 
Tonnen (erstés Quartal 1919 1855405 Tonnen) unter 
ausländischer Flagge gegen. 1502661 Tonnen (erstes ` 
Quartal 1919 1018122 Tonnen) unter amerikanischer 
Flagge. | | end 

Der Subventionsfonds der kanadi- 
schen Regierung für die Reeder. Bis zu 
Beginn dieses Jahres betrug der Subventionsfonds. der - 
kanadischen Regierung für den Bau von Schiffen 
75 Mill. Dollar, von welchen 59500 000 Dollar ausgege- 
ben worden sind. Die Größe der gebauten Schiffe 
schwankt zwischen 5000 und 8000 Tonnen. Die ver- ` 
sprochene Unterstützung der Schiffswerften dürfte in 
aller Währscheinlichkeit in einem Bonus besichen, um 
dem kanadischen Schiffseigentümern : Möglichkeiten zu 
geben, ihre Schiffe .in der Kolonie zu einem Preise 
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bauen zu lassen, der die europäischen Schiffsbaupreise 
nicht überschreitet. Kann der Schiffsraum auf euro- 
päischen Werften zu einem gewissen Prozentsatz je 
Tonne billiger als in Kanada hergestellt: werden, so 
trägt die kanadische Regierung den Differenzbetrag, 
so daß der kanadische Schiffseigentijmer keinen Wett- 
bewerb mit europäischen Reedern zu befürchten hat. 


Die Bonuszahlung wird vorerst auf zehn Jahre begrenzt, 


sein, 


Baltic and White Sea Conference. 
Nach einem aus Kopenhagen eingegangenen Tele- 
gramm haben die der Baltic and White Sea Conference 
angeschlossenen Dampfschiffsreeder Deutschlands, 
Englands, Dänemarks, Schwedens, Norwegens, Ruß- 
lands und Belgiens nach sechs Jahren am 9. Juni wieder 
die erste Jahresversammlung abgehalten. In der Sitzung 
wurden Beschlußanträge für den Volkerbund, die Frei- 
heit der Meere, den Handelsverkehr vd gegen die 
Einführung des Achtstundentages an Bord der Schiffe 
angenommen. Ferner wurde beschlossen, die Segel- 
schiffreeder in die Vereinigung aufzunehmen. Der Prä- 
sident der Konferenz, der englische Schiffsreeder Noble 
aus New Castle, wurde wiedergewählt. Zum Ort der 
nächsten Jahresversammlung wurde London bestimmt. 


— 
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. Widerinstandsetzung der  franzo- 
sischen Kohlengruben. Von den 20 ersoffenen 
Forderschachten der Gruben von Anzin (Pas de Calais) 
waren bereils im Jahre 1919 11 wieder in Detrieb ge- 
setzt worden ihre tägliche Forderung betrug am 15. April 
d. J. 3525 t. Neuerdings ist die Trockenlegung der 
Schächte Renard, Agache, derjenigen in Haveluy, Arem- 
berg und Vieux-Condé beendet worden und für dieje- 
nigen der unteren Etagen der Schachte Blaise-Borne, 
Dutemple, L’Enclos, Bligniéres, Rulx, Saint Mark, Ca- 
simir Perier Lambrecht und Audiffret sind keine beson- 
deren Schwierigkeiten zu befürchten. Die Wiederher- 
stellung in den Gruben von Courrieres sind ebenfalls 
beendet. Es isi geplant, den Betrieb dieser Gruben zu 
‚eJektrisieren, um eine bessere Förderung zu erzielen. 
Die Tatsachen zeigen immer deutlicher, daß die Wieder- 
instandsetzungsarbeiten erheblich schneller beendigt 
sein werden, als dies seinerzeit bei Festsetzung der von 
Deutschland an Frankreich zu liefernden Kohlenkon- 
tingente von Frankreich behauptet worden war. An- 
dererseits werden durch die fortwährenden Arbeiteraus- 
stande sowohl die Wiederinstandsetzungsarbeiten ver- 
zogert ols auch die Forderungsergebnisse erheblich be- 
einträchtigt. Durch den vor einigen Tagen beendeten 
Aussland in Nordfrankreich ist allein in den Betrieben 
der Gruben des Das de Calais ein Ausfall. von 
255000 t entstanden. „Information“ berechnet. daß bei 
dem gegenwärtig für englische Kohle aezahlten Preis 
von 400 Frs. je Tonne mehr als für franzosische Kohlen 
dem französischen Wirtschaftsleben ein Verlust von 
95 Mill. Frs. verursacht worden sei. Die englische Koh- 
lenlieferung nach Frankreich hat, wie anderweitige Mel- 
dungen ergeben, im Januar d. ]. 995000 1 betragen, die 
bei dem damals noch nicht so tief gesunkenen franzó- 
Gesamtwerl von 


sischen Wechselkurs einen 


119 789 000 Frs. darstellen, 


Der Minettebezug der deutschen 
Huttenwerke aus Lothringen betrug 1919 1 147 947} 
im Austausch gegen 1 382 845 1 Koks und 342 498 1 Koh- 
len aus dem Ruhrbezirk. 

l A 


d 


Aus der amerikanischen Aluminium- 
industrie. Die Zurückziehung vieler Regierungs- 
aufträge gegen Kriegsende brachte in der amerika- 
nischen Aluminiumindustrie nach der New Yorker Zeit- 
schrift „Metal Industry“ eine starke Haufung der Alu- 
miniumvorräte. Infolgedessen waren die Walzmuhlen 
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und andere Fabriken das ganze Jahr über mit den no- 
tigen Rohmaterialien für ‘die Herstellung von Fertig- 
fabrikaten versehen. Der Absatz von Alummmmwaren 
erlitt nur geringe Verzögerung durch die Transport- 
schwierigkeiten. Aluminium fand hauptsächlich Ver- 
wendung als Schutzblech, als Bronzepulvermischung und 
als elektrisches Leitmaterial. Fast alle amerikanischen 
Fabriken konnten ihren Betrieb bedeutend vergrößern. 
Die Aluminium Company of America, die größte von 
ihnen, errichtete eine neue Walzfabrik in Alcoa (Mary- 
ville, Tennesse; sie wird nach ihrer Fertigstellung zu 
den größten Fabriken des Landes zählen. Ebenso 
konnte die Walzfabrik in Edgewater weiter ausgebaut 
werden. Neue Fäbriken zur Herstellung von Draht 
und Kochgeschirr wurden ebenfalls in verschiedenen 
Gegenden eingerichtet. Im Jahre 1920 ıst deshalb mit 
einer starken Produktionsvermehrung zu rechnen. Die 
Fabrikation von Duraluminium wurde von der United 
States Aluminium Company aufgenommen. 


Der Kupferblechverband hat die Ver- 
kaufspreise um 100 auf 3075 M pro Zentner erhöht. `: 


SERE Soziale Fragen mmm 


Arbeiterentlassungen. Die sozialistische 
Sentimentalität feiert bei uns Orgien. Das Reichs- 
arbeitsministerium hat jetzt entschieden, daß die Ar- 
beitslosigkeit infolge des Konjunkturumschwunges als 
Kriegsfolge im Sinne des 8 6 der Verordnung über die 
Erwerbslosenfürsorge anzusehen ist, d. h. also, daß im 
diesen Fällen Erwerbslosenfursorge zu gewähren ist. 
Als Kommentar dazu möchten wir auf die Ausführungen 
verweisen, die Richard Calwer in Nr. 120 seiner „Wirt- 
schaftlichen Tagesberichte" darüber macht. Er schreibt: 

„Wir sind der Meinung, daß ein ganz bctrachtlicher 
Teil der gewerblichen Betriebe unter den gegebenen 
Verhältnissen eingehen muß, daß wir einer erschreck- 
lichen Arbeitslosigkeit im Gewerbe gar nicht. entgehen 
konnen. Sowohl die Betriebe als auch die Arbeiter 
wehren sich gegen eine solche Auffassung, was privat- 
wirischaftlich durchaus verständlich ist. Aber man er- 
wage doch einmal, daß wir ein armes, verschuldetes 
Volk geworden sind, das sich selbst zu hohen Preisen 
nicht satt essen kann. Glaubt man denn, wir konnen 
uns den Luxus leisten, die Zahl der Betriebe, die fur 
gewerbliche Waren tätig sind, auf der Hohe zu halten, 
wie sie vor dem Kriege gewesen ıst? Das ist gänzlich 
ausgeschlossen; ein hoher Prozentsatz dieser Betriebe 
muß absierben. Damit fällt auch die Arbeitsgelegen- 
heit für die in Frage kommende Arbeilerschaft hinweg. 
Aus sozialen Gründen versucht man es noch immer 
mit der Streckung der immer geringer werdenden Ar- 
beitsgelegenheit, ereicht dabei aber nur, daB die Ge- 
samlheit der betroffenen Arbeiter immer weiter ver- 
kümmert und verelendet. Bei entsprechenden Ent- 
lassungen ist es möglich, den verbleibenden Teil der 
Arbeiter leistungsfähig zu erhalten, während bei Ar- 
beitszeitverkürzungen die Leistungsfähigkeit aller zu- 
sehends abnimmt. Es ist gar keine Frage, für welche 
Eventualiiät der Volkswirt eintreten muß, der an die 
wirtschaftliche Zukunft des deutschen Volkes denkt. 
Der Standpunkt mag hart erscheinen, aber er ist be- 
grundei durch die Erwägung, daB es besser ist, ein 
Teil, und selbst ein erheblicher Teil des Ganzen ver- 
armi und verelendet, als daß das das Ganze verelendet 
und völlig leistungsunfähig wird. Die Streckung der 
Arbeitsgelegenheit aus sozialen Gründen hat bereits 
dazu geführt, daß die Leistungen der Arbeiter ganz 
erheblich abgenommen haben. Das ist psychologisch 
durchaus begreiflich. Denn wird der Wettbewerb aus- 
geschaltet, so fällt die schärfste' Triebkraft, die zu 
einer Steigerung der Leistungen noch führen konnte, 
weg. Selbst wenn man nun aber eine weitere Verkür- 
zung der Arbeitszeit noch bevorzugen sollte, so wird 
doch über kurz oder lang der Moment eintreten, wo 
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die Zahl der Betriebe eine weitgehende Verringerung 
erfahren muß. Dann läßt sich die immer wieder hinaus- 
geschobene Arbeitslosigkeit doch nicht mehr vermeiden, 
nur daß sie dann viel bösartiger’ wirken wird als heute, 
wo die Arbeiterschaft doch noch nicht so ausgemergelt 
ist, wie sie es sein wird, wenn man an dem System 
der Verkürzung der Arbeitszeit krampfhaft weiter fest- 
hält, ja es von Staatswegen den Betriebsinhabern auf- 
zuzwingen versucht." 


Betriebsrat und Arbeitgeber. Nach 8 29 
des Detriebsrategeselzes nimmt der Arbeitgeber außer 
an den Sitzungen, zu denen er eingeladen ist, an denen 
teil, die auf seinen Antrag anberaumt sind. Ihm kann 
in diesen Sitzungen bei beiderseitigem Einverständnis 
der Vorsitz übertragen werden. Aus dieser Fassung 
der gesetzlichen Bestimmung ist gefolgert worden, daß 
der Arbeitgeber verpflichtet ist, an solchen Sitzungen 
des Detriebsrates teilzunehmen. Demgegenüber wird 
in einer am 11. Mai d. ). ergangenen Entscheidung des 
Reichsarbeitsministers festgestellt‘ „Ein Zwang für den 
Arbeitgeber, zu den Sitzungen zu erscheinen, besteht 
nicht, wenngleich im Interesse der Zusammenarbeit von 
Betriebsrat und Arbeitgeber dringend erwünscht ist, 
daß dieser zu den Sitzungen, an denen er teilnahme- 
berechtigt ist, auch erscheint oder sich vertreten läßt. 
Einen Zwang zum Erscheinen auszusprechen, ist in der 
Nationalversammlung abgelehnt worden, weil sich dann 
sofort die Frage der Durchsetzung dieses Zwanges er- 
heben würde. Der Wortlaut des 8 29 Abs. 2 (‚nimmt 
teil”) soll nur eim Recht zur Teilnahme aussprechen.“ 

Industrie- und Arbeitgeberverbände 
gegen eine Gewerkschaft der Unterneh- 
mer. Der Reichsverband der Deutschen Industrie und 
die Vereinigung deutscher Arbeitgeberverbände lehnen 
übereinstimmend die Beteiligung an der Gründung einer 
Gewerkschaft der Unternehmer“ ab. Die Vereinigung 
der deutschen Arbeitgeberverbände hat auf Grund eines 
Beschlusses, ihres Ausschusses durch Rundschreiben 
von jder Unterstützung der dahingehenden Bestrebungen 
des Hansabundes abgeraten. Dazu erklärt die Ge- 
MUNG des Reichsverbandes der Deutschen In- 

ustrie: 

„Wir können uns dem Vorgehen der Vereinigung nur 
anschließen, da es nach unserer Auffassung in erster 
Linie darauf ankommt, daß die Erwerbskreise sich ge- 
schlossen hinter die in Betracht kommenden und be- 
reits bestehenden Zentralorganisationen der Industre, 
des Handels, der Landwirtschaft, des Handwerks usw. 
stellen und daß dicse zentrale Organisationen unter 
sich in zweckmäßiger Weise Fühlung nehmen, um in 
gemeinsamen wirtschaftlichen Fragen nach außen hin 
einheitlich aufzutreten, wie dies übrigens ‚bereits mehr- 
fach geschehen und weiterhin noch in verstärktem Maße 
beabsichtigt ıst. Dadurch glauben wir, am zweckmäßig- 
sten den auf die Bildung einer geschlossenen Einheits- 
front aller erwerbstätigen Kreise gerichtelen Bestre- 
bungen zur Stärkung des Einflusses des Unternehmer- 
lums gegenuber den Angestellten- und Arbeiterkreisen 
gerecht zu werden.“ 
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Die Gefährdung der deutsch-schwe- 
dischen Handelsbeziehungen. Dem Eisen- 
und Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld ist ein län- 
geres Schreiben der Handelskammer Malmö zuge- 
gangen, das bittere Klage über die Nichteinhaltung ein- 
gegangener Lieferungsvertráge durch die deutschen 
Ausfuhrfirmen führt und daraus eine ernste Gefahr für 
den deutsch-schwedischen Handelsverkehr ableitet. Wir 
geben diese Zuschrift als ein Stimmungsbild aus schwe- 
dischen Handelskreisen wieder, wenn wir auch an eine 
Verallgemeinerung der schwedischen Klagen nicht glau- 
ben. Wenn sich der schwedische Importeur an die so- 
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liden deutschen Häuser der Ausfuhrindustrie und des 
Ausfuhrhandels wendet, dann werden die von der Han- 
delskammer Malmö hervorgehobenen Ausnahmen loyaler 
Vertragserfüllungen die Regel sein. Bedauernswert 
ist es immerhin, daß doch zahlreiche Fälle vorliegen 
müssen, die den guten Ruf des deutschen Exporlindu- 
striellen und Exportkaufmannes schädigen.. Wir lassen. 
nunmehr die Zuschrift der Handelskammer Malmö im 
Auszug folgen: 


„In hiesigen Kaufmannskreisen hat sich in den 
letzten Monaten ein immer wachsender Mißmut geltend 
gemacht, gegen die Stellung, die des öfteren von deut- 
schen Lieferanten hinsichtlich der Erfüllung eingegan- 
gener Lieferungsverträge beobachtet wird. Die Han- 
delskammer für die Provinz Schonen, die seit langem 
ihre Aufmerksamkeit diesem Zustande zuwendet und 
auch eine Anzahl Klarlegungen derartiger Fälle ent-. 
gegengenommen hat, konnte dabei nicht umhin, zu fin- 
den, daß die Klagen, die von seiten schwedischer Kauf- 
leute geführt waren, in überwiegender Mehrzahl vollauf 
berechtigt schienen, Das reichhaltige Material, das 
der Handelskammer zur Verfügung steht, ist von solcher 
Beschaffenheit, daß es der Kammer anliegen muß, 
ihre Aufmerksamkeit in erhöhtem Maße dieser: Frage 
zuzuwenden. Nach Ansicht der Kammer ist nämlich ` 
jetzt die Lage derart, daß zukünftige Handelsverbin- 
dungen zwischen Deutschland und Schweden auf dem - 
Spiel stehen, wofern den deutschen Lieferanten nicht 
eingeschärft wird, wie wichtig es ist, eingegangene 
Verträge heilig zu halten. 


Die Handelskammer will vorausschicken, daß es ihr 
nicht unbekannt ist, daß eine große Anzahl deutscher 
Firmen auch unter den jetzigen schwierigen Verhält- 
nissen übernommene Lieferungen loyal erfüllt und ebenso 
will die Kammer hervorheben, daß die Kammer keines- 
wegs blind ist für den Schaden, den ein Export deut- 
scher Waren zu reinen Unterpreisen dem schwedischen 
Geschäftsleben zufügen kann, deshalb billigerweise Ein- 
wendungen nicht erhoben werden können gegen die 
Maßnahmen, die von deutschen Behörden in Form von 
Exporiverboten usw. ergriffen wurden zwecks Herbei- 
führung einer mit Hinsicht auf die sinkende Markvaluta 
gesunden Preisregelung. 


Die Fälle von Lieferungsvertragsbrüchen, die von 
der Handelskammer nach Durchsicht und Prüfung zur 
Behandlung angenommen sind, die zum größten Teil 
in die Maschinenbranche gehören, sind samt und son- 
ders von solcher Beschaffenheit, daß sie nicht von 
obigen Maßnahmen betroffen: werden. Diese Verträge 
sind nämlich alle schon zustande gekommen, noch ehe 
die Markvaluta so stark zu sinken begann, daß die sog. 
„Schleuderwirtschaft“ zu entstehen anfing und sind 
mithin als ein Beginn neuer Anknüpfung von Geschäfts- 
verbindungen zwischen den Ländern, wie sie der Krieg 
unterbrochen hatte, zu betrachten. Die Verträge sind 
überdies vollauf verbindlich gewesen für den Käufer 
sowohl wie für den Verkäufer, ohne das Recht für einen 
der beiden, sich der Erfüllung der Vertragsbestim- 
mungen zu eniziehen. Die schwedischen Käufer haben 
stets entweder ganz oder teilweise schon bei Abschluß 
des Vertrages eine Anzahlung gemacht, oder, wo solche 
Bezahlung nicht stattfand, sich unmittelbar mit Reichs- 
mark zu dem beim Vertragsabschluß geltenden Tages- 
kurs eingedeckt und sich mithin der Möglichkeit be- 
raubt, in einer sinkenden Valuta zu spekulieren. 


Als Ursache für die Weigerung, den festgesetzten 
Preisen der abgeschlossenen Verträge nachzukommen, 
ist von deutscher Seite hauptsächlich angeführt worden, 
einesteils, daß die Ausfuhrerlaubnis verweigert wurde 
und andernteils, daß nach Vertragsabschluß zufolge 
der verminderten Kaufkraft der Mark eine Erhöhung der 
Arbeitsiöhne und Rohstoffe eintraf. 


Was den ersten Grund betrifft, ist es der Handels- 
kammer in gewissen Fällen geglückt, bindende Beweise 
dafür zu erhalten, daß die Angaben der deutschen Lie- 
feranten nicht auf Wahrheit beruhten. Daß auch dies in 
verschiedenen anderen Fällen zuiraf, scheint daraus 
hervorzugehen, daß, seit die Kammer und die schwe- 
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dische Legation in Berlin sich der Sache annahmen, 
verschiedene deutsche Lieferanten, die zuvor sich ge- 
weigert hatten, Lieferungen zu vollführen unter dem 
Vorwand, zu den vereinbarten Dreisen Ausfuhrerlaubnis 
nicht erhalten zu kónnen, nunmehr zu diesen Preisen die 
kontraktierten Waren lieferten. ' 

In Anbetracht der Forderung geutscher Lieferanten, 
auf Grund erhöhter Rohwarenpreise und Arbeitslöhne 
von den verabredeten Bezahlungsbestimmungen zu- 
Tücklreten zu können, möchte die Handelskammer be- 
stimmt die Berechtigung eines solchen Verlangens bei 
Verträgen, wie sie hier in Frage kommen, bestreiten. 
Nach Abschluß eines festen Vertrages das Risiko für 
eventuelle während der ‘Lieferungsfrist eingetroffene 
Preissteigerungen von Rohwaren und Arbeitslöhnen vom 
Lieferanten auf den Verkäufer überzuwälzen, wurde un- 
ter normalen Verhältnissen sowohl in schwedischer wie 
auch deutscher Geschäftspraxis als ausgeschlossen be- 
trachtet werden... 

Im Hinweis auf obig Angeführles möchte die Han- 
delskammer Sie auf das Eindringlichste ersuchen, den 
genannten Mißständen die größte Aufmerksamkeit zu 
widmen, und auch, soweit es in Ihren Kräften steht, 
Jhre Mitglieder veranlassen, doch nicht im offenbaren 
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Widerspruch mit jedem gesunden Gescháftsbrauch ab- 
geschlossene Vertráge zu brechen, da nach Ansicht der 
Handelskammer eine Fortsetzung auf dem von den deut- 
schen Lieferanten eingeschlagenen Weg mit Notwendig- 
keit zu den ernsthaftesten Erschütterungen des deutsch- 
schwedischen Handelsverkehrs führen muB. 


— 


Sommertagung der Institution of Na- 
val Architects findet in den Tagen vom 6.—8. Juli 
in Liverpool statt. Es werden folgende Vorlesungen 
gehalten werden: 

Norman Hill, Funktionen der Handelsschiffe; 

Prof. LL Welch, Entwurf und Bau von Handelsschiffen 
im Lichte der Erfahrungen des leizten Krieges; 

Westcott S. Abell, Sicherheit des Lebens auf See; 

George Webster, Unterteilung von Passagierschiffen; 

C. Frodsham Holt, Ueber den Wirkungsgrad der Fort- 
bewegung bei völligen Schiffen; 

CL Hawkes, Experimentelle Erfahrungen mit Diesel- 
motoren; 

Wm. Denny, Vergleichende Probefahrten mit „Shll“- 
und „Sulzer“-Maschinen unter normalen Bord- 
verhältnissen. 


UUNRRSUENEEEESRUPERRSERRUGEREULUEELRRAURERRMUREORERENEROSNTORURRENRERURDEREREAUENURAREARRRRRARUNORARAURRRUATEREN 


Inland. 
Kapitalserhöhungen: 

Wegefin und Hübner A.-G., Maschinenfabrik und Eisen- 
gießerei, Halle (Saale) um 2,15 auf 6 Mill. M. 

Cuxhavener Hochseefischerei A.-G., Cuxhaven, von 5 
auf 10 Mill. M. 

J. Pohlig A.-G., Köln, von 2,5 auf 5 Mill. M. 

Deutsche Kabelwerke A.-G., Berlin um 21,15 Mill M, 
zum Erwerb der Kuxe der Gewerkschaften Carlsfund 
und Hermann |l. 

Elektrizitäts-A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. Frank- 
furt a. M., Vollzahlung des Aktienkapitals durch 7,5 
auf 40 Mill. M. : 

Elektrische, Licht- und Kraftanlagen A.-G., Berlin, um 
10 auf 40 Mil. M. _ 

Hanseatische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Lübeck, um 
55 auf 7,5 Mill. M. 

Flensburger Dampfschiffahrts - Gesellschaft von 1869, 
Flensburg, um 4 auf 6 Mill. M. - 

Rheinische Stahlwerke, um 2 auf 67 Mill. M. 


Dividenden: 


Deutsche Gufstahlkugel- und Maschinenfabrik A.-G., 
Schweinfurt, 6% (15, 25. 25, 25%). 
Amme, Giesecke & Konegen A.-G. 
Brauhschweig, 15% (15, 10, 9, 8%). 

Bergwerks-Gesellschaft Trier m. b. H. 

in Hamm. Nachdem das Angebot der Phönix A.-G. 

für Bergwerk- und Hüttenbetrieb zum Umtausch der Ak- 

tien nicht zur Annahme gelangt ist, ist das spätere An- 

gebot des Köln-Neuessener Bergwerke-Vereins von dem 
größten Teil der Gewerken akzeptiert und bis jetzt 

drei Viertel aller Kuxe umgetauscht worden. Demge- 

mäß sollen auch in der nächsten G.-V. die notwendigen 

Personalveránderungen im Aufsichtsrat vorgenommen 

werden. Im Jahre 1919 erzielte die Gesellschaft einen 

Betriebsüberschuß von 3,98 (i. V. 3,5) Mill. M, dagegen 

erforderlen die Geschäftsunkosten 1,5 (0,85) Mill. M, 

Zinsen 927000 (940000) M und Abschreibungen 3,04 

(23) Mill M. Es verbleibt somit ein Verlust von 

15 Mill M, um den sich der Verlustvortrag auf 

4,69 Mill. M erhöht. Dieser ist durch die allgemeine 
Lage bedingt und war im ersten Halbjahre noch be- 

deutender. Mit Hilfe des Ausgleichsfonds trat erst 

später eine Besserung ein, diese konnte jedoch die 
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starken Zuschüsse der Vormonale nicht wettmachen. 
Nach den allgemeinen Arbeitsunruhen des Vorjahres 
konnten im. laufenden Jahre sogar wieder Ueberschich- 
ten verfahren werden. Desto unglücklicher waren die 
Folgen des Kapp-Putsches, die nicht so bald wieder 
geheilt sein werden. In der G.-V. soll der Vertrag 
zwischen der G. m. b. H und den Gewerkschaften 
1—!HI nochmals genehmigt werden. 


————— —— —— — €— 


Die Verhandlungen wegen des Ab- 
schlusses einer Interessengemein- 
schaft zwischen der Deutsch-Luxem- 
burgischen Bergwerks- und Hutten- A.-G. 
in Bochum und der Gelsenkirchener Berg- 
werks-Gesellschaft in Gelsenkirchen sind 
so gut wie abgeschlossen. Die Veröffentlichung der 
Beschlüsse ist für die nächste Zeit zu erwarten. Die 
beiden Gesellschaften werden eine Interessengemein- 
schaft eingehen mit dem Zweck, die Kohlenbasis fur 
Deutsch-Luxemburg zu verbreitern. Nach den in jüng- 
ster Zeit vorgenommenen Angliederungen kann der 
Kohlenbedarf von Deutsch-Luxemburg durch eigene 
Zechen nicht gedeckt werden, wobei überdies zu be- 
rücksichtigen ist, daß nur etwa ein Drittel des Hutten- 
Zechenkontingents vom Reichskohlenkommissar freige- 
geben ist. 


Securitas-Werke A.-G. fur Schiff- 
undMaschinenbauinBochum. Nach dem be- 
richt für 1919 ist die Fortführung der geplanten Neu- 
bauten in Bochum in der zweiten Hälfte des Jahres 
wieder aufgenommen worden, und die Arbeiten werden 
so betrieben, daß die Inbetriebnahme eines Teils der 
Werkstätten gegen Mitte dieses Jahres erfolgen kann. 
Die bestehende Maschinenfabrik mit angegliederter 
Lampen- und Zündbänderfabrik sowie die Drahtseil- 
fabrik haben wahrend des ganzen Jahres storungslos 
den Betrieb fortgeführt. Der Betrieb auf Werk 1 der 
Abteilung Buchen, welches zur Herstellung von Spreng- 
stoffen für das Kali- und Kohlenrevier dient, verlief auch 
ohne Störung mit Ausnahme einer Arbeitsniederlegung 
seitens der Belegschaft von drei Wochen. Gegen Ende 
des Jahres war die Herstellungsmenge derartig ge- 
stiegen, daß das Werk voll ausgenutzt wurde. Auf 
Werk 2 wurde gegen Ende des Jahres, nachdem einige 
bauliche Veränderungen vorgenommen waren, mit der 
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Entleerung von Geschossen im Aufirage des Reichsver- 
werlungsamts begonnen. lm Mai des Berichtsjahres 
wurde mit dem Ausbau der Werft in Hamburg be- 
gonnen, derartig, daß gegen Ende des Jahres ein Repa- 
raturbetrieb für Schiffe und der Bau von Fisch- und 
kleineren Dampfern aufgenommen werden konnte. Der 
Betrieb läuft seit einigen Monaten. Gegen Mitte des 
Jahres wurde ebenfalls in Harburg ein Hochsee- 
Fischerei-Unternehmen eröffnet. Als Schiffspark wür- 
den 9 Motor-Logger angekauft, die innerhalb Jahres- 
frist durch Einbau von neuen Maschinen auf der eigenen 
Werft als Fischdampter umgebaut und innerhalb eines 
Jahres in Fahrt gesetzt werden sollten. Seit Dezember 
ist der Betrieb mit einigen Dampfern aufgenommen 
worden. Das Werk Attendorn hat gleichfalls ohne 
Störung den Betrieb fortgeführt. Die Bochum-Lindener 
Zundwaren- und Wetterlampentabrik C. Koch m. b. H. 
in Linden-Ruhr, an der die Gesellschaft maßgebend be- 
teiligt ist, hat eine Dividende von 10% verteilt. Die 
uberall herrschende Knappheit an Material hat auf die 
Herstellungsmengen in den einzelnen Beirieben sehr 
scharf eingewirkt, so daß sämtliche Werksbetriebe nicht 
voll ausgnutzt werden konnten. Aus dem erzielten Roh- 
gewinn von 1 3560 042 M (i. V. 1155217 M) verbleibt nach 
Abzug von 21000 M (65100) Unkosten und 1241172 M 
(765 101) Abschreibungen ein Reingewinn von 97870 M, 
der vorgetragen wird. In der Bilanz werden aufgeführt: 
Kreditoren mit 8685295 M (2915222), andererseits De- 
bitoren mit 9091 162 M (7528555), Beteiligungen mit 
dcn (403 243) und Wertpapiere mit 842790 M 


In der außerordentlichen General- 
versammlung der Continental - Caout- 
chouc und Gutta-Percha Compagnie in 
Hannover bemerkte die Verwaltung, daß einer 
englisch-amerikanischen Gruppe 12%, Mill. M Aktien, 
zum Kurse von 830%% überlassen werden sollten. 
Hierzu könne vorläufig weiter nichts mitgeteilt werden. 
Eine Gefahr der Ueberfremdung sei vollständig aus- 
geschlossen. Es wurde beschlossen, einer befreundeten 
ausländischen Gruppe unter Ausschluß des Bezugsrech- 
les der Aktionäre 11% Mill. M Aktien der Gesellschaft 
von den noch zu begebenden 15 Mill. M zu 4535: % 
zu überlassen. Die restlichen 334 Mill M werden 
unter Ausschluß des gesetzlichen Bezugsrechtes 
von einem Bankenkonsortium übernommen und den 
alten Aktionären im Verhältnis von 8:1 zum 
Kurse von 150% angeboten. Ueber die gegen- 
wärtige Geschäftslage äußerte sich die Verwaltung 
dahin, daß die Umsätze seit Beginn des Jahres eine 
bedeutende Steigerung gegen das Vorjahr erfahren 
hätten. Mit Rohgummi als auch mit Geweben sei die. 
Gesellschaft für einige Monate versorgt, allerdings zu 
Preisen, die durch den erheblichen Rückgang der Va- 
luta eine Einbuße erfahren hatten. Die gegenwärtige 
Beschäftigung könne einstweilen noch als befriedigend 
. bezeichnet werden, wobei aber nicht unberücksichtigt 
gelassen werden kónne, daB die in allen Industrien ein- 
getretene Stockung auch die Gesellschaft in Mitleiden- 
schaft gezogen hätte. Besonders der beginnende Ex- 
port mußte durch dic veränderten Valutaverhältnisse 
beeinträchtigt werden. Es sei heute noch nicht zu 
übersehen, wie sich die Verhältnisse fernerhin gestalten 
werden. Die Verwaltung hoffe aber, zu einem be- 
friedigenden Ergebnis zu gelangen. Daß unter den 
gegenwärtigen schwierigen Ausfuhrverhältnissen die 
von der Regierung verordnete Exportabgabe nicht zur 
Erhebung gelangen dürfte, halte die Verwaltung für 
selbstverständlich, da die Industrie nicht imstande sein 
werde, eine derartige Abgabe zu zahlen. Ueber das 
Ergebnis des laufenden Jahres lasse sich heute noch 
nichis sagen. 


Die Deuisch-Ueberseeische Elektri- 
itäts-Gesellschaft in Berlin veröffentlicht 
ihren Rechenschaftsbericht für 1919, indem eine Ueber- 
sicht über die überseeischen Unternenmen gegeben 
wird. Der Abschluß selbst zeigt einschließlich des 
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Vortrages einen Rohgewinn von 17440370 M gegen 
15680984 M im Vorjahr. Davon entfallen of den Be-. 
lriebsüberschu& der Elektrizitätswerke in Buenos 
Aires 3142167 M (i, V. Belriebsverlust 530518 M). und 
auf Zinsen, Dividenden und sonstige Einnahmen 
13 726 196 (8302 121) M. Auf der anderen Seite stiegen 
die Geschäftsunkosten von 8435897 M auf 10810089 
Mark, Nach Abschreibungen von 4466415 M (4296 632), 
sowie nach einer Rückstellung für den 3proz. Tilgungs- 
zuschlag auf die im Jahre 1919 einzulosenden, ausge- 
losten Obligationen im Beirage von 45930 M (0) ver- 
bleibt ein Reingewinn von 2115659 M. (2.372.005). Da- 
von: 6 % Dividende, wie im Vorjahre, auf wieder 30 
Mil. M Vorzugsaktien und Neuvortrag 315659 M 
(572005) 120 Mill M Stammaklien bleiben wieder 
dividendenlos. Die Verwaltung hebt im Bericht hervor, 
daß die Steigerung der Unkosten bei sämtlichen Unter- 
nehmungen der Gesellschaft im Berichtsjahr ange- 
halten hat. Die schwarzen Listen in Argentinien sind - 
aufgehoben worden. Bei den Elektrizitätswerken_ in 
Buenos Aires machten sich jedoch während des größ- 
ten Teiles des Jahres Schwierigkeiten in der Material- 
beschaffung, insbesondere der Brennstoffe, geltend. 
Erst in den letzten drei Monaten des vergangenen 
Jahres trat eine Erleichterung ein. ‚Die Ausgaben für 
Brennstoffe haben sich gegenüber dem Vorjahr bei 
einer um 5,9 % gestiegenen Energieabgabe um 2.050 654 
Mark ermäßigt. Aus der Bilanz seien erwähnt, daß 
das Konto Buenos Aires mit 231 844 400:M (231.503 782) 
zu Buch steht. Das Hydro-Eleklrizitatswerk Santiago 
ist mit 15851316 M (15845467) eingestellt. Die Vor- 
schußkonten erhöhten sich von 79,936 581, M, auf 
82544650 M. Beteiligungen sind mit 24706095 M 
(24 706 562) eingestelll. Kasse- und Bankguthaben er- 
mäßigten sich von 9673911 M auf 7413516 M. Das 
Effekten-Konto stieg von 1027827 M auf 17441400 M, 
dagegen verminderte sich das Konto „Verschiedene 
Debitoren Berlin" von 4061759 M auf 555574 M. Die 
Kreditoren haben eine Steigerung von 43503718 M auf 
55787280 M erfahren. 


Wayß & Freytag A.-G. in Neustadt an 
der Haardt. Der Vorstand äußert sich im Bericht 
für 1919-20 wie folgt: Der verlorene Krieg mit all sei- 
nen Begleiterscheinungen hat die deutsche Wirtschaft 
im verflossenen Jahre vor sehr schwere Aufgaben ge- 
stellt. Hand in Hand mit der politischen Umwälzung 
richtete sich der Ansturm der aufgerufenen Massen 
gegen das gesamte Wirtschaftsleben und setzte es durch 
Lohnkämpfe, Streiks und Arbeitsunlust den hefligsten 
Erschütterungen aus. Auch unsere PBelriebe hatten 
unter diesen Folgeerscheinungen stark zu leiden und 
konnten ihren Bedarf an Baustoffen nur sehr schwer 
decken. Die Leistungen der Arbeiterschaft gingen stark 
zurück und verteuerten die Ausführungen derart, .daß 
die Bauherren immer größere Zurückhaltung bei Ver- 
gebung neuer Aufträge zeigten. Aus all diesen Grün- 
den ist es uns nicht gelungen, die Ausführungsziffern 
des Vorjahres zu erreichen. Das Gewinnergebnis von 
3262020 M ist demnächst hinter demjenigen des Vor- 
jahres von 3568448 M zurückgeblieben. Wir schlagen 
folgende Verteilung des Gewinnes vor: Ordentliche Ab- 
schreibungen 344 499 M (1 637 718), außerordentliche Ab- 
schreibungen 74392 M, Abschreibung Hotel Astoria, 
Petersburg 500000 M, zur allgemeinen Rücklage 
500 000 M, zur C. Freytagschen Arbeiterunterstützungs- 
kasse und Gemeinnützigen Baugenossenschaft 50 000 M 
(25000), zur Beamtenunterstützungskasse 300000 M 
(200 000), 10% Dividende (i. V. 894), Gewinnbeleiligung 
an Vorstand und Beamte und satzungsmäßige an den 
Aufsichtsrat 312091 M (250719) und Vortrag 381054 M 
(335 011). Im neuen Geschäftsjahr 1920-21 sind wir bis 
jetzt gut beschäftigt. Auf Grund der vorliegenden und 
in Aussicht stehenden Aufträge glauben wir daher der 
Hoffnung Ausdruck geben zu können, daß auch für das 
im neuen Jahr von 8 Mil. M auf 13 Mill. M erhöhte 
Aktienkapital wieder mit einem befriedigenden Ergebnis 
gerechnet werden kann, sofern es gelingt, die große: 
Baustoffknappheit zu beseitigen, die Arbeitslust zu 


heben und die. deutsche Wirtschaft. vor weieen 'ernsten 


Störungen zu bewahren. Nach der Bilanz, beziffern 
sich die Außenstände und Belastungen für die in Aus- 
führung begriffenen. Bauten auf 12491204 M gegen 
15655271.M. Ferner betragen: -Baustoffe 3898862 M 
(2219849), Wertpapiere 1152012: M (1560190) Be- 
teiligungen ` und Gemeinschaftsgeschäfte 1575991 M 
(4587 741), 
(5211715), dagegen Bank- und laufende Verbindlich- 
keiten 15 125 991 M M 014857 008). | | | 


S 3 Ausland. 

Die Bilanz der Poldihutten. in Wien 
ergibt zuzüglich des Gewinnvortrages - aüs dem Vor- 
jahre per 2254 855 K. einen Reingewinn. von 4861 446 K. 
Vorgeschlagen wird. die EE einer Dividende 
von 5 CH | 


nn: 


Die Skodawerke, die wührend des Krieges 
‚außerordentlich hohe Gewinne ausgeschüttet: hatten, 
sind seit dem Umsturz passiv geworden. Gegenwärtig 


‚ist ihre Geldknappheit so: groß, daß sie, wie uns aus. 


Prag drahtlich berichtet wird, nicht imstande sind, ihre 


Steuern zu zahlen. Die Stadt Pilsen deren Haushalt - 


zum überwiegenden Teil durch die Millionensteuern der 


Skodawerke bestritten worden war, hat auf dem 


tschechischen Stadtetag erklärt, daß ihr Budget in Un- 


ordnung geraten sei, weil die Zahlungen ihres Haupt- ` 


Se ausstehen, 


| Die Strtabburg- V m G. in Straß- 
burg gedenkt durch Erwerb gewaltiger Gelände- 
anlagen am Straßburger und Kehler Rheinhafen sich ein 
Privileg aller Schiffahrtsoperationen des. östlichen 
Frankreich zu schaffen. Zunächst hat sich diese Ge- 
sellschaft für lange Zeit die großen Hallen und Ein- 
richtungen der Firma Gebr. Röchling gesichert. . Bei 
einer vorläufigen Kaianlage von 225 m, die später auf 
300 m vergrößert. wird, beträgt die Stapelplatzfläche 
50.000. qm. Die Zeichnungsfrist für die 5 Mill. Aktien 
ist zurzeit offen, wobei das erste Viertel sofort ein- 
zuzahlen ist, | mE 


Kursberich 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 

. Gewerbes, mitgeteilt ‘vom Bankhause F. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631, 3632, 

 Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


l ` Name: . ^ Kurs: 
AGO. ». Dambfschitfahrt - 560 — 
Badische .A.-G. f. Rheinschiff. u: ‚Seeiransport 120 — 
Blohm & Voß . .... 14 — 
Bremer Schleppschiff-Oesellschait ` ins MO DC 
Bremer Vulkan . . | | 810— 

. Dampfschiff-Ges. f. d. Niederrh.. u. Mittelrhein 200 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun DN 785 — 
Dampfsch. Rhederei- Horn ` | , 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . . 187 — 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos . 800 Ya 


. Deutsche Levante-Linie P PL. 
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-Beteiligung Hotel. Astoria, 2711715 M. 


. Name: 


Deutsche Ostafrika-Linie 
Elsflether Werft : 


. Emder Rhederei 


Flender Brückenb. und: Schiffswerft . 
Flensburger Dampfer-Compagnie 


Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1860 


Flensburger Schiffsbau 


Frankfurter A.-O. f. Rhein- u. Mainschiif . 


Hamburg-Amerika-Paketf ahrt 


* . Hamburg-Bremen-Afrika . . 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff Ge 


Hansa Dampfschiffahrt 
Howaldlswerke  . 
Mannheimer Damptschleppschiffehrt 


"^ Midgard Die Seewerk A.-G. . 


Mindener Schleppschiff 

Neue Dampfer Comp. Kiel . . 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 
Neptun Schiffswerft ... 
Niederrhein. Dampfschleppschif. Ges. . 


Norddeutscher Lloyd 


Ocean Dampfer F lensburg . 


Preuss. Rhein. Dampfschiff- Gesellschaft : 


Reiherstieg Schiffswerft . 


Reederei Akdien-Gesellschaft ` von 1896 d 


Rhederei Frisia 
Rhederei Juisi.. D 
Reederei‘ Visurgis . L.. 


. Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft : 


Rolandlinie . ] 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar . . 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 
Schles. Dampfer Comp. . HE 
Schiffswerft Henry Koch . 

Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 


. Seck, Dresden 


Secbeck Schiffswerft . : , 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei E 
Seekanal Schiff. Hemsofth . . 
Stettiner Vulcan . 

Tecklenborg Schiffswerft 


Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 


Vereinigte SEE a 
Weser A.-G. 
Woermann Linie . 


A ee ee 


Seite i 869 


Kurs: 
200 — 
187 — 
300 — 
250 — 


470 — 
265 — . 
184 Yz 
215 — 
241 — 
317 — 
206 — 
100 — 
135 — 
285 — 


` 388 — 


197 8/, 
100 — 
179 — 
325 — 
225 — 
148 — 

90 — 
218 — 


' 230— 


122— 


-395 — 


272 — 
160 — 
109 — 
158 — 
204 — 
400 — 


210 !/, 
259 !/» 
940 — 
230 — 
293 1 
200 — 


(Wunsche betr. Kürsmeidung anderer Werte werden 


gern EES ) 


Devisenkurse 

. Name: Kurs: Name: 
Holland | . 1386.40 | Bulgarien 
Danemark . . . 640.65 | Konstantinopel. 
Schweden . . . 840.85 | Madrid und 

. Norwegen . . . 675.70 Barcelona . 

Helsingfors . .. ." 18220 | Amerika 
Schweiz . . . . 700.70 | England 
Wien (alles). . — Frankreich 
Wien, Dtsch. -Oesi. Belgien 

abgest. . , . . 27.03 | Rumänien 


Budapest ... .22.15'^ | Italien . 


Kurs: 


645.65 


. 38.67» 


153.95 
307.80 
317.85 

84.50 
232.75 
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Bearbeilel ‚unter Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahrt in dee 


» Motor 
: Motor. E „Magrana“. 
London, v. 1. 


(„Loyds List“ 


. London und Kalkutta bestimmt sind. , Länge 141,424. 


- Breite 17,755, Tiefgang 10,812 m, 9000 + BruHo-Raum- 


. gehalt, 40 500 t Tragfähigkeit, 100 Fahrgäste erster 


Dieses isl das erste von drei: 
Schwesterschiffen, die für den. Verkehr zwischen: 


und 50 zweiter Klasse, zwei Maschinen, 


Viertakt- 


diesel, acht Zylinder 26," x 47", je 2300 DSi. bei 


96 Umdrehungen. 


Deckhilfsmaschine, . 


Steuerung, 


Kuhlmaschinen, Clayton-Desinfektions-Apparat wer- 

. den elektrisch betrieben durch den Strom, der von ` 
,Hilfsdieseln erzeugt wird. Der Vorrat an Brennstoff 
jin den Bunkern genügt fur Hin- und Rückfahrt. 


Motorwinden. 


Seile 870 


G,Molboai E.". Bd. 32, Nr. 829 v. 28. 5. 
20. Für kleinere Fahrzeuge werden die Vorzüge von 
Motorwinden behandelt. Eine Reibungskupplung ist 
zwischen Motor und Winde angebracht, die Kühlung 
wird durch Seewasser oder besonderen Behälter: mit 
Sußwasser bewirkt. Die Konstruktionen sind sehr 
verschiedenartig. 

Die Ausrüstung von großen Segelschiffen mit Hilfs- 
motoren. Von H. Wittmaack. G,Motorsch. u. Motorb.“ 
]g. 17, Nr. 7/8 u. 9/10.) Der Aufsatz geht auf Er- 


fahrungen mii. den französischen Seglern ,Anévilly" - 


und ,lrance^ zurück. Der Vorteil des Motors vor 
anderen Kraftmaschinen und von diesen wieder der 
Gluhhaubenmotor als günstigster wird dargelegt. Um 


den Wirkungsgrad günstig zu machen, ist einmal ein 


Propeller mit verstellbaren Flügeln und andererseits 
ein Rädergeiriebe angebracht, um mit hoher Motor- 
za und niederer Propellerdrehzahl arbeiten zu 
onnen. 


Schiffstypen 


Ein neues Rekordschiff für den La Plata-Dienst. („Werft u. 
Reed.", Jg. 1, Nr. 7 v. 15. 4. 20) Dr.-Ing. E. Foerster 
beschreibt die Entwicklung der großen Falırgast- 
schiffe für den La Plata. Ein italienischer Vier- 
schraubendampfer „Giulio Cesare“ ist kürzlich von 
Stapel gelaufen. Dieser Schiffstyp ist in bezug auf 
Geschwindigkeit und Wohnlichkeit den neuesten deut- 
schen Erfahrungen angepaßt ım Vergleich zu eng- 
lischen und holländischen Neubauten, die hinter diese 
zurückstehen. 


Neue See-Fahrgastdampfer. (,Naut. Oaz.", Bd. 98, 
Nr. 24 v. 22. 5. 20) Die Pacific Sleamship Co, 
Seattle, berichtet über Pläne für die Admiral Line 
über den Bau von zwei eleganten Seeliniendampfern. 
170,684 x 21,945 x 16,154 m, 25 kn, 572 Fahrgäste 
1. Klasse, Kreiselapparat, Konzerthalle, Tanzboden, 
EBsaal für 312 Fahrgäste, Telephonverbindung zu je- 
der Kabine, vollständige Apotheke, Waschhaus, Ge- 
packraume, die den Fahrgästen gestatten, jederzeit 
zum Gepäck zu gelangen. Durch Seitentüren im 
Schiff zugänglich können 60 Automobile in 'beson- 
deren Räumen mitgenommen werden. Die annähern- 
den Kosten sollen 4 Mill. Dollar betragen, die Fer- 
tigstellung soll 1922 erfolgen. 


Neue Liniendampfer. („Journal of Commerce“, Liver- 
pool, v. 15. 5. 20) Fur das Schiffahrisamt werden 


19 Fahrgast- und Frachtliniendampfer gebaut: Lange : 


165,065 m, 17% kn bei 15500 Br.-Reg.-T. Es sind 
Doppelschraubendampfer mit Oelfeuerung, Turbinen 
mit doppelter Getriebeüberselzung. Bei 11000 1 
Tragfähigkeit konnen 253 Fahrgäste erster und 360 
zweiter Klasse untergebracht werden. Der Aktions- 
radıus betragt 11 700 Meilen. 


Betonschiffe 


„Bartels“.  („Berlinske“, Kopen- 


Eisenbetondampfer en 
Die „Patria“ wird bei Kjobnhavs 


hagen, v. 5. 6. 20) 


Flydedock u. Skibsvaerft für Damskibsselskabet ge- : 


bouf: 70,408 x 11,176 x 7,747 m, 1800 t d.w., 3300 i 
Dpl. Tiefgang vollbeladen 5,554 m, Seitenwand- 
stärke 9 cm, 600 Psi, 7% kn. Die Maschine liegf ganz 
hinten. Der Doppelboden, in dem ein Mann aufrecht 
stehen kann. fakt 740 t Ballast. Das Schiff ist ein 
plumper Kofferdampfer ohne jede Spannung im Deck 
und ist zurzeit das großte Betonschiff Europas. 


Betonschiffbau in Indochina. („Colonies et Mar" Jg. 4, 
Nr. 23 v. 31. 5. 20.) Der Bau von Flußkähnen von 
100—150 t Tragfähigkeit wurde bereits 1906 von der 
Firma Brossard Mopin & Cie. betrieben. 1918 wurde 
ein 2500 t tragendes Frachischiff gebaut: 82 X 11,5 m 
Tiefgang leer 3,40 m, beladen 5,85 m. Längsstäbe 
05 m Entfernung, von Querstáben in gleicher Ent- 
fernung gekreuzt. Rahmenspanten alle 41 m von 
1,0 bis 0,6 m Höhe, äußere Wandstärke 8 cm, Ge- 
wicht des Rumpfes 1500 } im Vergleich zu 12-1300 
eines entsprechenden eisernen Schiffes. Der An- 
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irieb wird durch zwei Dieselmotören vón 500 DS be- 
wirkt. Pläne werden ausgearbeitet für Schiffe bis 
8000 t Tragfähigkeit. li 


Verschiedenes 


Neukonstruktion von Umsteuer-Propellern. . Von Dr.-Ing. 


Mades. („Werft u. Reed.", ]g. 1, Nr. 8 v. 22, 4. 20) 
In der Abhandlung werden mehrere patentamtlich 


"geschützte Neukonstruklionen beschrieben und mit- 


einander verglichen, desgleichen die verschiedenen 
Umsteuervorrichtungen, unter Berücksichtigung der 
verschiedenen Drehwinkel bei Propellern für. Vor- 
und Rückwärtsgang und solchen mit Segelstellung. 


Die Unterwasserschallsignale im Dienste der Schiffahrt 


bei Nebel. Von Dr. 'Bolte. | 
Nr. 8 v. 22. 4. 20) Die Unterwasserschallsignale 
werden jeizt durch Metallmembranen, die durch 
Wechselstrom in Schwingungen versetzt werden, her- 
vorgerufen. Durch Anordnung von Empfangsappa- 
raten auf beiden Seiten des Schiffes kann die Rich- 


(„Werft u: Reed.“, ]g. 1, 


bung der Schallguelle festgestellt werden und somt 


die: Seitenlichter ersetzt werden. 


Die -Funkentelegraphie auf kleineren ünd mittleren 


Bunkerkohlendepot 


d 


Schiffen. Von. Chr. Gruner. (,Telefunken-Ztg.", lg. 4, 
Nr. 19 v. Febr. 20.) Da England für alle Schiffe über 
1600 - Br.-Reg.T., die englische Hafen anlaufen, Fun- 
kentelegraphie vorschreibt und andere Länder mit 
derselben Vorschrift folgen werden, wird eine große 
Nachfrage für diese Apparate die Folge sein. Bisher 
waren ‚die meisten Schiffe mit solchen für, gedämpfte 
Schwingungen ausgerüstet, was auch wegen ein- 
facher Bedienung, und geringerer Kosten weiter der 
Fall sein wird. Ein System mit. ungedämpfteniSchwin- 
gungen hat sich jedöch, abgesehen von diesen zwei 
Punkten, als überlegen gezeigt. 


in Kristianssand. („Norges H. O. 
S. Tid.", Kristiania, v. 4. 6. 20) In Kristianssand wird 
von 32 Reedern ein Kohlendepot für etwa 30000 t 
errichtet, Der Preis pro Tonne wird sich auf etwa 
200 Kr. stellen. | RUN 


Oelbunkerstellen in Schweden. („Motorship A.", Bd. 5, 


Nr. 5) In schwedischen Hafen sollen durch eine Ge- 
sellschaft mit 8 Mill. Kr. Kapital Oelbunkerstellen ge- 
baut werden. Mit amerikanischen Oelfirmen sind Lie- 
ferungsveriráge abgeschlossen.  Die' größten Ree- 
dereien, das Emissionsinstitutet, Swenhska Finanz- 

institutet und Banken sind daran beteiligt. : 


Die heutige Ausgabe enthält eine Beilage der Frank- 


furter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny. & Witte- 
kind, Frankfurt a. M., betr. Gleichstrom-PreBluffhammer : 
mit Rohrschieber, worauf wir besonders hinweisen, - 
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DEMAG-HILFSMASCHINEN 


UR DEN SCHIFFBAU 


Wir bauen Scheren und Sägen jeder Antriebsart für alle Zwecke; Richt- und Blege- 
maschinen, Blechkantenhobelmaschinen usw. Das Bild zeigt 2 Zweiständer-Blech- 
scheren für Bleche von 2700 mm Breite und 30 mm Dicke, ausgeführt nach D. R. P. 
mit eingebautem Quermesser und 2 Hubhöhen, eine zum Streifenschneiden, 
die zweite zum Teilen und Säumen von Blechen'unter gleichzeitiger Zerkleinerung 
der abfallenden Schrottstreifen. Die Scheren haben direkten elektr. Schwungrad- 
Antrieb, Ausrückung durch Momentkupplung und hydraulische Blech-Niederhaltung 
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Versleifle Schotte ohne Kniebleche 
Fine neue Schollbauart 


Von Oberingenieur Dipl.-Ing. Erbach und Dipl.-Ing. G. Schulze. 


Die im folgenden beschriebene Schottbauart ist in 
den letzten Jahren auf der Germaniawerft entwickelt 
worden. Sie bezweckt die Beseitigung der Kniebleche 
an den Versteifungen bis zu einer gewissen Große des 


Abb. 2 


Stützdruckes. Ausgangspunkt dabei war die Tatsache, 
‚daß Schotte ohne Kniebleche bei Druck auf die glatte 
Seite viel eher versagen als bei Druck auf die Ver- 
'"sleifungsseite. Der Grund hierfür liegt darin, daß im 
ersteren Falle die letzten Niete am Ende der Versteifung 
abreißen, wobei der Zerstörungsvorgang dadurch ein- 
geleitet wird, daB das letzte Niet N, welches die 
starre Versteifung mit der nachgiebigen Schott- 
beplattung verbindet, abreißt, weil es den ganzen Stütz- 
druck allein aufnehmen muß. Die Schottbeplattung gibt 
nämlich unter dem Stützdruck nach, 
zeigt. Nach Abreißen von N, wiederholt sich der Vor- 
gang mit dem folgenden Niet N, (siehe Abb. 2) und so 
fort, bis das ausgebeuHe Schott dem Druck als Mem- 
bran gewachsen ist, oder zerstört ist. Dieser Zersto- 
rungsvorgang! war bekannt und ist z. B. bereits vor 15 
Jahren in „Holms, Practical Shipbuilding“ bis ins ein- 
zelne beschrieben worden. llmso bemerkenswerter ist 
es daher, daB es bisher noch nicht gelungen ist, diese 
Schwäche 'zü beseitigen: also ein versteiftes 
"Schott ohne Kniebleche von beiden. Sei- 
len gleich fest zu machen. 


Die Germaniawerft fand folgende beiden Losun- 
gen, zwischen denen, abgesehen von der gemeinsamen 
Aufgabe, keine‘ innere Verwandtschaft besteht: Die 


. unter dem Schottendeck. Es 


wie es Abb. 1. 


eine besteht darin, den Nietiquerschnitt an der gefähr- 
lichen. Stelle, also am Ende der Versteifung zu ver- 
groBern, die andere darin, zur Aufnahme des Stütz- 
druckes von vornherein eine größere Anzahl von Nieten 
heranzuziehen. 

1. Bauart. 

Die erste Bauart löst die Aufgabe sehr einfach, 
freilich nur teilweise: wie aus Abb. 3 und 4 hervorgeht, 
erhält das Ende der Versteifung A zwecks stärkerer 
Verbindung mit der Schottbeplattung D ein kurzes 


: Nebenstück C, das einmal mit dem Steg der Verstei- . 


fung, zum andern mit der Schottbeplattung vernietel 
ist, Diese Bauart genügt fur Schotte geringerer Hohe, 
insbesondere bei Schiffen mit drei und mehr Decks 
für die Schotte zwischen dem ersten und zweiten Deck 
ist bekannt, daß die 
Klassifikations-Gesellschaften bei Schiffen mit minde- 
stens zwei Decks bei den Schotten unmittelbar unter 
dem Schottendeck keine Kniebleche vorschreiben. Ist 
nun der Stützdruck (Abb. 5) am Schottendeck D, so 
ist er am Zwischendeck oben 2P, am Zwischendeck 
unten 4D und am Raumdeck oben 5P. Bei Anwendung 


Abb. 4 


Abb. 3 


der Nebenslücke komm! somit auf jedes der beiden 
obersten Niete der Versteifung vom Zwischendeck bis 
Raumdeck ebensoviel Druck, wie auf das unterste Niet 
der Versteifung vom Schottendeck, also % -4P=2P; 
auf jedes der beiden unteren Niete der Versteifung vom 
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Zwischendeck bis Raumdeck kommen allerdings *?5.: 5 P 


—25D; doch ist dieser geringe Mehrwert umso unbe- . 


denklicher, als die im Steg der Versteifung angreifende 


Stützkraft hier spiegelgleich zu den beiden letzten Be~. 


Scholtendech 


Faumdeck 
Abb, 5 
d 
festigungsnieten liegt, wahrend die einseitig befestigten 
Versteifungen vom Schottendeck bis Zwischendeck das 
Bestreben haben, das unterste Niet abzuwürgen, wie 
es Abb. 6 zeigt. 
2. Bauart. 


Die zweite Bauart erfüllt, wie bereits erwähnt, die 
Aufgabe dadurch, daß bei ihr 
Niete zur Aufnahme des Giuizdruckes herangezogen 


Abb. 8 


werden; zu diesem Zwecke ist, wie aus den Abb. 7 und 
8 hervorgeht, am Ende der Versteifung über ihr auf der 
glatten Schottseite ein Gegenstück D angebracht. Ver- 
sucht sich nun die Schottbeplattung infolge des Stülz- 
druckes durchzubiegen, wie in Abb. 1 gezeigt, so wird 
dies durch das Gegenstück D verhindert und das letzte 
Niet entlastet. Die Länge von D wird so bemessen, 
da& die Beanspruchung des letzten Neies in zu- 
lässigen Grenzen bleibt. Die Grenze, von der an Knie- 
bleche notwendig sind, liegt dann erst. da, wo die 
Schottwinkel oder die Schottbeplattung nicht mehr im- 
stande sind, den Stützdruck aufzunehmen und zu über- 
tragen, Die Länge von D wird durch folgende Rech- 
nung bestimmt, die freilich aus verschiedenen Gründen 
nur den Wert einer Vergleichsrechnung hat: versucht der 
.Stülzdruck D die Versteifung von der Schotibeplattung 
abzuheben, so entsteht ein Moment um den Punkt 
0 —-- D, a (Abb. 9), das von sämtlichen Nieten im Gegen- 
stick aufgenommen wird. Die Beanspruchung des letz- 
ten Nietes N’ ist dann (F = Querschnitt eines Nietes): 
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Fin kleiner Nachteil der Bauart ist die Nietung durch" 


drei Dicken. Diese kann dadurch vermieden werden, 
daß das Gegenstück D nicht genau über der Verstei- 
fung, sondern etwas versetzt angeordnet wird, wie es 
Abb. 10 zeigt: die beiden ‚Stege liegen dabei ziemlich 
übereinander. 
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Abb. 1f und 12 zeigen eine gleichzeitige” ARA 
dung der ersten und zweiten Bauart. Das, Gegenstück 
D besteht in diesem Falle aus einem T-Eisen. Erwähnt 
sei ferner, daß das Gegenstück D auch mit dem Schott» 
winkel verschweißt und im übrigen ringsherum abge- 
stemmt werden kann. Es ist dann nicht nur möglich, 


'die sonst bei Nielung durch drei Dicken zwischen .dem 


Gegenstück und der  Schottbeplattung notwendige 
Packung wegzulassen, sondern es ergibt sich auch eine 
größere Festigkeit. "Aus pätentrechtlichen Gründen sei 
erwähnt, daß es bei Bauart 1 möglich’ ist, als Verstei- . 
fungen statt Winkeleisen T-Eisen zu wählen und den 
einen Flansch in der Mitte, wo er für die Ke 
entbehrlich ist, wegzuschneiden. 


. "Beide Bauarten sind von der Germaniawerft zum 
Patent angemeldet. Die Festigkeit von Bauart f ist in 
dem Umfange, in dem sie angewendet werden soll und 
darf, klar. Bei Bauart 2 ist. dies nicht der Fall; sie ist 
daher Gegenstand äußerst kostspieliger und umfang- . 
reicher Versuche gewesen, über die in nächster Zeit 
an dieser Stelle berichtet werden soll, Dié Ergebnisse 
sind durchaus zufriedenstellend. Ohne dem Urteil der 
Fachwelt vorzugreifen, läßt sich jedenfalls sagen, daß 
man durch ihre Anwendung bei Eindeckschiffer bis zu 
6 m Raumtiefe ohne Kniebleche auskommen kann. , 


Der Vorteil der beiden Bauärten liegt einmal im Ge- 
winn an Laderaum, der um so größer isl, als sich er- 
fahrungsgemäß auch der Raum zwischen den Knie- 
blechen gewöhnlich nicht ausnützen läßt, zum andern: 


. darin, daß das Schott vor dem Einbau vollständig 


fertiggestellt werden kann. Dies ist besonders. wichtig 
für das Vor- und Hinterschiff, wo die Kniebleche nicht 
an dem rechtwinkelig zu den Versteifungen liegenden 
Doppelboden, sondern mit Schmiege an der Außenhaut 
befestigt werden ‚müssen. Wie groß der weitere Vor- 
teil der Gewichtsersparnis ist, wird von der Stellung- 
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Abh. 11 Abb, 12 
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nahme der Klassifikationsgesellschaften abhängen: so 
lange diese die Entlastung der Versteifungen durch die 
Kniebleche weiferhin so hoch bewerten wie neuerdings, 
wird freilich der Vorteil der Gewichtsersparnis durch die 
hier beschriebene Bauart sehr gedrückt. - 


Ty oet unm ee nn eegen 


Der letztgenannte Verfasser dieses Aufsalzes hal 
‚im. „Schiffbau“ Nr. 13 vom 18. 2. 20 (Bemerkungen zu 
den Schottversuchen des englischen  Schottenaus- 
schusses) nachgewiesen, daß selbst die heute vorge- 
Schriebenen groBeren Kniebleche niemals die Verstei- 
ungen in dem Maße entlasten, wie es.in den Vorschrif- 
um Kat Klassifikationsgesellschaften- zum Ausdruck 
omm 
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Zusammenfassung: 

Es wird eine neue Schotibauart beschrieben, die 
versleiffe Schotte ohne Kniebleche für Druck auf die 
glatte Seite ebenso fest macht, wie für Druck auf die 
Versteifungsseite, indem einmal der Nieiquerschnitt am 
Ende der Versteifungen vermehrt, zum anderen die 
Endniete in der Versteifung gleichmäßiger zum Tragen 
gebracht werden. 


Deutsche Torpedoflugzeuge 


Von Werner v. Langsdorff, Frankfurt a. M. 


VeranlaBt durch die Erfolge der See-OroBflugzeuge 
ging man in den lelzten Kriegsjahren in Deutschland 
auch zum Bau VOR besonderen Torpedoflugzeugen über. 


Die ersten. Versuche mit Torpedoflugzeugen gehen 
auf das Jahr .1911 zurück und wurden von dem italie- 
nischen Flieger, Kapitän Guidoni, ausgeführt, und 
zwar von einem Henri-Farman-Zweidecker alter Bau- 
art mit*vorn liegendem Höhensteuer und zwei Schwim- 
mern und hinten liegendem 80 pferdigen Gnome-Motor. 
Guidoni hatte zwischen den beiden Schwimmkörpern 
‚unter dem Sitz eine Abwurfvorrichtung für seine Tor- 
pedos angebracht. Er zielte einfach, indem er gerade 
auf das Ziel losflog und im gegebenen Augenblick, dicht 
über: dem Wasserspiegel fliegend, das Torpedo . ins 
Wasser fallen lie&. Die damals erzielten Versuche sollen 
sehr günstig, gewesen sein. Von zehn lanzierten Tor- 
pedos erreichten neun das Ziel. 


Im Sommer 1915 machte der Amerikaner George 
F. Russel erneute Versuche mit Torpedoflugzeugen 
und „erfand“ auch ein sogenanntes „Lufttorpedo“. Nach 
amerikanischen Blätternachrichten sollen die Ergebnisse 
.gut gewesen sein. Praktische Bedeutung im Kriege er- 
zielte diese Konstruktion jedoch nicht. 

Aehnlich ergebnislos verliefen auch die. Versuche 
des Engländers John Gardiner und des Amerikaners 
Bradley Fiske. 


` [n Deutschland wurden mehrfach praktische Erfolge. 


mit Torpedo-Flugzeugen in Frontbetrieb erzielt. Meh- 
rere feindliche Schiffe sind Torpedoflugzeugangriffen 
zum Opfer gefallen. 


"Erfolgreiche deutsche Torpedo-Flugzeuge  kon- 
struierte Dipl.-Ing. Karl F. M. Roesner, der verdienst- 
volle Chefkonstrukteur der Abteilung Flugzeugbau der 
Gothaer Waggonfabrik A.-G. : Seine Typen entwickelten 
sich "aus dem zweimotorigen `Grob-Flugzeug-Gotha, 
welches bekanntlich auch als Seemaschine geliefert 
wurde. 


Der . erste Typ, welcher die Fabrikbezeichnung 
Gotha WD. 11 trägt, ist ein dreistieliger Doppeldecker 
mit 22,50 m Spannweite. Die beiden Motoren liegen seit- 
lich vom Rumpf auf dem unteren Tragdeck und treiben 
zweiflügelige Druckschrauben hinter der Zelle an. Es 
kamen zwei je 160 DS leistende Mercedes-Moloren zum 
Finbau. Dieselben sind bis zur Hóhe der Zylinderkopfe 
mit einer Blechhaube versehen. Die Kühler liegen über 
den Motoren. 

Die Tragflächen haben geringe Pfeilstellung. Ver- 
windungsklappen trägt nur das Oberdeck. Dieselben 
sind ausgeglichen, und zwar derart, daß in Höhe des 
oberen Stieldrittels am äußersten Hinterstiel eine kleine 
Zusatzflüche angeordnet ist. Dieselbe stent mit der 
oben: liegenden a EES zwangsläufig in 
Verbindung. 


Die Verspannung der Zelle erfolgt durch Dia- 
gonalkabel in der bekannten Weise. 

Der Rumpf hat eine Lange von annähernd 15,50 m. 
Er ıst vierkantig und vollkommen geschlossen. Der 
Rumpfvorderteil ragt ziemlich weit aus der Zelle her- 
vor. Ganz vorn sitzt der MG-Schütze mit drehibarem 
Maschinengewehr. Dahinter liegt der Führerstand und 
hinter der Zelle ein  weiteres* drehbares Maschinen- 
gewehr, welches ein Beobachter bedient. 

Das Torpedo lag unter dem Rumpf in einer Mulde 
und fiel zwischen den Schwimmkörpern frei ins Wasser. 

Die Steuerorgane bestanden aus dem ungeteilten 
Hohensteuer mit Dampfungsflache und den beiden aus- 
geglichenen, nierenförmigen Seitensteuern, welche sich 
an die zugehörigen Kielflossen ansetzen. _ 

Infolge der genugenden Länge der Schwimmer 
waren, wie bei sämtlichen deutschen Seeflugzeugen der 
letzten Kriegsjahre, Schwanzschwimmer unnötig. Auch 
seitliche Stutzschwimmer unter den Flachenenden sind 
nicht vorhanden. 

Die Verstrebung des Schwimmkörpers zum Rumpf 
und dem inneren Stielpaar ist sehr kräftig gehalten. 
Eine Verbindung der Schwimmer untereinander besteht 
nicht, damit das Torpedo lanziert werden kann. 

Die Maschine wies rund 103 qm Tragfläche auf und 
war 475 m hoch. Ihr Gewicht betrug leer 2146 kg, die 
Zuladung (Betriebsstoffe und Nutzlast) 1440 kg, so daß 
sich ein Gesamtgewicht von etwa 3586 kg ergab. 

Das Steigvermogen betrug 1000 m in 12 Minuten, 
us Horizontalgeschwindigkeit betrug nur 120 km stünd- 
ich. 

Aus diesem Flugzeug hat sich der spätere Gotha 
W D 14 entwickelt, welcher zwei 200 PS-Benz-Motoren 
mit Zugschrauben erhielt. Erwähnt sei noch, daß beim 
W D 14 der Führer neben dem Beobachter saß, wie dies 
auch bei den meisten Landgroßflugzeugen der Fall war. 
Zur Seitensteuerung waren zwei Fußhebel vorhanden. 
Hohensteuerung und Verwindung, wurden mittels Rad- 
steuer betätigt. Die Steuersäule war derart schwenkbar 


. gelagert, daB Flugzeugführer und Beobachter im Fluge 


ohne die Sitze wechseln zu müssen, sich ablösen 
konnten. 
Um die Maschine leichter unterzubringen, sind die 


Zellhälften von den Motorstreben ab beiklappbar. 


Der Gotha WD 14 unterscheidet sich äußerlich nur 
wenig von dem oben beschriebenen Typ. Die Spann- 
weite wuchs auf 25 m und die Länge auf 14,40 m. Die 
Hohe betrug 5 m, der Tragflächeninhalt 132 qm. 

Die Torpedos lagen wieder in einer Mulde unter 
dem Rumpf. Eine besondere Abschußvorrichtung für 
die Torpedos war vorhanden. Zum Schuß gingen die 


' Flugzeuge auf 8 bis 10 m Höhe über dem Wasser- 


spiegel herunter. Zum Einsetzen des Torpedos waren 
besondere Winden gebaut worden. 
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Diese Torpcdoflugzcuge wurden auch zum Minen- 


legen benutzt. Dann mußte in der. Torpedomulde ein 
besonderer Rahmen eingehängt werden zur Aufnahme 
der Minen. Diese Maschinen wurden auch zur reinen 
Fernaufklärung gebraucht, und zwar wurden dann be- 
sondere, abwerfbare Betriebsstoffbehälter in der Tor- 
pedomulde aufgehängt. Dieselben gestalteten einen 11 
bis 12 stündigen Flug. Dies entspricht einem Aktions- 
radius von 1400 bis 1500 Kilometern, wenn wir eine 
Hochstgeschwindigkeit von 125 Kilometer in der 
Stunde zugrunde legen. 


Das Flugzeug konnte rund 1180 Kilogramm Nulz- . 


last tragen. Sein Gesamifluggewicht betrug rund 
4950 Kilogramm, das Steigvermögen 1000 m in 17 Mi- 
nuten. Infolge der beiklappbaren Zellenhälften beirug 
die Spannweite mit angeklappten Tragdecks nur 8,70.m. 
Hierdurch wurden kleinere Hallen benötigt und es auch 
ermöglicht, die Maschine an Bord der Schiffe hoch- 
zuhissen. 

Zelle, Rumpf, Steuerorgan und Schwinmkerperan: 
lage gleichen ganz der Gotha WD 11. Nur daß die 
Motoren diesmal vor den Flächen liegende Zugschrau- 
ben antreiben. 


Außer der Gothaer KE lieferte auch der 
Flugzeugbau Friedrichshafen G.m.b.H., welcher unter 
Leitung des früheren Mitarbeiters des Grafen Zeppelin, 
Dip.-Ing. Theodor Kober, steht, brauchbare Torpedo- 
flugzeuge. 


Der „Friedrichshafen 41 A“ ist ein 300 PS-Benz- 
Doppeldecker mit 22 m Spannweite. Die Tragflächen 
der Maschine haben leichte V- und Pfeilform. Die 
Zelle ist dreistielig gehalten. Ausgeglichene Ver- 
windungsklappen tragt nur das Oberdeck. 


Die beiden je 150 PS leistenden Benz-Motoren sind 
zwischen V-formigen Streben über der unteren Trag- 
flache gelagert, wie wir das ebenfalls bei den Frie- 
drichshafen-Land-G-Maschinen finden. Dieser Unter- 
bringung ist ein Teil der Leistungen der Friedrichs- 
hafen-G-Flugzeuge zuzuschreiben, da hier der Durch- 
laß der durch die Rumpfnase abgelenkten Luft ver- 
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gqroó&crt wird, während er bei 'auf dem Uiterdeck ange- 
ordneten Motoren sehr "behindert ` wird, 

- Die Motoren sind mit kleinen vorn und’ hinten $ spitz 
zulaufenden Blechgondeln versehen, Die Kühler liegen. 
über denselben. Die beiden vor der Zelle laufenden. 
weiflügligen ae tragen Propellerhauben in 
Kegelform. 

Im, Rumpf sitz} ganz Vm wieder ein M. -G. „Schütze 
mit drehbarem Maschinengewehr. ` Das Torpedo liegt, 
wie bei „Gotha“, in einer Mulde unter dem Rümpf. 

Das: Höhensteuer ist geteilt und ausgeglichen. Das 
Seitensteuer ist ebenfalls ausgeglichen. . Dämpfungs- 
flache bzw. Kielflosse sind vorhanden. ` 

Die Schwimmkorper sind doppelt: abgestuft. Sie 
haben rund 3850 Liter Inhalt. Infolge ihrer Spurweite 
von 4,50 m und ihrer, genügenden Länge sind -Hilfs- 


'schwimmer. unter den Flächenenden bzw. unter dem 


Schwanz nicht vorgesehen. Die Schwimmkörper sind 
nur zum Rumpf und den Motor-V-^Stielen verstrebt und 
untereinander nicht verbunden. 

Der F.F.-Doppeldecker ist 13,70 m lang und 4,65 m 
hoch Sein Gesamtgewicht beträgt 3670 Kilogramm, 
das Leergewicht 2300 Kilogramm. Die Steigfähigkeit ist 
1000 m in 25 Minuten, die Flugdauer rund fünf ‚Stunden, 
was bei 125 Kilometer Höchstgeschwindigkeit einen 
Aktionsradius. von 625 Kilometern entspricht 

Die deutschen Torpedoflugzeuge bildeten seiner- 
zeit durch ihr erfolgreiches Auftreten auf sämtlichen 
Seekriegsschauplätzen eine große Ueberraschung für 
den Feind. Torpedierungen aus dem fliegenden Flug- 
zeug wurden erfolgreich sowohl in der Osisee als auch 
an der englisch-französischen Küste ausgeführt. 

Auch als Fernaufklärungs-Flugzeuge kamen die 
oben beschriebenen Typen -zum Einsatz. Ebenso als 
Transporiflugzeuge bei Truppenlandungen, Es sei nur 
an den deutschen Vormarsch in Kurland , erinnert. 
Z. B. bei der Einnahme von Oesel wurden ganze Ma~ 
schinengewehrabteilurigen und, Mannschaften von Groß-, 
flugzeugen transportiert. Die rasche Besetzung der: 
kleineren Inseln wäre ohne die nen gar ‚nicht 
möglich gewesen. 


E mn MÀ M mn à ÁÀ— € 


Die Verwendung der Elektrizität in der GroBindustrie 


Von Dipl.-Ing. M. Lintz, Oberingenieur. 


Die bekannteste Ausfuhrung der zum Ausgleich von 
lleberspannungen schwingender Natur 
Funkenstrecken, das sind in gewisser Entfernung von- 
einander angeordnete Metallelektroden «stellen die 
liörnerableiter dar. Der Ausgleich unzulässiger 
Spannungserhöhung erfolgt dadurch, daß der zwischen 
ihnen bestehende Luftweg überschlagen wird, 
lleberspannungsfunken folgt nun der Lichtbogen nach, 
der infolge dynamischer Wirkung zwischen den Hörnern 
nach oben getrieben und unterstützt durch den auf- 
steigenden Luftstrom dann bis zum Erlöschen ausein- 
andergezogen, also abgerissen wird. Der Entladestrom 
wird infolge der Bildung des Lichtbogens nicht plötz- 
lich, sondern allmählich unterbrochen, wirkt also 
Jämpfend auf die Schwingungen der Ueberspannung. 

Die Schaltung erfolgt sowohl für Ausgleich zwi- 
schen Leitung und Erde als auch für Ausgleich zwischen 
zwei Leitungen. Abb. 227 zeigt eine den Siemens- 
Schuckertwerken patentierte Schal- 


tung, nach welcher Hörnerableiter für Ausgleich zwi- : 


schen zwei Leitungen und für Ausgleich zwischen Lei- 
lung und Erde in Verbindung mit einem gemeinsamen 


dienenden ' 


Dem: 


d 


IFortselsung) 


Widerstand vereinigt sind. Der Vorteil dieser Schal- 
tung ist die hierdurch gewährte Vereinfachung der An-, 


ordnung. Neuerdings . stellen die Siemens- 
Schuckeriwerke einen  Stern-Dreieck- 
Schutz her. Der Schutz .ist als vierpoliger 
Dampfungswiderstand mil aufgebauten Dreiphasen- 


Hörnerableitern ausgebildet, und stellt einen in sich ab- 
geschlossenen ` Einzelapparal einschließlich aller 
Leitungsverbindungen dar. Gegenüber dem vor- 
erwähnten Schutz, der aus sechs einzelnen Horner-: 
ableitern mit getrenntem, dreipoligen Oelwiderstand 
besteht, bietet der Stern-Dreieckschutz die. wesent- 
lichen Vorteile geringen Raumbedarfes, leichter Auf- 


. stellarbeit und guter Uebersichtlichkeit der Leitungs- 


führung. Wie Abb. 228 zeigt, ist. die Aufstellung gegen- 
über den Einzelapparaten nach Abb. 227 wesentlich ein- 
facher, da lediglich die drei vor Ueberspannungen zu 
schützenden Leitungen unter Zwischenschallung von 
drei Trennschaltern an drei Klemmen anzuschließen und 
das Oelgefäß zu erden ist. Da der Ausgleich von jeder ' 


Jeitung zu den anderen Leitungen oder zur Erde stets 


ein Ansprechen. aller drei Leitungen gegeneinänder und 


H 


~ — a= -~ > - 
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gegen Erde zur Folge hat, wird sein Schutzwert gegen- 
uber den bisherigen Ausführungen wesentlich ver- 
bessert.. Abb. 229 stell! einen derartigen Schutz, be- 
stehend aus einem vierpoligen Dämpfungswiderstand 
mil aufgebautem Dreiphasen-Hörnerableiter dar und 


A = Trennschaller; HE = Hornerableiler in Schaltung E; HL = Hörnerab- 
leiler in Schallung.L; E=Erdplaltle; F = Fernleilung oder Sammelschienen ; 
W = Oelwiderstand 


Abb, 227, Schaltung einer Funkenslrecke 


Abb. 230 den aus dem Oelkessel herausgenommenen 
Widerstand. 

Je nach der Art der Verwendung unterscheidet man 
Grob- und Klein-Hornerableiter. Die Groß-Hörner- 
ableiter nach Abb. 231 mil. besonders langen Hör- 
nern, dienen zur Ableitung großer Entladeströme nach 
der Erde, während Klein-Hörnerableiter nur 
für Ueberleitung geringerer Entladeströme bis etwa 
750 Amp. verwendbar sind. Die‘ Schlaqweite ist ab- 
hangig von der -Höhe der Betriebsspannung und davon, 
ob Dampfungswiderstände für kurzzeitige Einschaltung 
oder solche für längere Einschaltung eingebaut sind. 
Die Ausführung der großen Hörnerableiter laBt die Auf- 
stellung nicht nur in. bedeckten Räumen, sondern auch 
im Freien zu, während die kleinen Hörnerableiter für 
Aufstellung in gedeckten Räumen bestimmt sind. Der 


Abb. 229, Vierpoliger Dämpfungs-Widersland mil aufge- 
bauleın Slern-Dreieckschuk der Siemens-Schuckerlwerke 


Einbau hat zur Kontrolle leicht sichtbar und zugänglich 
zu erfolgen. Um ihre Wirkung nicht, zu beeinträchtigen, 
sind sie gegen Zugluft zu schützen, von Decken, Wän- 
den usw, sind sie um ein von Fall zu Fall festzusetzen- 
des MaB entfernt anzuordnen und von eisernen Ge- 
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rüsten, Wänden, Trä- Q 
gern und anderen me- 
tallenen Gegenständen 
sind die Hörner durch E 


Isolierwande aus feuer- 
festem Material zu tren- T 
nen. 


Dei geringen Span- 


nungen mußte nun dei 
Abstand der - Horner- EAN 
elektroden, der sich in 


erster Linie nach deı 
Hohe der Betriebsspan- 
nung richtet, sehr klein 
bemessen sein, ein ein- 
wandfreies Arbeiten des 
Ableiters könnte aber 
bei kleinster Schlaqweite 
nicht mehr gewahrleiste! 
werden. Um nun die Ge- 
wißheit- zu haben, dak 
auch bei niedriger Span- 
nungund geringer Schlag- 
weile ein sicheres An- 
sprechen des Ableiters 
bei lleberspannungen 
stattfindet, werden be- 
sondere Hörnerableiter, 
sogenannte Relais- 
Hornerableiter, 
verwendet. Wie die Abb. 
232 zeigt, ist unterhalb der 
Haupthorner eine besondere Erregerfunkenstrecke, beste- 
hend aus einem Relais mit Hilfshörnerableiter angeordnet, 
welches die'Aufgabe hat, den für eine bestimmte Betriebs- 
spannung einmal eingestellten Ableiter auch bei niedri- 
gerer Betriebsspannung empfindlich zu erhalten, ohne 
daß es erforderlich wird, die Schlaqweite der Hörner 
bei Sinken der Spannung zu verringern. Die Wirkungs- 


Hörnerableiter 


Abb. 228 


Schallung eines Siern-Dreieckschußes 
der Siemens-Schuckerlwerke 


Abb, 230, Widersland aus dem Oelkessel herausgenommen 


, 


weise ist derart, daß, sobald die lleberspannung zwischen 
den Haupteleklroden die durch die Einstellung bestimmte 
Höhe unterschreitet, zuerst die auberhalb der Haupt- 
funkenstrecke liegende und durch einen Hörner-Vor- 
schaltwiderstand geschützte Hilfsfunkenstrecke in Tätig- 


4pol. Widerstand - 
mit aufgesetztem 3Phasen, 
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keit tritt, die augenblicklich die Hauplfunkenstrecke — lange eingeschaltet bleibt, wer- 


auslöst. Der Vorteil dieses Relaisäbleiters liegt darin, 
daß keine Abnutzung bzw, keine Veränderung der Ein- 
stellung durch den Gebrauch stattfindet. 

le nach der Höhe der eingestellten Spannung, bei 
welcher die Funkenstrecke in Tätigkeit treten soll, 
unterscheidet man zwischen Feinschutz und Grobschufz. 
Im allgemeinen. erfolgt die ‚Einstellung der Funken- 
strecken derartig, dab; sie bei der etwa 1,5-Tachen Be- 
triebsspannung bereits ansprechen, mit Rücksicht dar- 
auf, daß -die Maschinen, Transformatoren, Leitungen 
usw. für eine Prüfspannung isoliert werden, die den 1,5- 
bis 2-fachen Wert der Betriebsspannung hat, Eine noch 
leinere Finstellung würde zu häufigen Auslösungen 
führen, also die Anlage nur unnötig beunruhigen. Einen 
diesen Bedingungen entsprechenden lleberspannungs- 
schutz, bestehend aus Funkenstrecke mit Däampfungs- 
widerstand, bezeichnet man als Feinschutz. Dieser 
muß in allen Hochspannungsanlagen vorhanden sein. 
Für ausgedehnte, als Freileitungen ausgeführte Anlagen 
ist außerdem noch ein Grobschutz erforderlich, der 
nur im Notfalle, also bei atmosphärischen Ladungen, 
ansprechen soll. Diese Funkenstrecke wird so ein- 
gestellt, daß sie erst bei einer lleberspannung in Wirk- 
samkeit tritt, die den etwa 2- bis 2,5-fachen Betrag 
der Betriebsspannung erreicht. 

Die Dampfungswiderstände 
Vorschaltwiderstände für die Hörnerableiter oder *Re- 
lais-Hörnerableiter mit dem Zweck, die aus Schwin- 
gungen herrührende lleberspannungsenergie in Wärme 
umzuwandeln und sie auf diese Weise für die Anlage 
unschädlich zu machen. Auch begrenzen sie zugleich 
die Stärke des Maschinen- - 
stromes, der einer Enl- 
ladung nachfolgt und das 
dadurch verursachte Sin- 
ken der Netzspannung, denn 
da durch das Ansprechen 
der Funkenstrecke der 
llebezspannung ein Weg zur 
Frde geschaffen wird, wurde 
ohne Zwischenschaltung des 
Widerstandes auch der Be- 
triebsstrom zur Erde ab- 
ließen. Die Auswahl der 
Widerstände erfolgt danach, 
ob die M leberspannungs- 
einrichtungen selten oder 
häufiger arbeiten und kurz 


dienen als 


Grok - Hörnerableiler 


Abb. 231 


oder lange eingeschaltet sind. Die Bemessung der 
Dampfungswiderstánde richtet sich nach der Eigenart 
der Anlage und ihres Betriebes, die Anordnung muß 
von Fall zu Fall auf Grund besonderer lleberlegung 
erfolgen. Als Feinschulz, der häufig anspricht und 


Spannungs-Ueberschlag 


den Oelwiderstände verwendet. 
Der Widerstand besteht aus 
Drahtwicklungen, die zur Küh- 
lung mit einem in Oel ge- 
füllten Kessel untergebracht 
sind, der bei großen Modellen 
auf einem Fahrgestell ruht. 
Abb. 233 zeigt einen derarligen 
Dämpfungswiderstand mit aus 
dem Oelkessel  herausgenom- 
menen Widerstand. Die Oel- 
widerstände sind so bemessen, 
daß sie auch in dem ungünstig- 
sten Falle, daR Erdschluß be- 
steht und damit die Stromstärke 
den 5-fachen Wert des normalen 
Stromes hal, fünf Minuten ein- 
geschaltet bleiben können, ohne 
dab cine zu starke Erhitzung des 
Ocles zu befürchten ist. Eine | 
Bemessung der Widerstände für em ununterbrochenes , 
Arbeiten länger als fünf Minuten jst nicht 
forderlich, da geringe Störungen im allgemeinen wäh- 
rend dieser Zeit beseitigt werden können. Eine Ueber- 
spannung von längerer Dauer hingegen läßt stets auf 
eine schwere Störung in der Anlage schließen, die nur 


durch eine sofortige Betriebsunterbrechung beseitigt 
werden kann. 


Abb, 232 
Relais-Hoörnerableiler 


Wie erwähnt, werden die zur Ableitung und lleber- 
spannung dienenden Oelwiderstände so bemessen, daß 
sie eine Einschaltung bis zu fünf Mi- 
nuten aushalten können, ohne daß sich 
das Oel zu stark erhitzt. Um eine 
zu hohe Erwärmung des Oeles zu ver- 


hüten, wird der Oelwiderstand mil 
einer Sicherheitsvorrichtung ausge- 
rüstet. 


Die einfachste Vorrichtung be- 
steht in der Anbringung von Tempera- 
lursicherungen die bei einer gewissen 
Oeltemperalur abschmelzen. Sie ste- 
nen noch mit einem Kontaktapparat in 
Verbindung, der nach Erreichung einer 
bestimmten Oeltemperatur den einen 
Hilfsstromkreis öffnet oder schließt, 
durch welchen eine Lampe zum Auf- 
leuchten und eine Signalglocke zum 
Ertönen gebracht wird. 


Durch diese Signale wird der Wär- 
ter auf die Störung aufmerksam ge- 
macht, ‚daß in den Oelwiderständen 
etwas nicht in Ordnug ist. Nach Ab- 
stellung der Glocke leuchtet die Lampe 
weiter. Durch ein einfaches Ausschal- 
ten der Glocke konn also das sichtbare 
Zeichen nicht beseitigt werden so dak 
der Wärter gezwungen is] die Störung 
tatsächlich zu beheben. 


Nach Beseitigung der durch lleber- 
hitzung des Oeles hervorgerufenen 
Störung wird der Kontaktapparat wie- 
der in seine normale Stellung gebracht, 
so daß die Lampe wieder erlischt. 
Besser als diese Anordnung ist natürlich die Ver- 
wendung der an anderer Stelle bereits ausführlich be- 
schriebenen Fern-Thermometeranlage, die es ermöglicht, 


an der Schalttafel zu jeder Zeit die jeweilige Tempera- 
tur abzulesen. 
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Abb, 233. Dämpfungswidersland für lange Einschallung, Widersfand cus dem 


Oelkessel herausgenommen 


Fur seltenes Ansprechen und für kurzzeitige Ein- 
schaltung werden Dämpfungsapparate verwendet, deren 
‘Widerstände nicht in einem Oelbad liegen, sondern 
durch Luft gekühlt werden. ` Sie bestehen ähnlich den 
beschriebenen Erdungswiderständen aus mit Wider- 
standsdraht bewickelten und mit Emaille uberzogenen 
Porzellanzylindern und werden, wie Abb. 234 zeigt, in 
kurzer und gestreckter Ausführung geliefert. In elek- 
trischer Beziehung sind auch diese beiden Ausführungen 
gleichwertig. Ihre‘ Verwendung ist nur in bedeckten 
Räumen zulässig; da sie ferner nur für kurzzeitiges Eın- 
schalten bemessen sind, so können sie auch nicht mil 
empfindlich eingestellten Hörnerableitern oder mil 
Relais-Hörnerableitern zusammengeschaltet werden. 

Von großer Wichligkeit für die Wirkung der Ab- 
leitung ist eine qufe Erdung. Als Elektroden dienen zu- 


Einfluß der Flügeliorm auf den Propeller- 
wirkungsgrad 
Von Dr.-Ing. K. Schaffran. 


Es ist das Bestreben mancher Konstrukteure von 
Propellern, den Flügeln derselben eine möglichst 
charakteristische Form zu geben. In folgendem soll 
durch die Ergebnisse von Modellversuchen der Nach- 
weis dafür erbracht werden, daß selbst radikale Aende- 
rungen der Flügelformen den ` Schraubenwirkungsgrad 
nur verhältnismäßig wenig. zu beeinflussen ` im- 
stande sind. 

Aus dem vierflügeligen Grundpropeller Nr. 269 (s. 
Abb. 1) mit eWiptischen Flügelblättern, einem Steigungs- 


verhältnis von H/D = 0,8 und einem Verhältnis des ab- 


gewickelten Flügelareals zur Schraubendiskfläche von 
Aa /A = 7595, wurde unter tunlichster Einhaltung. aller 
übrigen Konstruktionsverhältnisse der am 
breitllüglige Schlepperpropeller Nr. 425 (Abb. 2) gesetz- 
mäßig nach dem im Anhänge beschriebenen Verfahren 
abgeleitet und ferner in ähnlicher Weise der extrem 
spitzflüglige Propeller Nr. 438 (Abb. 3) konstruiert. 
Durch die Abb. 4—6 werden diese drei verschiedenen 
Modellschrauben veranschaulicht. Letztere wurden, 
wie gewöhnlich, mit konstanten Tourenzahlen bei ver- 
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Abb. 234. Dämplungs-\W idersland 
lur kurzzeilige Einschallung 


meist Erdplatten, bestehend aus 3 mm dicken verbleiten 
Eisenplatten mit einer Flächengröße von mindestens 
0,5 qmm, derart aufrecht stehend in die Erde eın- 
gegraben, daß die Oberkante wenigstens 1 m unter der 
Erdoberfläche liegt. Auch Eisenkonstruktionen sınd als 
Elektroden zu verwenden, sofern die einzelnen Teile in 
inniger Berührung miteinader und direkt in feuchtem 
Erdreich stehen. Eisenkonstruktionen auf Betonsockel 
oder in Detoneinbettung müssen, da sie an sich keine 
Erdung gewährleisten, mit besonderer Erdleitung ver- 
sehen werden. Werden mehrere Erdleitungen verlegt, 
so sind diese miteinander gut leitend zu verbinden und 
die Leitungen gegen chemische und mechanische Be- 
schadiqungen möglichst durch Verlegung in Tonröhren 
zu schützen. 
(Fortsetzung folgt.) 


Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau "=: 


schiedenen Geschwindigkeiten für sich allein. freifahrend 
Schiffsmodell untersucht. .Die Ergebnisse 
sind in Abb. 7 in Form der Schub- und Momentkonstan- 
len sowie der Propellerwirkungsqrade als Funktion. des 
Slips dargestellt. Eine weitere Auswertung dieser Re- 


sultate als Funktion der Durchmesserbelastungsgrade 
VS BES & VS «n 
sowie der. Tourenbelasiungsgrade S 
D. Ve Ve? 


ist durch die Dagramme Abb. 8 und 9 gegeben, zum be- 
quemen unmittelbaren Vergleich der Wirkungsweise der 
drei verschiedenen Propeller für diejenigen Konstruk- 
lionsfalle, in welchen bei einer bestimmten Fahrt- 
geschwindigkeit V. ein bestimmter Propellerschub S 
entweder bei einem gegebenen (beschrankten) Schrau- 
bendurchmesser D und freigestellter Tourenzahl n. ode, 
bei einer bestimmten Tourenzahl und freigestelltem Pro- 
pellerdurchmesser eingehalten werden soll. Darnach 
ergeben sich nach Abb. 8 bei Wahl der gleichen Pro- 


pellerdurchmesser fur einen kleinen Wert des Durch- 
VS | 

messerbelastungsqrades von z. B. D. NV. 8, wie er 
NIE 


fur ein freifahrendes, unbelastetes Fahrzeug in Frage 
kommt, die in Tabelle 1 Spalte 2—4 eingetragenen Werte 
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E E Abb. 1. Prop. Nr. 260. | 


für den reinen Propellerwirkungsgrad np 
n D 


Ve 


s == 


und den nominellen Slip Sn- | 


fluglige Propeller Nr. 438 ist also. dem. breitflügligen‘ 
Nr. 425 für diesen Fall. um 3,7%, dem Propeller Nr. 269 ` 
‚ mit elliptischen Flügelblättern gegenüber aber nur um 


Anders liegen die Ve rhältnisse worden, so daß infolgedessen; ersterer. auch die höch-. 


etwa 2,2% überlegen. 


VS 


bei dem hohen Delastüngsgrad.- von. D 
2 Ve 


wie er für schwer belastete: Schleßverschrauben: in 
Hierfür. sind die Mus rid Werte. ` 


Frage kommt. 
| nàch Abb. 8 in. Tabelle yd: zusammengestellt. 


Tabelle i 


/. -—4 Flügel, Ca ; er etc zv NM 
8 D Ve | 


met —— € 


n D Sn ` 
Nr. um Ne Jo WA 


37,5 |. 
35,2 | 
343 | 


2,00 | 
1,92. 
1,90, 


56,5 
55,3 
54,5 


spilflüglíg 
ellipte. Flügel. 
breiffl üglig.- 


Tabelle..." 


Nr. dry 8 B Ve. ve Pa | 
spibfiiglig - 
 ellipt. Flügel. 

v breitflüglig .. 


70,7 
um 
| 67,5 : 


— 4,30 
4,04 
3,86 


30,3 
31,3" 
304 | 


.2| 269 
3| 425 


Darnach ist umgekehrt der 
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den Shlipgrad ` 


Der ` | spitz-. 


i 


j Es breitfügligen - Nr. :425 um etwa 
co QNI 269, mit elliptischen -F lügeln ‘gegenüber. um 3,2, 


| breillüglige: Propeller: © 
Nr. 425 dem spitzflügligen: Nr. 458 um etwa 3,6%, dem 
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SH Abb. 2 Prop. Nr. Lr | R 
l Dranellei Nr. 269 mit. élliptischen Flügelbláttern geden 
über aber nur om 0,2% überlegen. Nach den Spalten 3. 


| und 4'in Tabelle L und 2 sind für den spitzflügligen Pro- ; 


| peller in beiden Fällen die, höchsien Slipgrade- A und. 
e 


die höchsten Werte: für die. nominellen Slips $n ermittelt | 


í 


sten Tourenzahlen erfordern. würde, üm den gleichen : 
: Schub. 5 bei gleicher Fahrigeschwitdigkeit Ye. zu e 
zeugen. jer "c wo, P 


DUM d 
Am 8 : 


(8 zm E 


3e 


Der. gleichen. ‚Tourenbelastungsgraden 8 


: Y d.h. für den Fall, daß von-àllen: dr ei Propellern à die: EC 
Lp haltung derselben. a nenzan verlangt wird, erabi das 


iw 
H 


r2 ys. nu | 
na Diagramm Abb. 9 für. den Mert. von. re = 15 der 


e 


" "einem 4reitahrendei Se | entspricht die i in v Tabelle 3 
| eingeltägenen Werte, GC 


GEN | Tabelle‘ 3 SE a EIS SS » 
| ‘Ze di + Flügel; Esch... P | 


EIS 


WEE kä GT Bemerkungen, p 
KI apos gcc ed ^ 2 d B 


. spibfiüglig a 
SE ‚87. 34; 0- :-ellipt: SCH 
^l ‚87. .34, o ` "` breittlüglig. ` 


`- Hier. st der spitzflüdlige : Brögiener‘ Nr. 438. din: 
96, dem Propeller ^ 


L3 


T dM 
55, T5. 
. 54 6 is 


5 ES 


;überlegen.: „Für dem. bei hochbelasteten ‚Schlepper-' 
. schrauben:‘i in ‚Frage kommenden ‚Toufenhelasiungsgraden ^ 


ay mm ees [C 


e pt NU. Je Ope : Ru = 
"von mm = E sind die Were a ‚nach. Abb. 3: nf 
belle: 4 | eingetragen. | v E 
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ES 3 Prop. Nr 455 | 


Tabelle 4. 


Zs = -4 Flügel a, 
Mei ; 


MÀ MM MM mr EE tm men nee ~ 


XE E E e 


SEH kal m k [aD T Sn | B | : | 
Bou | "| x lemerkun en 
p NE M Ve P pu dä ` 
RT | E | pm (696 |  epibfüglig - | 
E si 269. |: 345. 396. | 688 |- elipt. Flügel |. 
EE 7425 jJ 310 3,87. | 67,9 breitflüglig 


| "Dainoch ist der - Propéller Nr. 269 mit elliptischen . 
SCH n Flügel der besie dem spitzflügligen Nr. 438 um- 1% dem ` 
EE breitflügligen. und in diesem: Fall schechtestens Nr. 425 

Wie aus den Spalten 5: 
- und. 4 jn Tabelle. 5 und 4 entnommen werden kann, weist ` 
He wieder die a, Schraube die: hóchsten Werte 


ee um 1,6% überlegen. 


"der Slipgrede - “und der nominellen Slips Sn auf, 


$0. da. infolgedessen ersterer auch den größten Durch- i 
-messer erfordert. um den gleichen Schub S bei gleicher ` 
. Fahroeschwindigke zu erzeugen. Praktisch genommen. 
Sind die festgestellten. Unterschiede. in. den: Nirkungs- ` 
: graden aller drei- Schrauben für die hohen Belastungs- . 
- grade, wie sie für Schlepper i in Frage kommen, nur ver- ` 
Unter ‚Umständen kann aber doch ` 
` dem'br eitflügligen: Propeller. trotz seines etwas schlech- . 
‘teren. Wirkungsgrades in diesem. Falle aus. dem Grunde SE 
der Vorzug gegeben: werden, weil mit: diesem ein um `. ` 
WC 29. geringerer Durchmesser. (bei gleicher Touren- 


` hältnismäßig‘ klein. 


zahl) ‘eingehalten. werden kann. . 
Um ferner die Frage über den Einfluß der Flügel- 


* doni auch. für dr'eiflüglige Sclirauben zu beantworten, ` 
“wurden. In genau . derselben. Weise wie oben die in 
‚Modellschrauben i 
` Nr 445 und i10 und 442: hergestellt, welche die gleichen ` 


Abb: 40-12 :veranschaulichten. drei. 


Flügel, wie ‚die entsprechenden in Abb. 4-6 xdargestell- 
. len vierflügligen. Nr. 438—269 und 425° ‚aufwiesen. Die 


s. Versuchsergeinine derselben ‚werden in Abb. 13 in ` 
und Momentenkonstanten sowie . 
Ca reinen, NIE ERU. als“ Funktion. des d 3 


Form. der Scliub- 
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und ‚sind. in den Dia- 
grammen Abb. 14 und 15 als Funktion der Durch- 
messerbelastungsgrade ' .und . Tourenbelastungsgrade 
Tabelle. 5 bringt auf Grund des 
Abb. 14 eine Zusammenstellung der Re- 


sultate . für den ` niedrigen Durchmesserbelastungsgrad 


ys 


von A dm 8 und’ Tabelle 6 eine: solche für den 
D. VON I1 d 
ue 

Ee 


Ve 


E Tabelle 5. 


emm e c P Rambo nm Nomen n memes eeiam ttn m 


nn ——M——À LEE E 


| Prop. | m 


| Bemerkungen 
| Nr. | em | 


` spibflüglig 
. ellipt. Flügel 
breitfluglig 


"pa 56,7 


E EEN een 
Prop. |. m | Bemerkungen 

E Nr. „Kt l | TE 

t| 443 | 296 spibflüglig 
2 110 | 288 ellipt. Fliigel 

A 442 30,1 breitfliglig 


Schließlich sind in den Tabellen 7 und 8 auf Grund 
des Diagramms Abb. 15 die Resultate fur die beiden 


Tourenbelastungsgrade - von. V SC m 
Ve: 
sammengestellt, | 
Tabelle 7. 
i ee 
FON 
2=3; d —— = 15 
: Ve? B 
es: P D ER NF | M S f d | 5 5 Seegen 
i Prop. | mm d n D = 


Bemerkungen 


N r. Di o! ig ve” (9/9) 


TU LLLI AS. SOS DUM he SS 


11.443 | 59,4 S 2,0 36,5 spiktlüglig 
2| 110 56,0 1,95 35,5 elipt. Flügel 
3 442 | 54,5 | L90 | 31,00 breiMluglhg. ` | 
Tabellen >o | | 
X Aa Jaen m 
, l Lc hd = 85- 
u I ur Ve? | 
" al | Me 2. u EN 4 5 | 
Prop p | n D Sn ar 
"m s Demerkung: 
| Nr. (ii Ve WA nA SCH 
11.443 | 3,2 | 416 | 099 | - spikflüglig 
Zi 110 | 298 | 406 | 692 ellipt. Flügel 
442 | 302 | 3,02 | 68,0 breitflüglig 
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Abb, 4. Prop. Nr, 260 


In ähnlicher Weise wie bei den vierflügligen Schrau- 
ben sind auch bei den dreiflügligen nach Tabelle 5 die 
spitzen Flügelblätter den breiten gegenüber bei klei- 
nem Durchmesserbelastungsgrad überlegen, während bei 
den großen Durchmesserbelastungsgraden nach Ta- 
belle 6 das llmgekehrte der Fall ist. Tabelle 7 und 8 
zeigen schließlich, daß die spitzflügligen Propeller so- 
wohl bei niedrigen wie bei hohen Tourenbelastungs- 
graden also auch für den Fall schwerbelasteter Schlep- 
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Abb. 5. Prop, Nr. 425 
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Abb.6. Prop. Nr. 450, 


perschrauben den beiden anderen gegenuber überlegen 

ist. ` Allerdings muß hierbei beachtet werden, dab 

zwecks Erreichung. dieser lleberlegenheit bei Konstruk- 

tion von spitzen Flügeln- infolge der in Spalte 5 Ta- 

; v n D SAAS 

bellen 7 und 8 eingetragenen Slipgràde V. ; fur dic 
K 


spitzflügligen Propeller bei gleichem Schub und gleicher 
Tourenzahl bis zu 69, größere Durchmesser gewählt 
werden müßten. Da aber gerade letzteres bei Schlep- 
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Abb. 10, Prop. Nr.'445 


perschrauben in den meisten Fällen unerwünscht ist, 
so wird man aus diesem Grunde auch bei dreiflugligen 
Schraube sehr oft den clliplischen oder außen breiten 
Flugelblättern trotz ihres etwas schechleren Wirungs- 
grades. dennoch den Vorzug geben. 


Zusammenfassung der Ergebnisse, 
Sowohl drei- wie vierlluglige Schrauben weisen bei 
kleinen Durchmesser- und Tourenbelastungsgraden 


SCHIFFBAU 


Abb. 11. 


Prop. 110 


Abb.12. Prop. 442 


bessere Wirkungsgrade bei Wahl von außen spitzen 
Flugeln auf, wahrend bei den hohen Durchmesserbe- 
lastungsgraden wie sie bei hochbelasteten Sclilepper- 
schrauben vorliegen, das lImgekehrte der Fall ist. Dei 
den hohen Tourenbelastungsqraden dagegen konnen 


auch die außen spitzllugligen Schrauben den breitllug- 
ligen dann überlegen sein, wenn die Durchmesser der 
ersteren nicht beschränkt, sondern in ihrer Größe noch 
freigestellt sind. 
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: Abb. CH 


won 


"Abb: 16 


ES Einhaltung: gleicher. ‚Größe des .. 
» Wickelten: EE nach Ma der, Abb. 16 ab- 


die Flache ` F, =F,. 


= ee o Khan. wo, SE 
SS Art der geselzmüBigen Abänderung” "der Flügelform. . E: 


Der vierflüglige Orundpropeller- Nr. '269 (5. -Abb.. SS 
. und 4)halte. ebenso wie der dreiflüglige: Grundpropeller : 


Nr 110 (s. Abb. 1- und. 10) die gleichen Flügelblátter : 


. von einer in. der Abwickelung genau elliptischen Form. 


` Aus letzterer wurden die am: Umfange breiten: Flügel. 
der. beiden Propeller Nr. 425° und 442 sowie de am. 
. Umfange spitzen. der: Propeller Nr. 438. und 443 unter ` 
jedesmaligen - abge- 


;, geleitet. SZ d EE 

. Hierin bedeuten: | 

SE die Propellerdrehachse, pc m m. 

A und B die beiden" Scheitel der - elliptischen Flüche 
"des abgewickelten Flügelblattes- T8USgezoUEn Jen 

- zeichnet), E i e US Jo pART 

A B=2a= große Asse = Je | 

2b= kleine Achse. ` ELE 


. Bezeiclinet man die. Absziesch a Elipse, bezogen. 
auf den Schnitfpunkt des Achsénkreuzes, . mil v die 


SC Ordinàten derselben fnit y, so sind die. ábgeánderten: 


_ Flügelkontouren . (gestrichelt gezeichnet) SO konstruiert, 


daß ihre Ordinaten gleich Yı = y In: -+ =. gemacht‘ 


l worden sind, wobei p -AB= -2a und e=atx ist 


In diesem Falle mu, wie sich’ leicht. beweisen laßt, 
und demnach das abgeanderte 
` Flügelblatt von ! gleicher Größe wie das ellipfische sein. 
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EE 
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Allgemeines 


nen hoher Leistung. Bei der 


Bewertung der Luftpumpen für hohes Vakuum spielt 


‘neben der Wirtschaftlichkeit der Gewichts- und Platz- 


bedarf und die Frage der Betriebssicherheit eine mab- ` 


gebliche Rolle, namentlich bei Antriebsanlagen für 
Kriegsschiffe.. Finige bemerkenswerte Vergleichszahlen 
für die beiden Haupttypen von Luftpumpen, die Kolben- 


Naß- und -Trockenlufipumpe und die Turbo-Luftpumpe Ä 
in Verbindung mit hintereinander geschalteten Ejek- 


toren, die nachstehend zusammengestellt sind, gibt ein 


vor der American Society of Naval Architects. -and 


Marine Engineers gehaltener. Vortrag. Bedarf 


. Raum 
‘Gewicht "bedarf Boden Se 
) S | kg | cbm qm 
Kolben-Naß- u. Trockenluffpumpe .6600 ` 105., 54 . 
Turbo-Luftpumpe, mit *2 Ejektoren 950 . 0,5 0,75. 


(Shipbuilding and Shipping Record, H 4, 1920.) 
Mischfewerung. 


ten machte Mr. Bates folgende Angaben über die Ver- 
wendung eines Gemisches von Oel und: Kohlenstanb als 
Feuerungsmaterial auf Schiffen. 
punktes des Ubootkrieges besonders viele Oeltank- 
. schiffe versenkt wurden, 
englischen Flotte mit Heizöl in Frage gestellt.‘ 


suche mit Kchlenstaubfeuerung angestellt, die tech- 
nisch zufriedenstellend ausfielen. Der Nachteil. der 


Verwendung von Kohlenstaub lag aber darin, daB die- 
ser außerordentlich viel Platz einnahm und etwa def ` 


doppelten Bunkerraum erforderte, wie. eine an Heiz-: 
kraft gleichwertige Menge Oel. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen 


erreneren ] 


x ZU strecken. 
“es, in den Vereinigten Staaten ein Gemisch 


enthielt. 


mittels ` 


feuerungsmaterial ist schwerer. als" Wasser. 


© genden Bedarfe folgen kann. 
E gleiche. auch Seite. 801 und 418. der: Mitteilungen.. 

In einem. Vorlrage "m E 

lich der Seefahrtsausstellung in den. Vereinigten Staa- ` ` 
. Fa. Yarrow hat eine bemerkenswerte Aenderung ihres 
^. Nasserrohrkessels ^: 
Während bisher .die über einem der beiden Rohrbündel ^ 
:angeordneten.. Ueberhitzerrohre "wm -Zuge der Kessel- 


Als zur Zeit des Hohe- - 


wurde die Versorgung der. 
Infolge- : 
dessen wurden auf den groBen Kriegsschiffen. Ver-- - 


 der- Dampfüherhitzung. und: 
regelung. ` 


Es wurde "^iernach . 
versucht, dem PBrennöl Kohlenstaub un um. = 


$ 
s 
e. 
-— 
"TE 
a 
a. 
w 


. Nach monatelangen: Erprobungen gelang 
erzu- 
stellen, welches etwa 40 46 ‚Kohlenstaub und: 60%- Oel 
-Um zu verhindern, daB der Kohlenstaub - zu 
Boden sank, wurde ein- geringer. Zusatz eines Fixier- 
angewendet. Für "die Stteckung :der Kohle. 
mußten -auch  minderwertige Kohlenabfälle - verwandt 
werden, aus denen bei der. Pulverisierung die. Asche 
nach einem patentierten Verfahren: entfernt | wurde. - 


. Dieses . Mischfeuerungsmaferial. nimmt: pro 'Heizeinheit. 


-10—15 % ‚weniger Raum ein als reines Oel. Bei ande-' 
ren Mischungen wurden außer Kohlenstaub Koksofen- 
-und Wassergasteer ‘mit Erfolg zugesetzt, Das Misch- 


Die Be- 
deutung | der ` mechanischen. Aufbereitung der Kohle 


. unter gleichzeitiger: Mischung mit Oel liegt vor allem ` 
darin, daß minderwerlige Kohle ‘wirtschaftlich ` ausqe- . 
‚nutzt und die Oelgewinnung der Welt dem. schnellsfei-. 


(Hansa, 5.. 6. 1920.) ver-. 


Nele Dampfüberhitzeranordnung. "Die. 


mit - ‚Ueberhitzer...  Norgenommen:; 


heizgase lagen, die. nach Bedarf durch eine Regulier- - 
klappe. umgelenkt "wurden, hal man ` neuerdings zwi-: 
schen Wasserrohr- und Ueberhitzerrohrbündel Brenner: 
zur . direkten. Beheizung des Ueberhitzers‘ ‚angeordnet, 


. Die Flamme des, Oelbrenners trifft jedoch: nicht unmit- 
-telbar. die Heberhitzerrohre, ‘sondern. umspült. Zunächst 


die oberen Rohre des. Wasserrohrbündels. Der Vorteil 
der neuen Anordnung liegt: in der möglichen Erhöhung 
der besseren a S 


E EE nee, Record; 24S a 


"^ 


(4 om: 


cuiu deu emen 
ët „Schiffbau“ Nr. 26'u. 201. 
Kleinen. Kreuzer 
‚fen. IN. Rotterdamsche Courant, KR 6. 201 e. 

"Ebenso lief der Kleine Kreuzer EE 


Cherbourg: wo später die Verteilung der für. Pelien 
und: Frankreich. bestimmten. deuischen Schiffe staitfin- E 


‚den soll, ein. (Temps, 8. 6. 20.) 


c Die. beiden Zerstörer „V 46“ ünd ; N.136^ sollen be-' 
"vor sie, abgewrackt werden, jn Ebr zur Sehaustellung.. | 


. fügung gestellt, 
: material hergestellt werden. 


‚gelangen. Matin, 3. 6. 20). 


Schlank 


en von. Seegroßflugzeu- . 
Journal v. 7.5. 20 die Vernachlässigung der Marine. Man 


gen. Die in Warnemünde neugeschaffene Flugzeug- 


Halle ist auf einem Pfahlrost gegründet, ihre Benutzung '.. 
Die Flug-- 
zeige werden mit Hilfe‘ eines .schwenkbaren Flosses ' 
.derart eingebracht, dab der ‚Rumpf zum Flok parallel 


ist. daher unabhängig.. vom. Wasserstande. 


gerichtet ist." Die Toróffnung braucht also nur. der 


Rumpflänge, nicht ` der "do EM zu entsprechen. | 


i iDeulsche: Bauzeitung, 3, 4. 20) 


ic Entwicklung. des ee 
‚Ablieferung von ',„L 71“. an England: gibt , ‚Times“ vom 


2. 6. 20 Veranlassung zu. folgender ` Zahlenzusammen- 


stellung als Kennzeichnung- der, schnellen baulichen | 


E der Starrlufischiffe: : 


n — I 


Lust : I i inhalt b Länge 3 Nus as sc "T EN ) 
e MP TM cbm. | ^ om CS Meilen/Sid. 
2 La en EEN 226.4. qo udo. 72 
R L 7 ub ED 28 700. 138 M. we 254 | 43.5 
| England. > 
"Merkeut von. ‚Kriegsschiffen. ‘Nach den 


S Veröffentlichungen über den Verkauf. ven Großkampf- 


.schiffen. und Panzerkreuzern werden sämtliche Schiffe 


dieser Art, die' mit 30,5 cm-Geschützen bewaffnet sind, 
mit. Ausnahme der „Dreadnought“ 
:ausrangiert. 
‚fen die „Bellerophon“-, „St. Vinzent“-, „Neptüne“- und 


„Colossus“ Klasse, sowie, von den Danzerkreuzern die 


»Indomitable"- und .,New Zealand' Klasse" Demer- 


' kenswert ist, da& mehrere dieser Schiffe nur ein. Alter - 


von 10.. Jahren haben. Das OroBkampfschiff ,Teme- 
Traire“ wird zum Schulschiff umgebaut. 


In Malta wird der Kreuzer „Europa“ "umi Verkauf. 
Das Schiff ist 1897. vom Stapel gelaufen und ` 


‚gestellt. 
verdrängt 41. 000, Lo 


Funkentelegraphie. 
-órterung bel einer Nachtragsforderung des Marinehaus- 
halts sagte K. Kpt. H. Benn im Unterhause, vor dem 


(Rivista Marittima, April 1920.) 


‘Kriege habe man die Funkentelegraphie aus Knauserel. 
so vernachlässigt, daB. ein Antrag, die Unterseeboote ` 


mit Funkentelegraphie trolz der geringen Kosten von 
400.000..M. abgelehnt wurde. Bei Kriegsausbruch habe 


daher kein ‚einziges. Boot funkentelegraphische ‚Einrich- . 
-An wissenschaftlicher Ausbildung sei ` 
man in der Marine weit hinter. Deutschland zurückge- ` 


tungen gehabt. . 


blieben und. habe . dafür schwer zu buben gehabt. 


Letztere: Feststellung wurde von Kptlt. dd be- 


(Times, , 18. 5. 20.) 


Luftfahrwesen. Nach 


ritten., 
Eom 


der Flottenverein. ‘Wenn auch das Reich gegenwärtig 


nicht großer Lufiflotten bedürfe, so müsse doch das 


Fachwissen lebendig erhalten bleiben. Es soll ange- 


strebt werden, "das Ministerium Tur Luftfahrwesen vom. | ` 
^. gebauten Zerstörern gehören 


. Kriegsministerium zu Irennen und zu einem besonderen 
Reichsamt zu erheben. Ferner soll ein Beirat zur För- 


“derung der Zusammenarbeit zwischen Heer, Flotte und ` 
Day m 


Luftfahrwesen en werden. 
A 6 20). a = | 
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ee a 
In: Cherbourg sind die . 
„Stuttgart“ und „Graudenz“ eingetrof- | 


. wohlfeile Flotte so out wie keinen Wert hat. 


Die 


= "hungen gemacht. 
‘haben danach 2 m und. 1 m Durchmesser. 


~ 41 m/sec. 
. - Rumpfformen, Propeller, 
zeuge, SIeuerumg vori Abwuribomben u. a. 


. bleibt jedoch noch bestehen. 
. R. Marina, 18. 5. 20) 


und „Temeraire“ 
Hierzu gehören von den Großkampfschif-. 


Gelegentlich einer‘ Er- | 


des 
indere der Air.League of the British Empire General 


Seely, 'soll diese entsprechende Aufgaben erfüllen wie . 
die 44 000 t verdrangen sollen, begonnen werden. 


. val and Military Record, 9. 6. 20.) 
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i ] Frankreich. 


pescha gum der Staatsweriten. Nach 
einer Angäbe des Marineministers werden die Staats- 
werften mit der Hersfellung und Ausbesserung von Han- 
delsschiffen beschäftigt. Es befinden sich dort 23 


 Frachtdampfer von je 3100 T, zwei Passagierdampfer 


von je 4800 T und sechs große Passagierdampfer von je 
46000 T im Bau. Die letzteren sind fur den Verkehr mit 
: Jndochina bestimmt. Die Arsenale von Lorient, Roche- 
fort und Guerigny werden der Privatindustrie zur Ver- 
jin ihnen soll Schiffs- und Eisenbahn- . 

(Hansa, 12. 6. 20.) Ä 


‚Marinepolitik. nad Lestonnat beklagt im . 
sollte doch während des Krieges gelernt haben, daß eine 


Er erinnert 
daran, ‘daß man am ersten Mobilmachungstage nur drei 


f veraltete kleine Kreuzer aufbringen konnte, die der deut- 


schen Flotte den Weg durch den Kanal versperren soll- 
ten. Gerade jetzt brauche Frankreich dringend eine 
starke Flotte, um seinen erweiterten Kolonialbesitz 


schützen zu können. 


RE odynarn sches Laboratorium. Bei 
Beschreibung der Versuchsarbeiten des Eiffelschen La- 
boratoriums in den Jahren 1915—18 werden in Genie 
Civil v. 3. 4. 20 einige Angaben über die Versuchseinrich- 
Die beiden vorhandenen. Luftkanale 
Die vertüg- 
baren Windgeschwindigkeiten betragen bis zu 32 bzw. 
Die Untersuchungen betrafen Flugel- und 
Vergleichszahlen für Flug- 


"E alien | 
Flottenstützpunkt. Durazzo wurde als Flot- 
tenstutzpunkt aufgegeben, ein italienisches Hafenamt 
(Giornale EC della 


. Marineoffiziere. Die Sollstarke der Offizier- 


'. korps wird auf 1051 Seeoffiziere herabgesetzt, und zwar: 


1 Admiral, 8 Vizeadmirale, 14 Kontreadmirale, 10 Unter- 
admirale, 58 Kapitane z.S. 110 Fregattenkapitane, 150 


: Korvettenkapitane, 425 Kapitanleutnants, 257 Leutnanis, 


sowie 150 Kapitäne und Subalterne als Führer von Ma- 
rinefahrzeugen. Die Marineingenieure zahlen 361, die 


Baumeister 128, die Sanitätsoffiziere und die Verwal- 


tungsoffiziere je. 236 Stellen. 


(Giornale Ufficiale della 
R. Marina, 12. 5.20) 
| Japan 


ee Das Großkampf- 


.. schiff „Mutsu“ ist am 31. März in Yokosuka zu Wasser 


gelassen. Es ist ein Schwesterschiff des Ende 1919 ab- 
gelaufenen ‚„Nagato“ und weist folgende Hauptdaten auf, 
denen zum Vergleich diejenigen des amerikanischen 
GroBkampfschiftes S gegenubergestellt sind. 


Mulsu Maryland 
| Länge . 201,46 190,18 
Breite . . 28,95 29,64 
‚Größter Tiefgang . 9,14 m 9,30 m 
‚Verdrängung, normal 34 300 t : 33 100 t 
. Geschwindigkeit ` 2312 kn 21 kn. 
Bewaffnung . 8—40,6 Lin 8—40,6 Lia 


In diesem Sommer soll mit. den Arbeiten für den 
Bau der neuen GroBkampfschiffe „Amagı“ und „Akagi“, 
(Na- 


Torpedobootsneubauten. Von den 1919 
sechs zur „Minekaze“- 
Klasse, annahernd einer Schwesterklasse der englischen 
MS. -Boote. Sie haben 1345 t Verdrängung, 34 kn Ge- 


| schwindigkeit, 4x 12 cm-SK und sechs Torpedorohre. 
(Marineblad,. | 


10. 4. 20.) 
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Neubaukosten. Die Baukosten für die. Neu- = 


bauten, . die im diesjährigen Etat bewilligt sind. (siehe 
Seite 644 der Mitteilungen), sind wie folgt veranschlagt: 
Zwei Schlachtkreuzer. von 40000 1 zu 60.000 000 Dollar, 


. ser gelassen worden. 


drei leichte Kreuzer von 5000 t zu 13500 000 Dollar, sechs .. 


Torpedobootszerstorer 


zwölf Unterseeboote von 1000 t zu 15 090 000 Dollar, drei 


m Niederlande 
Reichsverteidigung. Minister 
der Bildung eines neuen Departements für „Krieg und. 


Marine“ und eines Ausschusses beschäftigt, der sich aus .— 


Vertretern der Marine-, Kolonial-, Kriegs- und Finanz- 


abteilungep zusammensetzt, zur Ausarbeitung des in den 
ersten Jahren zu befolgenden Planes. Für die Verteidi- 


gung der Niederlande ist der Bau von-Minenlegern, für 


von 800 t zu 4800000 Dollar, ` 


4918 unterzeichnet. 
llu&kanonenboote zu 1 125 000 Dollar. (Rivista Marittima.) ` Made aaa 


Heizöldampfer.. Der. Heizóldempfer ;,Neches".- 

ist am 2. Juni auf der Staatssverft. in Charlestown zu Was- ` 
Das Schiff hat ene Lange ua 

von. 144,84. m und verdrängt 14800 t; Die Geschwindig- ` 

keit beirägt 14 kn, als: Besatzung. smd 12 Offiziere und ` 

88 Mann vorgesehen. Der Bauauftrag wurde am 2. Juli 
(Army and Navy Journal, 22. 5. 20.) 


M m 


"Ab feilu ng für Luftfahrwesen. Mil dem 


ECH ER Juli wird im Marineamt eine Abteilung für das gesamte 
Pop ist mit 


'Marinelufifalirwesen 


l (Bureau. of: Aeronautics -for the. 
Navy) einger'chtet. 


{Army and. Navy Journal, 27. 5. 20.) 
 Schiffsverbrennung. ..Das alte Holzkriegs- 
schiff „Richmond“ ist am 13. Mai in Eastport verbrannt. 


` worden, um das in dem Schiffskörper vorhandene Metall 


die der Kolonien der Bau von U-Booten ins Auge ge~ . 


faßt. 
sei es Pflicht einer weisen Regierung, Verteidigungs- 
maßnahmen zu treffen. (N. Rotterdamsche Courant, 
1. 6. 20.) | FR "D 
| .. Polen | | 

Seegeltung. Die Stadt Putzig soll Hauptsitz. 
der polnischen See- und Küstenbehorden werden (Dzien- 
nik Gdanski, 29. 5. 20). Die polnisch amerikanische 
Schiffahrtsgesellschaft hat 
nischen Sejm 200 Aktien der Gesellschaft zu 500 Dollar 


Da man nicht auf den Völkerbund warten könne, . ` 


dem Marschall des pol- 


(in polnischer Währung über 2 Milliarden Mark) zur Er- K 


richtung einer Marineschule in Danzig überwiesen, 

(Kurjer Zaglebia, 2. 6. 20.) ZELUM | 
Vereinigte Staaten 

Marinepolitik. Der Senat bewilli 


ate 375000 


Dollar zur Ausbildung von 5000 Schiffsjungen, die sich ` 


verpflichten müssen, der Marinereserve beizutrelen. . 
... Dem Marineluftfahrwesen wurden im Gegensatz zum 
Repräsentantenhaus, das nur 20 Millionen Dollar zuge- 


standen hatte, auf Drängen des Senators Lodge, der de, 


Wichtigkeit dieser Waffe für die Flotte hervorhob, 25. 


Millionen Dollar zugewiesen. | | E 
Bezüglich der Pazifischen Flotte drängte er auf 


. Schaffung einer vollkommen selbständigen, wohlgeglie- ` 
derten und leistungsfähigen Streitmacht. Der Senat be- 
willigte 4 Millionen Dollar mehr als das Repräsentanten- ` 


haus, nämlich insgesamt 108 Millionen, um Neubauten 
des dreijährigen Bauplanes von 1916 auszuführen. Bis 
zur Beendigung des Bauplanes werden weitere 362 Mil- 
. lionen Dollar aufzuwenden 
Herald, 28. 4. 20.) = | 

Marinesekretär Daniels beklagt in einer Erklärung 
das Beschneiden des Voranschlages seitens des Re- 
prasentantenhauses. 


sein. (Sun and New York: 


Ozean notwendig zur Sicherung der Westküste und der ` 


abgelegenen Inseln. Das Verweigern von Neubauten sei 
eine schlechte Politik. (N. Rotterdamsche Courant, 
8. 6. 20) | mM 22 | u 
Panzerkreuzer. Nachstehend eine Gegenüber- 
stellung der Hauptdaten des Panzerkreuzers „Consti- 
tution“ mit dem englischen Panzerkreuzer „Hood“. 


| ^ Constitution Hood 

Lange zwischen den Loten . . . 259,09m 262,12 m - 
Breite 2. 2. >. PL PM | 82,14, — 31,70 , 
Tiefgang `... 945., ^ , 860, 
Verdrängung. .... less 442003 > 418601 
Maschinenleistung .. ...... 180 000 PS 144000 PS. 
Geschwindigkeit... :.. 2... 33,25kn 31kn 
Artillerie, schwere ........ 8 - 40,6 cm | 8—38,! cm 

» eichte ..... ss. 16—15,22 , 12-14 , 

n Fakri aeg exe 4-76 „ 4-102 „ 
L:B u Been Se ee 8,06 ` 8,27 
TE a er a ang 0,294 0,274 
BE DETERIUS 27,4 30,2 
EE E 0,548 0,566 
Admiralitätskoeffizient C,. .. 255,3 . 249,8 


(Rivista Marittima, 


. (Army and, Navy. Journal, 22. 5..20.) m. 


"zu gewinnen. Das Schiff stammte aus dem Jahre 1858, 


verdrängte- 2000 t und gehörte während des Bürgerkrie- 
ges zu Farragats Flotte mm Mobile und New Orleans. 


— 


Oe lve isorguhg ` Trotzdem EES der Welt- ` 


produktion von Rohöl den Vereinigten. Staaten ent- 


stammen, steht fast die gesamte künftige Erzeugung. 
unter englischer. Kontrolle. Die Folge ist, daB, wahrend 
die amerikanische Produktion dem einheimischen. wie 
dem ausländischen Interessenten in gleicher Weise zur. 
Verfügung steht, die unter englischer Kontrolle stehenden ` 
Oelmengen fast ausschließlich England zugute kommen. ` 
Englische Schiffe konnen sich in allen amerikanischen 
Gewässern in. gleicher Weise wie Schiffe unter amerika- : 

nischer Flagge mit Oel versorgen, umgekehrt dagegen ` 
nicht. Direktor Foley vom United States Shipping Board ` 
‚regt daher an, das amerikanische Kapital'solle, nach- 

dem es lange genug der Ausdehnung englischer Oel- .. 
interessen die Wege geebnet habe, Wert darauf legen, ` 

‘daß die gleichen Rechte, die den englischen Interessen- 
‚ten an amerikanischen .Oelfeldern zustehen, ebenso den 
Staatsangehörigen .der Vereinigten Staaten gegenüber - 
der englischen Produktion gesichert werden; (Enginee- ` 
ring, 11. 6. 20 e RU a si 
| Wie verlautet, hat der amerikanische Botschafter in 
Frankreich, Mr. Hugh Campbell Wallace, beim Auswärhi-.. 

gen Amt gegen die Beeinträchtigung der amerikanischen 
Oelinteressen im jüngst. abgeschlossenen .englisch-fran- ` 
zösischen Abkommen über die Oelfelder im. mittleren. 

Osten Verwahrung eingelegt.. Das Abkommen gewinnt ' 
durch die Bestimmungen. des türkischen Friedensver- ^ 

trages, der England das Recht, Batum zu besetzen, gibt, . 

ihm außerdem das Mandat für Mesopotamien éinschlieB- ` 


lich des Oelgebietes, von Mossul überträgt, erhöhte Be- 


Eine starke rlotie sei im Stillen . 


deutung. Durch den Besitz von Datum beherrscht Eng- ` 
land auch Baku, das zwar gegenwärtig in den Händen . 
der Bolschewisten, aber für seine Oelverschiffung auf 


-Batum angewiesen ist. Nach dem Abkommen soll Frank 


Post, 21.5. 200. . _ 


reich 25% des. Oeles von Mossul erhalten. (Morning. 


Umbau von Zerstörern. Die New London : 
Ship and Engine Co. in Groton will vier. Zerstörer 'aus 
‘dem Jahre 1909 in. Passagierschiffe umbauen. Die Schiffe ` 
haben 89,6 m Länge ü. a, 7,9 m Breite und 2,44 m Tief- 


- gang und besitzen 900 t Wasserverdrangung. Die Firma- 


"April 1920) 


April 20). | | 


. Camden von. Stape 
(0 24. 4, 20.) . 


hat Entwürfe für verschiedenärtige Aniriebsanlagen von 
960, 1400, 2000 und 3000 PS ausgearbeitet. (Motorship, 


—À ER eg 


| "Stapellüufe. Zerstörer „Peary“ lief am 6. 4. 20 . 
in Philadelphia, „Zerstörer „Paulding“ am 20. 4. 20 in. 
l. (Army and. Navy Journal, 6. u. ` 
U-Pbootsverlust. Nachdem alle Versuche, das - 

am 24. 3. 30. in der Magdalena-Dai gesunkene U-Boot. 
HI" zu heben, erfolglos geblieben sind, ist das Fahr- 
zeug in der Schiffsliste gestrichen worden. (Army and 
Navy Journal, 24. 4. 201 a E A | 


we 


losendem 


Lochsfangen der vorgenannten Art mit einem ein- 


| und ausrückbaren Stein und einem Speirorgan, vermöge 


derer dás auf das Werkstück aufgesetzte Werkzeug be- 


. Stempeltragers. SCH 
. diesem mit 
gang 
. Stempelträger. 


.. liebig lange dort belassen werden kann, nach erfolgtem 
Durchstoß aber selbttätig wieder hochgehoben wird.. 
- Zwischen dem Stempelträger und dem Druckstück ist ` 
ein Stein eingeschaltet, und in. dem Stempelträger ein 
Sperrorgan verschiebbar angeordnet. das in seiner freien - 
lage die auf und abgehende Druckstelze frei spielen 
‚laßt, dagegen in seiner Arbeitslage den Stempeltrager 


mit der aufwärts gehenden Druckstelze . kuppelt. Der 


Stein wird. beim Abwärtsgehen des Druckstuékes durch 
` eine Feder aus dem Lochstempelträger herausgezogen. - 


Nach dem Aufsetzen des Werkzeuges auf das Werk- 


. stück kann es dann bei ununterbrochenem Gange der 
` Maschine. und bei ausgerücktem Stein beliebig lange 
` auf dem Werkstück : stehen, führt beim Einrücken des. 
= Steines seine Arbeit aus und wird nach erfolgtem 
Durchstoß selbsttätig wieder gehoben. 
‚Erfindung besteht darin, daß der als. Sperrorgan die- 
nende, unter Federdruck stehende Kolben 5 des Stem-: 
peltrágers. 2 kraffschlüssig mit dem Druckstück 3 beim 
: TESI desselben und des ‚Stempelträgers 2 gekuppelt 


una  zwangslauftg - beim 
Abwärtsgehen des Druck- 
stückes 3 und stillstehen- 


NN 
AS AN den \Słempelträgers 2 
SZ SDN gekuppelt wird. ` Der 
anter- Federdruck ste- 


N 
hs E hende Kolben 5 tritt mit 
my, seinem Kopf 7 in eine 
198/242 Nul 8 des in seiner 

"7  [iefsllage . befindlichen 


T .. . Drucksfückes 3 und des 
krafischlüssig ein’ und wird von 
Beim .Wiederabwärts- 


hochgenommen. 
und bei 


des Druckstückes 


Lage so lange gehalten, bis kurz vor der Tiefstlage des 


Stempelhalters 2 der Sperrshift 10 selbsttätig vom Kol- 


ben 5 gelöst wird. Zum ständigen Kuppeln des Stempel- 


. trägers 2 mit dem Druckstuück 3 beim Tippen oder un- 


; unterbrochenen: Lochen wird die Kimme 11 durch Dre- 
. hen des Kolbens 5 aus dem Bereich des Sperrstiftes 10 


-über dem Druckkörper. 
zerdeck. Friedrich Schürer in Kiel. 


geb 
| Kl. 65 a.. Unterseeboot mit 


liegendem Pan- 


"Nr. 316 529. 


Zweck dieser Erfindung ist es, bei linterseebodlen 


E: mit über.dem Druckkorper liegendem Panzerdeck, die 
. Zwischen desem Panzerdeck und 
-~ zur Erzielung. der. Stabilität bei der Unterwasserfahrt 
‚mit wasserverdrángenden druckfesten Behältern ausge-. 


stattet sind, die Bauart so Zu gestalten, daß Gewicht 


gespart, und die Wasserverdrangung doch möglichst 


. der Beplat 


‚groß wird. Zu diesem Zweck werden die Behälter da- 


durch hergestellt, ` daß zwischen dem Panzerdeck und 
und: des Druckkörpers druckfeste Längs- und 
Querschotten eingezogen und also die Wandungen 


' der wasserverdràngenden . Behalter oben und unten 


mif einem dem Haupikessel. vorgeschal- 
` teten, der unmittelbaren Einwirkung der 
S heißen Feuergase ausgesetzten Vorkes- | 
„sel | | 


durch das Panzerdeck und. die Beplattung des Druck- 
‚ körperg gebildet werden. _ 
` Kl. 13a. Nr. 320579. eebe 


Emil use Romanet in Grenoble. 


S SES an 


 Patent- Bericht 


Kr 


"Kl. 49 b. Nr. 317.968. Lochstange für Kraft-- 
"betrieb mit vom Antrieb zu. 
Lochstempelträger. 


Berlin-Erfurter Maschinen-. 
` fabrik Henry Pels A Co. in Erfurt. S 


es hier mit einer Verlange- 


denen es 


Das Neue der: 


schifte. 


stillstehendem ` 
2 wird cr von der schräg verlaufen-- 
` den Fläche 9 der Nut 8 des Druckstückes zwanglaufig ` 
: zurückgedrängt und durch einen Sperrstift 10 in dieser 


dem Druckkörper 


- geringfügige Erhöhung des 
Deplacements eintritt, daß 
ferner innerhalb des druck- 


- Schiffskorper 


, Seite 9087 ` 
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Zur Erzeugung eines möglichst kräftigen Wasser- 
umlaufes ist die neue Anlage so ausgeführt, daß das 
vom Vorkessel ce noch dem Hauptkessel a führende 
Wasserumlaufrohr f in die Wassermasse des Hanpi- 
kessels hineingeführt und daß 


rung versehen ` ist, deren 
Wardungen durchlocht sind. 
In die Löcher des Rohres f 
tritt das schon heiße und von 
unreinen Beimengungen be- 
freite Wasser ein, siromt nach ` 
unten und gelangt in die 
Rohren des Vorkessels, in 
verdampft wird. 
Der ım Vorkessel erzeugte 
Dampf wird dann durch ein Rohr g 
raum im Hauptikessel a. uberseleitet, 
mit dem dort entwickelten Dampf vereinigt. 


A 
Ee 
= or 
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N 


DSSS 


nach dem Dampf- 
wo er sich 
Angeblich 


haben angestellte Versuche ergeben, daß gegenüber 


Kesseln derselben Gattung, die nicht das in den Haupt- 
kessel mit durchlochten Wandungen versehene Rohr 


. besitzen, eine Mehrleistung an erzeugtem Dampf von 
. etwa, 12 Prozent ergaben. 


Nr. 316266. Antrieb fur Tauch- 
Achen-Gesellschaft „Weser“ in Bremen. 


Die allgemein gebräuchliche Art des Antriebes von 


Kl. 65a. 


 Tauchschiffen mit Gleichstrommotoren, die durch Dyna- 


mos und bei der Tauchfahrt durch Akkumulatorenbat- 
terien gespeist werden, hat den Nachteil, daß sie eine 
verhaltnismaBig niedrige Stromspannung erfordert und 


daher schwere Maschinen und Kabelnetze sowie große 


Schaltanlagen ergibt. , Dieser Nachteil soll nach der 
Erfindung dadurch vermindert werden, daß der für die 
Tauchfahrt erforderliche Gleichstrommotor auf der 


Schraubenwelle angeordnet wird und nur die für die 


Tauchfahrt erforderliche Geschwindigkeit erzeugen ` 
kann, Fur die lleberwasserfahrt soll dagegen die höhere 
Geschwindigkeit durch die Leistung von Gleichstrom- 
motoren erreicht werden, die mit dem Gleichstremmotor 
fest gekuppelt sind und als Zusatzmaschine gefahren 
werden konnen. 


KL 65a. Nr. 299 167. Fullmaterial für 
Schwimmkörper. Hedwig Zietz geb. Kruger in 
Weißer Hirsch b. Dresden. | 


‘Das neue Füllmaterial, das besonders für Schwimm- 
weste, Rettungsbojen usw. bestimmt ist, soll als Ersatz 
für Kapok dienen und besteht aus dem behaarten Sa- 
men oder den entkörnten Samennaaren der Typha- 
pflanze. . Dieses Material soll dem Kapok bei gleicher 


| Wasserabstoßung in bezug auf Tragfähigkeit noch GEES 


legen sein. 


.Kl. 65a. Nr. 299 018. Schlingertank für 
Unterseeboote. Hermann Frahm in Hamburg. 


Der Schlingertank wird 
nach dieser Erfindung 
durch einen vom Tauchtank 
abgetrennten Teil gebildet. 
Dadurch soll der Vorteil er- 
zielt werden, daB nur eine 


festen Korpers kein Raum 
für tie Schlingerdämpfung 
beansprucht wird und daß die 
Unterbringung der Schlingertanks 


— 


——— 
in dem äußeren 
verhältnismäßig große Abstände der 


Schwerpunkte der beiderseitigen Dämpfungswasser- 


mengen von der Schiffsmitte ergibt. 


Schau questa 
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Kl. 74d. Nr. 297 980. er 


für Unterwasserschall. Signal Gesellschaft 


m. b. H. in Kiel und Julius Pintsch, Akt.-Ges. in Derlin.. 
Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der . 
bekannten Empfangsanordnung Tur Unterwasserschall, 


bei der ein. oder mehrere Mikro- 
phonempfänger oder ähnliche. Ge- 


findlichen, verankerten Boje ge- 
tragen werden, und zwar handelt es 
— sich darum, eine dauernd gleiche 
. Lage. im Wasser zu erzielen, die. 


möglichst nicht ` gestört werden 
kann. Zu diesem Zweck wird die 
Einrichtung so getroffen, daß der 
Angriffspunkt des Ankerseiles in 
den Schwerpunkt der. Projektion 
: ‚der Boje auf eine vertikale Ebene 
mern gelegt und der unterhalb des An- 


griffspunktes des Ankerseiles lie- - 
gende Teil der Boje nötigenfalls noch durch Anbringung | 


besonderer symmetrisch zur vertikalen Symmetrieachse 
der Boje verteilter Belastungsgewichte schwerer aus- 
gebildet ist, als der über diesem Punkt liegende. Teil 
der Boje. 
als schallharte Wand ausgebildel, in oder an der die 
Schallempfanger befestigt ‘werden. 

Kl. 65 a. 
zeugen und Weiterleiten von Druckluft 
auf Schiffen. Erich Grund in Wilhelmshaven. 

Zum Erzeugen von Druckluft, wie sıe z. B. zum 
Ausblasen wasserdichter Abteilungen, ‚zum Aufblähen 


pneumalischer Luffkissen und überhaupt für Rettungs- . 


zwecke nülzlich sein kann, besitzen Handelsschiffe für 
gewohnlich keine Maschinen. Durch die vorliegende Er- 
findung soll die Möglichkeit geschaffen werden, Druck- 
luft zu erzeugen, ohne daß hierzu besondere Luftpumpen 
eingebaut werden. 
die Kondensatluftpumpen der Schiffsmaschinen zum 
Erzeugen von Druckluft herangezogen werden, 


4 


Schiffe 


Inland. 


Dreimastschoner „Irmgard“. Der auf der 
Werft der Firma Holzerland in Barth für: Rechnung der 
BReederci , Dorner, Neugebauer & Co., Stettin, erbaute 
Dreimastschoner „Irmgard“ 
erste Reise angetreten. 


v 


Der Dampfer Monte videt von der Ham- . 
burg-Südamerika- -Linie, der Anfang Mai aus der Inter- 


nierung in Siidamerika nach Hamburg zurückkehrte, hat 
seine Ladung gelöscht und den Hafen mit der Bestim- 
mung nach Kiel verlassen. Der Dampfer wird auf der 
Reichswerft in Kiel für die Ablieferung an die Alliierten 
hergerichtet. 


EE 


Dampfer „Baklan“, Der 
Dampfcr „Baklan“, der im vorigen Jahre mit schweren 
Fxplósionsscháden. nach Hamburg gebracht wurde, hat 
die Werft von Blohm & Voß verlassen. 
nach Kopenhagen verkaufte Dampfer ist wieder seefüch- 
tig und machte unter dem Namen „Metta Jensen“ seine 
Probefahrt. | 


m ange 


SCHIFFBAU_ 


.organen, z. D. 
nach irgend einer Ste le. des 
. dern, 


bilde von einer unter Wasser be- ` 


auch unter dem Einfluß von Strom ` 


Dabei wird" das besondere belastungsgewicht- 


Nr. 316267. Vorrichtung zum Era. 
- haltende Teil des Zylinders 


Dies soll dadurch geschehen, daß ` 


indem ` 


Mittellungen. aus dem Leserkrelse mit Angabe der Quelle WEISEN hierunter pam aufgenommen | 


ist abgeliefert und hat die.  fahrtsabteilung beim Chef 


frühere russische 


Der inzwischen i 


ONE 3 


die  Abluftleitungen derselben mit géeignehen PET 
Dreiwegehähnen, versehen werden. lm . 
chiffes . Druckluft: zu for- 
werden an die Stützen der Abluftleitungen 
Schläuche oder entsprechende Leitungen angeschlossen 
oder die Dreiwegehähne dann so eingestellt, daB die 


.- Abluftleitungen nicht mehr ins Freie, sondern in die an- 
geschlossenen Leitungen führen, was natürlich zur Folge 
. hat, daß die Kondensatluftpumpen nunmehr'den Gegen- _ 
. druck zu überwinden haben, der. sich in den angeschlo*- ` 
. senen Leitungen einstellt. Damit die Druckluft nach jeder. 

Stelle des Schiffes gefördert werden kann, wird sie 


zweckmäßig in die Feuerlóschleitung gedrückt, nach-. . 
dem man sie von der belreffenden: Teuerlöschspeiser ' 
pumpe durch Ventile abgeschlossen hat. = 


Kl. 46a. Nr. 316 674, Einrichtung zurkuhs 


dung. der Schlitze bei Zweitaktverbren-. 


nungsmaschinen. 
bach, Baden. 

Die bekannten Zweitaktverbrennungsmaschinen. mif 
dem Spüllufteinlaß und den Auspuff steuerndem ` Ar- 
beitskolben, bei denen die Abgase durch Uno nee 
entweichen, haben den llebelstand, daß sich im Be- 


Adolf Beutelspacher , in Auer- 


.. triebe, besonders bei höheren Umlaufszahlen, die Stege 
| zwischen den Schlitzen stark un und infolgedessen 
‘Schaden leiden. | | 

. nach der Erfindung dadurch . 
. verhindert werden, daß der ` 


Dies 'soll 


die Schlitze und Stege ent- 


für sich um die Längsachse 


des Zylinders drehbar an- : T^ 


geordnet. ist. Infolge des 
Kreisens oder Schwingens | | 
dieses Teiles kommen dann = 
dieselben Schlitze und Stege "nacheinander ab- 
wechselnd hinter die Spülluftöffnungen e bzw. die 


‚Auspufföffnungen d zu stehen, so daß die von den Aus- 


puffgasen getroffenen und erwärmten. Stege im Verlauf 
der Drehung bzw. der Schwingung durch die Spüllutt 
getroffen und auf die EES gekühlt: werden. | 
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E Nachrichten aus der Schiffbau-Industrle - 


phsinkünischitte Ueber den 1919 auf Ver 


langen der Alliierten von. der deutschen Regierung ge-. 
lieferten Rheinkahn mit Kühleinrichtung berichtet . die. 


„Allg. Schiffahrtszeitung“ folgendes: , 
| Im Frühjahr 1919 ^at der: Befehlshaber der inter- 
alliierten Besalzungsarmee im Rahmen der Deutschland ` 


 auferlegten Unterhaltungspflicht die baldigste Gestellung 


von Rheinfahrzeugen mit Einrichtungen zur Beförderung. 
und Lagerung von Gefrierfleisch auferlegt. Die Schiff- 
des: Feldeisenbahnwesens 
(jetzt beim. Reichsverkehrsministerium) als Beauftragte 
des Reiches bei der interalliierten Rheinschiffahrt und. 
vertreten durch die von ihr gebildete Schiffalirtsgesell-, 


‚schaft Ost in Köln hat daraufhin mit der Maschinen- 
‘fabrik A. Freundlich in Düsseldorf einen Vertrag auf Lie- 
ferung und Einbau einer Kühlanlage und eines Teils der, 
"notwendigen Isolierungen in den lhierfür bereitgestellten 


Kahn „Köln 15", im Eigentum der Rhein- und Seeschiff- 
fahrisgesellschaft: in Koln, abgeschlossen. Mit Rück- 
sicht darauf, daß es sich in.diesem Falle um das bisher 


größte Kühlschiff - in der Binnenschiffahrt handelt und 


diese Frage auf dem Gebiete der Kühlbefórderung in 
der Binnenschiffahrt von großer Bedeutung zu werden 
verspricht, ist die Veröffentlichung dieser Einrichtung 
und der. betriebsergebnisse für, zweckmäßig erachtet. 
= Der zu dem Zweck zur Verfügung gestellte flug- 
eiserne Rheinkahn hat folgende ere 
. Länge über alles . . roue d 79,95 m Í 
 Lànge in. der Wasserlinie E E 00 m 


Nr. 32 
Größte Breite . . . 948 m 
Hohe bis Unterkante Gangbord 2,60 m 
Leertiefgang im Mittel (290 ł 

Eigengewicht) . . . . .. 040 m 
Tragfähigkeit bei 2,50 m grog- 

‘tem Tiefgang , 20 31290 T. 


*,]rom. der isoesieli gewesenen 
Lieferfrist ist es gelungen, dem Auftrage ~ 
in vollkommener Weise zu entsprechen. 
Auf die Einzelheiten der Einrichtung 
hier einzugehen, würde nach diesseili- 
gem Erachten zu weit führen. Wir wollen 
nur anfuhren, daß das Gesamtgewicht 
der eingebauten Kullanlage von 400 tł 
den Leerliefgang des Kahnes auf rund 
1,01 m vergrößert hat und daß dem- 
entsprechend die Ladefähigkeit ver- 
ringert wurde. . Nach Fertigstellung hat 
das Schiff alle acht bis zehn Tage von 
einem Seedampfer in Antwerpen rund 
400 1 Gefrierfleisch unmittelbar über- 
genommen. Bis zur Inbetriebnahme war 
das Gefrierfleissch von der Scniffs- 
landesstelle mit- Lastkraftwagen 5 bis 
6 km weit zu den Kuhlhausern Antwer- 
pens, die keinen Bahnanschluß naben, 
befördert worden, Von diesen Kuhl- 
hausern wurde der jeweilige Bedarf ! F 
wiederum mit Kraftwagen 3 bis 4 km | 
weit zur Bahn gefahren. Durch die 
Einstellung dieses Kühlschiffes wurden 
gegenüber dem bisherigen Betriebe mo- 
natlich 200000 M gespart, wobei die 
militärischerseits gestellten Kraftwagen 
und die frühere längere Löschzeit der 
Dampfer noch unberücksichtigt geblie- 
ben sind. Die Ladung von 400 I Gefrier- 
fleisch ergab einen Tiefgang von 1,60 m 
gegenüber dem früheren normalen Lade- 
tiefgang des Schiffes von 2,50 m. Das 
beladene -Schiff behalf also bei ver- 
ringerter Fahrliefe des Sommer-Nieder- 
wassers seine volle Ausnutzbarkeit und 
Einträalichkeit, während es als Waren- 
kahn früherer Verwendung mit einem 
auf 1,60 m verringerlen Tiefgange — 
entsprechend etwa halber Ladung — 
wirtschaftlich bereits stark beeinträch- 
tigt ıst. Dies erscheint als einer der 
wichtigsten Gesichtspunkte bei der Vor- 
ausberechnung der möglichen Wirt- 
schaftlichkeit eines Kühlschiffbetriebes. 
Im Anschluß an diesen ersten Fall sind 
von der Maschinenfabrik Humholdt zwei 
weitere Rheinkühlschiffe erbaut worden 
und in Betrieb genommen. 


Ausland. 


Umbauten von Kriegs- 
schiffen in Handelsschiffe in 
Frankreich und England. Wir 
bringen unseren Lesern nebenstehend 
einige Bilder, aus denen hervorgeht, 
in welcher Weise man in Frankreich und 
England das Problem behandelt, Kriegs- 
schiffe in Handelsschiffe umzuwandeln. 
Das erstere stellt den früheren Panzer- 
kreuzer „Dupuy de Löme“, jetzigen 
Frachtdampfer „Peruvier“, dar, die an- 
deren beiden ein englisches Patrouillen- 
boot der hi Klasse vor und nach dem 
Umbau. 


Imbau der „Olympic“ für Oelfeuerun g. 
Bekanntlich werden die „Olympic“ und „Aquitania“ für 
Oelfeuerung eingerichtet. Die „Olympic“ soll in den 
nächsten Tagen ihre Probefahrt machen, und die Fertig- 
stellung des Schiffes lenkt von neuem die Aufmerksam- 


SCHIFFBAU 


Seite 689 


Frachidampfer „Peruvier“ (ex Dupuy de Löme) 


Englisches Palrouillenbool der „Kil“-Klasse 


4 E 


"1 "Die, | 
Gen CH e "c 


ir eta v Leem * 


Dasselbe nach dem Umbau als Frachtdampfer , Tynehome" 


keit auf die Tatsache, daß die Reeder die riesige 
Summe von 500 000 Pfund für diesen Umbau aufgewen- 
det haben. Man muß sich doch ganz außerordentlic he 
Vorteile von der Aenderüng versprechen, wenn ein der- 
artıger Betrag dafür aufgewandt wird. 
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Dic Kosten fur die Wiederinstand- 
setzung der von der Entente als Truppen- 
transportdampfer benutzten deutschen 
. Fahrgastdampfer erreichen eme derartige Hohe, 
daß man sich beim Lesen der Zahlen häufig erstaunt 
fragt, wofür denn diese ungeheuren Summen eigentlich 
aufgewendet werden. In der „Nautical Gazette" vom 
22. Mai d. ]. erscheint jetzt aber eine Beschreibung des 
Zustandes, in dem ein Korrespondent des Blattes den 
fruheren Lloydschnelldampfer „Kaiser Wilhelm Il." jetzt 
„Agamemnon“, in Brooklyn am Pier vorfand. Er fakte 
seinen Eindruck in folgenden Worten zusammen: Heute 
ist das Schiff für seinen zukünftigen Zweck kaum mehr 
als ein leerer Rumpf. Es ist niederschmetternd, durch 
das Schiff zu streifen, denn von allem früheren Olanz 
ist nichts mehr da. 
last, der nur noch schäbige Spuren früherer Schönheit 
aufweist. 

Und dann ergeht er sich merkwürdigerweise mit 
einem gewissen Stolz auf diese „Heldentaten“ in einer 
eingehenden Schilderung der Verwüstungen in den Ge- 
sellschaftsráumen: „Die Alabasterbekleidung des Gesell- 
schaftsraumes erster Klasse sieht aus, als ob sie einer 
Rotte von Schuljungen als Zielscheibe gedient hatte. Sie 
muß gänzlich erneuert werden. Die Lederwandbeklei- 
dungen des Rauchsalons sind zerrissen und beschmutzt“ 
usw. 

Auch ein Zeichen der Kultur unserer Gegner. Wie 
würden diese Vandalen erst in Deutschland gehaust 
haben, wenn sie schon den eigenen Transporter in dieser 
unflätigen Weise zurichten. 
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H s 
: Werften 
Inland. 

Noch cinmal die Maleno rane. Die 


Tagespresse bringt folgende Notiz: 


Im Zeichen der Eisennot. Gutem Vernehmen nach 
hat der Verein deutscher Reedereicn einen Antrag auf 
Einfuhrbewilligung oner erheblichen Menge amerika- 
nischen Schiffbaumaterials nach Deutschland gestellt. 


Falis die Regierung diesem Antrage statigibt, wird die 


Einfuhr angesichis des gewaltigen Valutaunterschiedes 
zwischen Dollar und Mark eine sehr beträchtliche Er- 


höhung der Herstellungskosten für die von diesem Ma~ ` 


terial herzustellenden Schiffe zur Folge haben. Die 
Ruckwirkung auf die Frachtraten und die zu erwartende 
Erschwerung unserer Konkurrenzfähigkeit auf dem Welt- 
markt liegt auf der Hand. Der Antrag der Reedereien 
kann nur mit der in Deutschland vorhandenen Eisennot 
erklärt werden. Die Eisennot ist zum groBten Teil auf 
die mangelhafte Versorgung der Hultenwerke bzw. der 
Frzgruben mit Kohle zuruckzufuhren. Leider kann ge- 
sagt werden, daß die Regierung nicht alles tut, um durch 
vermehrte Zuweisung von Kohle den HüttenwWerken aus 
Ihrer schwicrigen Lage zu helfen; cine Zeitlang ging sie 
sogar mit dem Gedanken um, den Kohlen bzw. Koksver- 
brauch der Huttenwerke einzuschränken, um der Entente 
mehr Koks zuführen zu Können. 
ständlich, daß wir soweit es uns eben möglich ist, die 
Bedingungen des Friedensvertrages erfüllen müssen. Den 
Kohlenlieferungsverpflichtungen können wir aber nicht 
dadurch gerecht werden, daB wir die Produktion der 
lebenswichtigsten Industrien künstlich einschränken, son- 
dern nur dadurch, daß wir die Kohlenförderung steigern. 
Dieses Problem ist das wichtigste der Gegenwart, und 
an seiner Lösung kommen wir nicht vorbei. Je eher uns 
ciese gelingt, desto besser ist es. 

Da wir das Orignal der Notiz in der Bergwerkszei- 
lung gefunden haben, glauben wir nicht irre zu gehen, 
wenn wir diese Notiz als von der Seite des Eisenwirt- 
schaftsbundes inspiriert ansehen, vielleicht im Zusam- 
menhang mit dem in unserem letzten Heft erwähnten 
Telegramm der Kriegsausschüsse der Werften und Ree- 
dereien an den Reichswirtschaftsminister in der Frage 
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Es gleicht einem verwüsteten Pa~ , 


| mittels Aushanges auf, 


"Es ıst ganz selbstver- .. 
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des Schiffbaustahlexportes. In der Tat muß es den 
Hüttenwerken sehr unangenehm sein, wenn ein im natio- 
nalen Interesse. so dringend nötiger Bedarf wie der 
Schiffbaustahl aus dem Auslande gedeckt werden muß, 
noch dazu, wenn die Mittel zum Ankauf nach dem Ge- 
setz für den Wiederaufbau: der Handelstlotte vom Staaie 
hergegeben, werden müssen, 

Bedauerlich ist nur die offenbar tendenziöse Irre- 
führung der öffentlichen Meinung in der obigen Notiz. 
Amerikanischer Schiffbaustahl war nämlich schon An- 
fang Juni in Deutschland billiger als inländischer Stahl, 
und zwar zahlte man gegenüber der offiziellen Notie- 
rung des Schiffbaustahlkontors von 5000 M, zu der man 
allerdings nichts bekommt,‘ für amerikanische Bleche 
und Profile nur etwa 4000 M, also bedeutend weniger. 
Abgesehen also von der Schädigung unserer Valuta 
durch diesen Import, ist der Kauf ausländischen Mate- 
rials durchaus vorteilhaft: Unsere inländischen Eisen- 
preise sind eben so unverhälinismäßig gestiegen, daß sie 
zuerst die Auslandskonkurrenz spüren werden, und viel- 
leicht ist diese Erscheinung eines der besten Mittel zur 
Beseitigung der jetzt unleidlichen Abhängigkeit unserer 


"Werftindustrie von der Gnade der Eisenver- 


bände. 


Aussperrung der Abeer der Schifis- 
werft Klawitter in Danzig. Die Werftleitung 
schreibł unter dem 16. Juni 1920 dazu folgendes: 

Auf der Werft von ]. W. Klawitier legten am 11. d. M. 
die Zimmerleute die Arbeit nieder. Der Arbeilsnieder- 
legung war €ine Lohnforderung vórausgegangen, bei der 
eine Erhöhung des Studenlohnes um rund 50 Prozent 
verlangt worden war. Diese Forderung hatte die Werft 
abgelehnt. Durch das Ausscheiden der Zimmerleute 
war die Fortführung des Betriebes in Frage gestellt. Die 
Firma hat aber den Versuch gemacht, eine Schließung 
des Werftbetriebes einstweilen zu vermeiden und die 
vorliegenden. Holzarbeiten ihrer Tischlerei übertragen. 
Die Ausführung dieser Arbeiten verweigerten die Tisch- 
ler aber, und damit war die Schließung unvermeidlich 
geworden. 

Um der Arbeiterschaft aber Gelegenheit zu einer 
nochmaligen Stellungnahme zu geben, forderte die Firma 
in dem sie die Unmöglichkeit, 
ohne die Tischler die Werft fortzuführen, darległe. Auf 
diese Aufforderung ist der Firma die Antwort erteilt wor- 
den, daß die Werftarbeiterschaft bei ihrem Beschluß 
beharre, außerdem aber die Arbeiterschaft der Maschi- 
nenfabrik, die von der Schließung des Werftbetriebes 
bisher nicht berührt war, in den Ausstand trete. Infolge- 
dessen stehen von heute ab beide Betriebe still. 


Enteignung Bau befindlicher 
Schiffe. Nachdem MA die Bedingungen für die Ab- 
gabepflicht der im Bau befindlichen Schffe geklärt sind 
(siehe unser letztes Heft), werden nunmehr 24 in Bau 
befindliche Dampfer mit rund 225000 Br.-Reg.-T. ent, 
eignet, und zwar 10 Dampfer mit 145 000 1 der Hamburg- 
Amerika Linie und bei folgenden Werflen in Bau: zwei 
von je 11000 t und zwei von je 11500 1 beim Bremer 
Vulkan, 1 von 56000 t („Bismarck“) bei Blohm & Voß, 
drei von je 3900 1 bei der Flensburger Schiffbau-Ges. und 
eins von 20800 t („Tirpitz“) beim Vulkan in Stettin; ein 
Dampfer von 18000 t für den Nordd. Llyd bei der A.-G. 
Weser, zwei Dampfer von je 6480 t für die Roland-Linie 
bei der A.-G. Neptun in Rostock, ein Dampfer von 
3800 t für die Emder Reederei bei der A.-G. Neptun in 
Rostock, ein Dampfer von 6000 } für die Deutsch-Austral, 
Dampfschitf. -Ges. bei Blohm & Voß. ein Dampfer von 
7500 1 für die Deutsche Dampfschiffahrtsges. Hansa bei 
Joh. C. Tecklenborg; ein Dampfer von 4500 t für die 
Hamburg-Südamerikan. Dampfschiff.-Ges. bei G. See- 
betk A.-G,; ein Dampfer von 7400 1 für die Woermann 
Linie bei der Reiherstieg Schiffswerft; vier Dampfer von 
je 2100 t für Fr. Krupp bei der Germaniawerft; ein 
Dampfer von 6000 t für Rickmers bei der Nordd. Werft 
in Bremerhaven und ein Dampfer von 6000 t bei gleicher 
Werft für eigene Rechnung. 
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| Ausland. 
Ankauf esthnischer Schiffswerften 


durch England. Nach einer Mitteilung des esth- 
nischen Blattes „Postinees“ hat ein Konsortium eng- 
lischer Industrie- und Bankfirmen die große Beckersche 
Schiffswerft in Reval angekaufti und hat den größten 
Teil des Aktienkapitals der Baltischen Werft erworben. 
Dasselbe Konsortium steht zurzeit wegen Ankaufs der 
Noblessnerwerft mit dieser in ‚Verhandlungen. Falls 
auch dieser Kauf zustande kommt, so würde dies nicht 
weniger bedeuten, als daß England die beste Hafen- 
strecke an der esthnischen Küste in einer Länge von 
12 km besitzt. 


Sinken der Schiffbauproduktion in 
‚England. „Shipbuilding and Shipping Record“ klagt 
über den Rückgang der von den Werften fertiggestellten 
Tonnage, der besonders an der Clyde auffällig ist. Im 
April wurden z.B. an der Clyde 62 000 t vom Stapel ge- 
lassen gegen 85000 1 im Mai. Als Ursachen wird ein- 
mal der Mangel an Schiffbaustahl angegeben, dann aber 
auch das Ausbrechen von Teilstreiks auf den Werften, 
von denen wir z. B. den Platterhelferstreik erwähnten. 


. Annullation von Schiffbauaufirägen 
in England. Auffällig häufig sind die aus England 
vorliegenden Meldungen über Verhandlungen wegen der 
Annullierung von Aufträgen. Die deutlichen Anzeichen 
sinkender Konjunktur auf dem Frachtenmarkt zwingen 
alle Besteller zur Versicht, da bei einem Preisstand der 
deadweighHonne von: über 40 £ ohnehin Schon kaum 
auf günstige Rentabilitätsverhältnisse zu rechnen ist. 
Neuerdings werden auch die skandinavischen Besteller 
in England nervös. Diese waren bis jetzt insofern m 
günstiger Lage, als sie gezwungen waren, ihre Kriegs- 
reserven in Neubauten .anzulegen, wenn sie nicht hohe 
Kriegssteuern zahlen wollten. Aber auch für sie scheint 
jetzt der Höchstpreis überschritten zu sein und auch sie 
versuchen, Aufträge zurückzuziehen. ‚Vor allem scheint 
es sich dabei um Regieaufträge zu handeln, bei denen 
der wahrscheinliche Höchstpreis infolge der Lohn- 
treibereien nicht zu übersehen ist, während Aufträge mit 
festen Preisen und Lieferfristen auch heute noch unter- 
zubringen sind. 
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Inland. 


‚Der Verlust an menschlichen Leben 
auf Fahrgastschiffen. Wie ernst die Behand- 
lung. aller Arbeit zu nehmen ist, die sich mit der Siche- 
rung des menschlichen Lebens auf See beschäftigt, 
zeigt folgende Tabelle. In ihr ist angegeben, wieviel 
Menschen seit 1860 auf Fahrgastschiffen ihr Leben ver- 
loren haben, und trotz aller Schiffbaukunst zeigen die 
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Zahlen in ihren absoluten Werten ein dauerndes 
Steigen. l 
Periode von 5 Jahren Mai vod ia esa 

1860 —65, . 1018 
1865—69 . 1895 
1870—74 . 2302 
1875-79 . 2570 
1880-84 . 2570 
1885—89 . 2643 
1890—94 . 2654 
1895—99 . . 2658 
1900—04 . . 3165 
1905—09 . s . . . . . . . . 4392 
1910— 14, 4 Jahre und 5 Monate . 5445 


Schiffsverluste im Monat Mai. 


Monat Mai total verloren gegangen: 18 Dampfer mit 


Nach | 
einer Zusammenstellung des Germanischen Lloyd sind im | 


31649 Br.-Reg.-T. (44 Dampfer mit 75940 t im Monat 

Mai, 1919) und 32 Segler mit 18931 Netto-Reg.-T. (15 
Segler mit 47214 t: im Monat Mai 1919). Von den 18 
Dampfern sind 8. mit 13586 t (6 mit 8501 1) gestrandet, 
4 mit 6408 t (5 mit 15508 1) durch Feuer vernichtet, 
1 mit 5211 t (2 mit 1041 1) is* verschollen, 3 mit 4155 f 
(15 mit 24 834 1) sind gesunen, im Mai 1919 11 mit 19 927 
Tonnen durch Minen oder Feinde zum Sinken gebracht, 
ferner im Mai 1919 4 mit 6183 t infolge Kollision ver- 
loren gegangen, 1 mit 1609 t (1 mit 146 N) ist auf See 
verlassen und 1 mit 680 1 ist kondemniert. — Von den 
total verloren gegangenen 30 Seglern sind 10 mif 4189 t 
(7 mit 2075 1) gestrandet, 3 mit 2746 t durch Kollision 
verloren gegangen, 1 mit 272 t (2 mit 1805 H) ist durch 
Feuer verloren gegangen, 3 mit 2483 t (1 mit 99 1) sind 
verschollen, 14 mit 7427 t (1 mit 99 t) sind gesunken und 
1 mi 1814 D mit 634 1) ist auf See verlassen. — 
Außer diesen Totalverlusten hatten im Monat Mai d, L 
noch 341 Dampfer und 51 Segler Beschädigungen er- 
litten, gegen 408 Dampfer und 145 Segler im Mai 1919. 
Die Ursachen der Beschädigungen waren bei 50 Damp- 
fern (72 Mai 1919) Strandung, bei. 97 (102) Kollision, 


- 15 (24) waren für Nothafen angelaufen, bei 88 (91) Ma- 


schinenschäden, bei 2 (4) Eisschäden, 43 (44) wurden 
durch Feuer beschädigt, bei 13 (40) schweres Wetter, 
bei 37 (28) verschiedene Ursachen, bei (3) Sinken und 
1 Dampfer war verlassen worden. Bei 15 Seglern (145 
im Mai 1919) wurden die Schaden durch Strandung 
verursachl, bei 7 (29) durch Kollision 15 (59) waren 
für Nofhafen angelaufen, bei (4) durch Eisschäden, (2) 
waren durch Feuer, 7 (22) durch schweres Wetter be- 
schädigt, bei 6 (16) waren die Schaden eine Folge ver- 
schiedener Ursachen, (1) war gekentert und 1 (2) war 
gesunken. — Von den im Monat Mai gemeldeten Ma- 
schinenschaden waren 22 Kesselschaden, 13 Schrauben- 
schaden, 53 diverse Maschinenschaden, insgesamt 88 
Maschinenschaden. 


————— — — ——— 


Die internationale Seemannskonfe- 
renz in Genua, die am 15. Juni zusammengetreten 
isl, hat auf ihrer Tagesordnung: 1. Durchführung der 
Beschlüsse der Hauptversammlung in Washinatcn vom 
November vorigen Jahres, wonach die Arbeitszeit in 
allen gewerblichen Unternehmungen, einschließlich der 
Beförderung zur See und auf Binnenwasserstraßen auf 
acht Stunden täglich und 48 Stunden wöchentlich be- 
schränkt wird, für die Seeleute. 2. Die Folgen daraus 
in bezug auf Bemannung und auf Durchführung der 
Bestimmungen über Unterbringung und Gesundheits- 
verhältnisse an Bord. 3. lleberwachung der Heuer- 
bedingungen und  Arbeiisvermilllung für Seeleute, 
Durchführung der Washingtoner Beschlüsse und Vor- 
schläge über Arbeitslosigkeit und Arbeitslosenversiche- 
rung. 4. Durchführung des Washingtoner Beschlusses 
über das Verbot, Kinder unter 14 Jahre zu beschäftigen, 
auf die Seeleute. 5. Erörterung der Möglichkeit, für 
Seeleute internationale Bestimmungen zu erlassen. 


Neue Methode zum Beiaden von See- 
schiffen mit gemahlenen, losen Kali- 
dungern und Steinsalzen. Die Getreideheber- 
Ges. hat eine Anzahl ihrer Heber für den Umschlag aus 
Seeschiffen in Flußschiffe eingerichtet, wodurch bei Be- 
nutzung von zwei bis drei Hebern an Stelle der Hand- 
umladung die Tagesleistung verdoppelt oder verdrei- 
facht wird. 


— 


* 


ErhaltungderFahrzeugeinderBinnen- 
schiffahrt. Der Reichsverkehrsminister hat eine 
sofort in Kraft tretende Verordnung erlassen, die mit 
Rücksicht auf die erforderliche Erhaltung der für die 
Binnenschiffahrt notwendigen Fahrzeuge, unter Andro- 
hung erheblicher Strafen im Falle der Zuwiderhandlung 
folgendes besagt: „Es ist verboten, ohne Genehmigung 
der Schiffahrtsabteilung beim Reichsverkehrsministerium, 
Binnen- und Hafenfahrzeuge, die in deutschen Ge- 
wässern beheimatet sind, zu zerschlagen oder in sonsti- 
ger Weise für den Verkehr unbrauchbar zu machen. 
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Die Besitzer der in deutschen 
Binnen- und Hafenfahrzeuge, die dem Verkehrsdienst 
dauernd entzogen sind oder entzogen werden sollen, 
haben hiervon innerhalb eines Monats der für den 
ne zuständigen Wasserbaubehorde Mitteilung zu 
machen." 


Gewässern beheimatcten 


Zur Linienführung des Mittelland- 
kanals. Am 28. April d. ]. sprach sich der Wasser- 
straßenbeirat Münster mit 22 Stimmen für die Mittel- 
linie aus, wahrend 12 Stimmen für die Südlinie waren. 
Am 30. April d. J. tagte in Berlin unter dem Vorsitz 
des Staatssekretärs Peters der Landeswasserstraßen- 
beirat. Für die Mitfellinie sprachen Geh. Rat Arnold, 
Berlin, Dr. Dr.-Ing. e. h. W. Beumer, Düsseldorf, Prä- 
sident Generaldirektor von Schaewen, Hoerde, Assessor 
von und zu Lowenslein, Essen, Kommerzienrat Gust. 
Stinnes, Mülheim-Ruhr, Assessor Loesche, Magdeburg, 
Kommerzienrat Manasse, Berlin, für die Südlinie Schiff- 
fahrtsdirektor Engberding. In der Abstimmung wurde die 
Mittellinie mit 29 Stimmen befürwortet, wahrend nur vier 
Stimmen für die Südlinie waren. Am 4. Mai d. ]. wurde 
dieselbe Frage im Riheinwasserstraßenbeirat zu Cob- 
lenz unter dem Vorsitz des Oberpräsidenten von Orote 
enischieden, indem der nachfolgende Antrag. des Dr. 
Dr.-Ing. e., h. W. Beumer angenommen wurde: „Der 
Rheinwasserstrakenbeirat spricht sich einstimmig. für die 
Mittellinie aus. So haben die Sachverständigen in ganz 
uberwiegender Mehrheit für die Mittellinie entschieden. 
Die Vorlage geht nunmehr an die Landesversammlung. 


Ausland. 
Schiffe von mehr als 600 Fu& Lange 

verzeichnet „Syren & Shipping" wie folgt; 

Name Br -Reg.-T. St in 
Bismarck (deutsch) 56 000 912.0 
Levialhan (amerik.) 54 282 907.6 
Imperator (brit) 51 969 882.0 
Aquitania (brit.) 45 647 868.7 
Olympic (brit) . . 46 559 852.5 
Mauretania (bri) . 30 704. * 7622 
Columbus (deutsch) . . 35 000 750.0 
Paris (franz. 30 000 734.0 
Adriatic (brit) 24 541 700.2 
Baltic (brit) TE CE A" 23 876 709.2 
George Washington lamerik.) . 25 570 699.1 
France (franz) . . . . 23 666 689.2 
Mount Vernon (amerik.) 18 372 685.4 
Agamemnon (amerik.) 19 361 684.5 
Celtic (brit) v our 20 904 680.9 
Cedric (brit.) Lo e u$ us 20 040 680.9 
Kaiserin Auguste Victoria (brit.) 24 581 677.5 
Belgic (brit) . . . . : . . 24 547 670.4 
America lamerik.) . 22 622 669.0 
Victoria Luise (deutsch) 16 703 660.9 
Ceramic (brit). 18 481 655,1 
Rotterdam fholl.) 24 149 650.5 
Carmania (brit) 19 254 650.4 
Caronia (br) . . . . 19 687 650.0 
Von Steuben lamerik.) , 14 908 657.5 
Cap Polonio (brit) . 19 599 656.0 
Arundel Castle (brit.) 15 000 6350.0 
Minnesota lamerik.) . 20 718 622.0 
Minnekahda (brit.) 17 221 620.5 
Lapland (belg.) AONO 18 565 605.8 
Francis E. House (amerik.) : 7 769 605.0 
W. Grant Morden (kanad) . 8 611 604.0 
Duo (tal) E. ^a. Ja j 2 200 601.4 
Giulio Cesare (ital). . 21 500 601.4 
Nieuw Amsterdam tholl.) 17 149 600.3 
Manchuria lamerik.) 13 659 600.0 
Mongolia (amerik.) 15 639 600.0 


In der obigen Liste von 37 Schiffen werden 17 
als britische, 10 als amerikanische, 3 als deutsche, je 
2 als französische. italienische und holländische und 
1 belgisches angegeben. r 
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Finneuer Stahlverband ist in Solingen enj- 
slanden. Dort haben sich der Stabstahl-Verband, der 
Federblech-Verband, der Gußstahl-Verband und der 
Bessemer Messerbleche zum Stahlverband Solingen zu- 
sammengeschlossen. 7 i 
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In der Solinger Industrie haben die Be- 
triebseinschränkungen in der laufenden Woche stark 
zugenommen. Fast alle größeren Stahlwarenfabriken, 
die für das Ausland arbeiten, können nur noch viei 
Tage in der Woche arbeiten lassen, weil die Bestellun- 
gen ausbleiben oder rückgängig gemacht werden. — 
Auch aus Thüringen wird gemeldet, daß wegen mangels 
an Aufträgen die Uhren- und Metallwarenfabriken sowie 
die Pfeifen- und Stockfabriken, die bisher, einen starken 
Export hatten, nur noch drei Wochen im Monat arbeiten 


' Jassen. T 


Die Handelsschrauben - Vereinigung. 
hat die Verkaufspreise für Handelsschrauben um durch- 
schnittlich 7% % ermäßigt. : 


: Der Verein Deutscher Nietenfabri-: 
kanten ermäßigte die Verkäufspreise für Kessel-, 
Schiffs- und Brücken-Nieten um 200 M auf 600 M pro 
Tonne. Die Aufschlage für die anderen Sorten wurden 
von 1500 M auf 1450 M reduziert. 


Vom Eisenmarkt wird der „Berliner Börsen- 
Zeitung“ geschrieben: Die Erwartung, daß mit der von 
Seiten des Eisenwirtschaftsbundes vorgenommenen Er- 
mäßigung der Eisenpreise eine stärkere Kauflust in 
die Erscheinung treten werde, hat sich bisher nicht er- 
füllt. Die Kauflust ist so gering wie nie zuvor, und 
neue Aufträge gehen.bei den Werken weder aus dem 
Inlande in nennenswertem Umfange ein, noch zeigt das 
Ausland die Absicht, aus seiner Zurückhaltung .heraus- 
zutreten. Die Verbraucher nehmen allgemein an, daB 
die Werke demnächst gezwungen sein werden, weiter 
mit den Preisen hinabzugehen. Zu dieser Erwartung 
veranlaßt sie auch der Umstand, daß aus zweiter Hand, 
namentlich aus den Kreisen des wilden Handels, noch 
forigesetzt Material in großen Mengen und zu Preisen 
an den Markt kommt, welche sich erheblich unter den 
jetzigen Notierungen des Eisenwirtschaffsbundes :bewe- ' 
gen und sofort greifbares Mategal darstellen. Die Preis- 
unterschiede gegenüber den offiziellen und diesen No- 
tierungen für das sogenannte freie Material bewegen . 
sich bis zu mehreren tausend Mark, je nach der Qua- 
lifat des Materials, und sie werden in den meisten Fällen 
von sogenannten Angstverkäufen diklierl. Vielfach 
trägt zu der unsicheren Preisstellung auch der Umstand 
mit bei, daß weiterverarbeitende Werke, welche über 
große Mengen von Vorratsmalterial verfügen, dazu 
übergehen, diese abzustoßen in der Eiwartung, dem- 
nächst wieder billiger eindecken zu können. Die rück- 
gängige Lage am ganzen Eisenmarkt zieht unter den 
heutigen wirtschaftlichen Verhältnissen eben die wei- 
testen Kreise und sie ist eine nur allzu natürliche Re- 
aktion gegenüber den Zuständen, wie'sie durch ge- 
radezu unglaubliche Schiebungen des wilden Handels . 
in den ersten Monaten des Jahres geschaffen wurde. 
Daß der Ausfall der Wahlen und die einstweilen noch 
völlige Ungewißheit über die künftigen innerpolitischen 
Zustände die Zurückhaltung sowohl von seiten der in- 
ländischen als auch der ausländischen Verbraucher nur 
noch erhöhen können, liegt auf der Hand. Für den Rück- 
gang im Export spricht neben der Besserung der Mark- 
devise auch das Zunehmen der fremden Konkurrenz. 


Heber die Lage des Ruhrkohlenberg- 
baues äußerte sich in der G.-V. der Zeche Vereinigte 
Helene und Amalie der Vorsitzende des Orubenvor- 
standes, Dergassessor Krawehl. Er wies darauf hin, 
daB die Zeche Vereinigte, Helene und Amalie im ver-- 


gangenen Jahre infolge der Umwälzungen in ihrer Koh- 
lenforderung noch hinfer dem vor zwanzig Jahren er- 
reichten Stande zurückgeworfen sei. Aber auch weiter- 
hin stehe man noch mitten in der Umwälzung und der 
Kohlenbergbau werde vielleicht noch mehr als die an- 
deren Industrien zu leiden haben, weil bei ihm die Aus- 
lagen für Löhne und dergleichen einen viel höheren 
Prozentsatz des Verkaufswerles ausmachen. Auch hin- 
sichtlich der Verkehrsverháltnisse sehe man noch keine 
Besserung. Bei einer steigenden Kohlenforderung werde 
man wieder mit der allen Kalamitat des Wagenmangels 
. zu rechnen haben. Wie sich bei einer vor kurzem in 
Essen abgehaltenen Besprechung mit dem Fisenbatin- 
minister ergeben habe, habe die Eisenbahnverwaltung 
auch heute noch kein posilives Programm, wie sie aus 
“ den alten Schwierigkeiten hinsichtlich des Wagen- 
mangels herauszukommen gedenke. Man könne also 
der Zukunft auch in dieser Beziehung nur mit gemisch- 
ten Gefühlen entgegensehen. 


Die deutsche Kohlenproduktion in den 
Monaten Januar bis April d. J. wird jetzt amtlich be- 
kanntgegeben: In diesen vier Monaten wurden an Stein- 
kohlen 40 738 181 1 gefordert, wobei das 
Saarrevier und die Pfalz außer Ansatz 
bleiben. In der gleichen Zeit des Vor- 
jahres wurden ohne Elsaß-Lothringen 
34 784 330 t gefördert, von denen auf 
das Saarrevier und die Pfalz 2933 082 t 
entfielen. Davon kamen im April auf 
das Reich ohne Saarrevier und die 
Pfalz 10034660 t, auf die gleichen Mo- 
nale des Vorjahres ohne Elsaß-Loth- 
ringen 5670637 t, von denen auf Saar- 
revier und Pfalz 525607 1 entfielen. 
Die Braunkohlenproduktion, ebenfalls 
ohne Saarrevier und Pfalz, wird in den 
ersten vier Monaten des Kalenderjahres 
auf 33927600 t (April d. ]. 8893 756 1) 
beziffert. In der gleichen Zeit des Vor- 
jahres betrug sie ohne Elsaß-Lothringen 
28506545 |. Die Kokserzeugung wird 
für die Berichtszeit und für das er- 
wähnte Berichtsgebiet mit 7450586 tł 
(April d. ]. 1757776 H benannt. In der 
gleichen Zeit des Vorjahres wurden ohne 
Elsaß-Lothringen 63586878 t (991 627) pro- 
duziert. Davon entfielen auf das Saar- 
revier und die Pfalz 254909 (46791) }. Von 
Januar bis April wurden 14301661 PrcE- 
kohlen aus Steinkohlen hergestellt, im April 1976464 1. In 
den ersten vier Monaten des Vorjahres ohne Elsaß-Loth- 
ringen 1141529 ł in der gleichen Zeit des Vorjahres 
188434 f. Schließlich wurden in der Berichtszeit und 
im Berichtsgebiet 7235915 t Preßkohlen aus Braun- 
kchlen einschließlich Naßpreksteine hergestellt. Davon 
entfallen auf den April 1 976 464 } und auf die vier Mo- 
nale des Vorjahres ohne Elsaß-Lothringen 5825432 1 
(1521184 ł)Im letzten Friedensjahr 1913 wurden im 
Gebiet des unversehrten Deutschen Reiches von Januar 
bis April 65 379 455 1 Steinkohlen und 28 176 821 t Braun- 
kohlen gefördert, Die Koksproduktion bezifferle sich 
auf 10660315 Lt Preßkohlen aus Steinkohlen wurden 
1957511 ] und solche aus Braunkohlen 6866 452 1 
fabriziert. 


Ruhrkohlenförderung ım Mai. Nach den 
endgültigen Ermittlungen beträgt die Kohlenforderung 
der Ruhrzechen im Mai bei 25%, Arbeitstagen 702251 1 
gegen 6511547 t im April bei 24 Arbeitstagen. 


Regelung der Eisenpreise. Unter Be- 
rücksichtigung der Preisabschläge gelten nach einer 
. im „Reichsanzeiger“ veröffentlichten Bekanntmachung 
des Eisenwirtschaftsbundes für die wichtigsten Roh- 
eisensorten die folgenden Grundpreise: 


Hämatitroheisen . 2150,50 M 
Gießereiroheisen I. 1740,50 M EEAUNTANELNGE 
Gießereiroheisen Ill 1739,50 M 
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„Iyrrhenia“. 
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Sıegerländer Stahleisen . 1626,— M 
Kupferarmes Stahleisen. . . 2140,— M | Frachigrundlage 
Spiegeleisen 6— 8% Mangan 1704,— M; Siegen 
i AT — , . 1706, «| 
2 10—12 % „ ` 1708,— M 


Die vorstehenden Höchstpreise gelten für Juni und 
Juli 1920. — Die Handlerzuschlage werden wie folgt 
festgesetzt: Der Händlerzuschlag für Werksgeschafte 
in Halbzeug, Formeisen, Stabeisen, Stabstahl, Band- 
eisen, Universaleisen, Röhren, Blechen und Eisenbahn- 
oberbaumaterial beträgt 4% des Werksgrundpreises zu- 
züglich Qualitäts-, Festigkeits- und Abmessungsauf- 
preisen. Von der Fracht und einer etwaigen Fracht- 
disparität darf ein Zuschlag nicht erhoben werden. Der 
Händlerzuschlag fur Lagergeschäfte in Formeisen, Stab- 
eisen, Stabstahl, Bandeisen, llniversaleisen, Blechen 
und Eısenbahnoberbaumaterial beträgt für Berlin und 
Nordostdeutschland 25%, fur das übrige Deutschland 
21 % auf den Werkspreis zuzüglich Güte- und Ab- 
messungsaufpreisen. Die Fracht vom Werk bis zum 
Händlerlager darf diesen Preisen zugeschlagen werden. 
Der derart ermittelte Preis für den Abnehmer gilt frei 


Vordere Aufklolzung des Schlillens des Dampfers 


Verbräuchsstelle am Platze des Händlerlagers bzw. bei 
Versand nach auswärts frei Bahnstation am Lagerorte 
des Händlers. Der Händlerzuschlag für Lagergeschäfte 
in Röhren wird auf 31%% festgesetzt, der sinngemäß 
wie zu b, jedoch mit folgender Abweichung zu berech- 
nen ist: Die Lagerpreise gelten frei Verbrauchsstelle 
am Lagerort des Händlers bzw. bei Versand nach aus- 
wärts frei Empfangsstation des Käufers, also auch dann, 
wenn das Material nach außerhalb des Händlerlagers 
gelegenen Stationen geliefert wird, | 


E Werfteinrichtungen und Eo 
Werftbetrieb A Un 


» Ablauf des Cunarders ,Tyrrhenia'", Wir 
bringen nach „Shipbuilding and Shipping Record“ oben- 
stehend: eine Abb. der vorderen Aufklotzung des Schiffes. 
Die Bahn muß außerordentlich hohen Wasserstand oder 
eine lange Vorhelling aufweisen, daß es möglich war, mit 
einer so weit nach achtern liegenden Aufklotzung aus- 
zukommen. Charakteristisch für englische Verhältnisse 
is! die primitive Laschung der Hellinggerüststützen mi 
den eingerammten Pfählen. | 
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Neuwahlen des Betriebsrates bei Er- 
schopfung einer Wahlliste. Bei einer größe- 
ren Industriegesellschaft in Bochum halte sich folgender 
Fall bei den Betriebsratswahlen ereignet: 


Es waren drei Listen aufgestellt worden. Für die 
einzelnen Listen waren mehr. Personen benannt, als 
Sitze darauf entfielen, Liste 1 erhielt drei Sitze, Liste 2 
zwei Sitze und Liste 3 keinen Suz Da zwischen den 
Angestellten Uneinigkeiten vorgekommen waren, be- 
schlossen die Wähler der Liste 2 auf sämtliche für den 
. Wahlvorschlag benannten Silze. zu verzichten. Die 
Liste 2 fiel also vollständig aus, nachdem alle hierfür ın 
Betracht kcmmenden Kandidaten erschöpft waren. 

Unter Berufung auf 8 15 Abs. 3 der Wahlordnung 
zum Betriebsrätegesetz beanspruchten nunmehr die 
Wähler der Liste 1 sämtliche Sitze. 

Auf eine an ihn in dieser Sache ergangene Anfrage 
erwiderte der Reichsarbeitsminister, .daß durch das 
Ausscheiden der Betriebsratsmitglieder der Liste 2 das 
Verhalten der Wähler der Liste 1 unstatthaft und eine 
Neuwahl des gesamten Betriebsrates notwendig gewor- 
den sei. Er beruft sich dabei auf $ 42 des Betriebs- 
rätegesetztes, in dem es heißt: daß, sobald die Ge- 
samtzahl der Betriebsratsmitglieder und Ersatzmiiglieder 
unter die vorschriftsmäßige Zahl der Betriebsratsmit- 
glieder sinkt, zu einer Neuwahl zu schreiten ist. In der 
Entscheidung heißt es weiter, daß, wenn der gewählte 
Betriebsrat, der durch das Ausscheiden von Mitgliedern 
unvollständig geworden ist, sich durch mehr Mitglieder 
aus einer anderen Liste als ursprünglich dafür gewählt 
war, vervollständigen wolle, so widerspreche dieses 
Verfahren dem 8 40 Abs. 2 des Gesetzes, wonach ein 
Ersatzmitghed nur derjenigen Liste entnommen werden 
darf, der das zu ersetzende Mitglied angehört. Der 
zurzeit bestehende unvollständige Rumpfbetriebsrat 
müsse jedoch, so heißt es weiter nach 8 43 des Ge- 
selzes, so lange im Amte bleiben, bis die Neuwahl er- 
folgt sei. Er habe auch die Aufgabe, einen Wahlvor- 
stand zu bestellen, eine Pflicht, die auf den Arbeitgeber 
ım Falle seiner Weigerung übergeht. 

Der Reichsarbeitsminister halt den Hinweis auf 8 13 
Abs. 2 der Wahlordnung, auf den sich die Wähler der 
Liste 1 bezogen, deshalb für verfehlt, weil diese Ge- 
setzesstelle einen llebergang von der einen zur anderen 
Liste nur dann gestattet, wenn die eine Liste von vorn- 
herein zu wenig Bewerber enthält. Er betont, daß die 
Linschráànkung für diesen Fall deshalb ihren guten Sinn 
habc, weil diejenigen, die eine Vorschlagsliste mit einer 
kleinen Zahl von Bewerbern aufstellen, und diejenigen, 
dic fur sic stimmen, damit rechnen müssen, daB, wenn 
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Inland. 
Kapitalserhöhungen: 
Accumulatorenfabrik A.-G., Berlin-Hagen, 
20 Mill. M 


Bergwerks-Oesellschaft Dahlbusch, Zeche Dahlbusch 
bei Rotthausen, um 21 auf 36 Mill. M 


Dividenden: 
Accumulatorenfabrik A.-G., Berlin-Hagen, 17% (2076). 
Bergwerks-Gesellschaft Dahlbusch Zeche Dahlbusch bei 

Rotthausen,« 45 M (51 M) 


um 8 auf 


— o — 


in derau&erordentlichen Generalver- 


sammlung der Deutschen Dampfschiff-: 
fahrts-Gesellschaft „Hansa“ in Bremen 
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der Aktionäre soll 


Nr, 32 


eegent Augen 


wider Erwarten mchr Stimmen auf ihre Liste entfallen, 
als sie mit Bewerbern besetzen kànn, der im Gesetz 
vorgesehene llebergang auf die andere Liste eintritt. 
. Diese Entscheidung enthält zweifellos die große Ge- 
fahr, daß. einer Sabotierung der .Detriebsratewahlen- 
Tür und Tor geöffnet ist. Der Minister bezeichnet eine: 
solche Möglichkeit allerdings auch für unerwünscht, 
glàubt aber, da& die Neigung zu derartigem Vorgehen 
dadurch gemildert werde, daß den Zurückiretenden be~ 
kanntgemacht werden müsse, daB bis zur Bildung eines 
neuen, Betriebsrates der alle Rumpfbelriebsrat sein 
Amt foriführe. Ob diese immerhin vorübergehende Er- 
scheinung allerdings eine solche Sabolierung, wenn sie ` 
wirklich beabsichtigt ist, zu durchkreuzen vermag, 
scheint mehr als fraglich. (Bergw.-Zig.) 


— ÀÁÀ— 


Betriebsräte und Gewerkschaften. Derr 
Vorstand des Allgemeinen deutschen Gewerkschafts- 
bundes beschloß in seiner Sitzung vom 15. Juni, wie die 
„PP.N.“ hören, am 15. Juli d. J. eine Reichskonferenz 
von Vertretern der Agitationskommissionen nach Berlin 
zu berufen, zwecks Stellungnahme zur gewerkschaft- 
lichen. Zusammenfassung der Beiriebsräte. In dieser 
Reichskonferenz soll auch über die Abhaltung von Be- 
zirkskonferenzen in allen Agitationsbezirken und über 
die Einberufung eines gewerkschafttlichen Betriebs- 
rätekongresses sowie über die weiteren erforderlichen 
Maßnahmen entschieden werden. 


m Verschiedenes — 


Archiv für Schiffbau und Schiffahrt 
e. V. Hamburg. Wie uns mitgeteilt wird, ist dem 
„Archiv für Schiffbau und Schiffahrt“ in Hamburg das 
Reichswirtschaftsministerium als Mitglied beigetreten, 
nachdem andere Stellen, wie z. B. die ÄAdmiralität, das 
Reichsamt des Innern, der Reichsausschuß für den 
Wiederaufbau der Handelsflotte, die NReichswerften 
sich bereits seit längerer Zeit der: Einrichtungen dieses 
Vereins bedient haben. 


Personalien 
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Herr W. W. v. Essen hat am 15. d. M. das 25. Jahr 
seiner erfolgreichen, in Seemannskreisen ganz beson- 
ders hochgeschätzten Tätigkeit als Maschinen-Inspektor 
des Germanischen Lloyd vollendet. 
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à Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


war ein Aktienkapital von 15742000 M durch 11 Ak-- 
honare vertreten. Der Vorsitzende Alfred F. Ilnkraut 
stellte den Antrag auf. Erhöhung des Grundkapitais um 
35 Mill. M auf 60 Mill. M zur Beratung. Das Bezugsrecht 
ausgeschlossen sein. Die Fest- 
setzung der Bedingungen soll dem Aufsichtsrat über- 
lassen bleiben. Ein Aktionär hielt es nicht für richtig, 


' daß das gesetzliche Bezugsrecht ausgeschlossen werden 


sollte und wünschte näheres über die Begebung der 
neuen Aktien zu erfahren. Der Vorsitzende erwiderte, 
daB den alten Aktionären 25 Mill. M zum Bezuge ange- 
boten werden sollten, so daß auf je eine alte eine neue 
Aktie entfallen werde.‘ Der Kurs könne noch nicht ge- 
nannt werden, da der formelle Abschluß noch nicht er- 
folgt sei und die behördliche Genehmigung noch aus- 
stehe. Die übrigen 10 Mill. M neuen Aktien werden von 
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einer Interessengemeinschaft der bremischen Reedereien 


übernommen werden. _ C 
die Verwaltung sich über die Gerüchte wegen Ver-. 


‚trustung der bremischen Reedereien äußern könne, be- 


auf 


$ 


- 


merkte der Vorsitzende, daß die an die Oetfentlichkeif 
élangfen Mitteilungen zum Teil vollkommen irrtümlich 
eien. 'Man beabsichtige eine Interessengemeinschaft 
zu gründen, um sich gegen eine leberfremdung zu 


‘schützen. Es handle sich nur um ein Gemeinschaftsver- 


hältnis, bei dem man sich über gewisse Punkte geeinigt 
habe. Im übrigen sei es ganz klar, daß die Gesellschaft 
großer Mittel bedürfe, um die großen Kosten bestreiten 
zu können mit denen bei Dampferneubauten zu rechnen 
sei. Die neuen Aktien sollen vom 1. Januar 1920 am 
Gewinn teilnehmen. Die Ausgabe muß bis zum 31. De- 
zember 1920.durchgeführt sein. Der Antrag wurde darauf 
einstimmig genehmigt; ebenso ein weiterer Antrag. wo- 
nach die Zahl der Aufsichtsratsmitglieder auf 5—9 fest- 
gesetzt wird, die alle die deutsche Reichsangehörigkeit 
besitzen und im Deutschen Reiche wohnen müssen. 
Mindestens fünf von ihnen müssen in Bremen wohnhait 
sein. Neu in den Aufsichtsrat gewählt wurde General- 
konsul Fr, Hincke. Die jährliche Vergütung für jedes 
Auisichtsratsmitglied wurde auf 7500 M fesigesel’t, dic 
die Tantieme in Anrechnung kommt Der Antrag auf 
Uebernahme der Tantiemesteuer durch die Gesellschaft 
'wurde von einem Aktionär abfällig beurteilt unter dem 
Hinweis darauf, daß es nicht Absicht des Gesetzgebers 
gewesen sei, da& die Gesellschaften die Steuern tragen 
sollten, sondern die Tantiemeempfänger. Er halte des- 
halb diesen Beschluß, der zwar durchweg angewendet 
werde, für juristisch anfechtbar. 


Ueber die Geschäftsaussichten bemerkte Direktor 
E, Hartmann auf Anfrage, daB die Verwaltung. naturlich 
mehr als ein Eisen im Feuer habe, um den Betrieb 
ihrer alten Linien wieder aufbauen zu können doch seien 
die Bestrebungen noch nicht so weit gediehen, um dar- 
über Mitteilungen machen zu können. Von der Rech- 
nungslegung für das abgelaufene Jahr sei die Gesell- 
schaft befreit worden, da die Unterlagen dafür ncch 
nicht vorhanden seien. 


'Die Frankfurter A.-G. für Rhein- und 
Mainschiffahrtin Frankfurt a. M, deren ge- 
samtes Atienkapital, von 900000 M sich im Besitz der 
hiesigen Speditionsfirma Alfred Altschüler & Co. G. m. 
b. H. befindet, weist für 1919, nachdem die Gesell- 
schaft im August 1916 ihren Schiffspark verkauft hat, 
wieder lediglich Zinseneinnahmen mit 64255 M (i. V. 
62839 M) aus. Nach 25212 M Kursverlust auf Ef- 
fekten (i. V. 11944 M Rückstellungen) ergibt sich ein 
Reingewinn von 32719 M (i. V. 35170 M), woraus 3% 
"(wie i. V. Dividende verteilt werden. 4083 M D V. 
6411 M) bleiben zur Verfügung der Gesellschaft. 


Westfalen-Reederei A.-G. Unter diesem 
Namen wurde in Duisburg unter Führung der Firma 
Lehnkering & Cie. A.-G. in Duisburg eine Seereederei 
gegründet. Der Sitz der Gesellschaft ist Emden. Das 
Aktienkapital beträgt 5 Mill. M und verteilt sich wie 
folgt: 2 Mill. M Lehnkering & Cie., 1 Mill. M Duisburger 
Kupferhütte, 1 Mill. M Bochumer Verein für Bergbau 
und GuBstahlfabrikation, 1 Mill. M Henschel & Sohn in 
Cassel. Der Aufsichtsrat setzt sich wie folgt zusammen: 
Vorsitzender Direktor Hermann Bramfeldt, stellvertre- 
tender Vorsitzender Direktor Gustav Leser, beide von 
der Lehnkering & Cie. A.-G., Generaldirekter Braun- 
müller, Duisburger Kupferhütte, Direktor Emil Lange, 
Bochumer Verein, Direktor W. Verlohr, Henschel & Co. 
Den Vorstand bilden Direktor Rudolf Loose, Direktor 
Ferdinand Schmidt, beide in Essen. Die, Neugründung 
bezweckt die Sicherstellung des Erztransportes für die 
angeschlossenen industriellen Werke. 

Reederei Nord-West C. m. b. H. in Ham- 
burg. Unter diesem Namen wurde hier ein Unter- 
nehmen mit einem Stammkapital von 300000 M gegrün- 
det. Gegenstand des lUnternehmensvwist Bau, Ankauf, 
Verkauf, Befrachtung und Chartern von See und Fluß- 
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schiffen, Fischerei-Fahrzeugen usw Betrieb einer Ree- 
derei, Einrichtungen von Schiffahrtslinien auf Gewäs- 


"sem jeder Art und Betreiben von Maklergeschäften. 


Die Gesellschaft kann sich auch an gleichartigen Unter- 
nehmungen beteiligen, alle Geschäfte unterstützen und 
selbst bewirken, die dem vorgedachten Ziele ent- 
sprechen, sie kann gleichartige oder ähnliche Unier- 
nehmungen erwerben oder deren Vertretungen über- 
nehmen. Geschäftsführer sind die Herren Anton Pohl ın 
Hamburg, Leo Wennpach in Köln und Josef Wagener ın 
Duisburg. , PEN 


Hamburger Elbe-Schiffswerft A.-G. 
Der Aufsichtsrat beschlo& der Ge- 
neralversammlung für das am 31. Dezember abgelaufene 
Geschäftsjahr 1919 in Vorschlag zu bringen, von der 
Verteilung einer Dividende wieder Abstand zu nehmen. 

Deutsche Seefischerei A.-G. in Cux- 
haven. Die Generalversammlung genehmigte ohne Er- 
örterung die Jahresrechnung für das zweite Geschäfts- 
jahr 1919. Aus dem Reingewinn von 98 922 (i. V. 5627) M 
werden 4774 M dem Reservefonds überwiesen und die 
restlichen 94 148 M neu vorgetragen. Wenn die Kohlen- 
belieferung nicht stockt, kann mit einem günstigen Er- 
gebnis für das laufende Jahr gerechnet werden. Die 
G.-V. beschlo&, das Grundkapital um 3 Mill. M auf 
15 Mill. M zu erhöhen. Von den neuen Aktien, die vom 
1. Januar. 1920 ab an der Dividende teilnehmen, dienen 
2,1 Mil. M zum Erwerb sämtlicher Patten der von der 
Firma Hofmann & Co. in Hamburg geleiteten Reedereien 
„Vereinigte Fischdampfer-Reedereien“ und „Vereinigte 
Fischdampfer‘. Die Versammlungen dieser beiden Ge- 
sellschaften haben diesem Umtauschvertrage zuge- 
stimmt. Die restlichen 900000 M dienen zur Verstär- 
kung der Betriebsmittel und sind nicht unter 1506; zu 
begeben. Die Festsetzung der näheren Bedingungen 
uber Begebung und Verteilung deser jungen Aktien 
wird dem Aufsichtsrat überlassen. Bei den Wahlen zum 
Aufsichtsrat wurde neu gewählt an Stelle des verstor- 
benen Jakob Stefan Loeb Herr Hofmann (i. Fa. Hofmann 
& Co. in Hamburg) und zugewahlt der Geschäftsinhaber 
der Norddeutschen Bank in Hamburg Wilhelm Schröder. 


Nach dem Bericht der Continentale Rhe- 
derei A. G. in Hamburg fur das am 31. Dezember 
abgelaufene Geschäftsjahr 1919 erzielte die Gesell- 
schaft einschließlich des Vortrages von 5507 M einen 
Betriebsgewinn von 2910082 M. Nach Abzug der Zin- 
sen von 74 156 M, Unkosten von 354 055 M, Steuern von 
102 607 M und Kapital-Erhohungs-Kosten von 446 783 M 
verbleibt ein Reingewinn von 1932482 M, woraus 
1175675 M fur Abschreibungen verwendet, 41566 M 
dem Reserve-Konto und 85420 M dem Versicherungs- 
rücklagen-Konto zugeführt, 15000 M für Gewinnanteil- 
scheinsteuer zurückgestellt, wie bereits gemeldet, 6 
D V. 0%) Dividende verteilt und 14 820 M vorgetragen 
werden. 

Die Verwaltung bemerkt hierzu im Bericht: Am 
4. November 1919 wurde von der außerordentlichen 
Generalversammlung unserer Gesellschaft die Kapitals- 
erhöhung auf 10 Mill. M sowie die Verschmelzung der 
Dampfschiffsreederei Union A.-G. mit unserer Gesell- 
schaft einstimmig genehmigt. Gemäß dem Friedens- 
vertrag von Versailles haben wir alle unsere Dampfer 
abgeben müssen mit Ausnahme der auf dem La Plata 
liegenden Dampfer „Bahrenfeld“ und „Jenfeld“ und des 
in Hamburg befindlichen Dampfers „Varna“. Auch 
diese Schiffe müssen nach Rückkehr bzw. Reparatur 
an den Feindbund abgeliefert werden. Damit wird der 
regelmäßige Geschäftsbetrieb und jede Verdienstmög- 
lichkeit uns ‘einstweilen unterbunden. Zwecks Ersatz- 


: beschaffung für die abgelieferle Tonnage haben wir 


nach Ratifikation des Friedensvertrages mit befreun- 
deten Werften Verhandlungen aufgenommen bezüglich 
des Neubaues von drei Dampfern zu je 7500 t und zwei 
Dampfern zu je 5400 t Tragfähigkeit. Zum weiteren 
Vorstandsmitglied wurde ab 1. Januar 1920 der lang- 
de Prokurist unserer Gesellschaft, Herr Carll Stut, 
ernannt. 
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In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Dampfer mil ` 


5,8 Mill. M, Wertpapiere mit 9112731 M, Reichsbeihilfe 
mit 1274000 M, Kriegskosten-Konto mit 2853246 M, 
Debitoren mit 491505 M, Hypotheken-Konto mit 
850000 M und Bank und Kassa mit 3082089 M. An- 
dererseits betragen bei 10 Mill. M Aktienkapital der 
Reservefonds 611566 M, die Versicherungsrücklage 
780000 M, Reparatur-Konto 100000 M, Hypotheken- 
Konto 855 000 M, Wechsel-Konto 1 041 609 M, Wieder- 
aufbau- und Vorschuß- Konto 7982333 M und Kredi- 
toren 1419253 M. 


Der Abschluß der Deutschen Erdöl- 


A.-G. fur das Jahr 1919 entspricht nicht nur den 
Erwartungen, die durch den bereits gemeldeten Vor- 
schlag neben 25%, Dividende einen Bonus von 20% 
auszuschullen erwecht wurden, sondern er übertrifft 
diese Erwartungen in seinen Ziffern noch dadurch, daß 
abgesehen von erhöhten Abschreibungen, der Gesamt- 
beitrag des Reichsnolopfers, den die Gesellschaft zu 
bezahlen hat, aus dem Jahreserträgnis für 1919 bestritten 
wird. Im Geschäftsbericht‘ wird zu der außerordent- 
lichen Gewinnausschüttung bemerkt, daß sich die geld- 
liche Lage der Gesellschaft im neuen Jahre durchaus 
befriedigend gestaltet hat und daß der Vorschlag der 
Sonderausschüttung mit Rücksicht auf die außerordent- 
liche Entwertung des deutschen Geldes fur angebracht 
gehalten wird. Im Vergleich mit den vorangegangenen 
Jahren zeigt der Abschluß und die Gewinnverteilung das 
folgende Bild: 


In Tausend Mark 1919 1918 1917 1916 
Vortrag . . d ud . 320 1322 1024 757 
Geschäftserträgnis . 49985 19780 19078 48741 
Geschäfts und  Verwaltungs- | 

kosten . 0... . . 141101 5265 3397 2111. 
Steuern D 7053 1114 1118 556 
Anleihe-Zinsen . . . . . 765 385 445 459 
Aufschluß- und Versuchs- 

arbeiten. .. . ... $08 576 1095 661 
Abschreibungen . . . . . 8948 5665 2935 15896 
Kursverluste aus Staats- 

papieren . 16146 1115, — — 
Rückstellung fur Talonsteuer . 185 -— — — 
Reingewinn einschl. Sud 19829 6956 11077 14279 
Dividende . : 7687 6150 7687 7687 
Dividende in Prozenten CAPE 25 20 25 25. 
Sonderausschuttung 6150 — — — 
Sonderausschuttung in Proz. . 20 — — — 
Deamten- und Arbeiter- 

unterstutzungsfond .. 22214 — — 1000 
Tantieme : . 1227 485 567 567 


Neuer Vortrag 2542 321 1322 1024 


Im Geschäftsjahr wird u. a. ausgeführt, daß die Be- 
leiligungen an auswärtigen, zumeist im feindlichen Aus- 
land gelegenen Unternehmungen an Neutrale veräußert 
worden sind, zu einem Zeitpunkt, als die Verwaltung 
glaubte, einem für Deutschland unglücklichen Ausgang 
des Krieges Rechnung tragen zu sollen, obwohl zu die- 
sem Zeitpunkt die ganze Härte der Friedensbedingungen 
noch nicht bekannt war. Besonders war die Wegnahme 
des Privateigentums im Elsaß nicht vorauszusehen, um 
so weniger, als ım Falle der Pechelbronner Oelberg- 
werke der Besitz dieser selben Werke in französischer 
Hand beim Friedensschluß des Jahres 1871 von Deutsch- 
land völlig unangetastet geblieben ist. Nach dem Ver- 
lust dieser Versorgungsquellen erweist es sich als ein 
besonderer Vorteil, daß aus der Not des Krieges be- 
deutende inländische Neuanlagen hervorgegangen sind, 
die auf dem Gebiete der Braunkohlenverschwelung be- 


reits heute erheblich zur Produktionsvermehrung bei- * 


iragen, auf dem Gebiete der bergmännischen Oelge- 
winnung neue Produktionen in einiger Zeit erwarten 
lassen, Der im vorletzten Jahre auf den Erdolfeldern 
in Wielze begonnene Schacht hat die vorgesehene 
Teufe erreicht, und es ist zurzeit zwecks Ausbeutung 
der Oellagerstätten mit dem Auffahren von Strecken be- 
gonnen. Aus betrieblichen und anderen Gründen sind 
die Wielzer Mineralölwerke, die sich bis dahin im Be- 
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sitze der Deutschen Mineralólindustr:e A.-G. befanden, 
von der Deufschen Erdöl-A.-G. erworben worden und 
werden unter ihrem Namen betrieben. Die Mineral- 
ölwerke Rositz haben befriedigend und erstmalig mit 
angemessenem Gewinn gearbeitet. In u Ge 
ie Ro- 
sitzer Braunkohlenwerke haben nach längerer Unter- 
brechung ihre Dividendenzahlung mit 5% wieder auf- 
genommen. 


Die Rhein. Metallwaaren- und Ma- 
schinenfabrik A.-G. in Düsseldorf, die sich 
ganz auf die ‘Herstellung von Friedensartikeln ein- 
gerichtet hat, beging die Feier der Fertigstellung 
der ersten Lokomotive. Die Maschine verließ mitsamt 
einem Güterzug von 30 Wagen — gleichfalls eıgene Er- 
zeugnisse des Unternehmens — in Gegenwart von Ver- 
tretern der Staats- und Stadtbehörden und der Fisen- 
bahnverwaltung die Fabrik. Es wurde dazu mitgeteilt, 
daß das Unternehmen dem Staat von 209 Lokomotiven 
und von 1000 Waggons 25 umsonst liefern müsse. Im 
Interesse der Allgemeinheit und nicht zuletzt der Ar- 
beiterschaft der Firma halte diese trotzdem an ihrem 
Beschluß fest, den Vertrag anzunehmen. Die Fabrik 
werde in kürzester Zeit in der Lage sein, jährlich etwa 
400 Lokomotiven und 13 000 ‚Waggons zu liefern. 
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„Seestern“ Versicherungs- A.-G. Unter 
diesem Namen wurde in Hamburg unter Mitwirkung füh- 
render Persönlichkeiten aus Handels- und Schiffahrts-, 
kreisen ein Versicherungs-Unternehmen mit einem Ak- 
tienkapital von 6 Mill. M gegründet. Dem ersten Auf- 
sichisrát gehören an die Herren Otto W. Krogmann, 
ı.Fa. Wachsmuth A Krogmann in Hamburg (Vorsitzen- 
der), Edgar Vorwerk in Hamburg, Dr. Ed. Hallier in 
Hamburg, Bankier Dr. Meyer in Dresden Konsul Arnold 


EPI el & Co. in Hamburg, Dr. Kurt Siemers, i. Fa. 


L H Siemers A Co. in Hamburg, Max Warnhollz, 
Direktor der Hamburg-Amerika Linie, Axel Dahlstróm 
ji. Fa. F. W. Dahlström In: Hamburg und Konsul Richard 
Piel i. Fa. Piel & Fehling in Lübeck. Zum Vorstand 
wurden die Herren Otto Schiedek, Heinrich Ehlers und, 
Heinrich Dell, sämtlich in Hamburg, bestellt. 


Ausland. 


DerLloyd Triestino beruft eine au&erordent- 
liche Generalversammlung zur ‚Erklärung der italie- 
nischen Nationalität der Gesellschaft. , 


Die heutige Ausgabe enthalt eine Beilage der 
Maschinenfabrik Rheinwerk A.-G., Barmen, betr. Prek- 
be und Meißel-Hämmer, worauf wir besonders 
inweisen. 
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Die Entwicklung des deutschen Schiffbaues unter 
besonderer Berücksichtigung des Frachtdampferbaues 


Von Dr. phil. Dressel, Dipl.-Ing. des Schiffbaufaches, IImenau i. Th. 


A. Einleitung 
. Durch die Bedingungen des Versailler Friedens is! 
der deutsche Schiffbau von allen Industriezweigen am 
hartesten getroffen. 


Vor dem Kriege hatte die deutsche Schiffbau- 
industrie sich in, verhältnismäßig kurzer Zeit eine.an- 
gesehene Stellung auf dem Weltmarkte errungen, wenn 
auch England speziell im Frachtdampferbau Deutsch- 
land bei weitem überlegen war. Wollte der deutsche 
Schiffbau den Vorsprung des englischen einholen, so 
wäre auch ohne den unglücklichen Kriegsausgang eine 
Umgestaltung in technischer und wirtschaftlicher Be- 
ziehung für den deutschen Schiffbau erforderlich ge- 
wesen; noch vielmehr ist das aus naheliegenden Grün- 
den jetzt der Fall. 

Ueber diese Umgestaltung iaa die hierfür in Frage 
kommenden technischen und wirtschaftlichen Gesichts- 
punkte hał der Verfasser dieser Zeilen eine Arbeit als 
volkswirtschaftliche Doktor-Dissertation geschrieben, 


die im folgenden zum größten Teile wiedergegeben wer- ` 


den soll. Die’ Arbeit ist natürlich in ihren Hauptteilen 
vor dem Oktober 1918. fertiggestellt gewesen. 


Es handelte sich bei: dieser Arbeit zunächst darum, 
die wirtschaftlichen Gesichtspunkte für die lleberlegen- 
heit des englischen Schiffbaues bis zum Kriege zu 
untersuchen. Sodann hat aber auch Amerika während 
des Krieges große Anstrengungen gemacht, um seinen 
überseeischen Schiffbau zu entwickeln; auch diese Be- 
mühungen sind daher mit in Betracht gezogen. Die 
Gesichtspunkte, die sich hieraus ergaben, sind dann auf 


ihre Anwendbarkeit auf den deutschen Schiffbau unter- 


sucht und hierauf die Miltel und Wege für eine gün- 
stigere  Weiterentwicklung des deutschen Fracht- 
dampferbaues erörtert. 

Daraus ergab sich’ als Disposition, daß zunächst die 
allgemeine Entwicklung des Schiffbaues bis zum Kriege 
in den drei Ländern England, Deutschland und Amerika, 


dann die Entwicklung des Frachtdampferbaues im be-' 


sonderen in England und Deutschland — Amerika schei- 
det dabei aus — kurz betrachtet, darauf auf die Ent- 
wicklung im Kriege eingegangen und schließlich die 
Maßnahmen zur wirtschaftlicheren Gestaltung und 
Weiterentwicklung des deutschen Frachtdampferbaues 
besprochen werden mußten. 


b. Die bisherige Entwicklung des Schiff- 
baues. 


l. Die Entwicklung im allgemeinen. 
1. Die Entwicklung in England. 


Als Grundlage alles Schiffbaues ist das Wirtschafts- 
leben eines Volkes, und zwar besonders die Ausdehnung 
seines Ueberseehandels anzusehen. Obgle:ch England 
schon sehr früh einen sehr ausgedehnter Uebersce- 
handel hatte, nahm es zu den Zeilen des Holzschiff- 
baues, wie allgemein bekannt, nicht die führende Stel- 
lung unter den Schiffbau treibenden Nationen ein, wie 
nach der Ausdehnung seiner Schiffahrt und seines Han- 
dels eigentlich zu erwarten gewesen wäre, weil ihm 
das Material dazu bald zu fehlen begann 1). 


Erst als das Eisen an Stelle des Holzes als Bau- 
material für Schiffe eingeführt wurde, konnte England 


' den ersten Platz im Schiffbau erringen, weil es in der 


Eisenindustrie das führende Land war. Dies ging so 
weit, daß England direkt zum alleinigen Weltlieferanten 
für eiserne Schiffe wurde, da es zunächst das einzige . 
Land war, das sich diesem neuen Industriezweige zu- 
wenden konnte und zuwandte. 

Die den Eisen- bzw. Stahlschiffbau fördernden 
Faktoren möchte ich dabei hauptsächlich in zwei Grup- 
pen einteilen. Die erste Gruppe bilden gewissermaßen 
natürliche Forderungsmiliel; zu ihr gehören die Aus- 
dehnung von Schiffahrt und Handel, die grographischen 


e e EEN 


1) Tj. Schwarz und E. von Halle, Die Schiffbau- 
industrie in Deutschland und im Auslande, Berlin 1902, 
Band I, Seite 44 ff. 
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 dustrie hinsichtlich’ ihrer Lage zu den Werften. Die 
zweite Gruppe besteht ous mehr: künstlichen Faktoren; | 
hierzu gehört vor allem die Schiffahrts- und Schiffbau- ` 
. politik des Landes; hinzu kommen dann noch die Ar- - 
beiterverhaltnisse und die Industrialisierung der Werft- 
betriebe, ihre Ausstattung mit Werkzeugmaschinen usw. 
Durch seine insulare Lage, seine geringe räumliche 
Ausdehnung, die Ausbreitung der Industrie auf Kosten ` 
der Landwirtschaft ist England wie kein ‚anderes Land 


'Dieser 
englischen 


auf uberseeischen Handelsverkehr angewiesen. 
Handelsverkehr' mußte im Interesse der 
Volkswirtschaft auf englischen, 
Schiffen erfolgen. 


lung des Schiffbaues in England erfüllt. Da weiter 


Englands Handelsflotte, ebenso wie die zum Schutze. 


des Handels nötige Kriegstlotte, zu der Zeit, als das 


Eisen als Baumaterial im Schiffbau eingeführt wurde 


und damit der-moderne Schiffbau ins Leben trat, mäch- 


tig anzuwachsen begannen, so war für reichliche Tätig- - 
. keit der britischen Werften gesorgt; Englands Handels- 


und Kriegsmarine sicherten der neuen Industrie dauernd 
gute Kundschaft. 


macht werden. 
Da die Werften IE: an Sex Küste und móg- 
ıchst an den Mündungen großer Flüsse errichtet wer- 


den müssen, so sind die geographischen Verhältnisse, 


vor allem die Gestaltung der Küste ebenfalls wesent- 
lich für die Entwicklung des Schiffbaues eines Landes. 


Es ist von großem Einfluß auf die Wirtschaftlichkeit des . 
Schiffbaues, ob die Werften infolge günstiger Wasser- ` 
verhältnisse leicht Niederlassungsplätze finden können, 


oder ob erst mit großen Kosten künstliche Häfen an- 


gelegt werden müssen, das Fahrwasser durch Baggern 
ständig vor dem Versanden geschützt werden muB. In 


dieser Hinsicht ist England sehr bevorzugt, da seine 


Küste zahlreiche natürliche Häfen: aufweist, an denen ` 


sich die Schiffbauindustrie ansiedeln konnte. 


Was die Material liefernde Industrie fur den Fisen- 
schiffbau anbetrifft, so ist schon "gesagt, daB diese in ` 
In wirtschaftlicher Be-.. 
ziehung spielt nun hauptsächlich die Lage der Eisen- 
industrie zu der der Werften eine große Rolle, da das 
Material durch lange Wege, die es von dem Produk- | 


England in hoher Blute stand. 


tionsorte nach dem Verbrauchsorte zurücklegen map, 
erheblich vericuert wird, wahrend möglichst kurze Wege 


schr günstig- sind. Die Verteuerung des Materials wird 


um so ‘größer, wenn auch noch teuere Beförderungs- 
mittel, wie die Eisenbahn, benutzi werden müssen. Es 


ist demnach wünschenswert, daß die Material liefernic 
“Industrie nicht zu weit von den Werften entfernt heat. ` 


Was diesen Punkt anbelangt, so war England von An- 
fang en schon durch die geringe Ausdehnung des Lan- 
des sehr“ günstig gestellt und wurde noch mehr da~ 


durch bequnstigt, daß die bestehende Eisenindusitie und . 
die Kohlenbergwerke gleichfails in der Nähe der Küste. 
Englands Schiffbauindustrie 
hatte also die denkbar günstigsten Materialtransport- 
verhaltnisse, da die verschiedenen einander benötigen- 
den Werke meist dicht beieinander lagen oder, wo dies. - 


und an Flussen liegen ?). 


michi direkt der Fall war, die Entfernungen doch nur 
kuz waren und zu ihrer 5 uenwingung der . 
 Wasserweg zur Verfügung stand. 


Von der nunmehr zu besprechenden ee Gruppe . 


der die wirtschaftliche Entwicklung beeinflussenden ' des gesamten an a Hamburg 1899, Band II, 


Seite 1 
Schilbanpaliik besprochen werden, während die Ar-: | 
G ee London > 


Faktoren soll in diesem Teile nur die Schiffahrts- und 


E Schwarz und von Halle, : Band L Seite 142, 
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im Lande gebaulen 
Hiermit war die natürlichste Grund-. 


und bewährten Holzschiffe bezogen. 
lage gegeben, die Haupfbedingung Tur eine. Entwick- 


dern, hatte man in der 1651 unter Cromwell ergangenen,, 
Navigationsakte, welche bestimmte, daB. ein Schiff; wels 
. ches die englische. Flagge führen und in: den ‚englischen 
-— Gewässern fahren wollte, 19. England gebaut: sein. müsse, 


Weitere Ausführungen hierüber wer- ` 
den noch bei Besprechung des Frachtdampferbaues. ge- 


Eisenschiffbaues bei, | 
höhere Klasse, ^ die. diesen. eine: ‚längere Lebensdauer 
‚verlieh, festsetzte 5), was indirekt eine Prämie für. den 


. erbaüen . unternahmen. ` 
; Jahre l 
"Menai-Stra&e: nach der Insel Anglesey als Muster: gė- 
dient.. Man hatte, da für den Bau eines solchen Riesen- ` 
 schiffes ja alle Erfahrung fehlte und auch noch. keine. 
| Schiffbauingenieure vorhanden waren, die sich mit sol- 
. cher Aufgabe befaßt hatten, die Brückenbauer. heran- 


billige © 
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beiferverkältifsse a "die en der: Wai 


belriebe mt Maschinen : m dem dem Frachidampferbau- 


besonders gewidmeten' Teile betrachtet werden sollen, 


da sie speziell: auf dessen. Entwicklung. von: ‚Einfluß. ie 
‚wesen sind. 


Da die eisernen. Schiffe. anfangs Zienilichem- Mib- 
trauen begegneten, —— hatte man es doch. sogar direkt 


als widernatürlich bezeichnet, Schäffe aus Eisen her- 


slellen zu wollen, da Eisen doch nicht - ‚schwimmen 
könne 3) —, und da im Anfange die eisernen. Schiffe. DES 
folge des teureren Materials natürlich. bedeutend feuerer : 


. waren als die hölzernen, so lag. die. Gefahr. nahe, dat 


die. englischen Reeder aus dem ‚Auslande die billigeren.. 
‚Dies zu, verhin- : 


ein Mittel), Fremde Schiffe "waren nur zugelassen, 


. wenn sie Waren ihres: Heiimatlandes brachten. Die Akte. 


erwies sich als sehr. geeignet, um den: englischen: Eisenz. 
schiffbau hoch zu. bringen. und. trug: in. weitem Maße 
dazu bei, England die Vormachtstellung. auf diesem Ge- 
biele zu sichern. 

Auch . die 


RETO  Klassifikationsgesellschatt; 


- Lloyds. Register of British and. Foreign. ‘Shipping, ‚kurz 


englischer Lloyd genannt, trug mif zur Förderung. des. 
indem er Tür: Fisenschiffe eine. 


Dau und Erwerb. solcher ‘Schiffe bedeutete. . E 

A Sodann sind noch Prämien und Subventionen zu er-, 
wähnen, die, ‚wie in anderen Ländern - so. auch: in Eng- 
land, von der Regierung an Reedereien für den Betrieb. 


der Schiffahrt mit: in der Heimat. ‚gebauten Schiffen ge. 


zahlt wurden, 
Schließlich ist noch die Entwicklung. m 'Vervoll- 
kommnung der Schiffbautechnik selbst zu erwähnen, Pe, 
Die Bauart der. ‚eisernen Schiffe- lehnte sich im. An- 
fange. völlig an die der hölzernen. an, indem man zu- 


nächst einfach alle. Teile, die bisher noch aus. Holz. 


waren, — bekanntlich halte man auch beim Holzschifi- . 


-bau schon aus Festigkeitsgründen zur: Verwendung des. 
. Eisens für einzelne Teile greifen müssen, als die Schiffe 
-eine gewisse GroBe überschritten —, aus Eisen her- 
‚stellte oi. 


Eastern“ dar”), mit der Brunel. und . Scott, Russel schon. 


Einen "Sonderfall stell jedoch de „Great 
1854 emen Ozeanriesen von modernen Abmessungen zu 
Für ihren Rumpf hatte die im 
1850 - fertiggestellte. Britannia-Brücke / über . die 


gezogen, die nun ihre Methoden anwendeten,. und so 
zeigt. dies -Schiff die’ im Brückenbau‘ üblichen Gitter- 


-träger als Verbände: 


In. der. Folge‘ wurde denn aber eine eigene Schiff- 


 bautechnik entwickelt, die. für den Schiffbau ‚eine. den 


5) Scott ‚Russel, The Fleet of Hie. Future, ‚London, 
1861 'Seite 2 ^ 


4) SE und. von Halle; Band. L Seite; 101 ff. 
5). A. Colin, La. Navigation „€ Commerciale au XiXe 


Sic, Paris - 1901, S 


C. F. Steinhaus, Abhandlüngen aus dem Gebiete. 


"Ir Sa Russel, The Modern System of. Navat 
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besonderen. Anforderungen dieses: Industriezweiges en- 
Unternehmen zu einem Ganzen. 


‚sprechende Bauweise aüsbildete. Hierzu frug_vor allem 
der schon. erwähnte englische :Lloyd bei. 


diese Weise kam, man dann allmählich auf die moderne 
Bauart der. Schiffe, deren. Entwicklung. ein . ständiges 


besseres Erkennen der im ‚Schiffbau vorliegenden be-... 


'sonderen Verhältnisse, ein immer. sachgemäßeres Kon- 


struieren und damit. Leichter- und Billigerwerden der- 


‚Schiffe zeigt, was zu einer Erhóhung der Wirtschaft- 


lichkeit des Schiffbaues. ebenfalls In. hohem Maße bei- ` 


x tragt. - 
| "Was nun . die. in England. gebauten Schiffstypen an- 


; belangt, so . ist hier vornehmlich der. normale Fracht- 


` dampferbaü - und in geringerem Umfange der Fracht- 
-und Passagierdampferbau ` gepflegt und ausgebildet 
" worden. ` Im Bau von hochwertigen Einzelfabrikaten, wie 


. Schnelldampfer sie darstellen, hat England dagegen 


3 lange versagt und den ersten Rang Deutschland über- 


. lassen müssen?) Eine Ausnahme machen. dabei nur die 
“Kriegsschiffe, die ja ebenfalls hochwertige Speziallypen - 


bilden; auf diesem . Sondergebiete‘ leistet der englische 
Schiffbau gleichfalls Hervorragendes, wenn auch. zeit- 
|. weilid, besonders für fremde Auftraggeber, auch Miß- 
erfolge hierin zu verzeichnen waren. Erst in den letzten 


15 Jahren ist es England gelungen, auch auf dem Ge- ` 


"biete des Schnelldampferbaues Erfolge zu erzielen; be- 
. merkenswert ist.dabei jedoch, daß die Werften, an die 
wegen der Lieferung der Schnelldampfer. herangetreten 


„wurde, es sich erst lange überlegt haben, ob sie. diese 


Aufgabe übernehmen. konnten 10]. 


Die. 'hauptsächlichste. Form der Schiffbauunter- 
. nehmen in ‚England ist. wie in allen anderen Ländern das 
- Einzelunternehmen. _ Neben . dieser Hauptform 
Entwicklung ; aber in England in hóherem MaBe als 
d ^nderwarts: mit Ausnahme Amerikas in zwei Richtungen 
: fortgeschritten. 11). ‘Wie in anderen Industrieen. so het 
- euch; in. Englands Schiffbau das Bestreben, trotz der 
-tarken Konkurrenz die Rentabilität zu sichern, dazu ge- 
. führt, daß sich: einerseits ‚gleichartige. Unternehmungen 
"zu „Trusts“ -oder ` | „Kartellen“ - zusammenschlossen, an- 
". dererseits sich Totalunternehmungen bildeten. - 


: Die Einheitsunternehmen haben wirtschaftlich auBer ` 
dein für ihre Bildung . ursprünglich ma&gebenden Ge- 


- sichtspunkten der. Milderung der. Konkurrenzgefahren 


` und der einheitlichen Kontrolle der gesamten Produk- 


. dion noch den weiteren Vorteil, daß die Betriebe besser 


. ausgenutzt werden, da sie den Betrieb und die Verwal- ` 
verschiedenen -Einzelunternehmen zentrali- j 


„tung der. 
“sieren und die Herstellung der verschiedenen: Schiffs- 


-typen in. den einzelien Betrieben spezialisieren können. 


Hierdurch. haben, sie, wenn auch vielleicht nur in. ge- 
 ringem. MaBe, mit-zu der bei Besprechung des. eng- 


lischen. Frachidampferbaues noch näher zu erlàuternden ` 


Spezialisierung auf einzelne Typen, ‚wodurch der: Weg 


- für die Massenproduktion geebnet und die Anlage am 


l vorteilhättesten ausgenutzt wurde,. beigetragen. 


- Ist mun das. Einheitsunternehmen ` durch :den Zu- 
meist örtlich! getrennter 
SS Einzelunternehmen zu einem gerieinsamen Detriebe ge~ . 
‚so : besteht das Totalunternehmen an- = 


ae gleichartiger, 


: ‚kennzeichnet, 


ZI Schwarz und. von. Halle, "Band L Seite 195. . 
ai Nauticus, - Jahrbuch “für. Deutschlands Seeinter- 


: a Berlin 1905; Seite 359. ~+ Grotewold, Die. RED 


-Schiffahrt in: Wirtschaft. und Reh Stuttgart 


Seite 430; 
4.2. 30) "NaüHeus. 1903, Seife 559. 
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dodurch daß. 
‚er "Vorschriften. für neu zu Erbauende Schiffe, die bei 
‚ihm: klassifiziert ‚werden: sollten, aufstellte, und den. Bau 
‚durch. eigene. Baubeaufsichtiger überwachen ließ 8). Auf 


'samten Betrieb leicht zu paralysieren. 
" Totalunternehmungen gab es in England schon sehr 


| baufirma Card & Co, Ltd., 
ten von Harland & Wolf in "Belfast und Govan vereinigt. 
Hier bleiben indessen die Werftleitungen bestehen und 


ist die 


Seite 89 ` 
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im Zusammenschlusse verschiedenartiger 
Im Schiffbau ergab sich 


hieraus, daß sich größere Werften mit Eisen- und Stahl- 


deren 


werken.: zusammenschlossen, um sämtliche Stufen der 


Fabrikation in einem Betriebe unter einheitlicher Leitung 
zu erhalten. Hierdurch war man der Abhängigkeit von 
außenstehenden Fisenwerken entronnen, und wenn. auch 


der Einfluß der Konjunktur nicht völlig ausgeschaltet 


war, so waren deren Schwankungen doch durch den ge- 
Diese Art von 


frühzeitig; schon im Anfange des: Eisenschiffbaues war 
die Werft von Palmer in Yarrow bei Newcastle ein sol- 


ches, Totalunternehmen. 


- Als Grund. fur die Entstehung der übrigen, später 
gebildeten Totalunternehmungen kommt, besonders die 
Entwicklung des Kriegsschiffbaues in Frage. Die Her- 


stellung des Panzers und der Geschütze war zum Mo- 


nopol einiger weniger Firmen geworden, wodurch die 
Kriegschiffe bauenden Werften in große Abhangigkeit 
von diesen Firmen geraten waren, was die freie Kon- 
kurrenz naturgemäß beeinträchtigte. Außerdem war der 


.Kriegsschiffbau in England unrentabel geworden, da der 
- Staat auch hier die Preise. auf ein Mindesimaß herab- 
zudrücken verstand. 


Wahrend des Krieges hat n dann noch die Schiff- 
in Greenock mit den Werf- 


die Firmen haben nur ein Verteilungskartell gebildet12). 
Eine andere Art der Vereinigung ist die von Schiff- 


. fahrtsgesellschaft und Werft, für die als Beispiel die 


Werft von Harland & Wolf in Belfast genannt sei. 


Ueber die zahlenmäßige Entwicklung des Welt- 
schiffbaues sowie des Schiffbaues Englands, Deutsch- 
lands und der Vereinigten Staaten von Nordamerika 
gibt eine Tabelle in der Zeitschrift „Hansa“ 1913, S. 109, 


‘die nur den. Handelsschiffbau dieser Länder und der 
Welt ohne den Kriegsschiffbau in Betracht zieht, einen 


Lleberblick. 

Diese Tabelle zeigt, welch EE Stellung. 
England im Schiffbau einnahm und noch einnimmt; sein 
Anteil am Weltschiffbau:ist selbst in den schlechtesten 
Jahren nicht unter 50% gesunken (1908 50,7%) und be- 
trug im Jahre 1911 68,060, 1912 rund 60%, 1913 rund 
58%. Die. Zahlen für die Kriegsjahre lassen sich der 


besonderen Verhältnisse wegen nicht mit den Friedens- 
resultaten vergleichen und mussen daher hier außer De- 


tracht bleiben. Kurz vor dem Kriege baute somit Eng- 
land noch weit uber die Hälfte der Welttonnage; da 
seine Handelsflotte, wie aus einer Tabelle in dem Hand- 


buche von Kacgbein 1914, S. 24-25, hervorgeht, jedoch 
‘einschließlich der seiner Kolonien nur etwa 44% der 
 -Welthandelstlotte 
- Reg.-T. 


— 20,4 Mill. Reg.-T. von 47 Mill. 
im Jahre 1913 — ausmacht, so geht aus diesen ` 
Zahlen zugleich hervor, in welchem Grade aag; bis 


zum Kriege für fremde Rechnung baute. 


| Die Bautätigkeit Englands für das Ausland mögen 
auch einige Zahlen beleuchten. 1908 hat England ım 


. ganzen. 474674 Reg.-T. Handelsschiffsraum fur fremde 
- Rechnung. erbaut, das sind 51 % des gesamten eng- 
lischen Handelsschiffbaues dieses Jahres 13); 1911 waren 
es 367747 Reg.-T.!t), das sind 20,476 von der Gesamt- 


leistung dieses Jahres.. Pu Deutschland hat England 


" gebaut 15): 


91 Schiffbau’ XVIII, Seite 143. 

13) Schiffbau X, 12; Seite 443. — 
34) Grotewold, Seite 466. | 
.19) Schiffbau XV, 10, Seite 390. 
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1909 . 8179 Reg.-T. = 0,825% 
1910 . 26507 Reg.-T. = 2,25 % 
1911 . 20527 Reg.-T. = 1,14 % 
1912 . 43 154 Reg.-T. = 2,48 % 
1913 . 22421 Reg.-T. = 1,16 % 


des englischen Schiffbaues. 


Auf den Zuwachs der deutschen Handelsflotte be- 
zogen aber sind dies: 1909 23,7%, 1910 40,0%, 1911 
15,35%, 1912 26,60% und 1913 4,95%. Noch 1912 ist 
also über ein Viertel des Zuwachses der deulschen 
Handelsflotte in England gebaut. 


2. Die allgemeine Entwicklung 
inDeutschland. 


Fur die Entwicklung des deutschen Schiffbaues war 
von großer Bedeutung, daß Deutschland erst um die 
Mitte des vorigen Jahrhunderts in die Reihe der mo- 
dernen  Fisenschiffbau betreibenden Nationen ein- 
getreten ist, zu einer Zeit also, wo die Schiffbau- 
industrie Englands sich schon mit dem Dau einer „Great 
Eastern“ befassen zu können meinte, also die Kinder- 
schuhe bereits ausgetreten hatte. Die erste deutsche 
Fisenschiffswerft, der :nachmalige Stettiner Vulcan, 
wurde 1851 in Stettin gegründet 19), 

Die wirtschaftlichen Entwicklungsfaktoren wurden 
oben in natürliche und künstliche eingeteilt; sieht man 
sich nun diese in ihrer Beziehung auf Deutschland an, 
so findet man, daß die natürlichen Vorbedingungen im 
Anlange in Deutschland völlig fehlten. Auch diese 
mußten in Deutschland erst künstlich gleichzeitig ent- 
wickelt werden. 


Als wichtigster Faktor für den Schiffbau eines Lan- 
des wurde der Stand der heimischen Schiffahrt und des 
lleberseehandels bezeichnet. Da Deutschland um 1850 
herum noch kein einiges Reich bildete, konnte von 
einem deutschen Handel und einer deutschen Reederei 


an sich schon keine Rede sein, und die beiden Haupt-' 


staaten. die an die See grenzten, Preußen und Han- 
nover, besaßen ebenfalls keinen in Betracht kommen- 
den Ueberseehandel, der dem Schiffbau hatte Anregung 
geben können. Bis zu dieser Zeit halle sich der 
deutsche Seehandel hauptsächlich auf die Ostsee und 
die an sie grenzenden Länder erstreckt, war also gleich- 
sam Binnenseehandel. Dic beiden alten Hansestädte, 
Hamburg und Bremen, fingen damals erst wieder mit 
dem Ausbau ihres überseeischen Handels auf eigenen 
Schiffen an. Unscre heute bedeutendsten Reedereien, 
die Hamburg-Amerikanische Paketfahrt-Aktien-Gesell- 
schaft und der Norddeutsche Lloyd, wurden ja erst um 
diese Zeit, im Jahre 1847 bzw. 1857, gegründet. Für 
eine Kriegsflotte, die den Handel hätte schützen müssen, 
lag also ebenfalls kein Bedürfnis vor. 


Diesen Verhältnissen entsprechend waren. die 


Hauptwerften Deutschlands an der Ostsee entstanden. ` 


Die Ostseeküste war ja auch damals der günstigste Pro- 
duktionsstandort für den Bau eiserner Schiffe, insofern 
als das Baumaterial von den skandinavischen Ländern 
geliefert wurde, also billige Transporigelegenheit hatte. 
Als mit der Gründung der beiden großen deutschen 
Reedereien der Schwerpunkt des deutschen Seehandels 
an die Nordsee verlegt und damit der transatlantische 
Handel begründet wurde, wurde zwar die Grund- 
bedingung auch für den deutschen Schiffbau erfülH, 
doch brachte ihm dies zunachst leider auch keinen 


16) von Halle, Die volkswirtschaftliche Entwicklung 
des Schiffbaues in Deutschland und den Hauptlándern; 
Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft, Berlin 
1902, Seile 206 —207. 
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Vorteil, England war ja der Lieferant für Eisenschiffe, 
und so bezogen diese Firmen ihre Schiffe aus diesem 
Lande, mit. dem sie ja schon lebhafte Handels- 
beziehungen verknüpften. Auch hier mußte die Schiff- 
fahrts- und Schiffbaupolitik erst helfend eingreifen. ` 


Aus dieser Abwanderung des deutschen Handels 
nach der Nordsee ergab ‚sich aber sogar noch eine 
weitere Erschwerung für den deutschen Schiffbau: der: 
Kriegsschiffbau, der dén Ausgangspunkt des modernen 
deutschen Schiffbaues bildet, blieb ar. der Ostsee. 
Diese war hierfür ‚geeigneter, da ihre Häfen infolge der 
abgeschlossenen oder doch leicht abzuschlieBenden 
Zugänge gleichsam Binnenseehäfen und als solche weit 
geschützter gegen feindliche Angriffe sind als die Nərd- 
seehäfen. Somit stand der deuische Schiffbau bezüJ- 
lich der Wahl des Produktionsstandortes vor einem Di- 
lemma; für den Kuiegsschiffbau mußten ‚die großen 
Werften an der Ostsee liegen, für den überseeischen 
Handelsschiffbau dagegen an der .Nordsee, Da der 
Kriegsschiffbau in Deutschland das Primäre war, so 
entwickelten sich die großen Werfien naturgemäß in 
überwiegender Zahl — vier von den sechs größten — 
an der Ostsee, und nur zwei liegen von Anfang an 
an der Nordsee, ) , Se 


Die Küsten- und Hafenverhältnisse in Deutschland 
sind sowohl an der Ostsee wie an der Nordsee weil 
schlechter als in England. , An der Ostseeküste sind 
zwar natürliche Häfen vorhanden, doch reicht deren 
Tiefe vielfach nicht für den Bau größter Schiffe aus, 
so daß sich die größte deutsche Werft vor’ einigen 
Jahren veranlaßt gesehen hat, ihren Hauptsitz von der 
Ostsee: nach der Nordsee zu verlegen. An seiner. Nord- 
seeküste, die wie gesagt für die Handelsschiffahrt und 
den Handelsschiffbau eine größere Bedeutung hat als 
die Ostseeküste, besitzt Deutschland dagegen gar keine 
‘natürlichen Häfen; diese mußten vielmehr erst mit großen 
Kosten künstlich angelegt -werden 77). 


Eine leistungsfähige Eisen- und Maschinenindu- 
strie, die zur Entwicklung einer deutschen Schiffbau- 
industrie hätte beitragen können, gab es in Deutsch- 
land auch noch nicht, und als diese dann in die Erschei- 
nung getreten war, dauerte es doch erst eine geraume 
Zeit, bis sie in dic Lage kam, ein dem Schiffbau ge- 
nügendes Eisen bzw. Stahl herstellen zu konnen. Al- 
mählich gelang dies aber, und zwar. hatte sich die deut- 
sche Eisenindustrie so hervorragend entwickelt, daß die 
englische Eisenindustrie durch sie von ihrem Platze auf 
dem Weltmarkle verdrängt war. ` 


Nun machte sich. jedoch ein anderer llebelstand 
bemerkbar. Deutschlands Eisen- und Kohlenindustrie 
liegt sehr weit von den Küsten entfernt. Das deutsche 
Eisen hat daher bis zu den Verwendungsplätzen große 
Wege zu überwinden, die außerdem nur mit der teueren 
Eisenbahn zurückgelegt werden können. Vor einer 
Reihe von Jahren sind allerdings in der Nähe der 
Hauptschiffbauplätze einige Eisenwerke entstanden, so 
das Eisenwerk Kraft bei Stettin und die Norddeutsche 
Hütte bei Bremen, wodurch diese Verhältnisse etwäs 
gebesserl sind. Immerhin mußte auch hierbei durch 
künstliche Maßnahmen Abhilfe geschaffen werden. 

Aus dem Gesagten geht hervor, daß für die Ent- 
wicklung des deutschen Schiffbaues die künstlichen - 
Förderungsmittel .eine erheblich größere Rolle spiel- 
ten und in weiterem. Umfange angewendet werden 
mußten als in England. Hierfür war wieder: das Vor- 
handensein eines großen ‚deuischen Reiches die Vor- 
bedingung; eine Förderung und ein Aufschwung der 
Schiffbauindustrie in Deutschland konnte also erst ein- 
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treten, als es ein deutsches Reich gab, und mit der 
‘ Gründung des deutschen Reiches trat er dann talsäch- 


lich auch ein. Im Gegensatze zu England ging jedoch 
dieser Aufschwung von der Kriegsmarine aus 19) Das 
junge deutsche Reich erkannte, daß eine starke Kriegs- 
flotte eine Lebensnotwendigkeit für es sei, und es sah 


‘weiter ein, daß es mit dem Bau dieser Flotte nicht vom 
Auslande äbhängig sein dürfe, sowie, da& die groBen 


Summen, die die Schaffung einer Flotte erforderte, dem 
Den bleiben müßten. So wurden den deut- 
schen Werften die ersten Kriegsschiffbauten übertragen, 
und der Erfolg war überraschend; die Schiffe fielen zur 
vollsten Zufriedenheit der Besteller aus und die Folge 
war, daß die Aufträge sich mehrten, ja, daß bald auch 
vom Auslande Aufträge auf Kriegsschiffe bei den deut- 
schen Werften einliefen, weil die vorzügliche Ausführung 
der Marineauftrage im Auslande Beachtung gefunden 
und den deuischen Werften einen guten Namen ver- 
schafft hatte 19), . 

Die deutschen Reedereien folgten diesem Beispiele 
der Marine aber noch nicht, sondern bezogen nach 
wie vor ihre großen Schiffe aus England. Auf den 
deutschen Werften leBen sie nur kleinere Schiffe 
bauen. Hier mußte also die staatliche Politik ein- 
greifen. Zwei Mittel hatte der Staat hauptsächlich in 
um. den Werften Aufträge zuzuwenden. 
Erstens konnte er analog der englischen Navigations- 
akte die Einfuhr von Schiffen verbieten und durch hohe 
Einfuhrzölle unmöglich machen. Damit wäre aber der 


deutschen Schiffahrt ein großes Hindernis in den Weg 


gelegt worden, die zu ihrer Ausdehnung bei der noch 
nicht? bewiesenen  Leistungsfahigkeit der deutschen 
Werften im Handelsschiffbau und weil außerdem. die 
Werften auch bei bestem Willen und Können den Be- 
darf der deutschen Reedereien allein nicht hätten 
decken können, auf die Einfuhr von Schiffen angewie- 
sen war. Dies Mittel verbot sich also von selbst im 
Interesse der Schiffahrt. Als zweites Mittel kamen 
Subventionen in Frage. .Die Anwendung dieses Mittels 
geschah mit dem Postdampfer - Subventionsgesetze 
vom Jahre, 1885 20), das die Bestimmung enthielt, daß 
die zu subventionierenden Dampfer deutscher Herkunft 
sein mußten. Infolge dieser Bestimmung gab der Nord- 


‚deutsche Lloyd dem Stettiner Vulcan die ersten Post- 


s 


' Werften größere Neubauten zu übertragen. 


dampfer in Auftrag und bald darauf übertrug die 
Hamburg-Amerika-Linie der gleichen Werft den Bau 
ihres: ersten Schnelldampfers, des „Fürst Bismarck“, im 
Jahre 1891. Damit war das Eis gebrochen, und die 
technisch gute Erledigung der Aufträge veranlaßte die 
Reedereien, nunmehr auch freiwillig den deutschen 
Hiermit 
wat auch für den deutschen Schiffbau die wichtigste 
Grundlage, der Bau für die heimische Reederei, ge- 
schaffen, und in der Folge wurde diese durch das 
schöne Aufblühen der deutschen  Handelsschiffahrt 
immer mehr erweitert. Es ist dabei aber nicht zu über- 
sehen, daß, diese Grundlage erst mit künstlichen Mit- 
teln entwickelt ist und entwickelt werden mußte. 


Die Material liefernde Industrie bedurfte in Deutsch- 
land gleichfalls weitgehender Unterstützung. In den 
ersten Zeiten des deutschen Schiffbaues, als die deut- 
sche Eisenindustrie noch kein für den Schiffbau ge- 
eignetes Material zu liefern vermochte, war es nur 
natürlich, daß die Schiffe auf.den deutschen Werften 
aus englischem Material hergestellt wurden, welches in 
Deutschland zollfrei eingeführt werden konnte, um den 


MESI Schwarz und von Halle, Band H, Seite 15. 

19) Schwarz und von Halle, Band II, Seite 15. 

20) von Halle, im Jahrb. d. Schiffbaut. Ges, Berlin 
1902, Seite 208. Schwarz und von Halle, Band I, S. 18. 


. schnitten und verlangten dieses zum Bau. 


Werften geeignetes Material zu günstigen Preisen zu- 
kommen zu lassen. Aber auch nach dem Ausbay der 
deutschen Eisenindustiie wurde noch  hauptsachlich 
englisches Eisen im deutschen Schiffbau verarbeitet, 
weil dieses den Werften infolge des billigen Wasser- 
weges zu einem geringeren Preise zur Verfügung stand 
als das heimische, welches den weiten Weg mit der 
Eisenbahn zurücklegen mußte 2). Hier hatte also 
wieder der Staat einzugreifen; Zölle auf ausländisches 
Eisen, die zwar im Interesse der Eisenindustrie gelegen 
hätten, hätten immer noch nachteilig auf den Schiffbau 
gewirkt, waren daher ausgeschlossen. Also mußie man 
die Kosten des deutschen Eisens verringern. Bei den 
Kosten des Eisens spielt die Fracht auf der Eisenbahn 
eine sehr große Rolle, und durch Vereinbarung gün- 
stiger Frachttarife mit der Eisenbahnverwaltung gelang 
es der deutschen Eisenindustrie dann auch, den Nach- 
teil des langen Weges zu überwinden ??). l 


Indessen stand der Verwendung deutschen Eisens 
auch noch ein anderes Hindernis im Wege, das waren 
die Bauvorschriften. Die deutschen Schiffe mußten zu- 
meist nach den Vorschriften des englischen Lloyd oder 
des französischen Bureau Veritas gebaut werden, weil 
es keine deutsche Klassifikationsgesellschaft gab. Diese 
Vorschriften waren auf englisches Material zugc- 
Deutsch- 
land mußte sich also auch in dieser Beziehung von 
England unabhängig machen, und tat dies durch die 
Gründung einer eigenen Klassifikationsgesellschaft, des 
Germanischen Lloyd, im Jahre 186723), Diese Gesell- 
schaft gab gleichfalls Bauvorschriften heraus, die sich 
zwar zunächst eng an die englischen Vorschriften an- 
lehnten, aber doch gleich deutsches Eisen bzw. deut- 


‚schen Stahl zur Grundlage hatten. Durch Vervollkomm- 


nung seiner Bauvorschriften entsprechend der beson- 
deren Entwicklung des deutschen Schiffbaues hat der 
Germanische Lloyd wesentlich mit zur Förderung von 
Deutschlands Schiffbau beigetragen. 


Für die technische Entwicklung des deutschen 
Schiffbaues war der späte Eintritt Deutschlands in die- 
sen Industriezweig teils nachteilig, teils aber auch in 
gewisser Beziehung von Vorteil. Günstig war er in- 
sofern, als Deutschland sich die Erfahrungen, die Eng- 
land auf diesem Gebiete gemacht und oit teuer erkauft 
hatte, zunutze machen und manchen Fehler, der große 
Summen gekostet haben würde, vermeiden konnte, Zu- 
erst wurde daher einfach alles den Engländern nach- 
gemacht. Nachteilig war für den deutschen Schiffbau, 
daß England bereits weit vorgeschritten war und daß 
es galt, dieser hochentwickelten Industrie Konkurrenz 
zu machen. Dies konnte nur auf einem Wege ge- 
schehen: Deutschland mußte versuchen, durch beson- 
dere Leistungen sich neben dem Weltschiffbauer Eng- 
land seinen Platz an der Sonne zu erringen. Infolge- 
dessen und weil der Ausgangspunkt der Kriegsschiff- 
bau war, ist Deutschlands Schiffbau auf den Weg der 
hochwertigen Einzelfabrikate gedrängt worden. Diese 
Richtung der hochwertigen Einzelfabrikate ist von den 
deutschen Werften für alle Arten von Schiffen, also 
auch für einfache Frachidampfer, beibehalten word n; 
denn selbstverstandlich beschränkte sich der deuts^he 
Schiffbau nicht auf den Bau von Schnelldampfern und 
Kriegsschiffen, sondern erbaute auch gewöhnliche 
Frachtdampfer. Im übrigen lehnte sich, wie schon ge- 


_ ^) von Halle, im Jahrb. d. Schiffbaut. Ges., 1902, 
Seite 210. 

?2) Schwarz und von Halle, Band I, Seite 142, 
Band Il, Seite 28 ff. 


28) Schwarz und von Halle, Band I, S. 198 ff. 
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sagt, der deutsche Schiffbau in technischen Einzelheiten 
zunächst eng an England an, und die weitere könstruk- 
iive Entwicklung zeigte die gleichen Erscheinungen wie 
die Englands, so daß hierüber nichts Neues zu sagen ist. 


Die deutschen Werften sind bis auf eine einzige 
Einzelunternehmen; Vertrustungen haben sich noch nicht 
gebildet, wenn auch: im Jahre 1913 von einer Kartel- 


t 


pecus 


m e — ——— Ce c — A —— —À 


ec SECH 


- ED ep PIC) mees nn ern Feen 


lierung gesprochen wurde **), und eme Totalunterneh- 
mung ist nur in einem Falle vorhanden. Eine solche isl . 


‘die Germaniawerft, seit sie. in. den Besılz der. A.-G, 
Friedrich Krupp in Essen übergegangen, ist 25). . 


(Fortsetzung folgt y 


24) tee 19135, Seite 413. 
25) von Halle, Jahrb. d DA Ges., 1902, S. 215. 
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Deutsche Mise apt E 


Von Werner y. Langsdorff. 


Die deutsche Flugindustrie ist vom Frieden von . 


Versailles schwer getroffen worden. Ganz besonders 
die Seeflugzeugindustrie, da nun die Marıne als Ab- 
nehmer fehlt und an einen geregelten lleberseeverkehr 
mit Flugzeugen bei unseren heutigen Vermögensverhält- 
nissen nicht zu denken ist. : 

Große, kapitalkräftige Firmen, wie z. B. die Gothaer 
Waggontabrik, haben den Fugzeugbau bereits ganz auf- 
gegeben, da ist cs um so erfreulicher, wenn andere 
Werke unter Hintanstellung des eigenen ' Vortcils trotz- 
dem auch in flauen Zeiten weiterarbeiten, um uns die in 
schweren Jahren gesammelten Erfahrungen zu reiten. 


Seeflugzeuge werden heute in erster Linie noch ge- 
baut von den Werken: Sablatnig, Luft-Vcrkehrs-Gesell- 
schaft, Flugzeugwerft Lübeck-Travemünde und Junkers, 
sowie Zeppelin-Staaken und Luftfafirzeug-Gesellschaft. 


Die Konstrukteure haben sichtlich auf ihren alten 
Erfahrungen weiter gebaut, sie waren bestrebt durclı 
Verbesserung der allgemeinen Formen höhere Lei- 
stungen zu erzielen, ohne dabei wesentlich neues zu 
schaffen. Man gab der alten Kriegsmaschine meist ein 
friedliches Ausschen durch Umbau des Beobachtersitzes 
in eine mehr oder wcniger geschicktc Kabine, ohne dic 
besonderen Verkchrscerfordernisse in Betracht zu ziehen. 


Von vornchcrein sind manche Konstruktcure derart 
vorgegangen, daß sie cin bewährtes Landflugzeug ein- 
tach auf Schwimmer setzten, um dann zu glauben, sie 
hatten damit nun das vollkommene Secfluazeug. Das 
ist eigentlich ein Vorkriegsfehler, den wir im Kriege 
immer wieder begegneten und der auch heute noch 
immer nicht ganz gestorben zu scin scheint. 
wisser Hinsicht empfiehlt es sich ja immer, die Ab- 
messungen dcr Wasserflugzeuge möglichst ebensogroB 
zu nchmen, wie bei bestehenden Landtypen, da auf 
diese Weise die Beschaffung von Ersatzteilen wesent- 
lich. vereinfacht wird. 


Die  L.uftverkehrs-Gesellschaft - Berlin-Johannisthal 
hat vor und während des Krieges nur Landflugzeuge ge- 
baut und wendet sich neuerdings auch dem Wasser- 
flugzeugbau zu. Sie hat zwei Typen herausgebracht, 
welche sich an bestehende Landtypen derselben Firma 
anlehnen. 

Der L. V.G. W I ist aus der bewährten Front- 
maschine L. V. G. C VI hervorgegangen. Es handelt 
sich um einen zweistieligen Doppeldecker fur drei Per- 
sonen. Derselbe hat eine Spannweite von 13 m und ist 
etwa 7,5 m lang (Abb. 1). 


Die Tragflächen sind leicht gestaffelt und haben ge- 
ringe V-Form. Das Unterdeck ist stark abgerundet 
und verkürzt. Nur die obere Tragfläche trägt seitlich 
übergreifende Verwendungsklappen. Die  Steuerflächen 
wurden gegenüber dem Typ C IV vergrößert, um eine 
höhere Wendigkeit der Maschine auf dem Wasser zu 
erzielen. Während C VI ungeteiltes Höhensfeuer und 
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Frankfurt Mam 


darüberliegendes Seitensteuer besitzt, hat L. v. O: WI 
geteiltes Höhensteuer und durchgehendes Seitensteuer. 

Der Rumpf besteht aus Holzgitterkonstruktion und 
ist mit Sperrholz beplankt. Der Motor ist bis zu den. 
Zylinderkopfen mit einer Blechhaube versehen. Die 


 Auspuffrohre werden mit einer „Spinne“ nach oben ge- 


fuhrt. Der Flachenkühler liegt im Baldachin des Ober- 
decks und kann vom Führersitz durch Hebelstellüng ab- 
gedeckt werden. Der Ersatzbenzintank befindet sich 
ebenfalls im Oberdeck. 


Unmittelbar hinter dem Motor sitzt der Führer und 
hinter diesem liegt der Platz für die beiden Fluggäste. 

Zum Antrieb dient ein 200 PS-Benz-Motor über- 
komprimiert, -welcher stündlich etwa 73 Liter Benzin 
und 3,1 Liter Oel verbraucht. Das entspricht bei einer 
Flugdauer von 3%, Stunden einem Gesamtverbrauch von 
230 Liter Benzin und 14 Liter Oel. 


Das Gesamtgewicht des L. V. G) W I beträgt 1550 kg. 
Es wind auf dem Wasser getragen von zwei je 1900 Liter 
fassenden Sperrholzschwimmern.. Schwanzschwimmer 
sind nicht vorgesehen. Die Verstrebung von Schwimm- 
korpern mit Rumpf und Zelle ist recht schwerfallig und 
erinnert an das alte Fokkerfahrgestell. Das Schwimm- 
gestell setzt sich aus nicht weniger als 21 Streben zu- 
sammen und ist auch noch verspannt. Es erzeugt somit 
beträchtlichen Luftwiderstand. 


Der L.V.G. WII lehnt sich an den ebenfalls bes 
reits bestehenden Landlyp L.V.G. BHI an. Sie hat 
demnach nur ein Gesamtgewicht von 1230 «qg. Sie hat 
etwa 12,5 m Spannweite bei rund 8 m Länge und wird 
mit einem 120 DS-Mercedes-Motór betrieben. ` Der- 
selbe verleiht dem L. V.G. WII eine Stundengeschwin- 
digkeit von etwa 110 km, wahrend WI mit 200 PS rund 
150 km stündlich leistet. Dabei: beträgt die Startzeit 
14 bis 16 Sekunden. Die beiden Furnierschwimmer ha- : 
ben etwa 1400 Liter Inhall. Die Maschine ist ebenfalls 
ein zweistieliger Rumpfdoppeldecker. 


Die Sablatnig-Werke ~ Berlin-Warnemünde haben 
im Kriege neben einer Reihe bewährter eigener Typen 
auch Seemaschinen des Flugzeugbau Friedrichshafen in 
Lizenz gebaut. Eine solche F.F.Licenz-Sablatnig 
ist als Reiseflugzeug umgebaut und trägt ‚außer einem 
Führer vier Personen. Die Maschine hat 17,2 m Spann- 
weite bei 11,4 m Länge und einer Hohe von 45 m 
(Abb. 2). 


Es ist ein dreistieliger Doppeldecker mit gleich 


‚ liefen, gleich langen, gestaffelten Tragflächen, "welche ` 


leicht V-förmig angestellt sind und.geringe Pfeilform ` 
aufweisen. Die Zelle ist verspannt.. Die Verwindungs- 
klappen an Unter- und Oberdeck sind mittels Stoß- 
stangen miteinander verbunden. . 


Der, Rumpf Ist vierkantig . und geschlossen. Der 
Motor ist bis zur Hälfte mit einer. Blechhaube versehen. 
Der Kühler liegt über dem Motor vor dem. Oberdeck. 
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Der Propeller trägt eine Blechhaube in 
abgestumpfter Kegelform. Zum Antrieb 
dient ein 200 pferdiger Benz-Motor über- 
komprimiert (Abb. 3). 


Der Flugzeugführer sitzt unter dem 
Oberdeck fief im Rumpf und wird durch 
eine Cellonhaube gegen äußeren Luft- 
zug geschützt. Die Fluggäste sitzen in 
einer allseitig geschlossenen Kabine je 
zwei nebeneinander. An jeder Seite der 
Kabine Sind zwei Cellonfenster ange- 
bracht. Der Einstieg erfolgt durch das 

-dinke Seitenfenster, da Sablatnig sich 
scheute, den linken oberen Rumpfholm für 
eine Tür zu durchbrechen. So ist der Ein- 
stieg besonders. für Damen recht unbe- 
quem, Auch 'sonst ist die Kabine nicht 
gerade mustergullig, da Cellonscheiben 
schnell verkrätzt und damit blind sind, 
und da das hochklappbare Fenster im 
Fluge nicht geöffnet werden kann. Es sei 
aber erwähnt, daß Sablatnig diese Män- Abb. 1. L. V. G. W I -Doppelded«i 
gel bei seinen neueren Reisemaschinen 
abgestellt hat. 


Die Innenausstattung der hellgestriche- ` 
nen Kabine ist recht hübsch. Blumen- 
vasen, Uhr, Gepäcknetz usw. sind vor- 
handen. Rein äußerlich betrachtet fügt 
sich der Höckeraufsatz der Kabine nicht 
gut der Linienführung des Rumpfes ein. 
Vom flugtechnischen und seemännischen 
Standpunkt: gesehen, ist die Maschine 
aber recht qui. Ihre Stundengeschwin- 
digkeit wird mit 140 km angegeben 
(Abb. 4). 


Der Rumpf ist hinten leicht hochge- 
zogen. Höhen- und Seitensteuer haben 
Dämpfungsflächen und sind ausgeglichen. 


Das Schwimmgestell ist kräftig und da- 
bei doch verhältnismäßig einfach. gehal- 
ten. Die beiden Sperrholzschwimmer sin 
doppelt abgestuft. 


Die Zuladung beträgt 640 kg bei einem | 
Gesamtfluggewicht von 2140 kg. Prak- Abb. 2, Sablalnig- Doppeldecker (F. F. Licenz) 
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tisch ist dieser Typ im Frieden bereits i | 
verwendet worden im Seebäderdienst `, 


Warnemünde — Swinemünde. 


Seedoppeldecker der LEO - Ro- 
land, ähnliche Umbauten sind im Bä- 
derverkehr ` Stralsund —Rügen ` geflogen 
worden, ebenso wie der Branden- 
burg-Eindecker im Nord- und Ost- 
seebäderdienst. Bei der letzteren Ma- 
schine hat man von besonderen Kabinen- 
‚aufbauten abgesehen, sondern lediglich 
die Bewaffnung entfernt, da das Flugzeug 
als leichtes C-Flugzeug Verwendung ge- 
funden hatte (Abb. 5 u. 6). 


Die Junkers-Werke in Dessau 
bauen ebenfalls einen Eindecker als See- 
Ilugzeug. Bereits im Verlauf des Krieges 
wurde ein Metalleindecker als C-Flugzeug 
für die Marine herausgebracht. Dieser C] 
war mit einem 185 PS-Motor-Benz. über- 
komprimiert ausgestattet und für zwei 
Personen, nebst der zugehörigen Bewaff- Ä 
nung usw. berechnet. Abb.3. Sablalnig - Doppeldecker 
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Abb.5. Brandenburg - Eindecker 

Die Länge des C I beträgt 8,8 m, seine Spann- 
weite 12,75 m und seine Hohe 3,22 m. Er ist verspan- 
nungslos gehalten, mit freitragenden Flügeln und dem 
dicken Junkersprofil. 

Seine Geschwindigkeit von 180 km in der Stunde 
ist bemerkenswert für ein Seeflugzeug. Die Maschine 


wiegt in leerem Zustande 914 kg und flugfertig 1420 kg. 


Die Beitriebsstoffe 
Flug (Abb. 7). 

Aus dieser Junkers CI ist das Jun- 
kers-See-Verkehrs-Flugzeug 
hervorgegangen, ein Eindecker, als dessen 
Baumaterial wieder ausschließlich Duralu- 
minium in Frage kommt. Die Maschine 
lehnt sich eng an den bestehenden her- 
vorragend bewährten Landlyp der Jun- 
kers-Werke an. Die Verwendung von 
lLeichtmetallen im Flugzeugbau ergibt eine 
Reihe grundlegender Vereinfachungen und 
Verbesserungen, aul welche an- dieser 
Stelle näher einzugehen der Platzmangel 
verbietet. Die dauernden Erfolge der 
lunkersmaschinen werden bald auch den 
letzten Zweifler zum Schweigen gebracht 
haben. 

Das Flugzeug ist mil 
schlossenen Kabine für vier 
ausgestattet, die im Rumpf 


reichen für 4 Stunden 


Kë 
einer ge- 
Personen 
hinter den 
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Plätzen von Führer und Wegführer liegt und durch ihre 
hübsche Ausstattung gleich besticht. Zwei Fluggäste 
nehmen Platz auf einem kleinen Sofa, während für die 
beiden anderen zwei kleine gepolsterte euer vor- 
handen sind (Abb. 8). 


Wande, Decke und Fußboden sind mit Stoff aus- 
geschlagen. An den Fenstern befinden sich Oardinen 
und zwar sind auf jeder Seite der Kabine drei große 
Cellonfenster vorgesehen. Der Einstieg erfolgt von 
beiden Seiten durch nach außen aufklappbare Türen. 


Flugzeugführer und Wegführer sitzen frei neben- 
einander vor der Kabine durch eine Cellonhaube ge- 
schützt. Der 185 PS leistende Bayern-Motor der 
B.M. W. ist vollkommen eingekapselt‘ und nach vorn 
durch einen rechteckigen Stirnkühler abgedeckt. Er 
treibt eine zweiflüglige Zugschraube. Hin und wieder 
kommt auch ein Benz-Motor von 160 PS zum Einbau 
(Abb. 9). 


'Abb,6  DBrandenpurgj-Eincecker 


Die Schwimmkörper sind ganz aus Leichtmetall her- 
gestellt und abgestuft. Da sie genügend lang gehalten 
sind, wurde ein besonderer Stützschwimmer unter dem 
Schwanz unnötig. Ebenfalls Metallschwimmer verwen- 
den die Zeppelin- Werke-Staaken (bei Spandau- 
Limdau), ohne dabei die anderen Teile ihrer viermoto- 
rigen Riesenflugzeuge aus Metall herzustellen, 


Abb 7. 


Junkers-Findecker 
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Die  Flugzeugwertl Lübeck-Travemünde Vollgas, während er gedrosselt 135 bis 140 km sfünd- 
baut in erster Linie. Rumpfdoppeldecker mit ver- lich zurücklegt (Abb. 10). | | 
spannter Zelle. Die Maschinen haben sich, im Kriege Die Zelle wurde dreistielig gehalten. Die Flächen 
bewährt und vermochten auch im Frieden ihre Lei- ! 


stungsfähigkeit zu beweisen, z.B. durch den Lubeck- 


Abb. 12. 


Lübeck- Travemuünde-Doppceldecker: Stari 


Nordkap-Flug Christiansens, 
rechtigtes Aufsehen erregt hat. 

D'e Werft baut Limousinen mit geschlossener Ka- 
rosserie für Passagierzwecke und normale Maschinen 
als Post- und Fischereiflugzeuge. 

Der Lübeck-Travemunde-Doppeldecker wird von 
einem 220pferdigen Benz-Motor B 24 angetrieben und 
erreicht eine Stundengeschwindigkeit von 145 km be 


der im Ausland be- 


sind gestaffelt. Sie tragen oben und unten Verwin- 
dungsklappen, welche durch Streben zwangsläufig mit- 
emander gekuppelt sind. 


Der Motor ist nicht vollkommen eingekapselt, Die 
Auspuffrohre werden zusammengefaßt nach oben ge- 
führt. Der Kühler liegt über dem. Motor vor dem 
Spannturm des Oberdecks, 


Die Linienführung des: Rumpfes ist flüssig. ` Der 
Führer sitzt vor den Gästen, ziemlich tief im Rumpf, 
so daß er keinen großen Luftwiderstand bietet. 

Das Seitensteuer am Rumpfende ist ausgeglichen, 
und schließt sich an eine 'Kielllosse an. Das Hohen- 
steuer ist geteilt, ausgeglichen und besitzt | eine 
Dämpfungsfläche. Diese ist zum Rumpf und zur senk- 
recht auf diesem stehenden Kielflosse hin verstrebt. Ein 
Hilfsschwimmer unter den Steuerllächen ist nicht. vor- 
handen (Abb. 11). 


Die Furnierschwimmer sind ` abgestufl. Das 
Schwimmgestell ist kräftig gehalten. ` Spannkabel lau- 
fen von den Schwimmkörpern zum Rumpf und zu den 
Flachen. 

Die Maschine hat eine Spannweite von 19,9 m. Ihr 
Gesamtgewicht beträgt 2050 kg, davon sind 680 kg Zu- 
ladung. Die effektive Motorenbelastung beträgt dem- 
nach 8,9 kg pro PS (Abb. 12). 


Die Flugzeuge der Werft Lübeck - Travemünde 
stellen mit unsere Jleistungsfähigsten deutschen See- 
flugzeuge dar. 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen i 
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Allgemeines 

Kriegsverluste, Nach amtlichen Mitteilungen 
sind etwa 100 000 sBr.-Reg.-T.. Handelsschiffsraum | der 
Verbandsmachte durch feindliche Luflfahrzeuge ange- 
griffen worden. 8039 t =,8 wurden vernichtet. Dieser 
Verlust beträgt, ‘gemessen an dem Gesamiverlust an 
Verbandsräumte durch feindliche Einwirkung in Höhe 
von 10 530 776 1, nur % %. Mit Ausnahme eines Schiffes 
waren elle verlorenen Schiffe englischer Nationalität. 
In den einzelnen Kriegsjahren wurden vernichtet: 1916: 
1 Schiff mit 970 1, 1917: 3 Schiffe, mit 6942 1, 1918: 
| Schiff mit 127 4. Beschädigt oder ohne Erfolg ange- 
griffen wurden: 1915: 16 Schiffe mit 23194 t, 1916; 10 
Schiffe 31157 t, 1917; 15 Schiffe mit 305355 t, 1918: 
3 Schiffe mit 4541 t. Die Gesamtverluste der Verbands- 
machte und der Neutralen an Handels- und Fischfahr- 
zeugen infolge feindlicher Handlungen belaufen. sich für 


die Zeit vom Augnst 1914 bis 11. November 1918 nach’ 


einer Aufstellung des Marineamtes der Vereinigten 
Staaten auf 12852000 Br.-Reg.-T. Davon entfallen 
11154000 1 oder 87 % auf die Tätigkeit der U-Boote, 
-4 121000 oder 9 % auf Minenwirkung, 569000 t oder 
4% auf die Tätigkeit feindlicher Kreuzer und Hilfs- 
kreuzer und- der Rest von 8000 1 (s. oben) auf die Wir- 
kung von e iU Ls (Army and Navy Journal, 
24. 4. 20 u. 8. 5. 20. | 


aisi st aere iL La tO DR PT Wie einem in 
der Ship and Boatbuilders Association gehaltenen, Vor- 
trage zu entnehmen ist, befindet sich in England ein 
Gluhkopfmotor von 1000 PS im Bau. Man wird also 
künftig bei Verteilung derartiger Motoren auf mehrere 
Wellen Antriebsleistungen bis zu 3000 PS bereitstellen 
können. (Motorboat, 11. 6. 20.4 | 


u 


Neuer Flugzeugmotor. Capt. Wm. D. Durt- 
nall hat in Manchester Versuche mit einem Flugzeug- 
mortor durchgeführt, die eine Verminderung bzw. Be- 
seiliqung des. Auspuffgeräusches bezweckten. Durch 
Herabsetzung der Auspuffspannung bis. auf rd. 
0.05 kg/qcm gelang es, den Motor völlig gerauschlos 
laufen zu lassen. Durch die weitgehende Entspannung 
der Abgase werden diese gleichzeitig so stark abge- 
kühlt, daß jede Brandgefahr durch den Auspuff be- 
seitigt wird. Der neue Motor, der für die Verwendung 
der billigen, schwerer zündfahigen Rohöle gebaut ist, 
soll bis zu Steighohen von. 6000—7000 m seine volle 
Leistung hergeben. (Scientific Americen, 20. 5. 20.) 


Chile 


Flottenzuwachs. Unter Führung des Admirals 
Luiz Gomez halt sich gegenwärtig in England eine ` 
Kommission der chilenischen Merine auf, um einen Teil 
der Schiffe, die vor Kriegsousbruch in England: fur chi- 
lenische Rechnung im Bau und während des Krieges be- . 
schlagnahmt waren, zu übernehmen. Das Linienschiff 
„Almirante Cochrane“, jetzt „Eagle“ benannt, . bleibt 
ım Besitze der Engländer, die es zu einem seegehenden 
Flugzeugschiff umgebaut haben (siehe nachstehende 
Abbildung), dagegen wird das. Limenschiff „Almirante 
Catorce“, von den Engländern „Canada“ getauft, an 
Chile zurückgegeben. Desgleichen die vier Torpedo- 
bootszerstörer „Botha“, , Tipperary", „Faulknor“ und 
„Broke“ und die vier Kanonenboote ,Cencolin", „Eli- 
cura“, ,,Colocalo" und , Crompello". Die Torpedoboots- 
zerstörer gehören zu einer Flottille von 6 Booten, von 
denen die ersten beiden „Almirante Lynch“ und „Almi- | 
rante Condell“ bereits vor Kriegsausbruch abgeliefert 
waren. Die Bocte sind 100,9 m lang und 10,06 m breit 
und verdrängen 1560— 1860 L Die Bewaffnung von „Bo- 


sea Google 


tha“ und , Tipperary" besteht aus sechs 10,2 cm-Oe- 
schützen und: zwei Doppelausstoßrohren von 53 cm, 
wahrend „Faulknor“ und „Broke“ sechs 10,2 cm-Ge- 
schutze und drei 53 cm einfache Ausstoßrohre in Mitt- 
schiffsanordnug haben. (Le Yacht, 12 6 20.) 


Als Ersafz für den im Kriege verloren gegangenen 


Tipperary" hat die englische Marine den Zerstörer. 


„Vampire“ zur Verfügung gestellt. (Times, 1.6. 20.) 


| England 


Personal. Es wurde die Einrichtung des neuen 

. Dienstzweiges der Artillerie-Mechaniker (Ordnance Ar- 
hificer Branch) verfügt, dem die Instandhaltung der 
Schiffsarlillerie zugewiesen wurde. Einstweilen sind 46 
Offizierstellen vorgesehen. (Daily Telegraph, 24. 1.20.) 


Stützpunkte. Die Transportstelle in Rouen isl 
geschlossen worden. Damit geht die Zahl der Marine- 
Transporfoffiziere im Auslande gegen 47, die beim 
Wafienstillstande bestanden, auf 14 zurück. Nach der 
„Navy List“ bestehen noch Marine-Transportstellen in 
Basra, am Kaspischen Meer, in Alexandria, Aden, Ba- 
tum, Cairo, Chanak, Konstantinopel, Heujam, Port Said, 
Suez, Saloniki und Novorossisk, zußerdem gibt es 
SE BRETTEN ee für Ostindien. (Times, 


- Demobilmachung. -Nach Auskunft des Fi- 
nanzsekretärs der Admiralität Sir J]. Craig, die dieser 
auf eine Anfrage betr. Zurückziehung von Dauaufiragen 
erteilte, sind von den zur Zeit des Waffenstillstandes 
laufenden bzw. neu abgeschlossenen Bauverträgen die 
für 3 Schlachtkreuzer, 4 Kleine Kreuzer, 4 Flofillen- 
fuhrerschiffe, 40 Zerstörer, 33 U-Boote, 2 Minenleger, 
39 Minenraumer, 33 Palrouillenboote und 340 kleinere 
N: zurückgezogen worden. (Daily Telegraph, 
10. 6.20. ! 


—— 


Namengebung. Der jetzt der Marineakademie 
als Tender überwieserfe frühere Kleine Kreuzer „Boa- 
dicea“ erhielt: den Namen „Pomone“, (Times, 11. 6. 20) 

Schiffsexplosionen. Während des Krieges 
sind 14. Kriegsschiffe infolge Explosionen im Schiffs- 
inneren verloren gegangen. 

(Moniteur de la Flotte, 
4267.20) 


-— — 


Zielschiffe. Die deut- 
schen Großkampfschifie 
„Helgoland“ und „Baden“ 
sollen wahrscheinlich ` als 
Zielschiffe für die Atlan- 
tische Flotte verwendet 
werden. (Moniteur de ia 
Flotte, 12. 6. 20) 


Kanonenboote. Wäh- 
rend des Krieges wurden 
unter Lord Fisher eine grö- 
bere Zahl Kanonenboote für 
die. Verwendung in Mesopo- 
tamıen ‘bei der Firma Jarrow 
in Auftrag gegeben. Von 
diesen baute die Firma 16 
kleineren Typs in Scolstown, 
während 12 orobere durch 
Unterlieferanten hergestellt 
wurden. Die letzteren Boote | | 
haben eine Länge von 70,1 m und eine Breite von 
10,97 m, ihre Geschwindigkeit beträgt 18 kn. Die auf 
Seite 908 beigefügten Zeichnungen geben alle Einzel- 
heiten über die Konstruktive Durchbildung dieses Typs. 
für die Hauptforderung war: hohe Geschwindigkeit 
bei geringem Tiefgang, wirksame Bewaffnung und qute 
Unterbringungsverhältnisse ` für die Besatzung. Die 
Schiffsschrauben arbe'ten in einem Tunnel, der en sei- 
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nem hinteren Ende eine verstellbare Klappe hat. Bel 
Fahrlbeginn legt das untere Ende der Klappe etwas 
unter der Wasserlinie, sobald aber der Tunnel mit Was- 
ser angefüllt ist, wird die Klappe horizontal gestellt. 


- wodurch eine Geschwindigkeitserhöhung von 10% er- 


zıelt wird, (Engineering, 30. 4. 20.) 


Panzerkreuzer „Hood“ Ueber die man- 
gelnde Wohnlichkeit des Panzers „Hood“ wird sehr ge- 
klagt. Trotzdem dieses das größte Schiff der englischen 


„Flotte ist, würde die Besatzung es vorziehen, auf 


Schiffen kleineren Deplacements, die jetzt abaewrackt 
werden, zu leben. Ein großer Teil der Schreibstuben soll 
so gelegen sein, daß sie nur künstliches Licht haben, 
mehrere Messen sind über den Kesselräumen angeord- 
nef, der Raum im den Messen zu beengt. Auch soll die 
Ausstattung der Räume sehr viel zu wünschen übrig- 
lassen. (Naval and Military Record, 16.6.20.) 


Ausrangierung von Kriegsschiffen. 
Bei der umfangreichen jetzt erfolgten Ausrangierung 
von Kriegsschiffen jeden Typs sind zunächst Sparsam- 
keitsrücksichten maßgebend gewesen. Hierzu kommt, 
dab die Maschinenanlagen eines großen Teiles der 
Schiffe durch die Kriegsjahre derartig abgenutzt sind, 
daß sie nicht mehr fähig sind, die für die moderne Tak- 
tik erforderliche Geschwindigkeit innezuhalten. Kost- 
spielige Kesselerneuerungen und Maschinenuberholungen 
— vcrnehmlich bei den Kleinen Kreuzern, von denen 
etwa 20 einschließlich der 5 der ,bBristol"-Klasse zum 
Verkauf gestellt sind, und bei den Torpedobootszerstörern 
— waren erforderlich, -die wiederum mit Rücksicht auf 
die sonstigen Gefechtswerte der Schiffe nur dann zu 


- vertreten wären, wenn die politische Lage und die 


Machtegruppierung dies erforderte. Unter den augen- 
blicklichen Verhältnissen ist es zweckmäßiger, derartige 
Reparatur- und Umbaukosten für Neubauten zu ver- 
wenden. (Naval and Military Record, 16. 6. 20.) 


Heizolschiff. Die Admiralitat hat der Staats- 
werft in Pembroke, auf der die-Beschäftigung der Ar- 
beiler gegenwärtig schwierig wird, den Bau eines Heiz- 
olschiffes übertragen, dessen Bauzeit auf 16 bis 17 Mo- 
nale veranschlagt ist und an dem etwa 750 Arbeiter 


Flugzeugschill „Eagle“ 


beschäftigt werden können. Allerdings hat die Admira- 
litat entgegen der bisherigen Gepflogenheit das Material 
nicht bei Auflragserteilung auf den Bau des Schiffes 
bestellt, vielmehr eine Rundfrage an alle Staatswerften 
gerichtet, ob dort noch Material verfügbar sei, das für 
diesen Neubau ‚Verwendung finden könnte. «— Hierdurch 
wird naturgemäß der Baubeginn hinausgeschoben. (Na- 
val and Military Record, 16. 6. 20.) 
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Flugzeugwesen. Der Flottenverein richtet 


heftige Angriffe gegen die Regierung, daß die Entwick- 
lung des Wasserflugzeugwesens nicht in: der erforder- 


.lichen Weise vor sich gehe. Auf dem Gebiete der For-- 


schung hierfür geschehe so gut wie nichts, die zur Ver- 
fügung gestellten Mittel reichten bei weitem nicht aus, 
die Mehrzáhl der führenden zehn Firmen, die sich mit 
dem -Bau der ‘Flugzeuge befaßten, hätten sich 
hiervon zurückgezogen. , (Naval and Military Record, 


16. 6. 20.) | 
i Frankreich 


'Funkentelegraphie. Der Unterstaatssekretär 


der Post beabsichtigt, alle Kolonien mit Paris funken- 
telegraphisch zu verbinden. In Saigon und Tahiti wer- 
den Stationen von 12000 km Reichweite, in Djibuti, 
Tananariva, Numea und Martinigue solche von 7000 km 
Reichweite eingerichtet. Auch eine Anzahl schwächerer 
Stationen soll errichtet werden. Die Hauptstationen bei 
Lyon und Bordeaux werden demnächst mit Tuckerton in 
den Vereinigten Staaten verkehren konnen, Seit dem 
20. 5. 20 kann bereits mit Budapest, bald kann auch mit 
Belgrad gefunkt werden. Im März 1920 wurden von den 
Küstenstationen bereits 5750 Telegramme an Schiffe auf 
See abgelassen. .Die beiden Stationen in Neufchatel 
en Bray und Palaiseau, die jetzt dem Verkehr mif Mos- 
kaü dienen, fanden wahrend des Krieges zur lleber- 
wachung der deutschen Lufischiffe, deren Standort ra- 
diogoniometrisch bestimmt wurde, Verwendung. (Matin, 
9.6:20 und 16. 6. 20.) 


Italien 


Marinepolitik. Der der Kammer am 3. 12. 19 
vorgelegte Haushaltsentwurf sieht für die Marine fur 
1920—21 insgesamt den Betrag von 406 161 803 Lire vor. 
Da die vor dem Kriege für die Marinepolitik geltenden 
Grundsätze von 1909 und 1911 außer Kraft gesetzt wur- 
den, andererseits die Festlegung eines auf längere Zeit 
berechneten, Bauplanes noch verfrühi erscheint, wurde 
mit Rücksicht auf die allgemeine Preissteigerung für die 
Materialbeschaffung, um gegen die anderen Mittelmeer- 
machte mit der eigenen Rüstung nicht zu sehr zurück- 
zustehen, das Doppelte des bisherigen Satzes einge- 
stellt. Nachdem der Weiterbau der Schlachtschiffe vom 
„Cristoforo Colombo“-Typ aufgegeben ist, besteht der 
Zuwachs der Flotte nur noch aus schnellen und leichten 
Fahrzeugen, was der schwierigen Finanzlage des Lan- 
. des entspricht. Bei Ueberwachung der Flottenpro- 


gramme der anderen Mittelmeerstaaten sollen die ver- ` 


.fügbar werdenden Gelder vorzugsweise dem eigent- 
lichen Flottendienst zuflieBen; alle irgendwie entbehr- 
lichen Nebenzweige an Land sind einzuschränken. Das 
gilt besonders für die von Oesterreich übernommenen 
Anlagen, wodurch auch einige der .bisher italienischen 
Werften überflüssig werden. Die Hauptsache bleibt, 
daß die Kampfflotte die für die Mittelmeerpclitik Italiens 
entsprechende Stärke erreicht, soweit dies die Finanz- 
lage des Staates zuläßt. — Für die Küstenbefeuerung 
und das Signalwesen sind 2206000 Lire und für die 
eigentliche Marine 353 151 000 Lire vorgesehen. — Wäh- 
rend des Krieges wurden für Neubauten folgende Be- 
irage ausgegeben: 


1914—15: 160313988 Lire, 1917—18: 122458711 Lire, ` 
1915—16: 151458709 Lire, 1918—19: 116742 682 Lire. 
1916—17: 179 964 360 Lire, | 


(Rivista Marittima, April 1920.) 


Stützpunkte, Der Flottenstützpunkt in Santi 
Quaranta ist, scheinbar unter dem Einfluß der 'alba- 
nischen Empörung, die sich gegen die italienfreundliche 
Regierung In Tirana wendet, aufgegeben worden. Vier 
italienische Kriegsschiffe und zahlreiche Torpedoboote 
gingen nach Valona. (Matin, 14. 6. 20.) 


Luftfahrwesen. In einer Betrachtung über die 
künftige Verwendung von Lufischiffen kommt der Ma- 
rineoffizier ll. Rossini, zu dem Schluß, daß nur sehr 
große Luftschiffe von 20000 cbm starrer oder halb- 
starrer Bauart praktisch verwendbar seien. Zur Auf- 
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klärung für die Flotte sei der Wert des Luffschiffes un- 
bestritten, für Handelszwecke dagegen sei seine Ver- 
wendung noch nicht wirtschafllich genug. Konne ,man 
auch in etwa 6 Stunden von Syrakus nach Tripolis ge- 
langen, so komme der eigentliche Nutzen der Zeit- 
ersparnis doch erst bei längeren Fahrten über See zur 


Geltung. (Rivista Marittima, November 1919.) 
Japan 
Schiffsverkauf. Zwischen Italien und Japan 


sollen Verhandlungen über den Ankauf des zu Wasser 
gelassenen Gre&kampíschiffes „Caracciolo“ eingeleitet 
sein. (Moniteur de la Flotte, 12.6.20.) 


Neubau. In Nagasaki erfolgte die Kiellegung des 
Linienschiffes „Tosa“ von 125,5 m Lange, 40 000. 1 Ver- 
drängung und 24 kn Geschwindigkeit. Die Bewaffnung 
soll aus acht oder zehn 40,6 cm-Geschutzen bestehen. 
Das Schiff gehört. zum Bauplan von 1918, der noch drei 
weitere Linienschiffe vorsah. (Army and Navy Journal, 
1.5. 20.) 

Funkentelegraphie. Die Marine besitzt ge- 
genwärtig zwei im Betrieb befindliche Funkenstationen 
in Funabashi und in Hozan, eine dritte befindet sich in 
Sasebo im Bau. Die Station in Funabashi vom ver- 
alleten deutschen Einmastiyp soll dringend der Ver- 
besserung bedürfen. (Scientific American, 1.5.20.) 


Norwegen 
Marinehaushalt. Der neue Marinehaushalt 
mit einem Bedarf von 15822000 Kr. wurde vom Stor- 
fing angenommen. Er sieht für Neubauten 1000000 Kr. 
und für die Instandhaltung der Flotte 1500000 Kr. vor. 
Die Marineausgaben sind seit 1913 von 4,7 auf 3,2% 
der gesamten Staatsausgaben gefallen. (Verdens Gang, 


14. 6. 20.) 
` Schweden 


Motortorpedoboote. Wie verlautet, wird die 
Verwendung von Motortorpedobooten für den Küsten- 
schutz erwogen. Vor der endgültigen Entscheidung *zu- 
gunsten eines bestimmien Typs will man zunächst noch 
die Ankunft zweier italienischer Boote gleicher Art in 
Danemark abwarten. Unterdessen soll jedoch schon 
von der Fa. Thornycroft ein Kostenanschlag für Motor- 
boote des fur die englische Marine in gro&erer Zahl ge- 
bauten Typs eingeholt sein. (Motcr Boat, 18.6.20) 


Spanien 

Flottenentwicklung. In der Zeitschrift des 
Flottenvereins wird, nachdem jetzt das Linienschift 
Jaime", die Kreuzer, Torpedobootszerstörer und Un- 
lerseeboole des alten Bauproqrammes fertiggestellt 
sind, die Aufstellung eines neuen Bauprogramms ge- 
fordert, das den: Lehren des Weltkrieges Rechnung 
tragt. Dieses Programm müßte den Bau von 3 Groß- 
kampfschiffen von 20—25000 t enthalten, deren Ge- 
schwindigkeit sich in. mäßigen Grenzen halten könnte, 
ferner einige schnelle Kreuzer und außerdem Post- 
dampfer,; die im‘ Kriegsfalle armiert werden könnten. 
Für Verteidigungszwecke werden 100 Torpedobootszer- 
storer von 800—1000 t nebst 7 ..Führerbooten von 2000 t, 
50 Unterseeboote von wenigstens 600 1, von denen 
einige als Minenleger auszubilden sind, und Wasserflug- 
zeuge gefordert. Außerdem müßten die Flottenstütz- 
punkte ausgebaut und neue geschaffen werden. (Le 
Yacht, 12.6. 20.) 


Vereinigte Staaten 


Indienststellung. Das Großkampfschiff „Ten- 
nessee" ist am 3. Juni auf der Staatswerft in New York 
in Dienst gestellt worden. Es wird angenommen. daß 
das Schiff Anfang nächsten Jahres in die Pazifische 
Flotte eingereiht werden wird. „Tennessee“ und das in 
Mare Island erbaute Schwesterschiff „California“ sind 
die letzten Linienschiffe der Marine, die 35,6 cm-Ge- 
schutze tragen. Mit diesen beiden Schiffen besitzt die 
Marine der Vereingten Staaten im: ganzen elf Groß- 
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kampfischiffe mit einer. TP von 35,0 cm- . 


Geschützen. Vier dieser Schiffe tragen nur: zehn, 35,6 cm 
und zwar „New York“, „Texas“, „Oklahoma? und 
„Nevada“, die übrigen sieben zwölt 35,6 cm in Drilling- 
türmen: „Pennsylvania“, „Arizona“, Mississippi", 
„Idaho“, „New Mexiko", ,California" und , Tennessee". 
Dic turboelektrische Hauptmaschinenanlage von „Ten- 
nessce“ ähnelt derjenigen . des 
„Mexiko“, siehe S. 802 der „Mitteilungen“. Eine be- 
sondere Figentümlichkeit: der „Tennessee“ ist ihr Ge- 


fechtsstand nahe dem Topp, in dem alle Beobachtungs-. 


einrichtungen vereinigt sind. Bemerkenswert ist ferner 
die elektrische Regulierung der Geschwindigkeit, die 
einen besonders schnellen Wechsel der Fahrtgeschwin- 
digkeit ermöglicht. (Morning Post, 4.6. 20.) 

Verkauf von Eege Das Navy 
Department hat kürzlich neun der bekannten U-Boots- 
jager von 33,5 m Lange, ausgerüstet mit drei 220 PS- 
Motoren, an Privatkaufer abgegeben. Der Verkaufs. 
preis betrug annahernd 14 000 Dollar. (Mclor Boat, 
18. 6. 20 


Kl. 74d. Nr. 316981. Einrichtung für Unter- 
wasserschallsender und -empftanger. Otto 
Scheller und C. Lorenz Akt.-Ges. in Berlin-Tempelhof. 


Diese Erfindung betrifft solche Einrichtun- 
gen für Unterwasserschallsender und -empfän- 
ger, bei denen zwecks Konstanthallung des 
Druckes auf die Membran bei 
Wassertiefe cine Acnderung des Luftdruckes 
in ‘der Membrankainmer herbeigeführt wird. 
Um einen Zutritt von Wasser in. die Innen- 
kammer a mit der Membran c unmöglich zu 
machen, wenn bei größer werdender Wasser- 
liefe durch die Oeffnung e mehr Wasser in 
den Windkessel w eindringt, 4st. die. Einrich- 
tung so getroffen, daß die Innenkammer a mit dem mit 
dem Wasser in Verbindung stehenden Rohr oder Wind- 
kessel w derart verbunden ist, daß an der Mundungs- 
stelle des Rohres bzw. Windkessels w in die Kammer a 
ein Schwimmer. s vorgesehen ıst, der die Verbindung 
abschließt, sobald er durch das PRESS Wasser 
angedruckt wird. ; 


Kl. 65 f. Nr. 309 280. E E für 
Mehrschraubenschiffe. Sicmens-Schuckert- 
werke G. m. b. H. in Siemensstadt b. berlin. 


Die Schaltanordnung für Mehrschraubenschiffe mit 
Antrieb durch mehrere elektrische Generatoren und 
Motoren, die durch Kupplungsumschalter aufeinander 
arbeiten können, muß so eingerichtet sein, daß die Mo- 
toren mehrere Geschwindigkeitsstufen besitzen, um bei 


Marschfahrt an Dampf sparen 


zu können, ‘daß ferner bei 
Marschfahrt mehrere Motoren 
von einem einzigen Generator 
angelricben werden 
Störungen in einem Motor oder 


geordnete Generatoren 
Motoren auf verschiedenen 
Schiffsseilen aufeinander ar- 
beiten konnen. Außerdem müs- 
sen die Motoren einzeln um- 
steuerbar sein, um möglichst 


fes bei | 
Um nun eine erhebliche. Verminderung der 


erzielen. | | I q 
Kontaktzahl und eine sehr vereinfachte Leitungsführung 


zu ermöglichen, ist die Einrichtung nach der Erfndung 
so getroffen, daß die Umschalter für die Drehrichtung 
der Motoren zwischen den Generatoren und dem Kupp- 
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wechselnder . 


und bei 


Generator einander nichi zu-' 
und . 


‘schnelle Wendungen des Schif-. 
kleinstem Radius zu 
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Schiffsunfall Das: Boot Nr. 25 Vom Padi": 
Typ. ist in einem Sturm auf dem -Delaware .gekeritert, . 
wobei sieben Mann der Besatzung: ımgekommen Sind. 
(Naval and Military Record; 16. 6. 20). = 


i 


nen 


Probefahrt. Zerstörer „Brooks“ erreichte | am 
28.5.20 bei den Meilenfahrten mit 31.990: WPS eine 
Höchstgeschwindigkeit von 3485 kn bzw. von. 34,57 kn 
im Mittel; erwartet wurden Sch kn. (Army. and Navy. 
Journal, 5. 6. 20.). 


Artillerie. Die Marineverwaltung ‘soll. die Ein-. 
führung von 45,7 cm-Geschülzen auf einigen der neuen 
Schlachtschiffe erwägen. Beobachten die Marinebehör- 
den euch zunächst Zurückhaltung, so gibt doch der 
Marinesekretär Daniels zu, daß Versuche mit. einem Öe- 
:chütz größeren Kalibers als 40,6 cm im. Gange sind. 
Aufträge für den Bau solcher Geschütze sind zwar noch 
nicht erteilt worden, doch gilt. es für ausgemacht, dag ` 
der Bau eines Probegeschützes von 45,7 cm demnächst- 
beginnen wird. {Morning Dost, 4. 6. 20.) 
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lungsumschalter liegen und hier sowohl zum Wechseln 
der: Stromrichtung, als auch zum Oeffnen der. Strom- 
kreise dienen. 


Kl. 55 b. Nr.: 3035904. I E Maschinen- 
fabrik A.-G. in Duisburg. 


Dei dieser Erfindung handelt es. sich um ein Hub- 
werk mit mehreren Lastorganen, von denen jedes ein 
besonderes Windwerk besitzt. Um je nach Wahl und 
Erfordernis nur mit einem. Làstorgan zu arbeiten oder 
mit mehreren getrennt. und zusammen, ist die Einrich- 


“tung so getroffen, daß die Lastorgane zu zwei oder 


mehr hintereinander angeordneten Gruppen vereinigt 
sind, von denen jede aus zwei oder mehr Lastorganen : 
besteht und daß zwischen je zwei Lastorganen: eine 
Trommel vorgesehen ist, auf welche. die Enden der zu~ 
gehörigen Seile aufgewickelt sind. llm nur mit einem 
der Lastorgane oder mit mehreren getrennt zu arbeiten, 
werden die jeweils in Betracht kommenden Trommeln 


festgestellt. Soll. mit mehreren Lastorganen zusammen 
gearbeitet werden, so läßt man die betreffenden Trom- 
meln frei laufen. Dabei entstehen dann in den zuge- 
hörigen Seilsträngen ` gleiche oder angenähert gleiche. 


Seilspannungen. | 


Kl. 65a. Nr. 316590, Verfahren zur Ver-. 
meidung des Stapellaufes beim Dau. von 
Eisenbetonschiffen. Carl Heep in Leich- 
lingen a: Rh. 


Durch: das neue Verfahren soll nicht -nur der koi 
spielige und schwierige : Stapellauf unnóli gemacht, 
sondern außerdem die Festigkeit des Betons durch. 
Erhärten unter Wasser so, gesteigert werden, daß 
Trockenrisse nicht entstehen können, und außerdem 
soll erreicht werden, daß wenn. eine bleibende Blech- 
form als AuBenhaut verwendet wird, zwischen dieser 


opd dem. Beton eine zuverlässige, innige Verbindung 


eintritt. Dies soll dadurch erreicht. werden, daB der 
Dau des Schiffskörpers in einer Form vorgenommen: 
wird, die in einer Schleusenkammer hängt, wobei die 
Form durch ein, leicht zerlegbares der Schiffsform ent- 


'sprechendes Rahmenwerk getragen wird. Dem fort- 
Schreitenden. Bau entsprechend wird Wasser in die 
Kammer und in den Schiffskörper eingelassen, so daß 
die eingestampften Betonteile unter: Wasser erhärten 
können. und ‘dadurch eine solche Festigkeit erhalten, 
daß Trockenrisse sich nicht bilden konnen. Ist der 


 Schiffstumpf auf diese Weise fertiggestellt, so wird ` 


das Wasser aus ihm entfernt. Infolgedessen hebt er 
sich aus dem vorher gelockerten Rahmenwerk heraus 
und die Form kann, wenn sie nicht als Außenhaut des 
‘Schiffes dienen soll, entfernt werden. | 


Kl. 44c. Nr. 32080. Dampfturbinenkon- 
densator. The British Westinghouse Electric & Ma- 
nufacturing Company, Limited in London. 

Durch diese Erfindung soll bei Dampfturbinen- 
kondensatoren, bei denen der Kondensator unmittelbar 
unten an das Turbinengehäuse angeschlossen und auf 
dem Fundament abgestützt ist, das Expansionsstück, 
das sonst zwischen dem .Kondensatormantel und Auslaß- 

| | gehäuse der Turbine einge- 
..Schaltet ist, unnötig ge- 
‘macht werden. Dies soll da~- 
durch erreicht werden, daB 
der mittlere Mantelteil des 
.Kondensaftors starr ausgc- 
. führt und unmittelbar am 
Turbinenauslaß aufgehängt 
ist, während die beiderseiti- 
gen Endteile am Fundameni 


befestigt und mittels Dehnungsstücken, ‘die eine Aus- _ 


dehnung in der Längs- und in der Hohenrichtung er- 
möglichen, mit dem Mittelteil verbunden werden. Dabei 
sind die Kondensatorrohre 29, Rohrplatten 30, Senk- 
platten und dergl. nicht an dem starren, am Turbinen- 
‚auslaß 17 aufgehängten, größeren Mantelteil 25, sondern 
an den an den Wasserkammern 26 und 28 liegenden, 
am Fundament 12 befestigten Endteilen 27 und 34 auf- 
gehängt, die mittels der Dehnungsstücke 32 und 33 mit 
dem starren Hauptteil und untereinander durch einen 
den Außenluftdruck aufnehmenden Längssteg 31 ver- 
bunden sind. | 


, Kl. 74d. Nr. 299917. Einrichtung zum Aus- 
senden von Schallwellen unter Wasser. 
Signal-Öesellschaft m. b. H. in Kiel. 

Die neue Einrichtung besteht aus einem von einer 
besonderen Kraftquelle gespeisten und mit einem Bal- 
lastgewicht 4 versehenen Unterwasserschallsender 1, 
2, 3, der auf dem. Grunde ausgelegt isl. Um ein Ein- 
sinken im weichen Grund zu verhindern, ist das Ballast- 
gewicht flach gestaltet und nötigenfalls an seiner un- 
teren Seite mit einer breiten Platte 5 versehen. Mit 
dem Anker 4 ist durch eine Kette ein zweiter Anker 6 
verbunden, an dem eine über die Wasseroberfläche 
ragende Schauboje befestigt ist, um das Auffinden und 


SN Inland. 

» Von der „Vaterland“ Das Shipping - Board 
hat neuerdings wieder den Verkauf der : „Vaterland“ 
ausgeschrieben. Man ist geneigt, diese Tatsache mit 
dem Scheitern der Verhandlungen zwischen Shipping 
Board und Häpag in Verbindung zu bringen und muß 
mun wirklich gespannt sein, was aus dem Schiff wird. 

Es ist vom Board zu etwas über 7 Mill. Dollar ein- 
geschätzt, die Instandsetzungsarbeiten sollen die riesige 


. röhren in je zwei uberein- 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle were hierunter gern aufgenommen 
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Selle fI. 


 Aufnehmen der ganzen Einrichtung zu erleichtern. Als 


Sender kann ein elektromagnetisch betriebener Sender 
verwende! werden. Z2 


Kl. 65a. Nr. 316571. Einrichtung zum Nie- 
derschlagen des Rauches'von Schiffen 
mittels .hochge- 
spannter Elektrizi- 
tat. Siemens - Schuckert- 
werke O. m. b. H. in Sie- 
mensstadt bei Derlin.. 


Das Neue bei dieser Eine _ 
richtung besteht darin, daB = 5: 


nach Art einer Antenne uber "mM 
den Schornsteinen ausgespannt isf und Abzweigleiter 
9, 10, 11 von ihm in die einzelnen Schornsteine hinein- 


ragen. In jedem Schornstein können nach Bedarf, ins- 


besondere wenn er durch Querwände in mehrere Ab- 
teilungen geteilt ist, auch mehrere Abzweigleiter hin- 
einragen. Dabei kann die Einrichtung auch so getroffen 
werden, daß ein isolierter Teil der Schornsteinwand 
als Hochspannungsleiter verwendet wird. Um Pende- 
lungen der Abzweigleiter zu verhindern, konnen sie an 
Isolatoren 12, 15, 14 befestigt werden. 


Kl. 43a.. Nr. 320578. Wasserrohrenkessel 


mit geteilten aufrechten Endkammern. 


Babcock & Wilcox Limited in London. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um Kessel der 
vorgenannten Art, deren Seitenwande mit Wasserrohren 
ausgekleidet sind. Das Neue besteht darin, dab die 
die Kesselwande beiderseits auskleidenden Wasser- 


ander liegende Teile geteilt 
und. diese Teilreihen 1 und 
15 versetzt gegeneinander 
aufgebaut sind. Dabei ist 
die obere dieser Rohren- 
reihen nach oben unnach- 
giebig angeordnet, während 
die untere nach unten fest 
gestützt ıst, und zwischen 
beide Röhren ist eine von 
den Endröhren beider Teil- 
reihen getragene Ab- 
deckung von Steinen 25 
eingefügt. Dadurch soll er- 
reicht werden, daß unfer 
Kippen dieser Steine die 


. 


obere Röhrenreihe mit ihren Wasserkammern sich ab- 


wärts, die untere Röhrenreihe mit ihren Wasserkam- 

mern unabhängig von der oberen Reihe sich aufwarts 

ausdehnen kann, so daß ein Verbiegen der Seitenwan- 

dungen der Kessel nicht eintreten kann. | 
* 


Summe von 10 Mill Dollar beanspruchen und die 
Kosten fur die Einrichtung des Schiffes für Oclfeuerung 
werden auf 5,5 Mill. Dollar geschätzt, was wahrschein- 
lich nach den englischen Angaben über die Kosten der 
Einrichtung für Oelfeuerung auf „Olympic“ und ,Aqui- 
tania“ noch zu wenig sein dürfte. Es erscheint kaum 
möglich, daß bei einem solchen Anlagekapital es jemals 
möglich sein wird, das Schiff irgendwie rentabel zu 
betreiben, noch dazu von Amerika aus bei der offen- 
kundigen Unfähigkeit der Amerikaner, Schiffsbetriebe 


richtig aufzuziehen, und bei dem Umstand, daß das 


Schiff einzeln betrieben werden muß. Man muß die 
Sachlage als hoffnungslos ansehen, wenn man bedenkt, 
daß die Rentabilität der Imperatorklasse selbst im Rah- 
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men der glanzenden Organisalion der Hapag unler den 
wirtschaftlich blühenden Verhältnissen der Vorkriegs- 
zeit nur mit größter Mühe und besonderen Beschrän- 
kungen der Hafentage aufrecht erhalten werden konnte, 
Im englischen Blätterwald rauscht es. Man sieht den 
Tag kommen, wo die Amerikaner notgedrungen auf das 
Schiff zu Englands Gunsten verzichten. 


jbrabantia" ex. William O'Swald". Der 
auf der Werft Akt.-Ges. „Weser“ in Bremen für Ham- 
burger Rechnung erbaute Passagier- und Frachldamp- 
ler „Wiliam O'Swald" ist am 18. Juni die Weser ab- 
war!s gegangen, um unter dem Namen „Brabantia“ an 
Holland abgeliefert zu werden. Der Dampfer isl 
19655 Pr -Req.-Tonnen groß und hat Abmessungen von 
ID Ap vy? 22 m. 


Ausland. 


Ueber den Umbau der ,Aquitania" für 
Oelfeuerunqg bringt „Engineering“ folgende An- 
gaben. Das Schiff wurde von John Brown and Co. ge- 
baut und hat als Antriebsmaschine eine Vierwellenpar- 
sonsturbinenanlage von 60000 Wellenpferden, die dem 
Schiff eine Geschwindigkeit von 23 kn gibt. Der Dampf 
wird von 21 Doppelender-Zylinderkesseln geliefert, die 


Ruder des neuen Cunarders „Tyrrhenia“ 


mit Howdens Zug arbeiten und je acht Rauchfänge ha- 
ben. Sie sind in 7 Gruppen von je 3 Kesseln zusammen- 
gefaßt, die in vier Kesselräumen so angeordnet sind, 
daß im vordersten Kesselraum eine Gruppe, in den an- 
deren drei je zwei Gruppen eingebaut sind. 


Der Umbau ist von W. G. Armstrong, Whitworth and 
Co., Ltd., in High Walker-on-Tyne ausgeführt worden. 
Fine der umfangreichsten Arbeiten war die Herrichtung 
der Bunker fur Oelladung. Die Schotte erhielten zu 
dem Zweck besondere Versteifungen und alle Nähte 
wurden öldicht gemacht, die meisten durch Anordnung 
kräftiger, gejoggelter Laschen mit doppelter Nietung. 
In allen Bunkern wurden Schlagwasserplatten und Trenn- 
schotte vorgesehen. Die Seitenbunker haben eine Länge 
von 369 Fuß beı einer größten Breite von 18 Fuß, die 
nach vorn zu auf 6 Fuß abnimmt. Sie werden durch 
die Schlingertanks von 32 Fuß Länge in zwei Gruppen 
geteilt. Von den drei Querbunkern liegt einer vor Kes- 
selraum 1, einer zwischen Kesselraum 1 und 2 und einer 
zwischen Kesselraum 2 und 3. Besondere Sorgfalt 
verlangte in ihnen die Durchführung der Dampfrohre. 
Außerdem der in Zellen geteilte Doppelboden unter 
Kesselsraum 2 zur Unterbringung von Oel. Der danach 
unterzubringende Oelvorrat beträgt 7800 1, was für 
eine Hin- und Rückreise ausreichend ist, so daß das 
Schiff nur in New York zu bunkern braucht. Von dem 
Oelvorrat werden 5200 t in den Seitenbunkern, 1900 ł 
in den Querbunkern und 700 1 im Doppelboden unterge- 
bracht. Seitenbunker und Doppelbodenzellen haben Heiz- 
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einrichtungen, die in ihren Abmessungen sehr gro ge- 
wählt sind, um auch schwer flüssige Oele verwenden 
zu können. In den drei Querbunkern sind je vier Tages- 
tanks von je 60 1 Inhalt abgeschottet und in den 
Seitenbunkern neben Kesselraum auf jeder Seite Zellen 
von entsprechendem Inhalt, so dal jede Gruppe von 
drei Kesseln über zwei solcher Tanks verfügt. 


Die Oelfeuerungseinrichtung der Kessel erfolgte 
nach dem Whiteschen System, das dadurch gekenn- 
zeichnet wird, daß das vorgewärmte Oel ohne Ver- 
wendung von Preßluft direkt unter Druck durch die Dü- 
sen gepreßt wird. Ein vollständiger Reservesatz von 
Pumpenteilen, Geschränken und Düsen gibt die größte 
Sicherheit gegen Detriebsstórungen. Die Sauge- und 
Fulledung von 8 Zoll lichtem Durchmesser ist in zwei 
Strängen verlegt, die an den Außenseiten der Kessel- 
raume entlang laufen, In jedem Raume besteht eine 
Querverbindung und die Ventilanordnung ist derartig, 
dak das Rohrsystem jedes Kesselraumes vollkommen 
abgetrennt werden kann. - 


Auf jeder Seite des Schiffes sind vier Füllstulzen 
vorgesehen, die bei gleichzeitiger Benutzung das Fül- 
len der Bunker in sechs Stunden gestattet, 


Als Hauptvorzüge der Oelfeuerung werden diese 
schnelle, bequeme und saubere Art des Bunkerns an- 
gesehen, weiter die Ersparung von 300 Heizern, für die 
eine entsprechende Menge Zwischendecker milgenom- 
men werden konn, und schließlich eine Zunahme an Ge- 
schwindigkeit, die aus dem Wegfall des Reinigens der 
Feuer und des damit verbundenen Dampfabfalles her- 
vorgeht. Am 17. Juli wird das Schiff seine erste Reise 
antreten. 


Cunarder „[Iyrrhenia“. Nebenstehendes Bild 


zeigt das Ruder des Schiffes vor dem Ablauf. Das Schiff 


wird, wie wir bereits erwähnten, bei William Beardmore 
and Co. in Dalmuir gebaut. Es hat bei 578^ 6" Länge über 
alles, 70 Fuß Breite und 42'9" Seitenhöhe eine Ver- 
messung von etwa 17000 BruHotonnen. . 


Schiffspreise, 


Dampfer „Cosmos“, 5150 1 la- 
dend, 1919 gebaut, 


ıst von englischen Reedern zu 


150 000 £ erworben worden. Dampfer ‚„Sharistan“, 5100 t 


ladend, 1919 gebaut, erzielte 160 000 £. Dampter „Cot- 
tesmore“, 7550 t ladend, 1917 gebaut, für Oelfeuerung 
eingerichtet, Dampfer „Linmore“, 7550 t ladend, 1917 ge- 


baut, Oelfeuerung, und Dampíer ,Oekmore", 7500 t 
ladend, 1917 gebaul, sind zusammen für 600000 £ am 


eine Firma in Newcastle verkauft worden, Dampfer 


„Ardgoil“, 9000 t ladend, 1918 gebaut, Oelfeuerung, ist 


für 500 000 £ an englische Reeder verkauft. Der Dampfer 
„Lake Erie“, 3100 t Ladefähigkeit, im Jahre 1917 gebaul, 
wurde für 3 Mill. Kr. verkauft. Das Schiff ist kurz nach. 
dem Verkauf nach einer Kollision gesunken, aber wie- 


der gehoben und in beschädigtem Zustande für 1 Mill.. 


Kr. verkauft worden. Diese Summe entsprach den 
erforderlichen Reparaturkosten. Weiter wurden kürz- 


lich verkauft: Der Dampfer „Morristown“, 7300 t, im: 


Jahre 1918 gebaut, für 7,45 Mill. Kr.; der Dampfer Mon, 
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mouth“, 7300 tł, im Jahre 1918 gebaut für 7,6 Mill, kr: 


der Dampfer „Cape Henry", 7571 L 1918 gebaut, für 
7,1 Mill. Kr; der Dampfer ,Marena", 302 Dr.-Re.- 
Tonnen, im Jahre 1908 gebaut, im Januar 1920 für 
5 Mill. Kr., und jetzt kürzlich für 640000 Kr. Drei stäh- 
lerne kleinere Schraubendampfer, je 199 Br.-Tonnen 
groß, im Jahre 1914 gebaut, wurden im Dezember 1919 
fur 1,1 Mill. Kr. verkauft und jetzt kürzlich mit einem 
Ueberschub von 66000 Kr. weiterverkauft. Der Damp- 
fer „Shoorters Island", 7240 t Tragfähigkeit, im Jahre 
1919 gebaut, wurde für 1416000 Dollar verkauft, der 
Dampfer ,Capillo", 7825 t, im Jahre, 1920 gebaut, für 
1682000 Dollar. Für 5 Tankdampfer, die sich in Amerika 
im Bau befinden, wurden 225 Dollar pro Tonne Lade- 
fähigkeit bezahlt. Der Dampfer „Henry T. Scott“, 2400 t, 
im Jahre 1915 gebaut, mit Oelfeuerung, wurde fiir 
400000 Dollar verkauft. 
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CoB eli e fe rung d eu tsch er Wer fi en mit | 


-Schiffsbaumaterial. Das Schiffsbaustahlkontor 
chat an das Reichswirtschaftsministerium und den Prä- 
.sidenten des Reichsausschüsses für den Wiederaufbau 


der Handelsflotte folgendes Telegramm gerichtet: „Auf. 


das seitens der Kriegsaüsschüsse deutscher Reedereien 


"und Werften an Sie. gerichtete Telegramm (siehe Nr, 519. 


der „Weser-Zeitung“) Bezug nehmend, müssen wir ent- 
"gegen der darin aufgestellten Behauptung, daB die deut- 


schen: Werften zurzeit nur 6000 t Walzmaterial monal- . 


lich erhalten, dagegen .im Mai und Juni je 18500 tł 


` Schiffbaumaterial exportiert wären, hiermit feststellen, 


dat im Monat Mai die deutschen Schiffswerften allein 
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8000 } Walzmalerial erhalten. und im selben Monat nur 
. 8000 L aber nicht 18500 1 Schiffbaumaterial durch uns 
“exportiert wurden. Die Versandzahlen für Juni sind 
noch gänzlich unbestimmt, aber der bisherige Juniexport 
ist jedenfalls verhältnismäßig geringer als der Mai- 
export. Den Werften wurde im Anschluß an mündliche 


e" . Verhandlungen bereits telegraphisch und brieflich am 


8. Juni mitgeteilt, daß infolge Kohlenmangels, Stilliegens 
. vieler Walzwerke und anderer bekannter Umstände die 
deutsche Großblechproduktion gegenüber der Friedens- 
.zeit auf die Halfte zurückgegangen ist, und es deshalb 


ausgeschlossen ist, den deutschen Werften und an-. 
^ deren Verbrauchern mehr als die Hälfte der früheren. 
` Friedensbelieferung zuzusagen. Auch die Auslieferungs- 


bedingungen sind entsprechend der Produktionsein- 
-. schränkungen derartig zurückgegangen, daß eine wei- 
tere Herabminderung mit Rücksicht auf den zur Roh- 


| . stoffbeschaffung erforderlichen Devisenbedarf nicht ` 
‚mehr angängig ist. Trotz des Produktionsrückganges  , 


verlangen die Werften nunmehr das Doppelte ihres 


- höchsten Jahresbedarfs in der Friedenszeit und führen 
« Beschwerde, weil Zusagen für die Deckung ihrer unver- 


= hältnismäßig gesteigerten Förderung nicht gegeben wer- 
~ den können. Weitergehende Zusagen können wir aber 


_ Telegramm vor. 
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nicht verantworten, da sonst die Deckung des .nicht 
- minder dringenden Bedarfs der Eisenbahnen, des Berg- 
— baues und anderer lebenswichtiger Indusirien in Frage 
gestellt wird. Wir müssen jedenfalls entschieden Ein- 
. spruch erheben gegen die in dem ‚vorerwähnten Tele- 


gramm enthallenen, offensichtlich unrichtigen und die 
öffentliche Meinung irreführende Angaben, von denen 
uns nicht bekannt ist, woher sie siammen." 

=- Wir behalten uns unsere Stellungnahme zu diesem 
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Mindener Eisenbetonwerft A-Q. in 
Minden (Westf) Unter Beteiligung erster Firmen 
ist diese neue Eisenbetonwerft gegründet worden. 
Zweck ist die Herstellung von Eisenbelonschiffen fur 
Kanal-, Fluß- und Seeschiffahrt, sowie jeglicher Art 
anderer Schwimmkörper, und zwar nach einer durch 
Patente geschützten Bauweise, bei der die Schalung 
und der Stapellauf erspart, und dadurch Kosten und. 


. Zeitaufwand erheblich herabgesetzt werden. 
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| Ausland. 
Von der Werft von Cammel Laird and 


Birkenhead, bringen wir in diesem 
Heft einen Plan, und zwei Abbildungen. Auf dem einen 
Bild ist der gestohlene „Cap Finisterre“ zu sehen, bei 
dem Bild der Schiffbauhalle machen wir auf das Fehlen 
der Deckenkräne als kennzeichnendes englisches Merk- 
aufmerksam. Auffällig ist die große Zahl der 
Trockendocks, die aber durch die Nähe des Liverpooler 
Hafens erklärlich ist. Das Gelände der Werft umfaßt 
105 acres, also annähernd 45 ha. „Engineering“ bringt 
in seiner Ausgabe vom 18. Juni eine eingehende Be- ` 
schreibung der Werft, aus der vielleicht noch erwäh- 
nenswert ist, daß der Tidenunterschied gestattet, die 
cen Trockendocks mit Selbstlenzeinrichtung zu ver- 
sehen. UT : | 


Der niederländische Schiffbau im 
Jahre 1919. Einem Artikel des Schiffbauingenieurs 
M.-A. Schippers in der holländischen Zeitschrift „Het ` 
Schip“ entnehmen wir folgendes: 
Im Jahre 1919 wurden 183 Schiffe von den hollän- 


dischen Werften abgeliefert. Diese im Vergleich zu 
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anderen Jahren besonders 
grob erscheinende Zahl setzt 
sich zusammen aus 9 
Dampfern, 23 Segelschiffen 
(von denen die meisten mit 
einem Motor versehen wur- 
den) 2 Seemotorenfracht- 
schiffen, 14 Dampfschlepp- 
booten, 12 Fischereischiffen, 
1 Krıegsschiff und 39 Schif- 
fen für die Binnenschiffahrt. 
Die Tätigkeit der Werften l 
war im vergangenen Jahr $ PEL 1 T 


Y u Mn 
starker, da infolge der Be- — mn UNE e uu LÀ 


endigung des Krieges die 
schon lange  angefangenen 
Arbeiten zu Ende geführt 
werden konnten. 

Außer einem einzigen 
Schiff für die Binnenschiff- 
fahrt aus Beton, wurden 
alle Schiffe aus Stahl her- 
gestellt. Der Holzschiffbau 
scheint demnach in Hollahd 
eim uberwundener Stand- 
punkt zu sein, Während die 
Amerikaner gerade im 
Kriege angefangen haben, 
Holzschiffe herzustellen, vt 
haben die Hollander im Laufe der Zeilen scheinbar 
schon so viel Erfahrungen mit diesem Material ge- 
macht, dab sie es jetzt den Amerikanern überlassen, 
weitere Versuche anzustellen. Der Betonschiffbau hal 
im Jahre 1919 in den Niederlanden gar keine Bedeutung 
erlangt. Auch für 1920 liegen nur vereinzelte Be- 
stellungen ın diesem Material vor. Die Zahl der für 
den Betonbau eingerichteten Schiffswerften ist deshalb 
sehr gering, so daß der holländische Betonschiffbau 
wohl auch ın Zukunft keinen großen Aufschwung neh- 
men wird. Seeschiffe aus diesem Materjal sind in den 
Niederlanden noch nicht heroestellt worden. 

Der Gesamlrauminhal der fertiggestellten Schiffe 
betrug 260000 }. Die Größe der Schiffe schwankt 
zwischen 400 bis 10500 I. — Von einem Einheitstyp 
kann noch nicht die Rede sein, indessen war bei den 
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Schiffbauhalle der Werfl von Cammel Laird and Lo, Lid., Birkenhead 


Bestellungen der Holland-Amerika Linie mehr Oleicn- 
förmigkeit zu beobachten, wie es sonst im niederlän- 
dischen Schiffbau üblich ist. Die verhältnismäßig große 
Anzahl kleiner (400 bis 2000 D Seefrachtschiffe, die in 
Holland bestellt und gebaut werden, ist eine Folge der 
Große und der Lage verschiedener hiesiger Werften 
(Beschränktheit des Raumes, Lage an kleineren Wasser- 
laufen). — Einige der im Jahre 1919 hergestellten Schitfe 
sind mit Turbinen versehen. Mehr und mehr wird Oel 
als Heizmaterial verwendet; wo dies der Fall ist, müssen 
Tanks eingebaut werden. t 
Die Zahl der neuen Segelschiffe (23) ist für hollän- 
dische Verhältnisse bedeutend. Fast alle besitzen einen 
Motor für den Notfall. Die Bestellungen für 1920 in 
dieser Schiffsart sind sehr viel geringer. Der Bau der 
23 Schiffe kann deshalb wohl als Finfluß des Krieges 
autgelaßt werden. Die mit 
ihnen gemachten Erfahrun- 
on gen sind nicht günstig ge- 
wesen. Voraussichtlich wer- 
den sie deshalb in Zukunft 
weniger gebaut werden. Im 
Jahre 1919 wurden zwei klel- 
nere Segelmotorfrachtschiffe 
(von etwa 400 1) hergestellt. 
Es sind sehr viele Bestellun- 
gen dieser Art Schiffe in 
großeren Abmessungen (3000 
bis 6000 ID, besonders von 
Norwegen eingegangen. — 
Die meisten dieser Schiffe 
wurden mit holländischen 
Motoren versehen. — Von 
den im Jahre 1919 hergestell- 
ten Schiffen wurden 38 an 
das Ausland abgeliefert. — 
In früheren Jahren wurden 
manchmal 100 Luggerschiffe 
und Driften (Fischereischiffe] 
gebaut; im Vergleich damit 
ist die Zahl der im ver- 
gangenen Jahr gebauten (12) 
sehr gering. Die für 1920 
vorliegenden Bestellungen 
sind noch geringer, Die 
Ursache des Rückganges 
ist der teure Preis die- 
ser Schiffe und die un- 
qunstige Lage der holländi- 
schen Fischerei, Der größte 
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Teil des niederländischen Fischfangs ging von jeher in 
das Ausland. Durch den hohen Stand des hollándischen 
Guldens ist der Absatz dorthin sehr‘ erschwert. Die 
Zahl der vorhandenen Fischereischiffe übersteigt des- 
halb äugenblicklich den Bedarf bei weitem. 


Die Lage auf den Seeschleppschiffwerften ist als 
recht günstig zu bezeichnen, da im Jahre 1919 14 Stück 
zur Ablieferung gelangten und für 1920 zahlreiche Auf- 
träge einliefen. 


Die Zahl der im Jahre 1919 abgelieferten Binnen- 
schiffe ist verhältnismäßig gering. Zurzeit herrscht rege 
Nachfrage nach dem Frachtraum der Binnenschiffe. 
Aus diesem Grunde konnten günstige Frachtpreise er~ 
zielt werden. Die Neubaupreise dieser Schiffsart sind 
indessen gewaltig gestiegen. Deshalb liegt ihr Bau 
augenblicklich gänzlich still. Die Gesamtlage des hol- 
ländischen Schiffbaues ist hierdurch nicht beeinflußt 
worden, denn die meisten derjenigen Werften, die 
früher ausschließlich Binnenschiffe bauten, haben sich 
während des Krieges auf den Bau von Seeschiffen ein- 
gestellt. Gewaltige Umwälzungen haben sich dadurch 
im Laufe der letzten Jahre innerhalb der einzelnen Be- 
triebe abgespielt. 

Der Schiffbau der Niederlande hat jetzt eine große 
Bedeutung erlangt. Noch immer zeigt sich bei vielen 
Werften das Bestreben. sich zu vergrößern und zu 
modernisieren. Es ist deshalb anzunehmen, daß die zu- 
künftigen Schiffbauzahlen der Niederlande sich in auf- 
steigender Richtung bewegen werden. 


Entschädigung' fur amerikanische 
Holzschiffbauer. Das Shipping Board hat eine 
Summe von 15 bis 25 Millionen Dollar ausgesetzt, um 
daraus, falls der Kongreß 'seine Zustimmung gibt, Ent- 
schädigungen an diejenigen amerikanischen Holzschiff- 
bauer zu zahlen, die durch das Zurückziehen der Auf- 
träge des Board nach dem Waffenstillstand geschädigt 
worden sind. 
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Inland. 


Schiffsablieferungen an den Feind- 
bund. Die Dampfer „Cleopatra“ und ,Desdemona", 
beide Eigentum der Reederei A. Kirsten, und der 
Dampfer „Barmen“ der Reederei S. Slein & Co. ge- 
hörend, sind am 19. Juni zur Ablieferung an die Entente 
nach dem Firth of Forth abgegangen. Folgende Stettiner 
Schiffe „Fink“, „Spes“ und „Arnold”, der Reederei 
R. C. Gribel, sowie die Dampfer „Stahlhof“, „Peterhof“, 
„Wolga“ und „Cöln“, der Neuen Dampfer-Compagnie 
` kommen demnächst zur Ablieferung. 
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Germanischerl.loyd. Im Mai d. ]. wurden dem 
C. L. 18 (44) Dampfer von 100 Br.-T. und darüber mit 
31 649 (73940) Br.-R.-T. und 32 (43) Segler von 50 N.- 
R.-T. und darüber mit 18931 (4721) N.-R.-T. als Total- 
verluste und 341 (408) Dampfer und 51 (145) Segler als 
beschädigt ‘gemeldet. Ferner 88 Maschinenschäden, 
darunter — Wellenbruch, 13 Schraubenschäden, 22 Kes- 
selschäden und 53 verschiedene Maschinenschäden. 


Keine Verwendung von Binnenschif- 
fen in der Seeschiffahrt. Die Ablieferung des 
größten Teiles der deutschen Handelsflotte hat mehr und 
mehr zur Verwendung nicht seefähiger Binnenschiffe in 
der Seeschiffahrt geführt, wodurch bereits groBere 
Schiffsverluste entstanden sind. lm Interesse der Erhal- 
tung des Restes unseres Schiffsbestandes und der 
Sicherheit der Besatzungen und Ladungen hat der Ver- 
kehrsminisler bestimmt, daB derartigen seeuntüchtigen 
Binnenschiffen die Erlaubnis zum Inseegehen verweigert 
wird. ` 
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Internationale Seemannskontcrenz 
in Genua. Die vom internationalen Arbeitsamt ein- 
berufene internationale Tagung zur Prüfung, wie die den 
Achtstundentag betreffenden Washingtoner Beschlüsse 
auf die Schiffahrt anzuwenden sind, hat am 15. Junı 
in Genua ihre Sitzungen begonnen. Vertreten sind 22 Na- 
tionen, und zwar, den Washingtoner Beschlüssen ent- 
sprechend, durch zwei Regierungsvertreter und je einem 
der Arbeitnehmer und Arbeitgeber. Ihnen stehen 
Sachverständige zur Seite. Von deutscher Seite neh- 
men an der Konferenz teil: die Minislerialrate Berg- 
mann und Werner, Rud. Wissell als Vertreter der Arbeit- 
nehmer, Reeder Holm als Vertreter der Arbeitgeber. 
Die Arbeitnehmersachverständigen sind Döring, Lorenz, 
Rudeltsch, Gieseler, Schlichting und Hartmann. Ver- 
hindert am Erscheinen waren Paul Muller und Schu- 
mann. 


Die drei ersten Tage der Konferenz wurden mit 
der Erledigung rein formaler Fragen ausgefüllt. Das 
Schwergewicht der zu leistenden Arbeit wird ın den 
Kommissionen liegen. Es wurden derer eine ganze 
Reihe gebildet, so außer den mit rein foımalen Fragen 
beschäftigten, eine zur Ausarbeitung von Richtlinien für 
die nationale Regelung der Hochsee- und Kusten- 
fischerei. Eine andere soll prüfen, ob die Konferenz 
auch die Anwendung der Washingloner Beschlusse auf 
die Binnenschiffahrt erörtern soll, und, einerlei zu wel- 
chem Ergebnis sie kommt, wie die Dinnenschiffahrt vor 
der Hochseeschiffahrt abzugrenzen ist. Auch die 
Hauptfrage der Konferenz, die Durchführung der 
Washingtoner Beschlusse für die Schiffahrt, wurde zur 
Vorprüfung einer Kommission überwiesen. Desgleichen 
die mit der Arbeitslosigkeit im Schiffahrtsgewerbe im 
Zusammenhang stehenden Fragen, wie insbesondere die 
Arbeitslosenversicherung. 


Die „Balticand White Sea Confercnce'" 
für die Freiheit der Meere. Wie aus Kopen- 
hagen gemeldet wird, fand dort am 9. Juni die 10. Ge- 
neralversammlung der „Baltic and White Sca Confe- 
rence“ statt, nachdem seit der letzten im Mai 1914 ab- 
gehaltenen Generalversammlung fünf Jahre hindurch Ihr 
Zusammentritt infolge des Krieges unterblieben war. 
Im Verlauf der Sitzung wurde ein Vorschlag, Segel- 
schiffsreeder ın die Konferenz aufzunehmen, ange- 
nommen. Um in der öffentlichen Meinung das Verstand- 
nis für die Fragen über Handel und Schiffahrt zu 
fördern, wurde der geschäftsfuhrende Ausschuß bcaut- 
tragt, eine entsprechende Aufklärungsarbeit ın die Wege 
zu leiten und zu diesem Zwecke ein besonderes Komitee 
mit korrespondierenden Mitgliedern in allen der Kon- 
ferenz angehörigen Ländern auszuwählen. Mit Ent- 
schiedenheit sprach sich die Gencralversammlung ge- 
gen die Einfuhrung des Achtstundentages fur Seeleute 
aus. Gegenüber den verschiedentlich, insbesondere in 
den Vereinigten Staaten von Amerika hervorgetretenen 
Bestrebungen, durch gesetzliche Maßnahmen die eigene 
Schiffahrt zu begünstigen, sprach die Generalversamm- 
lung die lleberzeugung aus, daß der Grundsatz der 
Freiheit der Meere in der maritimen Politik aller Na- 
tionen in  Friedenszeiten leitend sein müsse, daß alle 
Häfen in der Welt, alle Wasserwege vnd Kanäle den 
Schiffen sämtlicher Nationen unter gleichen Be- 
dingungen offenstehen sollen. Keine Nation dürfe die 
Schiffahrt anderer Nationen in ihren Häfen oder inner- 
halb ihres Seeterritoriums, abgesehen von Hafen- 
abgaben und dergleichen, besteuern, und die Gesetz- 
gebung betreffend Konstruktion und Ausrüstung von 
Schiffen sei durch internationale Vereinbarung zu re- 
geln, dergestalt, daß keine einzelne Nation in ihren Hä- 
fen oder innerhalb ihres Seeterritoriums in dieser Hin- 
sicht der Schiffahrt anderer Nationen gesetzliche Ver- 
pflichtungen auferlegen dürfe. Schließlich bekannte sich 
die Generalversammlung zu dem allgemeinen Grund- 
satz, daß die SUDAN. um ihren Aufgaben voll gerecht 
werden zu können, individueller und privater Tätigkeit 
überlassen werden müsse. Die nächste Generalver- 
sammlung soll in London stattfinden. Sie wird sich 
unter anderem mit der Frage der Ausdehnung der Tätig- 
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keit der Konferenz auf das Mittelmeer befassen. Im 
Anschluß an dıe Versammlung findet die dritte General- 
versammlung von „The booumentary Council" statt, die 
sich unter anderem mit der Revision der verschiedenen 
Chartervertrage, welche ın der Zwischenzeit von dem 
geschaftsfuhrenden Ausschuß einer eingehenden Bear- 
beitung unterzogen worden sind, befaßte. 


Ausland. 


Folgen des "neuen amerikanischen 
Schiffahrtsgesetzes. Wie der „Times“ aus 
Vancouver telegraphiısch gemeldet wird, sind die Schiff- 
fahrtskreise an der Küste des Stillen Ozeans sehr ge- 
spannt auf die Folgen des am 1. Mai 1921 in Kraft tre- 
tenden amerikanischen Schiffahrtsgesetzes, das auf 
jede denkbare Art und Weise die amerikanische Schilf- 
fahrt bevorzugt. Die amerikanischen Eisenbahnen be- 
vorzugen zu billigen Frachtsätzen alle Güter, die mit 
amerikanischen Schiffen verschickt werden sollen, 
ebenso sollen alle Güter zwischen amerika- 
nischen Hafen vorzugsweise von amerikanischen 
Schiffen befördert werden, die auch mit Bezug auf die 
Passagierbeforderung in jeder Hinsicht begünstigt wer- 


Einrichlung zum Löschen gefrorenen Fleisches in den Royal Albert Docks, 
London 


den sollen. Die Folge dieser Bevorzugung der ameri- 
kanischen Schiffahrt ist, da mehrere bedeutende 
Linienreedereien, darunter kanadische und japanische, 
beschlossen haben, die Endstation ihrer Linien von 
SR Francisco und Seattle nach Vancouver zu ver- 
egen. 


Löschen gefrorenen Fleisches in den 
Royal Albert Docks in London. Da das 
Problem des Transportes von gefrorenem Fleisch mög- 
licherweise auch uns in. Deutschland in den nächsten 
Jahren interessieren wird, bringen wir ein Bild, aus dem 
die Loscheinrichtung dafür in den Victoria and Albert 
Docks in London ersichtlich ist. Elektrisch betriebene 
‚Aufzuge schaffen die gefrorenen Stücke aus dem 
Raum zu den auf dem Bilde dargestellten überdeckten 
Transportbändern, von denen sie mit Hilfe einer ein- 
fachen Umladevorrichtung an Hängebahnen abgegeben 
werden NE 

Schiffsbauprogramm der Nippon Yu- 
sen Kaisha. Die Nippon Yusen Kaisha beabsichtigt, 
außer den zehn im Bau befindlichen Schiffen von ins- 
gesamt 90000 f ihre Flotte um weitere 69 Schiffe zu 
vermehren. Diese sollen einen Öesamtrauminhalt von 
515000 1 umfassen und in den nächsten. fünf. Jahren 
fertiggestellt werden. Das Bauprogramm isf im ein- 
zelnen folgendes: - lUeberseeschiffe: 6 Passagier- 
Schnelldampfer von je 18000 t und 19 kn Fahrgeschwin- 
digkeit (drei von ihnen sind für den Dienst im Stillen 
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Ozean, die drei anderen für den Europadienst bestimmt), 
fünf Frachtschnelldampfer von je 12000 t und 14 kn 
Geschwindigkeit für den Dienst nach der. Westküste 
Südamerikas, -ferner achtzehn 10000 f-, zwei 8000 tł- 
und fünf 6000 I-Frachldampfer. Küstenschiffe: ` zwei 
5000 t-Passagierschnelldampfer für die Schanghai- 
Japan-Route, vierzehn 2000—2500 1-, zehn 5000 1- und 


sieben 3000 t-Frachtschiffe. Die japanische Gesellschaft 


hat während des Krieges nicht nur ihren Europadienst 
aufrechterhallen, sondern auch neue Linien nach der 
Westküste von Großbritannien, New York, Südafrika, 
Südamerika und den Südseehäfen eröffnet. In Anbe- 
tracht der Unmöglichkeit, geeignetes Schiffsmaterial zu 
erlangen, und der während des Krieges stark geslie- 
genen Baukosten mußte die Gesellschaft 36 fremde 
Schiffe von insgesamt 140000 } chartern um den An- 
forderungen genügen zu können. Mit Rücksicht auf 
die seit dem Waffenstillstande eingelretene Besserung 
der Verhältnisse auf dem Gebiete des Schiffbaues hat 
die Gesellschaft sich entschlossen, das neue Schiffbau- 
programm nunmehr durchzuführen. Die Kosten fur 
einen der erwähnten Passagierschnelldampfer werden 
sich auf 500 ^en je Tonne belaufen. Durchschnittlich 
wird die Tonne auf etwa 250—500 Yen kommen, In der 
Erwartung weiteren Preisrückganges glaubt man, daß 
ein Betrag von 220 Mill. Ven genügen wird, den Bau- 
plan verwirklichen zu können. Die Ausführung dieses 
für japanische Verhältnisse ungewöhnlich großen Pıc- 
gremms wird der Reederei durch die gewaltigen wät- 
rend des Krieges angesammelten Geldmittel sehr leicht 
gemacht, denn ohne daß die Aktionäre zu irgend- 
welchen Verpflichtungen veranlaßt werden, sollen die 


. Unkosten fast ganz durch den Reservefonds gedeckt 


werden, nur mit einem geringen Betrage wird noch der 
Erlös, der aus dem Verkauf alter Schiffe erzielt wird, 
herangezogen, Die Gesellschaft wird nach Fertigstel- 
lung der 69 Schiffe über eine Flotte von 153 Schiffen 


‘mit einem Gesamtraum von etwa 1,12 Mill. + verfügen. 


Charterung von 15 deutschen Schif- 
fen durch den ll. S Mail Steamship, Comp. 
Diese Gesellschaft ist eine neue, durch die France and 
Canada Steamship Co. kontrollierte Gründung. Sie hat 
vom Shipping Board folgende 13 Schiffe gechartert: 


Namen Dr.-T. Geschw, 
George Washinglon . . 257% , 19 
America usur e woe . 22622 17%, 
Mount Vernon (ex Kronprinzessin Ce- 
cilie) a "peu IE leie ME de EE EREM 23V. 
Agammemnon (ex Kaiser Wil- 
helm Il.) MART . . 19561 25V, 
President. Grant. EM 147, 
Princeß Matoika (ex Prinze Alice) . 10981 ‚15% 
Pocochontus (ex Prinzeß Irene) . 10895 15% 
Susquehanna (ex Rhein) . 10058 15 
Antigone (ex Neckar) . . . . . . 9985 14 
Sandawaska (ex Konig Wilhelm H.) . 9410 1514 
Callao (ex Sierra Cordoba) . 8226 _ 
Amphion (ex Köln) . . 7409 12% 
Freedom (ex Wittekind) 5640 12 


Die Chartergebühr beträgt 3,50 Dollar monatlich für 
die NeHotonne, und zwar für die Dauer von 5 Jahren. 
Dis zum Ablauf dieser Zeit hat die Gesellschaft das Vor- 
kaufsrecht. Der Umbau der Schiffe von Truppentrans- 
portern zu Fahrgastschiffen erfolgt auf Kosten der 
Gesellschaft, doch werden ihr diese Summe beim An- 
kauf der Schiffe angerechnet bzw. bei einem Verkauf 
an Dritte zurückerstattet, Etwaige Vereinbarungen der 
Gesellschaft mit deutschen Firmen unterliegen der A 
nehmigung des Shipping Board. 


Die letztere Bestimmung ist inzwischen schon akut 
geworden, da der Norddeutsche Lloyd mit dieser Ge- 
sellschaft, die nach Angabe des Shipping Board zu 
100 % -amerikanisch ist, den bekannten Vertrag ge- 
schlossen hat. | 


—— 
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industrie : 


Inland. 


Ueber die weitere Preisentwicklung 
am Eisenmarkte äußert sich Geheimrat Deuken- 
berg, Generaldirektor des Phönix, dahingehend, daß 
weitere Preisabschläge wohl folgen werden. Da aber 
auch weiterhin ein erheblicher Teil des außergewöhn- 
lich großen Bedarfes nicht befriedigt werden kann, so 
dürften Preisherabsetzungen größeren Umfanges kaum 
eintreten. Dabei spricht auch die Kehlenversorgung 
mit, die mit dem Einsetzen der Lieferungsverpflichtungen 
an die Entente ab 1. Juni in ein besonders krifisches 
Stadium getreten ist, Beireffs der Erzversorgung, die 
sich infolge der eingetretenen Valutabesserung billiger 
stellt, ist die Eisenindustrie nach wie vor wesentlich auf 
Schweden angewiesen; es kommt darauf an, ob die in 
den dortigen Erzgruben drohende Streikgefahr abge- 
wendet werden kann. Eine sehr schwere Gefahr er- 
blickt Geheimrat Beukenberg in der Verteuerung des 
Wasser- und Bahnfrachtverkehrs; weitere Steigerungen 
müßten geradezu verhängnisvoll wirken. 


Günstiger würden die Aussichten für den Absatz 
im Auslande, da eine Anzahl von Staaten in der Haupt- 
sache auf die deutschen Erzeugnisse angewiesen ist, 
sich gestalten konnen, wenn nicht jetzt, nachdem die 
soziale Ausfuhrabgabe mit Mühe und Not abgewendet 
ist, die Gefahr einer allgemeinen Ausfuhrabgabe droht, 
die, wie infolge des Steigens der deutschen Inlands- 
preise bis an die Weltmarktpreise und teilweise darüber 
hinaus, die Dinge liegen, gleich einer Ausfuhrsperre 
wirken müßte. Endlich ist ein entscheidendes Moment 
die Höhe des Arbeitslohnes. Die deutsche Eisenindustrie 
kann ihre frühere Wettbewerbs- und Absatzfähigkeit 
auf dem Weltmarkte nur dann wieder erlangen, wenn 
die Preise unter den Weltmarktpreisen bleiben. Dazu 
ist unerläßlich, daß die Löhne dem Beispiel der Preis- 
senkung für Kohlen und Eisen folgen und damit den 
Weg freimachen für einen allgemeinen Abbau des 
Preisniveaus. 
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Zur Lage der Kohlenversorgung. Sin- 
kende Kohlenbestände. — Stärkere Ver- 
sorgung des süddeutschen Kohlenmark- 

es. — Die Kohlenlieferungen an die En- 
tente. Während aus einzelnen Gewerben Nachrichten ^ 
über mangelnden Absatz und Anhaufung von Beständen 
kommen, zeigt sich, daß die Lage am Kohlenmarkt aus 
den bekannten Gründen nach wie vor sehr angespannt 
bleibt. Die Brennstoffbestände auf den Halden der 
Zechen, die ihre Ursache natürlich überhaupf nur im 
Versagen der Transporteinrichtungen hatten, gehen all- 
mählich auf ein Minimum zurück. Es lagerten auf den 
Zechenhalden lin D: 


an der Ruhr: in Oberschlesien: 

Kohlen Koks Kohlen Koks 

Anf. März 349 200 498 800 364 800 31 100 
Anf. April 220 200 429 400 503 900 36 100 
Anf. Mai ^ 149 900 375 300 3565 000 32 900 
15. Mal 126 500 309 900 274 400 27 200 
22. Mai 119 400 280 300 243 300 23 900 
Da die arbeitstägliche Kohlenförderung an der 


Ruhr einschließlich der linksrheinischen Zechen im 
Mittel rund 300 000 t beträgt, so lagern also an der Ruhr 
Kohlen nicht für einen Tag, und auch die Kokserzeugung 
geht nicht nur laufend ab, sondern auch die kleinen 
Bestände schwinden dauernd. Das Revier hatte früher 
in Zeiten schlechter Eisenkonjunkturen öfters einige 
Millionen Tonnen Koks lagernd. 


In Oberschlesien lagert sozusagen überhaupt kein 
Koks, und da die arbeitstägliche Kohlenförderung dort 
‘zirka 110000 t beträgt, so zeigt sich, daß auch dort 
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nur Kohle für etwa zwei Tage in. Reserve liegt. Der 
gute Wasserstand der Flüsse begünstigt naturgemäß 
die Kohlenabfuhr, während die Gestellung von Eisen- 
bahnwagen an der Ruhr und in Mitteldeutschland auch 
in den letzten Wochen mitunter zu wünschen übrig 
ließ. Am 29. Mai fehlten an der Ruhr 2762 Wagen 
gegenüber den Forderungen der Zechen. 


Wie wir hören, haben in letzter Zcit Verhandlungen 
des Kohlenkontors mit den ihm nicht .angeschlossenen 
Reedereien und mit den Partikulierschiffern stattgefun- 
den zu dem Zweck, den Kahnraum dieser letzteren 
beiden Kategorien mehr und planmäßiger als bisher für 
den Kohlentransport nutzbar zu machen. Es ist ein 
Plan ausgearbeitet worden, laut welchem diese nicht 
dem Kohlenkontor angehörenden Reeder ihren Kahn- 
raum bis zu einem gewissen Grade in freier Verein- 
barung dem Dienst des Kohlenkontors einreihen wollen. 
Man mochte auf diese Weise Suddeutschland besser 
versorgen. Bekanntlich wird viel Kahnraum für die 
Kohlenlieferungen an die Entente absorbiert, und die 
Verhältnisse haben sich leider so gestaltet, daß die 
Duisburg-Ruhrorter Kipper an manchen Tagen fast nur 
noch Ententekohlen kippen. Storen dann noch Streiks 
bei den Kippern und an den lmschlagplatzen die Ar- 
beit, dann nützt auch das oben erwähnte, sonst sehr 
zweckmäßige Abkommen wenig. (Bergw.-Ztg.) 


Ausland. 


Eisenpreise des Auslands. Die Schwierig- 
keiten des Preisabbaus im Innern lassen als einzige 
Möglichkeit zur Versorgung unseres Marktes mit Roh- 
stoffen das Zurückgreifen auf ausländisches Material 
erscheinen. Zu dieser Frage ist ene Zusammen- 
stellung der in- und ausländischen Eisenpreise nach 
dem Kurse vom 25. Mai interessant, welche die Zeit- 
schrift des V. d. I. bringt und die wir nachfolgend im 
Auszuge wiedergeben: 


Deutschland England Amerika 
Knüppel MA 3125 3560 2100 
Platinen . . , 3200 ' 4260 2800 
Formeisen i.i 3620 3150 2550 
Stabeisen . . „ 3650 3150 2840 
Dandeisen "S 4050 4950 35020 
Walzdraht a 4150 — 2450 
Grobbleche . 4500 3300 2949 
Mittelbleche 5535 4000 _ 
Feinbleche .. „ 5625 6230 4500 
Schienen . . , 3772 3230 1920 

Man sieht aus dieser Zusammenstellung, : daß 


Deutschland auf dem Weltmarkt mit Amerika in keinem 
einzigen Eisenerzeugnis, in Formeisen, Stabeisen, Grob- 
blechen, Mittelblechen und Schienen auch mit England 
nicht mehr in Wettbewerb treten kann. Diese Tatsache 
im Verein mit den Preisrückgängen im Inlande (nament- 
lich für Schrott) hat denn auch bei den Verhandlungen 
des Eisenwirtschaftsbundes mit dem Reichswirtschafts- 
ministerium über die Eisenpreise für den- Juni Berück- 
sichtigung gefunden: die Preise sind, wie es zu er- 
warten war, nicht unerheblich herabgesetzt worden 
und betragen jetzt (in M/t für Thomas- Qualität): 


í 


Juni-Preis Mai-Preis 


Rohblöcke i acts M/t 2435 2650 
vorgewalzte Blócke de m rm 2655 2900 
Knüppel . dran Pe. M em 2725 3125 
Platinen . . . . . . . . , 2790 3200 
Formeisen . . . . . . . , 3105 3620 
Stabeisen . . . . . . . , 3200 3650 
Bandeisen . . . . ... . , 4050 3535 
Walzdraht . . . . . . . , 3585 4150 
Grobbleche . . . . . . , 4040 4700 
Millelbleche. S ts uu M" 4775 5555 
Feinbleche unter 1 mm. . " 4865 ^ 5625 
schwere Schienen . E 3320 3772 
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Koalitionsfreiheit innerhalb der Ar- 
beiterschaft. Der preuß. Minisler fur Handel und 
Gewerbe gibt bekannt: 


Ich trete der Auffassung bet, daß Bestimmungen 
in Tarifvertragen, wonach nichtorganisierte Arbeiter 
oder Angehörige bestimmter Berufsvereinigungen von 
der Beschäftigung in den Betrieben, für welche der 
Tarıfvertrag gelten soll, ausgeschlossen werden, gegen 
die durch Artikel 124 der Verfassung des Deutschen 
Reiches gewährleistete Koalitionsfreiheit verstoßen und 
deshalb ungultig sind. Insbesondere kann eine Ver- 
bindlichkeitserklarung derartiger Bestimmungen gemäß 
S8 2 der Verordnung vom 23. Dezember 1918 (R.G. Dl. 
S. 1456) nicht in Frage kommen. 

Ich ersuche Sie, die Arbeitgeber- und Arbeit- 
nchmerverbande, welche derartige Bestimmungen durch 
Tarifvertrage vereinbart haben, hierauf hinzuweisen und 
auf eine Beseitigung dieser Bestimmungen hinzuwirken. 
Ich nehme hierbei auf meinen Runderlaß vom 4. März 
1920 (H. M. Bl. S. 83) Bezug. 


Das Gewianbereiligumgssvstem bei 
der Schiffswerft von Wm. Gray and Co. 
Die ersten Zahlungen nach diesem System werden jetzt 
erfolgen. Die Gewinne der Gesellschaft sollen zwischen 
den Aktionären und Angestellten folgendermaßen ge- 
teilt werden: 80% für die ersteren, 209, für die letzteren. 
Es kommen nur die Angestellten in Betracht, die im 


Jahr nicht mehr als 12 Arbeitstage verloren haben, ab- 


geschen von Krankheit, bewilligtem Urlaub usw. Bei den 
nun folgenden Zahlen handelt es sich um den Zeitraum 
von neun Monaten, die mit dem 31. 12. 19 enden. Der 
Gewinnanteil der Angestellten belauft sich auf 55 684 £, 
die Summe verteilt sich auf 2830 Arbeiter. Der Verdienst 

war großer als je früher. Sir Wm. Gray ist der Ansicht, 

daß dies nicht andauern würde und .betont die Not- 
wendigkeit erhöhter Tätigkeit, um den dieses Jahr er- 
zelten Durchschnittisverdienst von 20 £ pro Mann auf- 
recht erhalten zu können. 


^. 


se Personalien NINE 


Kapitan F. H. C. Brandt, Hamburg}. Am 
22. Juni ist Kapt. Brandt, uu bekannte Leiter des Dock- 
kontors der Firma Blohm & Voß, gestorben. 
der in jungen Jahren auf Segelschiffen der Hamburger 
Reederei Donner als Kapitän fuhr, trat vor etwa fünf 
Jahren zunehmenden Alters wegen aus dem Verband 
der Blohm & Voßschen Werft aus, nachdem er ihr 
länger als 30 Jahre angehört hatte. 


Neue Normblätter des Normenaus- 
schusses der deutschen Me Der 
Normenausschuf, vweıolfentlicht in Heft 10, 5. Jahrgang, 
seiner Mitteilungen (fieff 10 der Zeitschrift. „Der Be- 
trieb“) folgende Normblattentwürfe: 


D ] Norm 36 (Entwurf 1) Zeichnungen, Bruchlinien, 
Schnittflächen, Oberflächen, Schnittver- 


lauf, 
D ] Norm 236 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 2) T-Nuten für Auf- 
spannutenplatten. 
D ) Norm 237 Eu 2) V-Nuten Tur Aufspannuten- 


platter 
D J Norm 322 (Entwurf 2) Schmierringe. 
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der Geschäftsstelle bis 15. Juli 


brand, 
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D | Norm 353 (Entwurf 1) Handgewindebohrer, Röhren, 


inde. 
D ] Norm 360 (Entwurf 1) Schneideisen-Gewindebohrer, 
| Röhrengewinde. 
D ] Norm 363 a. 1) Handbackenbohrer, Röhren- 
ewi 
D | Norm 406 Bi. 1- —5 (Entwurf 1) Zeichnungen, Mag- 
einir 
D | Norm 407 (Entwurf 1 1). Gett : 
D J Norm 432 pp 1 aan 1) Sicherungsscheiben für 
chra 
D ] Norm 436 (Entwurf 1) Unterlegscheiben auf Holz- 
verbindungen. 
D ] Norm 439 (Entwurf 1) Flache 
| Metrische Gewinde. 
D J Norm 508 (Entwurf 1) T-Nutensteine. 
D ] Norm 509 (Entwurf 1) Schraubenkopfe für T-,und ' 
.'V-Nulen. 
D J Norm 512 (Entwurf 1) 
Rohrengewinde. 


Abdrucke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pfg. 
für ein Stuck von der Geschäftsstelle des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW 7, Sommer- 
straße 4a, zugestellt. 


Bei der Prüfung sich ergebende Einwände können. : 
1920 . bekanntgegeben 


Sechskantmuttern, 


Maschinen-Backenbohrer, 


werden. 


Normenblätter des Handelsschiff- 
Normen-Ausschusses (HNA). Aufgestellt für 
ni Zeit vom 1. 2. 1920 bis 25. 5. 1920 von Fried. Krupp 

A.-G. Germaniawerft, Normen-Abteilung, Kiel-Gaarden, 
Geschäftsstelle des Handelsschiff-Normen-Ausschus- 
ses: z. Z. Obering. Doden, A. O. „Weser“, Bremen, Ver- 
lag der Normenblätter: Julius Springer, Berlin W 9, Link- 
straße 23—24. Bisherige Veröffentlichungen: 1919: 
Hefte Nr. 22, 24 und 3. | 1920:, Heft Nr. 12 


Seit dem 1. 2. 1920 sind folgende vom Hauptaus- 
schu angenommene Normenblätter im Druck er- 


schienen: ? i 
Für Schiffbau: 
Bezeichnung Benennung 


Kl. 15 Seitenklüse, freistehend 
, Kl. 22 Vertäuklampe in der Außenhaut. 
Kl. 23 Vertauklampe in der AuBenhaut. 
Ru. 1 Fingerlinge ohne Bezug. 
Ru. 2 Fingerlinge ohne Bezug. 
Ru. 4 Fingerlinge mit Bezug. 
Ru. 5 Fingerlinae mit: Bezug. 
Ru. 6 Fingerlinge mit Bezug. 
Vom Hauptausschuß angenommen, 


. aber noch nicht im Druck erschienen: 


Maschinenbau: 


Benennung 


Fur 
; Vorläufige Blätter” 


Bezeichnung zu beziehen von: 


Wasser- 


* Wa. 1 Anordnung der 


stande ' Vulcan- Werke, 


: Hamburg ' 

** Ni. 7 Schellkopf-Niete mit Ver- 
SE f. .Schiffs- 

“Ni. 9 Versenk-Niete mit Schell- 
SchlieBkopf für Schiffs- 
Kesscla s s eum Ei AE 


» 


x Die in Heft 12 (1920), x 410, in der Liste ent- 
haltenen Normenblätter Wa. 1—12 erhalten in Zukunft 
die Nummern Wa. 2-13. | 

** Die in Heft 24 (1919), Seite 712, in der. Liste ent- 
haltenen Normenblätter Ni. 6—8 sind durch zwei wei- 
tere Ni-Blätter ergänzt worden: Ni: 6 bleibt, wie n 
Heit 24 angegeben, Ni. 7 wie oben angegeben, Ni. 
(in Heft 24: Ni. 7): Einheitsversenkniete, Ni. 9 wie 
angegeben, Ni. 10 (in Heft 24: Ni. 8): Einheits-Niete, 
Längen und Gewichte. ` ` x | 
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Benennung 


Sk, 1 Schlammkasten, Zusammen- 
| sfellung und Stückliste . 
. Sk. 2 Schlammkasten , 


Durch- ` 
gangs-Gehäuse  ....... 
Sk. 5 Schlammkasten, Eck-Ge- 
Sk. 4 Schlammkäsien = Alsstal- 
Sk. 5 Schlammkasten; d Ausstat- 
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ung 
V. 1 HD - Stahlgu&ventile — v. 


20—200 LN Haupfabmes- 

sungen ............ 

V. 12 HD - Gußeisen - Ventile v. 
20-150 LN Hauptabmes- 
SURGEN "ser un 

V. 14 NH - Gußeisen - Ventile v. 
20-300 ] N: Hauptabmes- 
sungen ............ 

6 HD- u. ND- Ventile v. 


E 


20—100 LN Stückliste .. 

V. 17 HD-Venlile v. 110—200 I.N. 

ND-Ventile v. 110—300 LN 

> |» Stückliste ........... 

"VM 20 HD-Ventile v. 20—100 I. N. 
Venlilgehause Stahlguß 

V. 21 HD-Ventile v. 110—200 LN. 

 Ventilgehäuse Stahlguß `. . 

22 HD- u ND- Ventile v. 

: 20—100 LN Ventilgehäuse 

. QuBeiseen ........... 

V. 23 HD-Venlile v. 110—150 LN 

© ND- Ventile v. 110—300 I. N. 
Ventilgehäuse Gußeisen 

28 HD- u. - Ventile v. 


20—100 1. N. Deckel 
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De ckel 
y, 30 HD-Ventile v. 110—200 I. N. 
Spindelbocke 
V. 31 ND-Ventile v. 20—300 1. N. 
'" Deckel Gußeisen 
V. 34 HD- u ND-Ventle v. 
20—300 LN Dichtungsring 
und Ventilsitzbuchse i 


V. 35: HD-Venfile v. 20-260 L N. 


* >» a ù 9, -— e o a 


Feste Kegel ......... 
V. 56 ND-Ventile v. 90-300 l. N. 
Feste Kegel ......... 
V. 37 HD-Ventile v. 20—150 LN 
Rückschlagkegel ...... 


V. 38 ND-Ventile v. 90—200 I. N. 
Rückschlagkegel ...... 
V. 39 ND-Ventile v. 50—200 I. N. 
Flutkegel 


V 40 uS d 20—200 l. N. 


indeln 
V 41 ND-Venlile V. 90—300 l. N. 


Se e 0 * o enn e s 


Spindeln ........... 

V. 42 HD- u ND- Venble- v. 
20—300 1. N. Ueberwurf- 
Schràube u. Umsehlagblech 

fü Kegel ........... | 
V. 435 HD- u ND-Venlle v. 
:20—300 1. N. Gewinde- 

buchse , Sicherungsstift, 

Dichtung für Ventildeckel . 

V 44 HD- u ND- Ventile v. 
20—300 LN Einzelteile . 

V:45 HD- u. ND-Venlile v. 
20—300.]. N. Einzelteile . . 

S}. 2 Zylinderstifte `. (nach `, D 

Norm 7 und 8") ape 


Schi. 11 ND-Gußeisenschieber, Walz- 
. Uu. Stemmiring im Gehäuse . 


Vorläufige Blaller , 
' zu beziehen. von: 


Vulcan-Werke, | 


Hamburg 


Blohm & Voß, 


Hamburg 
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Pr Schiffbau: 


Benennung 


bi 10 Schiebetür-Finsteckschloß 


Bt. 


Fe. 
Fe. 


Fe. 
Fe. 
Fe. 


Ru. 


Ru. 
Ru. 
Ru. 
Ru. 


Lg. 


Bezeichnung 


Bel. 


Bel, 
Bel. 


. 74 Kleiderhaken 
. 75 Kleiderhaken 
. 76 Haken 
. 77 Fleischhaken 
. 78 Fleischhaken 
. 79 Haken für Vorratsräume . 
. 80 Haken für Vorratsräume .. 
. 94 Klosettpapierrollenhalter 

. 100 Oesen 
. 105 Federhange fur Klosettüren 
. 106 Federhange für Pendeltüren 
. 107 Federhänge fur Pendeltüren 
. 108 Mobeltür-Hängen 
. 109 Klavier-Hängen 


. 11 Hangeraugen 


. 12 Hangeraugen 


mit Drückerführung auf gem 
Schild ; 

11 Schiebelirskestenschlok ' 
EE auf dem 
Schild 


© y à 9 a ^ s ù ?? c 


. 12 Schließbleche zum Schie- 


betur-Kastenschloß 


. 15 Einzelteile für Schiebetür- 


e ** > » 8 9 v Th 


schlosser 


. 24 Sicherheits-Einsteckschloß 


fur Kammerturen 


. 65 Fallhaken mit Puffer 
. 66 Klavierhaken - 
. 68 Tassen- und Schlusselhaken 


. 71 Hut- und Mantelhaken zwei- 
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. 72 Hut- und Mantelhäken drei- 


armig 
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112 Hängen für Proviantfásser 
20 Runde Fenster, fest ...... 
21 Rechteckige Fenster, klapp- 
Dar Merge 4s wm mud 
22 Rechteckige Fenster, klapp- 
Hi Uu catene uni hom d 
23 Rechteckige Fenster, klapp- 
2. MEE EE 
24 Rechteckige Fenster, fest . 
11 Stehende Kettenrollen: ... 


12 Legende Kettenrollen 
13 Bolzen für Kettenrollen . . . 


18 Schotidurchführung für 
Sleuerletung ........ 


19 Schotldurchführung 
Steuerleitung 


10 Hangeraugen 


Se pn ^*^» aù e aw 
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. 13 Hangeraugen 
. 20 Lümmellager 
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Fur Elektrotechnik: 
Benennung 


11 Hochkerzen-Armatur, 
sammenstellung 
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12 Hochkerzen-Armatur, 
.zelMeile . oo on 


13 Hochkerzen-Armatur, Ein- 
zelteile 
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Vorläufige Blater 
zu beziehen von: 


F. Schichau, 
Danzig 


LA 


Tecklenborg, 
Geestemunde 


» 
Germaniawerft, 


iel 


Blohm & Voß, 
. Hamburg 


A.-G. Weser, 
Bremen 


Vorläufige Blätter” 
zu bezichen von: 


Schiffsinstal- 
lation, 
Premen 


| .SCHI 


Vorläufige Blaller 


Bezeichnung Benennung zu beziehen von: 
Bel. 14 Normale Morselampen ... Allg.  Elektr.- 
Lt. 18 Einpolige Dosenschalter, Ges. Berlin 

Ausschaller bis 10 Amp. 
Umschalter bis 4 Amp. Siemeris- 

It. 19 Einpolige Dosenschalter, Schuckert- 
Ausschaler bis 10 Amp Werke, Berlin 
Umschalter bis 4 Amp 
Einzelteile ........ P» S 

Li. 25 Kabeleinführungsstutzen fü 
wasserdichte Armaturen .. Allg. Elektr.- 

It. 27 Kabeleinführung für zwei- Ges, Berlin 
adriges Kabel e, x 

Lt. 30 Zeichen für Leitungsteile . . Hamburger 

Siemens- 
Schuckert- 
Werke, 
Hamburg 


Anmerkung: Von den vorläufigen Normen- 
blaHern V. 11 bis V. 45 werden nur Werkstatt- 
zeichnungen als Zinkdrucke auf Pauspapier oder 
Sepiapausen von den Firmen abgegében welche die 
Ventile durchgearbeitet haben. 


Vorläufige Blätter der Normen V. 11 bis V. 45 
konnen nicht bezogen werden, da in Hinsicht auf die 
Zusammenarbeit mit dem N. DL Berlin, voraussicht- 
ich in absehbarer Zeit Umarbeitungen vorgenommen 
werden. Bis dahin dienen für im Bau befindliche Schiffe 
die im untenstehenden Verzeichnis aufgeführten Zeich- 
nungen als Bauunterlagen. 


Verzeichnis der Werkstatt-Normen- 
zeichnungen für Ventile V 11 bis V. 45. 
Gruppen: 
HD-StahlguB-Ventile v. 20—100 |. Germaniawerft, 
Kiel 
HD-Stahlguß-Ventile v. 110—200 |. Blohm & Voß, 
l Hamburg 
HD-Gußeisen-Ventle v. Germaniawerft, 


N 
N 
20—100 |. N. 
HD-Gußeisen-Ventile v. 110—150 I. N 

N 


Hamburg 
ND-Gußeisen-Ventile v. 20—100 |. a 
ie 
ND-Gußeisen-Ventile v. 110-300 I. N. Blohm & Voß, 
Hamburg 
Deckel fur HD- u. ND-Ventile von 
20-100 EN sense neh Germaniawerft, 
Deckel fur HD- u. ND-Ventile von Kiel 
110—200 L. N. ............ Blohm; & Voß, 
Spindelbock für  HD-Ventile von Hamburg 
110—200 ]. N. e e 9 9 c» c» * e a e e w » 
Deckel f. ND-Ventile v. 110—300 LN. is ess 
Ventilkegel aller Art v. 20-100 LN. S te 
ie 
Ventilkegel aller Art v. 110-300 LN Blohm & Voß, 
Hamburg 


Eine erweiterte Liste mit näheren Angaben über 
Zeichnungsnummern der einzelnen Gruppen kann für 
Ventile bis einschließlich 100 LN von der Germania- 
werft, Kiel; für Ventile von 110 bis 300 1. N. 
& Voß, Hamburg, angefordert werden. 


Laufende Veröffentlichung von Normenblattern 
nebst Erläuterungen findet statt in der Zeitschrift 
„Werft und Reederei“, Organ des :landelsschiff-Nor- 
men-Ausschusses. 


Das Archiv für Schiffbau und Schiffahit, e. V., 
Hamburg 1, Mönckebergstraße 18 (Domhnf) hat eine 
Liste derjenigen Firmen zusammengestellt, die nach den 
H. N. A.-Normen gefertigte Gegenstände liefern. Das 
Archiv gibt auf Anfrage hierüber Auskunft Verlag 
der Normenblatter: Julius Springer, Berlin W 9, 
Linkstraße 23/24. 


t 


von Blohm 


FFBAU ` 


Kiel 
Blohm & Vok, . 
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'. Die Preise der Normenbläfter sınd mit-.Geneh- - 
migung des H.N.A.-Hauptausschusses vom. 20. 5. -20 
D CUR vom 20. Mai 1920 ab erhöht worden, wie - 
olgt: | 


Für Normenblätter auf weißem Papier: 


1—25: Normenblatter: 1,40 M für das Blatt, 
26—50 Normenblätter: 1,20 M für das Blatt, 
51—100 Normenblätter: 1,00 M für das Blatt, 
101 und mehr Nu.menblätter: 0,80:M für das Blat 
Fur Normenblatter auf pausfahigem Papier. 
2,50 M für das Blatt. 


"EEN WEE eme) 
o sancii meer. 


Von der Kraftguelle bis zum Werk- 
zeug! Mit dieser Losung will der Verein deutscher 
Ingenieure einen neuen Weg betreten, um den Kampf 
gegen die Kohlenverschwendung in den industriellen Be- 
trieben energisch fortzusetzen. Nachdem die Haupt- 
stelle für Warmewirtschaft jüngst mit der Wärme- 
ersparnis in den Erzeugungsstellen der Betriebskraft, 
nämlich den Dampfkesselanlagen, Feuerungen usw. 
unter günstigen Vorzeichen zur praktischen Arbeit über- 
gegangen ist, will man jetzt die Kraft, die die Maschinen 
unserer Industrie in Bewegung hält, auch auf ihrem 
weiteren Wege erfassen. Die sich zu gewaltigen Be- 
tragen summierenden Kraftverluste in Riemen- und 
Seiltrieben, in Rädern und Lagern und in den angetrie- 
benen Maschinen, den  Hebezeugen, Werkzeug- 
maschinen usw. sollen in derselben gründlichen und 
umfassenden Weise zum Zwecke der Verminderung der 
verloren ‚gehenden Energie untersucht werden. Der 
Verein deutscher Ingenieure, der durch den Ausschuß . 
für wirtschaftliche Fertigung auch diese Aufgabe in die 
Hand genommen hat, veranstaltet am 24. und 25. Juni 
zunächst eine Reihe von Vorträgen, die weiten Kreisen 
die Möglichkeit bieten soll, Anregungen zu geben und 
zu nehmen. Die Vorträge werden das mechanische 
Triebwerk, den Riemen- und Bandantrieb und seine 
Verlustquellen, ferner den elektrischen Antrieb, den 
Arbeitsbedarf der Werkzeugmaschinen, sowie den En- 
flu einer sachgemäßen Betriebsführung auf die 
Arbeitsverluste behandeln. Teilnehmerkarten für die 
Vorträge, zu denen alle Interessenten geladen sind, 
werden bei der Geschäftsstelle des Technischen Vor-. 
lesungswesens Groß-Berlin, Sommer-StraBe 4a, aus- 
gegeben. 


‚Gesetz über  patentamtliche Ge- 
bühren Vom 4. Juni 1920. Die verfassung- ` 
gebende Deutsche Nationalversammlung hat das fol- 
gende Gesetz beschlossen, das mit Zustimmung des 
Reichsrats hiermit verkündet wird: 


. S 1. Die in dem anliegenden Tarif angeführten Ge- 
buhren sind in Hohe der daneben angegebenen Beträge 
an das Reichspatentamt zu zahlen. 


, $2. Wird die tarifmäßige Gebühr für einen Antrag 
nicht gezahlt, so gilt der Antrag als nicht gestellt. Die 
Anmeldung eines Schutzrechts ist nicht als Antrag im 
Sinne dieser Vorschrift anzusehen. 


. 8-3. Führt die Anmeldung eines Gebrauchsmusters 
nicht zur Eintragung, so wird die Hälfte der tarifmäßigen 
Anmeldegebühr erstattet. j 


S 4. Die Vorschriften im 8 2 Abs. 5 Salz 2 und im 
& 24b Abs. 2 Satz 2 des Gesetzes zum Schutze der 
Warenbezeichnungen vom 12. Mai 1894 in der Fassung 
des Geselzes zur Ausführung der revidierten Pariser 
Uebereinkunft vom 2. Juni 1911 zum Schutze des ge- 
werblichen ‘Eigentums vom 51. März 1913 (Reichs- 
Gesetzbl. 1894 S. 441; 1915 S. 236) finden auf die tarif- 
mäßigen Anmeldegebühren keine Anwendung. 


S3 In dem Beschlusse, durch den über einen Ein- 
spruch oder einen Widerspruch entschieden wird, kann 
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deir marte bia eren 
MP Fratre rn 
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das Reichspatentamt nach freiem Ermessen bestimmen, 
inwieweit einem Beteiligten im Falle des Unterliegens 
die Kosten des Verfahrens zur Last fallen. 


Berlin, den 4. Juni 1920. 
Der peichsprsaidoemnt 


H 


Ebert. 
Der Reichsminister des Innern.‘ 
Koch. P 


Tarif über WE RAE Gebühren. 
(Reichsverordnung vom 4. Juni 1920) Es beträgt die 
Gebühr: 
i L Bei Patenten, 


. (Patenigesetz vom 7. April 1891 — 
Reichs-Gesetzbl. S. 79.) 


80 M 


1. Für die Anmeldung (8 20 Abs. 5). . 
2. fur das erste Patentjahr (8 24 Abs. 1). 80 M 
3. für den Zuschlag bei Nachzahlung einer wei- 

teren Jahresgebühr (8 8 Abs. 3) . 20M 
4. für die Einlegung der Beschwerde (8 26 

Abs. 1). . 50 M 
5. für den Antrag auf Erklärung der Nichtigkeit 

oder auf Zurücknahme oder auf Erteilung 
. einer Zwangslizenz (8 28 Abs. A, . 500- M 
6. für die Erhebung des Einspruchs (8 24 Abs. 2) 50M 
7. für die Anmeldung der Berufung (8 33 Abs. 1) 500 M 


I. bei Gebrauchsmustern 


(Geselz, betreffend den Schutz von deaur Uster 
vom 1. Juni 1891 — Reichs-Gesetzbl. S. 


1. Für die Anmeldung (8 2 Abs. 5). 
2. für die E der | Schutzirist. (8.8 
Abs. 1). "m 150 M 


lll. Bei Warenzeichen 


(Gesetz zum Schutze der be Eed 
vom 12. Mai 1894 — Reichs-Gesetzbl. S. 444 —; 
Artikel III des Gesetzes zur Ausführung der revidierten 
Pariser Uebereinkunft vom 2. Juni 1911 zum Schutze 
des gewerblichen Eigentums vom 31. März 1915 — 
Reichs-Gesetzbl. S. 236.) 


1. Für die Anmeldung (8 2 Abs. 5) . . 100 M 
2. für die Anmeldung eines Verbandszeichens 
A (8 24b Abs. 2) . 500 M 
3. für die Erneuerung (8 2 Abs 39... 100 M 
4. für die men eines Verbandszeichens 

(8 24b Abs. : 
5. für die Nachholüng der Erneuerung 6 8 

Abs. 5). M 
‚6. für die Einlegung der Beschwerde (S 40 

Abs. 2) AE M 
7. für die ` Erhebung des Widerspruchs 

($ 5 Abs. 1) 50 M 
8. für den Antrag "auf Löschung | im Falle : des 

88 Abs. 2Nr. 2... , ] ; M 


IV. Bei Patenten, Gebrauchsmustern, 
und Warenzeichen 


1. Für den Antrag auf Wiedereinsetzung in den 
vorigem Stand . . 
2. für den Antrag auf Fintragung einer Aende- 
rung in die Rolle 
a) bei einer Aenderung in der Person des 
Inhabers . . . 20M 
b) bei einer Aenderung anderer Art. 10 M 


Anmerkung zü a) und b): 

1. Die Sätze gelten auch für einen Antrag, der meh- 
rere, aber weniger als sechs in derselben Rolle 
eingetragene Schutzrechte betrifft. Sie erhöhen 
sich für jedes weitere Schutzrecht um 5 

2. Die Gebühr ist, wenn der Antrag sich auf mehrere 
Rollen erstreckt, für jede Rolle gesondert zu be- 
rechnen. 

3. Wird der Antrag vor der Eintragung des Schutz- 
rechis el so ermäßigt sich die Gebühr auf 
die Hälfte. 


20 M 
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3. für den Antrag auf Erteilung einer weiteren 
- Ausfertigung der Urkunde uber das eiñ- 


getragene Schutzrecht 10 M 
4. für den Antrag au Erteilung € eines Dellen, 
auszuges ; . 10M 
5. für den Antrag E Ausfertigung eines 
Prioritatsbeleges 20 M 
6. für den Antrag auf Edena. einer sonstigen 
Bescheinigung . . . s . . 10 M 
Eine Hamburger Ueberseewoche. Wie 


wir erfahren, wird in Hamburg die Einrichtung einer 
jährlich wiederkehrenden internationalen Uebersee- 
woche, die ihr Gepräge durch die Beteiligung der 
großen Wirtschaftsverbände einerseits und durch künsi- 
lerische, wissenschaftliche und sportliche ‚Veranstal- 
hungen ` andererseits erhalten soll, geplant. Während 
der lleberseewoche, der sich die etwa zustande kom- 
mende Hamburger AuBenhandelsmesse angliedern 
konnte, wird eine groBzugige Exporipropaganda be- 
trieben; ferner halten die großen Wirtschaftsverbände 
in diesen Tagen Versammlungen ab, auf denen durch 
hervorragende. Persönlichkeiten Vorträge uber die 
neuesten und wichtigsten Handels- und Verkehrsfragen 
gehalten werden. Daneben ist eine Wiederbelebung des 
Kolonialgedankens und die Abhaltung eines. inter- 
nationalen Wirtschaftskongresses beabsichtigt. 


Gründung der Außenhandelsstelle fur 
Schiffe und ihre Zuständigkeit. Auf Grund der Ver- 
ordnung über die Außenhandelskortrolle vom 20. De- 
zember 1919 (Reichs-Gesetzbl. Nr. 247, S. 2128) isl 
durch Verfügung des Reichskommissars für Aus- und 
Einfuhrbewilligung vom 20. April 1920 — Br. Nr. 5737 — 
die Außenhandelsstelle fur Schiffe ins Leben gerufen 
worden. Sie hat mit dem 1. Mai 1920 ihre Tätigkeit 
aufgenommen. 


Zum Reichsbevollmächtigten fur den Bereich der 
Außenhandelsstelle für Schiffe ist Herr Ingenieur Erich 
Steinbach ernannt worden. 


Die neugegründete Außenhandelsstelle ist sandig 
für sämtliche im statistischen Warenverzeichnis unter 
Nr. 921-925 aufgeführten Fahrzeuge, und zwar: 


Wasserfahrzeuge, E 
einschlieBlich der zugehorigen gewohnlichen Schiffs- 
ausrüstungsstücke, Dampf- und anderen Antriebs- 

maschinen: 


921a Seeschiffe in Verbindung mit Antriebsmaschinen; 
aus Eisen oder Stahl. 


921b desgl. aus anderen Stoffen. 
(921c-f) Seeschiffe ohne Verbindung mit Antriebs- 
maschinen: 


921c Segelschiffe: aus Fisen oder Stahl. 

921d desgl. aus anderen Stoffen. 

921e Ei M (Schleppschiffe): aus 
ahl. 


921f desgl. aus anderen Stoffen. 

922 Fluß- und Binnenseeschiffe für Luxuszwecke. 

923a Ruderboote und andere nur dem Personenverkehr 
dienende Kähne. 


925b Schlepp-, Tau-[Ketten-)Motorschiffe. 
(925c-f) Personen- und Güterschiffe: 


925c in Verbindung mit Anlriebsmaschinen: aus Eisen 
oder Stahl. 

925d desgl. aus anderen Stoffen. 

923e ohne Verbindung mit Antriebsmaschinen: aus 
Eisen oder Stahl. 

923f desgl. aus anderen Stoffen. 

924 Schwimmdocks und Pontons, auch mit Maschinen- 
ausrüustungen. 

925 Wasserfahrzeuge aller Art, mit der: Bestimmung 
zum Zerschlagen. 


Die Außenhandelsstelle, an die sämtliche Anträge 
auf Ausfuhrbewilligung der in vorstehend aufgeführten 
Nummern des statistischen Warenverzeichnisses ent- 


Eisen oder 
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haltene Waren in Zukunft zu richten sind, regelt und 
uberwacht den gesamten AuBenhandel mit deh in ihren 
Zuständigkeitsbereich fallenden Erzeugnissen nach 
volkswirtschaftlichen Grundsätzen und den ihr vom 
Reichswirtschaftsministerium und dem Reichskommissar 
für Aus- und Einfuhrbewilligung gegebenen Richtlinien. 
Sie erteilt die Ausfuhrbewilligungen. 


Sıe ıst außerdem in allen Außenhandelsfragen des 
“genannten Wirtschaftszweiges die berufene Vertreterin 
den Behorden gegenüber, indem sie unter Mitwirkung 
aller Interessentengruppen die Stellungnähme des ge- 
nannten Wirtschaftszweiges qutachtlich vertritt. 


Inland. 


Dividenden: 

Schenck & Liebe Hlarkort A.-G., Dusseldorf, 8%. 
Braunschweigische Maschinenbau-Anstalt, 15% (8, 6, 6, 

4c). 
Fellen & Guilleaume Carlswerk A.-G., Koln-Mulheim, 

15% (1097). MEME 

Die außerordentliche Generalversammlung der 

. Frerichs & Co, Schiffswerft und Ma- 
schinenfabrik A. G. in Einswarden ge- 
nehmigte einstimmig die beantragte Kapitalserhohung 
um 3,5 auf 8 Mill. M. Die neuen Aktien sollen an der 
Dividende fur 1920 zur Hälfte teilnehmen. Der Auf- 
sichtsrat bestimmt die Ausgabebedingungen. Die Er- 
hohung muß bis Ende des Jahres durchgeführt sein. Die 
neuen Aktien sollen den bisherigen Aktionären zum 
wu von 130% im Verhalinis von 3:2 angeboten 
werden. 


Hamburger Elbe - Schiffswerft A. - G. 
Im Geschaftsjahre 1919 wurde nach Abzug der Unkosten 
ein Betriebsgewinn von 125241 M erzielt. Die Ab- 
schreibungen erforderten 119678 D V. 96600) M und 
die Instandhaltungskosten 16 075 M, so daB sich ein Ver- 
lust von 10510 M ergibt (in dem ersten, acht Monate 
umfassenden Geschäftsjahre verblieb ein Verlust von 
61525 M, der auf neue Rechnung vorgetragen wurde). 
Für den Ausbau der Werft sind im Berichtsjahre 
491 198 M verausgabt und außerdem Anzahlungen für 
bereits ausgeführte Lieferungen und Leistungen im Be- 
trage von insgesamt 977000 M gemacht worden. Die 
Werft hat mit dem Bau von drei Dampfern und zwei 
stählernen Segeljachten begonnen, auch ist die Gesell- 
schaft mit Reparaturarbeiten an Schiffen und Eisen- 
bahnwaggons beschäftigt. 
Verhältnisse nicht in ungünstiger Weise verschieben, so 
darf ein zufriedenstellendes Ergebnis erwartet werden. 
Infolge Einganges weiterer Aufträge ist die Werft für 
langere Zeit mit Arbeiten versehen. An Stelle des aus 
dem Aufsichtsrat ausscheidenden Herrn Herrmann wird 
der Generalversammlung die Wahl von Kommerzienrat 
Wittmann, Stuttgart, vorgeschlagen. 


Die Lübecker Maschinenbau - Gesell- 
schaft, die der Orenstein & Koppel A.-G. nahesteht, 
erzielte im Geschäftsjahre 1919 nach Abschreibungen 
von 350 565 (239 778) M einschließlich Vortrag aus 1918 
einen Reingewinn von 625 252 (355264) M. Hieraus wer- 
den 8% Dividende aųf 45 Mill. M alte und 295 auf 
3,5 Mill. M mit 25% eingezahlte junge Aktien aus- 
geschüttet. Auf neue Rechnung verbleiben 188252 M. 
Der Warenbestand hat sich gegen 1918 von 3,95 auf 
11,73 Mill. M erhöht. Die Steigerung erklärt sich da- 
durch, daß die Gesellschaft am Schlusse des Berichts- 
jahres einen Bestand von Aufträgen halle und 
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Organe der Außenhandelsstelle sind: 


a) der Reichsbevollmächtigte mit seinen Stellvertretern 
und die von ihm geleitete Geschäftsstelle, 

b) der AuBenhandelsausschuB und etwaige Unteraus- 
schüsse für Sonderfragen. 


Der paritalisch zusammendesebile Außenhandels- 
ausschuß beschließt über die Zusammensetzung der 
Unterausschusse. Für alle Ausschüsse besteht die Be~ 
dingung, daß jede der ‚drei Gruppen (Erzeuger, Händler 
und Verbraucher) und auch die Arbeitnehmer vertreten 
sind und daß keine der drei Gruppen die absolute 
Mehrheit hat. 


_| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


B Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


sich mij Rücksicht auf die langen und ungewissen Liefe- 
rungsfristen mit größeren Vorraten versehen mußte. Da- 
zu kommt die allgemeine Wertsteigerung der Mate- 
alen. ` Debitoren betragen einschließlich der Bank- 
guihaben 5,12 Mill. M, ausschließlich der letzteren 4,67 
(5,56) Mill. M, Kreditoren einschließlich der Kunden- 
anzahlungen stehen mii 11,14 (5,19) Mill. M zu Buche. 
In der Generalversammlung waren 7067 Aktien ver- 
treten. Die vorgeschlagene Dividende von 8% auf die 
alten Aktien und von 22 auf die mit 25% eingezahlten 
jungen Aktien wurde genehmigt. In den Aufsichtsrat 
wurde neugewählt vom Orenstein A Köppel-Konzern 
Georg Beermann, Berlin. Der Abänderung des 8 23 der 
Satzungen wurde zugestimmt, wonach der Aufsichtsrat 
berechtigt ist, eines oder mehrere seiner Mitglieder mit 
besonderen Funktionen, auch mit einer 'ganzen Klasse 
von Geschäften, zu betrauen. Ueber den Gang der Ge- 
schäffe wurde noch mitgeteilt, daß am 1. Januar Auf- 
träge im Werte von 35 Mill. M vorlagen. Bis zum 1. Juni 
kamen neu hinzu 24 Mill. M, während 25 Mill. M er- 
ledigt wurden. In der letzten Zeit ist’ eine gewisse Zu- 
rückhaltung in Aufträgen bemerkbar. Aber das Werk 
ist trotzdem gut beschäftigt und konnte sogar seine 
Arbeiterzahl um 100 vermehren. 


Cuxhavener Hochseefischerei. Nach 
Mitteilung des Fischereidirektors Luebbert in Cuxhaven 
wurden ım letzten Jahre in der dortigen Hochsee- 
fischerei etwa 30 Mill. M investiert. 


Felten & Guilledume Carlswerk. Die 
Gesellschaft, welche kürzlich in ein enges Verhältnis 
zur A.E.G. getreten ist, hat im Geschäftsjahr 1919 
recht erfolgreich gearbeitet. Die Dividende, die im 
Jahre 1918 10% betrug, kann auf 15% erhöht werden. 
Der Fabrikationsgewinn einschlieBlich der Gewinne aus 
Beteiligungen usw. erhöhte sich von 22,64 auf 
29,56 Mill. M. Trotz der beträchtlich gestiegenen Un-. 
kosten und Steuern, die sich von 4,49 auf 11,08 bzw. 
von 3,03 auf 6,15 Mill. M vermehrten, kann ein 'wesent- 
lich höherer Reingewinn| ausgewiesen werden, nämlich 
ein solcher von 10,14 G. V. 6,77) Mill. M, und zwar ist 
diese Gewinnsteigerung. dodurch moglich gewesen, daB 
einerseits die Kriegsunterstützungen von 2,98 Mill. M in 
Fortfall gekommen sind, andererseits der Kursverlust 
auf Werlpapiere sich von 1,14 Mill. M auf 276 000 M 
verringerte und endlich für Abschreibungen nur ein Be- 
trag von 1,42 gegen 3,72 Mill. M erfordert wurde. 


Die günstige Gestaltung der Erlragnisse wird von 
der Verwaltung in ihrem Rechenschaftsberichte beson- 
ders auf Konjunkturgewinne zurückgeführt, die für die 
gestiegenen Unkosten auf allen Gebieten einen Aus- 
gleich brachten. Abgesehen davon war auch die Nach- 
frage nach den -Fabrikaten des Werkes beträchtlich. 
Sie konnte allerdings nicht voll befriedigt werden, ein- 
mal infolge der Brennstoffknappheit, dann aber auch, 


. weil die Beschaffung der notwendigen Rohmaterialien zur 
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~ Herstellung von Fabrikaten früherer bewährter Quali- 
täten große Schwierigkeiten bot, da die weitaus größten 
Mengen aus dem Auslande bezogen werden mußten. 
Selbst bei der Beschaffung des Eisenhalbzeuges wurde 
die Gesellschaft auf den Auslandsmarkt gedrängt, weil 
das Inland nicht in der. Lage war, den notwendigsten 
Bedarf zu befriedigen. Zu erwähnen bleibt noch, daß 
der Besitz an den Eisen- und Stahlwerken Steinfort in- 
folge der in Luxemburg eingetretenen Verhältnisse nicht 
aufrechterhalten werden konnte und die Gesellschaft 
gezwungen war, in Verkaufsverhandlungen einzutreten, 
die in diesem Jahre mit dem Verkauf der Aktien an ein 
französisches Unternehmen zum Abschluß kam. Die 
Gesellschaft wird ihre wichtigste Aufgabe darin sehen, 
einen Ersatz für diesen Ausfall der für das Werk so 
außerordentlich wichtigen Halbzeugversorgung zu fin- 
den. Dab Schritte in dieser Richtung unternommen 
worden sind, haben wir schon "früher berichtet. 


—— 


b Die. Generalversammlung der Wilhelm-Hein- 
richswerk vorm. Wilh. Heinrich Grillo 
A.-G. in Düsseldorf beschlo& die Liguidafion in- 
folge des lleberganges des fast gesamten Aktien- 
kapıtals auf die Deutsch-Luxemburgische Bergwerks- 
und Hütten-A.-G. in Bochum, die das Unternehmen als 
Düsseldorfer Zweigunternehmung weiter betreiben wird. 


Neue Deutsch-- Böhmische Elbe- 
schiffahris A.-G. in Dresden. Nach dem Be- 
richt fur das am 31. Dezember abgelaufene Geschafts- 
jahr 1919 erzielte das Unternehmen an Fracht-, Schlepp- 
lohn- und sonstigen, Einnahmen 6428529 M D V. 
2440180 M) nach Abzug der Unkosten von 5 727 861 M 
(2432 857) und Abschreibungen; von 254040 M verbleibt 
ein lleberschu& von 446 628 M, wodurch sich der Ver- 
lustvortrag auf 1078467 M ermäßigt. Die Verwaltung 
jemerkt hierzu im Bericht: Das erste Betriebsjahr nach 
dem Wellkriege stand ganz unter den Einwirkungen 
der für Deutschland so ungünstigen Waffenstillstands- 
und Friedensbedingungen. Der Elbeverkehr hielt sich 
deshalb in bezug auf die Güterausfuhr und den Bezug 
von Rohstoffen ın mäßıgen Grenzen, wogegen die Ein- 
fuhr von Lebensmitteln über Hamburg einen größeren 
Umfang hatte. Auch der inländische Schiffsverkehr war 
nicht unbedeutend, da die Eisenbahnen infolge der 
großen Maäterialabgabe an die Entente sehr an Lei- 
stungsfähigkeit eingebußt hatten und deshalb zu ihrer 
Entlastung auch Güter auf die Schiffahrt übergeleitet 
wurden, die sonst den Bahnweg benutzt hätten. Der 
Winter 1918/19 verlief im allgemeinen milde, so daß die 
Unterbrechung nur wenige Wochen währte. In der zwei- 
ten Augusthälfte und im September stellte sich Niedrig- 
wasser ein, doch kam es glücklicherweise zu keiner 
Schiffahrtseinstellung. Eine weitere Störung erlitt der 
Verkehr durch am 11. November einsetzendes scharfes 
Frostwetter, das bis zum 18. anhielt und die Bildung 
von Treibeis auf der ganzen Elbe zur Folge hatte. Die 
gleichzeitig niedergegangenen großen Schneemassen 
verursachten dann in der letzten Novemberwoche ‚eine 
Hochwasserwelle, die sich erst Mitte Dezember verlief. 
Die beiden letzterwähnten Störungen führten zu kurzen 
Betriebsunterbrechungen, nach deren Behebung die 


Elbeschiffahrt bis Jahresschluß aufrecht erhalten werden ` 


konnte. Der allgemeine Kohlenmangel machte sich auch 
der Elbeschiffahrt recht fühlbar. Die Betriebskosten er- 
fuhren im Vorjahre eine gewaltige Steigerung. Bisher 
war es der Schiffahrt möglich, die Steigerung der Be- 
triebskosten 'wenigstens einigermaßen durch ent- 
sprechende Erhöhung der Frachtsätze und Schlepplohne 
weltzumachen. Das ist natürlich nur so lange moglich, 
als es der Wetlbewerb der Eisenbahnen gestattet. Es 
ist daher noch gar nicht abzusehen, wie sich die Ver- 
hältnisse gestalten werden, sobald die Leistungsfähig- 
. keit der Eisenbahnen wieder auflebt. Bei der unaus- 
gesetzten Steigerung aller Betriebsunkosten sowie bei 
der Verlangsamung "des Schiffsverkehrs, verursacht 
durch die am 1. Januar v. J]. von den Arbeitnehmerver- 
bänden vorgeschriebenen neuen Arbeitsbedingungen, 
muß man befürchten, daß die Schiffahrt später nur nach 


Durchführung weitgehender Sparmaßnahmen imstande 
sein wird, sich gegen die Eisenbahn zu behaupten Die 
zwischen der Deutsch - Oesterr. Dampfschiffahrt A.-O. 
und unserem Unternehmen bestehende Detriebsgemein- 
schaft hat sich auch im letzten Betriebsjahre bewahrt. 
Nur der gegenseitigen Aushilfe und Unterstützung der 
beiden Gesellschaften ist es zu verdanken, daß wir in der 
Lage waren, unsere großen Kriegsverluste etwas herab- 
mindern zu können. Die der Petriebsgemeinschalt zur 
Verfügung stehenden Frachtschiffe waren im Berichts- 
jahr befriedigend beschäftigt, wahrend ein großer Teil 
der Schleppdampfer infolge unzureichenden Guterange- 
bots dauernd außer Betrieb blieb. In der Bilanz stehen 
u. à. zu Buch: Schiffe mit 4208 600 M (4 428 200), Be- 
teiligungen mit 778 127 M, Bestände an Kohlen, Betriebs- 
stoffen und Ersatzteilen mit 471107 M (151 830), Kassa 
und Postscheck-Konto mit 61257 M (28856) und De- 
bitoren mit 1 472 066 M (260 798). Andererseits betragen 
bei unverändert 2,7 Mill. M Aktienkapital und 1 325 000 M 
(1 425 000) Schuldverschreibungen die ` Kreditoren 
3755 649 M (1 967 467). 


Ausland. 


Englische Schiffswerft in Rumaniıen. 
Ein englisches Konsortium hat, wie der rumänischen 
Wirtschaftiszeitung „Argus“ zu entnehmen ist, der ruma- 
nischen Regierung vorgeschlagen, in der Nahe von 
Konstanza eine große Schiffswerft zur Herstellung von 
Kriegs- und Handelsschiffen zu errichten. Auf der 
Werft sollen auch Tankschiffe gebaut werden. 


Der Verwaltungsrat der Donau - Dampf- 
schiffahrts - Gesellschaft beantragte eine 
Kapifalserhohung von 75,6 auf 101,85 Mill. Kr., um das 
Betriebskapital in ein besseres Verhältnis zum hoch- 
gespannten Bedarf des Betriebes zu bringen und um die 
Möglichkeit der Heranziehung ausländischen Kapitals 
zum Wiederaufbau des Unternehmens zu schaffen. 

Donau - Rhein - Handels - A.~ O. Unter 
dieser Firma wurde in Budapest unter Beteiligung von 
bayerischem, französischem, | jugoslawischem, unga- 
rischem und bulgarischem Kapital ein neues Transport- 
Unternehmen mit 7 Mill. Kr. Grundkapital gegründet. 

Inder französischen Schiffahrt machen 
sich neuerdings Bestrebungen bemerkbar, Kapitals- 
erhohungen im Hinblick auf die ausländische Kon- 
kurrenz vorzunehmen. 


Aus gut unterrichteten Kreisen verlautet, daß in 
den Verhandlungen zwischen der Gelsenkirche- 
ner Bergwerks - Gesellschaft in Gelsen- 
kirchen und der Deutsch - Luxemburgi- 
schen Bergwerks- und Hütten - A. - G. in 
Bochum zur Bildung einer Interessen- 
gemeinschaft zwischen beiden Gruppen nur noch 
gewisse Dersonenfragen klar zu stellen seien und daß 
die Veroffenllichung der Einzelheiten des Geschäftes 
nahe bevorstehe. Als Leiter des gesamten Interessen- 
died wird Generaldireklor Albert Vogler, Dortmund, 
genannt. 


Hafen - Dampfschiffahrts - A. - O. in 
Hamburg. Der Hamburger Senat beantragte bei der 
Bürgerschaft, daß die Finanzdeputation ermächtigt 
werde, der Hafen-Dampfschiffahrts-A.-G. zur Deckung 
ihres Fehlbeirages einen mit 5% zu verzinsenden Vor- 
SS bis zur Höhe von 1070000 M zur Verfügung zu 
stellen. d 


, Deutsche Seefischerei A.-G. in Cua- 
haven, Die Generalversammlung genehmigte die 
Jahresrechnung für das zweite Geschäftsjahr 1919. Fer- 
ner beschlo& die Versammlung, das Grundkapital um 
3 Mill. M auf 15 Mill. M zu erhöhen. Von den neuen 
Aktien, die für 1920 voll dividendenberechligt sind, die- 
nen 2,1 Mill. M zum Erwerb sämtlicher Parten der von 
der Firma Hofmann & Co. in Hamburg geleiteten Reede- 


reien: „Vereinigte Fischdampfer-Reedereien“ und „Ver- 
einigte Fischdampfer“. Die Versammlungen dieser 
- beiden Gesellschaften ‚haben diesem Umtauschvertrage 
bereits zugestimmt. Die restlichen 900000 M dienen 
zur Verstärkung der Betriebsmittel und sind zum Kurse 
von nicht unter 150% zu begeben. Bei den Wahlen zum 
Aufsichtsrat wurden die bisherigen 13 Mitglieder 
wiedergewählt und neugewählt wurde Julius Hofmann in 
Firma Hofmann A Co. in Hamburg und zugewählf der 
Geschäftsführer der Norddeutschen Bank in Hamburg, 
Wilhelm Schröder. Ueber das Geschäft im neuen Jahr 
berichtete der Vorstand, daß es sich in den abgelaufe- 
nen fünf Monaten durchaus günstig entwickelt habe. 
Die Dampfer haben ansehnliche Betriebsüberschüsse zu 
verzeichnen, und der ganze Apparat, der voll im Be- 
trieb ist, arbeite out und sicher, so daß die Aussichten 
für den Rest des Geschäftsjahres als recht günstig zu 
bezeichnen sind. | 

Nachdem die Gebr. Stumm G. m. b. H. in 
Neukirchen erst vor kurzem die Mehrheit der 
Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisenwerke A.-G., der 
Koln-Lindenthaler Metallwerke, des Aplerbecker Ak- 
tien-Vereins für Bergbau und einen größen Prozentsatz 
von Aktien des Gußstahlwerkes Witten erworben hat, 
ıst die Firma in den letzten Tagen dazu übergegangen, 
ihren Einfluß auf Gesellschaften des Industriewestens zu 
erweitern. Zunächst wurde die Majoritat der Aktien der 
mit 8 Mill. M Aktienkapital arbeitenden Deutschen Last- 
Automobilfabrik A.-G. in Ratingen bei Düsseldorf er- 
worben. Ferner sind in ihren Besitz fast sämtliche 
Aktien der Rheinisch-Westfälischen Bau-Industrie A.-G. 
in Düsseldorf übergegangen und neuerdings hat sie sich 
an der ein Hochofenwerk betreibenden Norddeutschen 
Hütte A.-G. in Oslebshausen bei Bremen beteiligt. Da- 
durch gewinnt sie zugleich Einfluß auf die Steinkohlen- 
Zeche ,Admiral" in Hörde, deren Kuxenmehrheit sich 
wiederum im Besitze der Norddeutschen Hütte befindet. 


. Deutsches Elektro - Stahlwerk A. - G. 
ınFrankenbergi. S. Die Generalversammlung ge- 
nehmigle das vorgelegte Rechnungswerk. Die Verwal- 
tung teilte mit, daß bei dem Unternehmen Ende März 
der Betrieb aufgenommen worden sei. Die Aussichten 
konnen als günstig bezeichnet werden, da eine große 
Anzahl Aufträge vorliegen, die dem Unternehmen auf 
mindestens ein halbes Jahr ausreichende Beschäftigung 


D 


sichern. "o 

The Anglo-Danubian Association Ltd. 
Unter dieser Firma wurde in London eine Akliengesell- 
schaft zur Förderung der Wiederaufnahme der Wirt- 
schaftsbeziehungen mit den Nachfolgestaaten der frü- 
heren Oesterreich - Ungarischen Monarchie gegründet, 
Diesen Landern sollen Rohstoffe zur Verarbeitung ge- 
liefert werden die für die Dauer der Verarbeitung Eigen- 
tum der Lieferanten bleiben. Ein gewisser Prozentsatz 
der Fertigware, aus der sich der Wert der verarbeiteten 
Rohstoffe bezahlt macht, soll exportiert werden. Der’ 
Rest der Fertigware verbleibt den verarbeitenden Lan- 
dern. Falls genügend Garantien vorhanden sind, wird 
eine Gesellschaft gegründet werden, die für diejenigen 
Unternehmungen arbeiten wird, die ihre Dienste ın Àn- 
spruch nehmen. Diese Gesellschaft würde in Wien, 
Drag, Budapest und anderen Städten der einstigen 
Monarchie und den benachbarten Ländern Zweigstellen 
errichten. — Der Neugründung gehören die größten 
englischen Firmen, darunter die Hudson Bay Com- 
pany, die Lloyds Bank die London City and Midland 
Bank, die Häuser Morgan, Rothschild und Goerben & 
Cuniffe sowie, die British Trade Corporation usw. an. 


Bücherbesprechungen 
Dr. Ludwig Staby, Der Segen des Meeres. 
Band 5 der ,Zellenbücherei". Verlag Dürr & Weber 
m. b. H., Leipzig, Querstraße 14. Preis 5,50 M. 
Der Leser begleitet die Fischer auf ihrer Fahrt nach 
den Fischgründen der Hochsee, von Islands Küsten bis 
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nach Ceylons Derlfischereien, von Miesmuscheln und 
Austerhzucht, von Heringen, Sprotten, Krabben, Hum- 
mern, Walen und Robben .— kurz von all dem ünend- . 
lichen Reichtum des Meeres und der Gewinnung handelt: . 
dieses Bändchen, das bei aller gedrängten Kürze den- 
noch erschöpfend, voll Anschauung und inneren Er- 
lebens ist. Das Buch kann jedermann empföhlen wer- 
den und wird insbesondere allen Freunden des Meeres 
höchst willkammen sein. 


Praktische Winke für Motorbootsfahrer. 
Von Dipl.-Ing. Wassermann. Klasings Aufo- 
bücher, Band 16. 125 Seiten und 79 Abbildungen im 
Text. Berlin 1920. Klasing & Co. G. m. b. H., Berlin 
W. 9. Preis 7 M zuzüglich 30% Teuerungszuschlag. 


Die neueste Erscheinung aus den sich immer größe: 
rer Beliebtheit erfreuenden Klasingschen .Autobüchern 
kommt gerade zur rechten Zeit heraus, um dem Motor- 
bootsfahrer bei dem Instandsetzen des Motorbootes für 
die Fahrsaison mit Rat zur Hand zu gehen, ein Gebiet, 
welches Kapitel I auf den ersten 16 Seiten erschöpfend 
behandelt. Die nächsten Kapitel geben Anleitung für 
die Neu-Lackierung und das Zu asserbringen des 
Motorbootes, das Abwiegen und Vermessen Vom Motor, ` 
sowie sonstiges Wissenswertes, worunter besonders die 
Kapitel ‚Kleine Ausbesserungen am Motorrumpf“ und 
Vorbereitungen des Bootsmotors für den Winter“ und 
Aufbewahrung des Motors im Winfer auf allseitiges 
Interesse rechnen dürften. . Kurzen praktischen Winken 
ist ein besonderes, umfangreiches Kapitel gewidmet. 
Man lernt aus ihm etwas übey Heißwasserversorgung. 
auf Touren, über Auffinden von Lacks, Notsteuerruder, 
verseizbare Landungsbrücke für Motorboote und viele: 
andere Dinge, welche geeignet sind, den Motorfahrer in 
jeder Weise zu beraten und zu unterstützen. Alles in 
allem findet man neben dem weniger Bekannten, das in 
übersichtlicher, leicht faßlicher Form dargestellt ist, so- 
viel Neues, daß nicht nur der Anfänger, sondern auch 
der erfahrene Motorbootsbesitzer das Buch mit Be- 
friedigung aus der Hand legen wird. 
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Die heulige Ausgabe enthalt Beilagen folgender 
Firmen: v 
1. Eisenmatthes, Richard Gustav Matthes, Magdeburg, 

betr, Flanschen; 


2. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny 
& Wiltekind, Frankfurt a. M, betr. Gleichstrom- 
Preßluft-Bohrmaschinen, 
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Berlin, 14. Juli 1920 


Kolbenkühlung für Verbrennungsmotoren 
Von W. Schlachter, Direktor der Semmler-Motoren-Gesellschaft m. b. H., Wiesbaden. 


Die Beherrschung: der Kolbentemperaturen von 
‚Verbrennungsmotoren ist ein Gebiet, welches den Tech- 
nikern große‘ Schwierigkeiten bereitet ‘hat und noch 
immer bereitet. Um die Bedingungen für die Einhal- 
‚tung zulässiger Temperaturen im-Kolben besser über- 
sehen zu können, erscheint es daher angebracht, die 
Vorgänge bei der Beheizung. des Kolbens durch die 


Gase und bei der Warmeabführung an den ‚Zylinder- . 


mantel näher zu untersuchen, als. dies meines Wissens 
bisher geschehen ist. 
um angenaherte Rechnungen handeln, da die den Vor- 
gang. beeinflussenden Verhältnisse stark wechseln und 
sich einer genauen rechnerischen Erfassung entziehen. 
Diese erscheint aber auch nicht erforderlich, sondern es 
genügt für die Beurteilung der Sachlage vollkommen, 
sich ein im allgemeinen richliges Bild von den Vor- 
gängen.zu machen. Im übrigen würde ich es sehr be- 


grüßen, wenn die vorliegenden Ausführungen die An~ 


regung zu weiteren Arbeiten auf diesem Gebiete geben 

würden. . 

! Es sei als Beispiel der in den umstehenden Àb- 
bildungen (Abb. 1 und 2) dargestellte Kolben gewählt. 

Die. einem beliebigen Sektor des Kolbens zugeführte 


© Wärme muß innerhalb. dieses Sektois : mit dem Zentri- . 


. winkel o nach dem Rand zu abfließen. Das hierbei 


enistehende Wärmegefälle SE Sich aus der all- | 


gemeinen Formel 
E 
ne dë ` s mS (1) 
wobei, | | E 
Q die stündlich äbilichende: Wärmemenge, 
A die Wärmeleitzahl des Baustoffes, 
Eder durchflossene Querschnitt, 
| die durchflossene Länge, 
At der dabei . auftretende. E duet ist. 
"Ueberträgt man dieses auf den vorliegenden Fall, 
. SO, ist die durch den Querschnitt im Abstand x vom 
: ge t iebende. Wärmemenge l 
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Natürlich kann es sich dabei ner . 


. Temperatur 


Fur den Durchfluß durch. die Strecke dx ergibt 


sich dann bei einer Wandstärke b des Kolbendeckels 


oder der Gesamtunterschied im Deckel 
h -h = 

4-A-b 
Bei der Untersuchung des Warmeuberganges vom 
Kolben auf die Zylinderwand muß man von der Ueber- 
legung ausgehen, daß durch jeden Mantelquerschnitt des 
Kolbens die hier noch nicht an die Zylinderwand ab- 


gegebene Wärmemenge hindurchgetrieben werden muß. 


(2) 


| ‚Da also bei Annahme einer gleichmäßigen Manteldicke d 


die spezifische Warmedichte im Mantel nach unten zu 
falli, so würde theoretisch auch das zum Durchtreiben 
erforderliche -Temperaturgefálle nach unten kleiner 
werden müssen. Da aber die Wärme beim Uebertritt 
von dem Deckel in den Mantel nicht nur in achsialer, 
sondern auch in radialer. Richtung strömt und dadurch 
einen gewissen Ausgleich bewirkt, so trifft diese theo- 
retische lleberlegung nicht ganz zu, und man wird der 
Wirklichkeit ziemlich nahekommen, wenn man ein 
gleichmäßiges Temperaturgefalle längs der Mantellinie 
annimmt. Dies ist auch in der Abb. 2 geschehen, wo 
die Stärke des  Warmeüberganges senkrecht zur 
Mantellinie aufgetragen isl. Bei gleichmäßig fallender 
‚der Mantelline muß nämlich auch der 
Wärmeübergang im selben Verhältnis fallen. 

Aus der Abb. 2 ist zu ersehen, daß das der Stärke 
des Kolbendeckels entsprechende Stuck der Mantel- 
linie fur die Warmeübertragung nicht berücksichtigt ist. 
Dies dürfte im allgemeinen bei ebenen Kolbendeckeln 
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tatsächlich mehr oder weniger zutreffen, man EA " 
. puffungsmotor ungefähr gilt, ergibt sich bei einer- "Dicke ; 


Kolbendurchmesser dort wegen der Ausdehnung durch 
den heißen Deckel kleiner zu halten pflegt, so daB keine 
‘nähere Berührung mit der Zylinderwand erfolgt. 

Die auf der Mantellinie aufgetragene Dreiecks-. 
fläche stellt somit die gesamte an die Zylinderwand ab- 
gegebene Wärmemenge Q, dar, welche sich. auf die 


Lange | der Mantelfläche verteilt und am oberen Ende i 


die stärkste Beheizung h aufweist. 


Betrachtet man nun einen Querschniti des Mantels 
im Abstand x von oben, so stellt der darüber liegende 
Teil des Dreiecks. die bereits an die Wand abgeführte 
Warmemenge dar, während der untere Teil durch die- 
sen Querschnitt hindurchgetrieber werden muß, um 
weiter unten an die Wand abgegeben zá werden, Bei 
ciner Gesamtwarmemenge Q, ist der Inhalt des unteren 


llachenstucks 
]-—x 
Qi [T j 


Für das Durchtreiben dieser Wärmemenge durch die 
Schicht dx des Mantels gilt dann die Gleichung 


|—xV P, 
E erg E dt 
9 | l ) dx 
2 2 
Q, ( E xc F, - di 
| o S 
Qi pev b 3 A- Fi e (5 — tg 
oder. d OGesamtunterschied im Mantei | 
RT EH a Z^ 
1, ee t = ST 3 : 
Dei did 
Dieses ist also der Temperaturabfall innerhalb des 


Teils des Mantels, welcher Warme an die Zylinderwand 
abgibt. Der übrige Teil des Mantels besitzt die mitt- 
lere Temperatur der Zylinderwand. 

Um nun die Verhältnisse der Wärmeabgabe an die 
Zylinderwand richtig zu beurteilen, muß man die Oel- 
schicht zwischen Kolben und Wand berücksichtigen. 
Dies kann .annaherungsweise am einfachsten dadurch 
geschehen, daß man, eine auf dem eigentlichen Kolben 
sitzende Eisenschicht annimmt, welche in ihrem Wärme- 
widerstand der Oelschicht entspricht. Wenn man diese 
beispielsweise zu J = 0,1 mm annimmt, so müßte man, 
da die Leitfähigkeit etwa 500 mal so schlechi wie die 
des Eisens ist, als Ersatz, abgesehen von sonstigen 
Finflussen, cine Zwischenwand von 50 mm Eisen aut 
dem Kolben sitzend annehmen. . 

Hierbei sei noch erläuternd bemerkt, daß kein 
Temperaturabfall zwischen Wand und Flüssigkeit an- 
genommen ist, obgleich dies zur Vereinfachung der 
Rechnung oft geschieht: Ein solcher Abfall hat aber 
an sich keinen Sinn, sondern es mub mit Notwendigkeit 
dem Warmeflu& entsprechend ein kontinuierlicher Tem- 
peraturabfall vorhanden sein, wahrend ein Temperatur- 
sprung unmoglich ist. Die MeBbeobachtungen, die einen 
solchen Temperatursprung zu beweisen scheineri, be- 
ruhen darauf, daß bei Flüssigkeitskühlung an der Wand 
stels eine dünne Flüssigkeitsschicht !haftet, welche die 
l’lickbewegung nicht mitmacht. Da nun die verwendeten 
Flussigkeiten (auch Wasser) an sich sehr schlechte 
Wärmelciter sind und sich. eben nur wegen ihres flus- 
sigen Aggregatzustandes fur. die Kühlung. eignen, ` so 
verursacht schon diese dünn anhaftende Schicht einen 
erheblichen Temperaturabfall, welcher dem scheinbaren 
Temperatursprung entspricht. Um welchen Einfluß es sich 


dabei handelt, ersieht man am besten an einem kon-: 


kreten Fall. Bei cinem  Warmedurchgang von 
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nung tragen. 


dern. um den Kalbenhub länger. . 
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120 0 000.- WE me, welcher: für‘ ‚einen pm SN 
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Würde man nun aber ‘tatsächlich mit einer 50 ‚mm ` 
dicken eisernen Zwischenwand rechnen, so würde man: 
den wirklichen Verhältnissen nicht entsprechend Rech- 
Die. isolierende Oelschicht ist: nämlich 
nicht. nur so lang wie die heizeride. Kolbenfläche, son- 
Sie bietet. daher. der 
Wärme einen entsprechend. höheren , Durchgangsquer- 
schnitt. Würde beispielsweise de 'heizende Länge des 
Kolbens ein Viertel des Hubes betragen; so böte das 
Oel den fünffachen ` Durchgangsquerschnilt. Diesen ' 
Umstand muß man also durch entsprechende Reduktion 
der auf dem Kolben Sitzenden Eisenstärke à berück- 
sichtigen, um die tatsächlichen Verhältnisse annähernd. 
darzustellen. In dem oben erwähnten Falle wäre also ` 
dann nicht eine Dicke von 50 mm, sondern von nur 


10 mm anzunehmen. l E 


Mit diesen: T — kann nun die Bech, ` 


nung durchgeführt werden. Am.oberén-Ende des Kol- 


 hóri, so muß der Tem- 


den Fläche des Kolben- 


selbe sein wie derjenige .. 


. Kolben und mittlerer Zy- ` 
 linderwand. Es muß also 
sein h = t) = d, geg CD 


bens ist die Sfarke der Wärmeabgabe . an die Wand 


gleich h. Für. die Schicht dx am oberen. Kolbenrand 


gilt daher . 
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Daraus folgt der Temperaturabfall zwischen Deckelrand 
und Zylinderwand 
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Da, wie schon: er~ 
wahnt die ‚Temperatur .` 


des Endes der heizen- 
mantels dieselbe sein. . 
muB wie die mittlere 
Temperatur der Zylin- X 
derwand, da ‘dann eben ` 

hier der Wärmefluß auf- 
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peraturabfall von Obet- 
kante bis ^ Unterkante 
Kolbenheizfläche der-. 


zwischen. Oberkante 


Daraus folgt 


Q,:1 in 
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Hieraus ergibt sich die heizende- Länge des Kolben- 


mantels zu = 
I=Y6.d-8, (5i 
Da A ind d bekannt sind, so kann mac Í and damit auch. " 
den Temperaturunterschied 1H bzw. 4 4, enm 
mitteln. 


: E d Abmessungen: ‘erhalten ` müfte. 
. . kühlung von solchen: Kolben ist daher meines Wissens 
m euch nicht über Versuche hinausgekommen. - 
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| "Aus der übetgelicnden Wärme konn man n deri mit h 
eren: Temperaturabfall in der Zylinderwand sowie: den- | 
~ jenigen. beim. -Uebergang auf das ‚Kühlwasser. “ermitteln. 
. und somit endlich bei bekannter- Temperatur - des leiz- 


‚teren die Kolbentemperaturen errechnen. 


©. Der praktischen Anwendung der See Erz 
- mitilung stellen sich nun gewisse Schwierigkeiten ent- 
> gegen. Die hauptsächlichste davon besteht in der Un- - 


- sicherheit: darüber, welcher Teil der dem Kolbendeckel 


-- zugetührten Wärme an den Mantel des Kolbens und von - 
Der Rest 


hier an die" Zylinderwand . abgeführt. wird. 
muß: offenbar. durch die den Kolben berührende ` Luft 
"| und herumsprilzendes Oel fortgeleitet werden. 
Feststellung. dieser Menge isf man auf eine Rechnung 


` aut Grund von Schätzungen angewiesen, da sich die * 
Verhältnisse bei: den einzelnien "Konstruktionen nalur- | 
Immerhin kann man-sie in den erforder- 


“gemäß ändern. 
lichen Grenzen: halten, da. es. sich, wie bereits gesagt, 


hier nur. darum handelt: weniger absolute als relative 


„Werte. festzustellen. 


^... Die natürliche‘ Würmeabführ dureh Luft wird in 
"erster. Linie. dayon. ‚abhängen, wie das Kurbelgehause - 


— venliliert ist.. Man kann schließlich bei Anbringung ge- 
‘eigneter Kühlrippen einen großen Teil der Wärme durch 


— Kühlluft abführen lassen. Hierzu sind aber, sobald. eine 


solche künstliche Kühlung überhaupt erforderlich wird, 


ziemlich. erhebliche Luftmengen notwendig. Diese wür- 
- den bei 'freier-Zu- und Abfuhr beträchtliche Schmieröl- . 


-Man isl daher genötigt, die 
Dazu waren 


"mengen mit sich führen. 
Luft abgeschlossen zu- und abzuführen. 


-nach anderweitigen Versuchen. bei entsprechender Aus- 


; führung ` beispielsweise bei einem Kolben von 400 mm 


E Durchmesser. etwa 500.cbm.Luft pro Stunde erforder- ` 


` lich... Dies würde Zu- und: Abführungsrohre von etwa 


. 60 mm Durchmesser. bei künstlicher Luftpressung er- 


S fordern,. deren Unterbringung nicht ganz einfach sein 


n würde; abgesehen von dem notwendigen Ventilator, der - 


. bei einer mehrzylindrigen Maschine ziemlich erhebliche. 


bel normal ausgeführlen Kolben kann man ungefähr 


qe EE daB etwa 25% der dem Kolben zugeführten 
^ Wärme durch die natürliche Luft- und Oelspritzkühlung- 
<- wieder abgeführt wird, so daB 75% der: zugefuhrten . 
E ‚Wärme an die Zylinderwand abzuleiten sind. 


‚Es soll nun zur näheren Prüfung der obigen Formel 


DEM GH bestimmter Fall durchgerechnet werden, und zwar l 
e der dg 


Abb. 3 dargestellte gu&eiserne Kolben einer 
schnellaufenden, .mit Oel. betriebenen Verpuffungs- 
‘maschine von 300 mm Zylinderdurchmesser und 300 mm 


e Hub. Die Wärmezufuhr bei einem solchen Kolben be- 
. trägt nach anderen Rechnungen im Mittel etwa 10 WE © 
pro cm? stündlich.. Der durch. die Zylinderwand. abzu- 


` 5 leitende Teil würde also elwa g = 75 WE/cm? be- ` 
tragen. Der ` Temperaturunterschied - innerhalb des 
Kolbendeckels ergibt sich daraus nach (2) zu ` 
| pora Ke, D | 
dh h= 0: 9,93 © 280 (C 


Die Oelschicht zwischen Kolben und Zus sei. 


zu 0,1 mm Dicke angenommen. -Bei Voraussetzung 


eines Verhältnisses von 'Hub zu Heizlänge von 1:10 


E würde demnach die isolierende SEN mi 


ES ] 
- co 4,5 mm. B 


= 500: 91 - TI 


cr sein. 
. maniels von 20 mm ergibt sich demnach die heizende 
: Länge des Kolbenmantels nach (5) zu 


dua 0,03 = 0,0045 o»i0mm. — 
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Bei der ` 


‚Die künstliche Luft- |. 


volle Winke für die Kolbenkonsiruktion geben. 


mantels verhältnismäßig kurz ist. 
“nicht. heizende Stück steht also für Wärmeabführung 


Bei einer Wandstärke. dés Kolben: | 


Seile 927 


ei 


Die deme von der Kolbenheizfläche bestrichene 


Hublünge- beträgt also 300-]- 50 — 550 mm, und das . 


zwischen Hub und Heizlänge angenommene Verhältnis 
N 1:10 ist also richtig. 
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Abb. 3 


Der Temperaturunterschied 


| zwischen  oberem 
Kolbenrand und Zylinderwand beträgt somit nach (4) 
| | | 300.7 | — | 
| + 7,5 - 0,0045 
oru REM E ORENSE 
50-0,003. r- 0,03 | 
t, — 1, co 359. 


Die Beheizung der vom Kolben bestrichenen 
Zylinderwandfläche durch die Gase erfolgt im vor- 
liegenden Fall im Mittel mit etwa 5 WE/cm? stündlich. 


.. Die Dicke der Zylinderwand sei ebenfalls zu 30 mm an- 


genommen. ‘ Dann ergibt sich der mittlere Temperatur- 
d in der Zylinderwand mit 


5 - 0,030 


——— 


` 50 - 0,0001 


De Temperaturabfall beim en der Wärme 
an das Kühlwasser ermittelt sich bei einem Wärme- 
übergangskoeffizienten a œ 3000 zu 


co 30? C. 


AL 


EE | 
= 4— — o 159 C. 
. 8000 - 0,001 


Bei einer mittleren Kühlwassertemperatur von etwa 


. 40? errechnen sich also folgende Temperaturen: 


Zylinderwand außen . 559 C. 
-= Zylinderwand innen  . 85» C | 
Kolbenrand oben 1200 C 
Kolbendeckel Mitte 400° C 


Das Ergebnis der Hochsttemper atur im Kolben ent- 
spricht ełwa -den MeBversuchen an ähnlichen Anlagen. 
Aus den ermittelten Zahlen lassen sich nun eine 


Reihe von Schlußfolgerungen ziehen, welche sehr wert- 


Zu- 
nächst zeigt sich, daß die heizende Länge des Kolben- 
Das darunter liegende. 


zur Verfügung, wenn es gelingt, die Wärme ohne 


wesentliches -Temperaturgefälle dorthin zu bringen. Es 
konnte dann ohne Schwierigkeit eine solche Wärme- 


menge abgeführt werden, daß eine künstliche Kühlung ` 


‚auch bei größeren Kolben nicht erforderlich wäre, Hier- 


von: soll später noch gesprochen werden. Wie stark 


im übrigen die Temperatur mit dem Kolbendurchmesser 
| Saab: 


erhellt daraus, es bei einem Kolben von | 


2 
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350. mm Drama bei sonst gleichen SC E | 


die Mitteltemperatur bereits um etwa 1009 hoher: ist. 
Wie bereits früher erwähnt, 


Abb. 4 


dreht isi. Würde diese Stelle mittragen, so ergäbe sich 


etwa ein Bild des Warmedurchgangs entsprechend. 


Abb. 4. Die Formel (4) würde demnach auch hier noch 
gelten, wenn man für Q, die .durch .das Dreieck be- 
arenzte Fläche einsetzt. "Dieselbe würde im vorliegen- 


den Fall nur.etwa ein Drittel der gesamten. übergehen- 


den Wärme ausmachen. Entsprechend ` wurde der 
Temperaturabfall auch nur etwa 12? betragen. | 


Man ersieht hieraus, wie wichtig es ist, der Wärme ` | 
E kühlung, ‚welche diese Ringe nicht ‚berührt, mit der ` 

vollen. Stärke: von co i0 WE/cm? eingesetzt "werden, | 
. Es ergibt sich dann entsprechend dem Vorhergehenden - 


einen möglichst ungehinderten, unmittelbaren Abfluß aus 
dem Deckel ın die Zylinderwand zu ermöglichen, ohne 
ihn zu zwingen, zunächst in den Mantel überzutreten. 


Andererseits empfiehlt es sich, den oberen Teil des : 
. Kolbenmantels mit größerer. Wandstärke auszuführen ` 


und. den Uebergang mit einer starken Hohlkehle zu ver- 
sehen, 
Deckel in den Mantel zu erleichtern. 


Wie bereits erwähnt, erfolgt das Freidrehen der 
- oberen Kolbenkante insbesondere aus dem Grunde, 


weil der Kolben hier- wegen der holien Milteltempera- . 


turen stärker wächst. Wahlt man äber eine Kolbenform 


nach Abb. 5, so erscheinen diese. Nachteile. beseitigt. ' 
Zunächst drängt der gewölbte, stärker enhitzte Kolben- ` ` 
boden hier nicht so stark nach außen, da er wegen: ` 
der ausgehöhlten Form bequem nach unten ausweichen 
Ferner kann jetzt der Warmeflu&. nicht nur aus ` 
dem Deckel ungehindert in die Zylinderwand über- 


kann. 


treten, sondern er findet dafür noch eine erheblich ver- 
breiterte Basis vor. 
bei weitem denjenigen der größeren. 


bens. Dieser bewirkt, nebenbei bemerkt, 


Verbesserung des thermischen Wirkungsgrads. | 
| Wie aus Abb. 5 ersichtlich, wird die dem mittleren 


Kolbenteil zugeführte Warme, nach dem Rand abge- . 


führt, ohne weitere zusätzliche Beheizung; da der auf- 
gesetzte Rand die weitere Beheizung abhält.. Nach (2) 


ergibt sich für das mittlere Kolbenstück von etwa 9 cm ` 
Dazu kommt ` 


Radius ein Temperaturabfall von 100°. 
der Temperaturabfall in dem geschützlen Teil. Für 
denselben gilt 
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ist bei. der vorstehen- ooo 
den nn E dab. der die POCHE d e De 
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um dieses lleberireten der Wärme aus. dem ES 


Dieser günstige Einfluß überwiegt a 
Jesamiwarmes -;- 
zufuhr durch die. größere Oberfläche des hohlen Kol- — 
noch ` den 
günstigen Einfluß einer Verringerung der gesamten be-- 
heizten Fläche des Verdichtungsraumes und damit eine ` 


‘geschützten Teil: des Hauptbodens.- 
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EE Ä 
Ue orm de 
a a ST b Es , 
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Dies ergibt. bei Anwendung, auf den. vorliegenden. a 5 
Pus Me Lu > 1008, e Qu MN 
ud 2:80. 0,03... bcne 


e Der ie Temperaturuntétschied. beträgt deinnach. 
von Kolbenmitte.- bis zum Rand etwa 2009. 
. weniger als beim geraden Kolben. - 
. nicht der. kühlende Einfluß. der. Luft auf den. geschütz- 
ten Teil des Kolbenbodens berücksichtigt, welcher. den ` 


d. ^h. 809. 
"Dabei. ist noch 


Temperaturabfall im diesem ‚Teil ‚weiter: ermüBigen | 
wird: ‚Der. Einfluß wird. allerdings zum Teil. oder ganz 


“durch. die Heizwirkung des. Schutzrands : aufgehoben. - 
Immerhin. wird. die Höchsttemperatur des 'Kolbens- hier ` 
‘nur etwas über 300? betragen. Welche günstigen. Ein-. 


flüsse dieses auf den Betrieb hat, braucht NO, mehr 


- ‚erläutert zu werden, 


Bei dem Schutzrand: liegen die Verhülhnisse So 


falls günslig. Der dem. Hauptboden: zunächst liegende i 
. Ring von beispielsweise 1 cm: Dicke hat eine beheizte ` 
‚Länge von co 1,5 cm sowie eine mittlere Stärke von ` 


55 cm. Die Beheizung. muß hier, mangels der Luft-. 


ein: Temperaturgefälle ` von. ‚etwa. 125°, „welches en 


EZ 


Lu 
de ` 
SWR 


Abb. Su e 


fuas lier. Geet. GE tae in den ee i 
Die Folge davon- 
wird sein, daß, wie schon. erwähnt, ein gewisser Teil . 


der dem Schutzrand zugeführten Wärme nach dem ` 


Hauptboden zu abflieBt und die kühlende Einwirkung i 


"E der, EMT mehr uer weniger. ‚ ausgleicht, 
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der Being am Kolbenmantel hier wegen der drei- 
fachen Heizlänge nur etwa 13 WE/cm?, so daß für den 
oberen Kolbenring erheblich günstigere Verhältnisse 


Nach den oberen Kolbenrand Werden die Innen- 
. temperaturen dann entsprechend der kleineren Heiz- 
' fläche und. der geringeren Starke der Ringschichten 


niedriger. : vorliegen. 
Innerhalb der ` Strecke a—b des Kolbenmantels ` Dei Verwendung von Aluminium für den hohlen 
wird die Stärke der Beheizung langsam und ziemlich Kolben ergeben sich nafürgemäß ebenfalls ent- 


sprechend günstigere Verhältnisse, so daß diese Aus- 


Ki 


. gleichmäßig nach dem Hauptboden - zu entsprechend 


- in der Abbildung dargestellt. 


. dem schon erwähnten achsialen Wärmefluß abfallen. ` 


ch c wird ein stärkerer Abfall eintreten, wie 
Die Grundlinie des Drei- 
ecks wird hier größer sein, da das Verhältnis der 
heizenden Kolbenmantellinie zum Hub groBer ist, die 


Von b n 


. Oelschicht also nur in entsprechend geringerem Maße 


reduziert werden kann. Eine entsprechende Rechnung 
ergibt b — c — 60 mm. 


Die Gesamtbeheizung beftadi für den hohlen Kol- 


-ben etwa 7900 WE stündlich gegenüber etwa 5300 WE 


. stündlich für den ebenen Kolben, 
Fallen die gleiche Kühlwirkung. der Luft von 2,5 WE/cm? - 


wobei in beiden 


der ebenen Kolbenfläche entsprechend dem früher Ge- 


. sagten in Abzug gebracht ist. Die Intensität der Wand- 
" beheizung. wird am oberen Rande des hohlen Kolbens 


wie an, der höchsten Stelle des hohlen Kolbens. 
" aus ist ersichtlich,. daß bei einem ‚ebenen Kolben der 
obere Kolbenring eher zum Festbrennen neigen muß 


' Gase entsprechen). d. 


ungefähr | 
h. etwa -10 WE/cm?, da Innen- 
und Außenfläche des Kolbens hier dicht zusammen- 
liegen. Nimmt man, was praktisch ungefähr zutreffen 
dürfte, einen gleichmäßigen Abfall der Intensität längs 
der Wandung des oberen Schutzrandes an, wie schon 
erwähnt und wie des in Abb. 5 dargestellt ist, so er- 
gibt sich aus Vorstehendem bei der Kenntnis der Ge- 
samtbeheizung von 7900 WE am Deginn des eigent- 
lichen Kolbenmantels eine Intensifät von etwa 
5 WE/cm?. 


Demgegenüber . beträgt die Intensität der Behei- ` 


. zung am Rande des ebenen .Kolbens entsprechend 


Abb. 3 etwa 38 WE/cm?, ist also fast viermal so groß 
Hier- 


als beim ‘hohlen Kolben. 


^1 Es ist ferner noch zu beachten, daB der hohle Kol- 


ben mit seinem Schutzrand den oberen Teil der 
Zylinderwand etwas von: der Wärmezufuhr durch die 


. Gase. entlastet und dadurch ein gewisser Abstrom der 


` 


ermöglicht. 
.nisse des in dieser Richtung ungünstig beanspruchten 


.Zylinderdeckels: etwas verbessert. 


' dichtungsraums. 
‘Immerhin ergeben sich auch hier bezüglich der Kolben- 


Warme aus dem. Zylinderdeckel in die. Zylinderwand 
Hierdurch werden die Temperaturverhält- 


. Dei Dieselmaschinen wird man die Vorteile des 
hohlen Kolbens wegen des geringen bedingten Ver- 
nicht so weilt ausnützen können. 


 temperáturen Vorzüge, und die Ausführungen der Kol- 
- ben von neueren Dieselmaschinen streben daher auch 


: den oben als. Beispiel gewählten ebenen Kolben 


; Ausführung in Oubeisen, 


von, nur 80°., 


in richtigér . Erkenntnis diese Form an, welche beim 


‚Bau von Verpuffungsmaschinen bisher meines Wissens 


nicht die gebührende Beachtung gefunden hat. 

Von wesentlichem Einfluß auf die Kolbentempera- 
turen ist auch das Material des Kolbens. 
in 
Aluminium aus, so ergibt. sich bei. einer Leitzahl von 
A = 175 für den. Kolbenboden ein Temperaturabfall 
Die ‚heizende Länge des Kolbenmantels 
beträgt hier etwa -80: mm, ‘und der Temperaturabfall 
zwischen Kolbenrand und Zylinderwand folgt ` u 
mit etwa 30°. 

Bei gleicher Ausführung des Zylinders würde ch 
hier also für die Kolbenmitte eine Hochsttemperatur von 
etwa, 2009, ‚ergeben, d. h. etwa 200° weniger als bei 
Ferner beträgt die Intensität 


“näher zu prüfen, 


: Temperaturgefälle abzu- 


derjenigen. der Kolbenbeheizung durch die | 


 lauteri, der untere Teil 


. wenn 


Warme durch die hin- 


Führt man. 


führungsform warmetechnisch als die günstigste ange- 


sprochen werden muß. Allerdings sind, soweit es sich 
um größere Kolben handelt, die Festigkeitsverhalinisse. 
über welche bei Verwendung von 


Aluminiumlegierung bei höheren Temperaturen wohl 


. noch keine genügenden Erfahrungen vorliegen. 


-Bei lleberschreitung eines gewissen Durchmessers 
wird es auf alle Falle erforderlich sein, eine künstliche 
Kühlung für den Kolben- 
boden einzuführen, um | 
einen Teil der an den- 

selben abgegebenen 
Wärme ohne erhebliches 


leiten und so die Boden- 
temperatur auf ein zu- 
lässiges Maß herabzu- 
setzen. 

Zur Ableitung dieser 
Wärmemenge an die Zy- 
linderwand und an das 
Kühlwasser eignet sich 
nun, wie eingehend er- 


Kolbenmantels in 
hervorragendem Maße, 
es gelingt, die 
Warme ohne großes 
Temperaturgefalle hier- 
her zu leiten. 

Es ist schon verschie- 
dentlich versucht wor- 
den, hierfür eine brauch- 
bare Losung zu finden, Z 
meines .Wissens bisher ; 
ohne Erfolg. Man hat l 
u. a. versuchł, Wasser 
oder Oel in den zu die- 
sem Zweck mil ent- 
sprechenden Hohlraumen 
versehenen Kolben ein- 
zuschließen und die 


des 


Abb. 6 


und hergeschleuderte 
Flüssigkeit vom Deckel an die Wand übertragen zu 
lassen. 

Bei Anwendung von Wasser scheitert diese Aus- 
führung bei dem entstehenden Dampfdruck daran, daß 
auch der dichteste Kolben, selbst wenn er aus ge- 
schmiedetem Stahl besteht, den Dampf allmählich 
durchläßt, wie Versuche gezeigt haben, so daß der. 
Hohlraum allmählich leer wird. Bei Oel entstehen 
Schwierigkeiten durch die sich am Deckel bildende 
Oelkohle, welche eine gute Wärmeübertragung ver- 
hindert. 

Man hat nun auch vorgeschlagen, ein leicht 
schmelzendes Metall für diesen Zweck zu verwenden, 
welches die beiden erwähnten Uebelstände nicht zeigt. 


Da man sich dabei aber damit begnügt, das Metall ein- 


fach lose in einen Hohlraum einzuschließen, so kann man 
wegen der mangelhaften Durchmischung nur eine un- 
genügende Kühlwirkung erreichen, während sich in- 
folge der Verzögerung ‚und Beschleunigung der frei 
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hin- und hergeschleuderten Masse harte, auf die Dauer 
unzulässige Schläge ergeben. : e 
Die Semmler-Motoren-Gesellschaft in Wiesbaden 
hat nun ein Verfahren ausgearheitet, bei dem diese 
Uebelstände vermieden sind. Das Verfahren ist sche- 
matisch in Abb. 6 dargestellt. Es besteht darin, daß in 
dem Kolben ein oder mehrere Kreisläufe (in der Ab- 
‚bildung zwei) eingebaut sind, in welchen das Kolben- 
mittel kreisen kann. Der Kreislauf wird durch einge- 


. baute Ventile a erzwungen, welche dem Kühlmittel stets | 


nur den Durchtritt in einer Richtung gestatten. 

Die Umlaufkanäle' sind mit einem leicht schmelz- 
baren Metall nahezu gefüllt. 
Lauf des Kolbens um das Maß des ungefüllten Hohl- 
raumes hin- und hergeschleudert. Es ist klar, das 
hierdurch bei jeder Umdrehung eine gewisse Menge 
gefördert wird, welche etwa dem halben Hohlraum ent- 
spricht. Hierdurch entsteht ein Kreislauf, und das 
Verhältnis zwischen dem Gesamtinhalt des Umlaufs und 


Abb. 7 


dem halben Hohlraum gibt also an, in wieviel Umdre- 
hungen der Maschine das Kühlgut einmal im Kreis- 
lauf umlauft. Durch Veränderung des Hohlraums kann 
demnach der Umlauf beschleunigt oder verzögert 
werden. . 

In Nachstehendem soll nun der Versuch gemacht 


. früheren Ableitungen . 


Die Füllung wird beim . 


werden, die dabei auftretenden Verhältnisse an einem . 


bestimmten Beispiel zu untersuchen. Dafür sei ein gub- 
eiserner, ebener Kolben von 400 mm Durchmesser bei 
400 mm Hub angenommen. Die minulliche Drehzahl 
der Maschine betrage n= 500. Der Kolben ist in 
Abb. 7 dargestellt. ' | | 
Die gesamte Beheizung beträgt entsprechend den 
früheren Annahmen etwa 9500 WE/stdl. Bei’ unge- 
kuhltem Kolben würde der Temperaturabfall sein 


im Kolbendeckel 20. s. s. s ns. etwa 4309 
zwischen Kolben und Zylinderwand . . „ 35? 
in der Zylinderwand . . . . . . 309 
zwischen Zylinderwand und Kühlwasser: |, 159 
Bei 40° mittlerer Kühlwasserlemperatur ergibt sich 


demnach eine Kolbenhöchsttemperatur von etwa ‚550°. 
Um diese zu ermäßigen, soll angenommen werden, daß 


SCHIFER 


E 
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nur die Wärme des 7,5 cmi breiten Kolbendeckelrandes: 
auf natürlichem: Wege an die Zylinderwand" abgeleitet 


wird, während der übrige Tel durch die: vorstehend‘ 


beschriebene künstliche Kühlung abgeführt wird. `. 


Die Formel für den Temperaturverlauf Im Deckel, 
rand zwischen den Radien a und x lautet. entsprechend 


| E e b:x.a 
5 2 2, dx.‘ 
ST ESO Q2 x^ 
X a? ` et 
JEXIT xx di 
2.97.) 2X " ur 
/ a : a i 0: | l 
| a 


NE NM Mr SOS C 
a[i) nr maid 


4 . : i 
R—a°— 2 a? In.— siy 

h'— h = SC S (7) 

Ze A x-b un 

Dei Einsetzen der ‚entsprechenden. Werte ` ergibi 
sich: ` SCH . 20 Bi 
i ax 2. , 1 2 in 7743. IW 

i'—t lf Bon ias ` 
dc 50 + Ò,035  . SC 


l l d'—Hhoó10095.. | 
Der Temperaturunterschied des Deckelrandes gegen ` 
die Zylinderwand. ergibt sich entsprechend früheren 
Rechnungen zu etwa 359. NE ME ur wu 

Der Deckelrand bat demnach bei 85° innerer 'Zy- 
linderwandtemperatur ` (s. frühere Berechnung) ` eine 
Temperatur von etwa 1209, während die. Temperatur 
des Deckels im Abstand von 7,5 cm. vom Rand: dem- . 
nach etwa 220° beträgt. WE A em 

Die noch übrige Wärmemenge von 


252 . r. 
4 


. 7,5 œ 3700 WE: 


der Kolbendeckelmitte soll also durch die beschriebene - 


ES D 


künstliche Kühlung vermittels der :Umläufe abgeführt 
werden. : | NE. Së | u 

‚ Im vorliegenden Falle soll nun jeder Umlauf bei- - 
spielsweise aus einem Rohr von 10: mm lichtem Durch- 
messer und etwa 100 cm Gesamtlänge bestehen. Als 


Füllung ist ein leicht schmelzbares Metall‘ gewählt, 
"welches etwa folgende Eigenschaften hat. A 
spezifisches. Gewicht rd ` 10. . 
spezifische Warme . . . . . rd. > 004 
Warmeübertragungskoeffizient . rd. 100 000. 


Der nicht gefüllle Raum des Umlaufs sei zu.7,0 cm? 
angenommen, so daß also mit jeder Umdrehung: etwà 
3,5 ccm gefördert werden. Bei rund 0,7 cm? Querschnitt ` 
ergibt sich dann ein. Hub von rd. 5 cm. Tür einen Um- 
lauf des Kühlguts: sind daher — — 20 ‚Umdrehungen 
oder bei n = 500 pro Minute 2,4 Sekunden erforderlich. ` 
Es soll nun zunächst untersucht werden, wie. die- 
von dem Kühlgut dufgenommené Wärme von 1850 WE , 
je Strang durch die Kolbenwand an die Zylinderwand 
abgegeben werden kann. Die von der Zylinderwand 
gekühlte Oberfläche des Kolbenmantels beträgt. etwa 
60 .2=120 cm? entsprechend. ‚einer. Länge des. ge- ' 
kühlten Rohrstücks von etwa 60 cm und einer gekühlten 
Breite von etwa 2 cm. Diese ergibt sich, wie -aus 


‘Abb. 7 zu ersehen ist, wenn man, vom Rohr zur Wand : 


gehend, eine gewisse Verbreiterung des Wärmeflusses 
annimmt, wie sie in Wirklichkeit stattfinden’ wird. Dem- 
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aa 


nach wären durch. die zu kuhlende Oberfläche etwa 


1850 16 WE/cm? findurchzutreiben ` 


— DN 
Oeischicht zwischen Kolben und Zylinder, wie: bei 
‘ ‚früheren Berechnungen, durch . eine Eisenschicht von 
elwa 5 mm ersetzt wird, so beträgt die gesamte zu 


‘Wenn nun die 


" «durchdringende Eisenschicht eiwa 15 mm. Der dabeı 


| auftretende Temperaturabfàll - ergibt ‚sich zu 


16». 16 
Lee mn 50° C. 
E, 9012 0,33 

0,015 


Deus folgt dann bei einer E des 


Kolbenmantels von etwa 1209 eine, Rohrtemperatur von - 


etwa 170° C. 

Es wird E der halbe äußere Umfang einer 
Stranglänge von cà. 60 cm gekühlt, so daß sich die 
erforderliche Temperaturdifferenz ergibt mit l 


1850 . 
-—' (cO 29 


b= h= 0,01 . 
100C00' - Seo. * 0,6 


welche Se ist. Die Abkühlung des 


Kühlguis beim Dürchlaufen des Strangs beträgt bei ` 


einer Durchlaufgeschwindigkeit von co 0,4 m/sec. 


-* 1850. 
co 40? C. 


2m 
v FR 3600 - 10. 0,04 
Daraus folgt, daß bei einer MiBelieuiperatur von 170° 
das Kühlgut mit etwa 1909 C zulaufen und mit etwa 
150% abfließen wird.’ 

Die Länge. des vom Kolbenboden beheizten Teils 
des Rohrstrangs beträgt nach der Annahme etwa 25 cm. 
Dabei..muß natürlich eine Erwärmung erfolgen, welche 
. der Abkühlung an der Kolbenmantelwand entspricht. 
Das Kühlgut tritt also mit etwa 1509 ein und mit etwa 
190° aus. und besitzt eine mittlere Temperatur von 170°. 
Daraus ergibt. sich das Temperaturgetálle, wenn man 
: wieder. zur Sicherheit nur die oberste Rohrhälfte für SR 
)  Beheizung berücksichtigt, 


‘Dieser Betrag ist noch etwas zu. erhöhen, vielleicht auf 
10° C, wenn man berücksichtigt, daB die Beheizung 
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des Kühlmetalls im oberen Strangleil nur während der 
halben Zeit erfolgt, wogegen dieser während der an- 
deren Zeit leer ist. Die mittlere Rohriemperatur be- 
trägt demnach’ etwa 180° C. 

Nimmt man nun an, daß die Temperatur des inneren 
Teils des Deckels sich im Mittel auf der errechneten 
Innentemperatur von 220° hält, so ist ein Temperatur- 
gefalle von 2209 —1809 = 40° C vorhanden, um die von 
der Deckelmitte angenommene Warme den Rohrsträn- 
gen zuzuführen. Da, wie eine Rechnung zeigt, das 
Temperaturgefálle in dem künstlich zu kühlenden 
Mittelteil des Kolbens beim Fehlen der künstlichen 
Kühlung nur etwa 70° betragen würde, so wird das 
obige Temperaturgetalle voraussichtlich zut Ableitung 
der Warme in das Kühlrohr genügen, so daß mit einer 
Höchsttemperatur des Kolbens von etwa 220? C gegen- 
über 550° C beim'Fehlen der künstlichen Kühlung ge- 
rechnet werden kann, d. h. mit einer Abkuhlung um 
uber 3009 C. 

Die ganze Rechnung soll im übrigen nur ein an- 
genähertes Bild der Vorgänge geben. Durch den Fluk 
des Kühlguts im Kolbenboden wird der regelmäßige 
Temperaturverlauf, wie er ohne künstliche Kühlung be- 
steht, natürlich gestört, da jetzt nicht nur radiale, son- 
dern auch anders gerichtete Warmeflüsse auftreten, 
die sich überlagern. Um: diese Einflüsse moglichst 
gleichmäßig uber die Bodenfläche zu verteilen, sind 
zwei Umläufe angenommen, wie in der Zeichnung dar- 
gestellt, wobei durch geeignete Anordnung der Rück- 
schlagventile das Kühlgut in den beiden Umläufen ent- 
gegengesetzt kreist. Die Rechnung läßt jedenfalls er- 
kennen, dak mit genugender Sicherheit gerechnet 
worden ist, um eine Einhaltung der errechneten llöchst- 
temperatur des Kolbens ziemlich sicher erwarten zu 
lassen. Es geht ferner aus der Rechnung hervor, dab 
die Temperaturunterschiede ım Kolbendeckel bei de: 
Kühlung etwa nur ein Viertel derjenigen bei unge- 
kühlten Kolben betragen. Da hiervon die Spannungen 
im Kolben unmittelbar abhängen, so geht die günstige 
Wirkung der vorstehend geschilderien Kuhlart auf die 


= Betriebssicherheit auch hieraus hervor. 


Bei größeren Kolbengeschwindigkeiten treten auch 
bei dieser Art der Kolbenkuhlung Massenwirkungen 
äuf, welche ein dauernd betriebssicheres Arbeiten mit 
ungesteuerten Ventilen nicht ausführbar erscheinen 
lassen. In diesem Falle muß fur eime zwanglaufige Be- 
tätigung der Ventile gesorgt werden, welche sich in 
einfacher Weise mit [Ulfe der Reiativbewegung der 
Pleuelstange gegenüber dem Kolben erreichen läßt. 


—— eb 


: Die Enlwicklung des deutschen Schiffbaues unter 
besonderer Berücksichtigung des Frachtdampferbaues 


Von Dr. phil. Dressel, Dipl. -Ing. des Schiffbaufaches, limenau i. Th. 


3.'Der o EDI Amerika. | 
Em von den beiden vorher betrachteten Ländern 


gänzlich : abweichendes ‚Bild bietet der amerikanische . 


- Schiffbau; was natürlich in ebenso abweichenden Ver- 
- hältnissen der Hauptfaktoren für die Entwicklung des 


: Schiffbaues begründet ist. Vor Einführung der Dampfer | 


zur. Zeit der, Segelschiffahrt ` war die amerikanische 
^ Flagge auf dem Weltmeere reich vertreten — es sei 
nur an die amerikanischen Clipper erinnert —, mit dem 
Rückgange. der. Segelschiffahrt und .dem Auftreten der 
. Dampfer verschwand sie dagegen fast völlig.: Daher 
“ist auch über die Entwicklung . des EE 


Amerika interessiert uns hauptsächlich durch die 


der die zweite Stelle vor 


(Fortsetzung) 


und 
Ent- 
wicklung scines Schiffbaues im Kriege, die m Teil C 
besprochen werden soll Hinsichtlich. der Größe der 
Handelsschiffstonnage nehmen die Vercinigten Staaten 
seit Ende der neunziger Jahre zwar nach England wie- 
Deutschland cin, was: also 
eine entsprechende Stellung im Schiffbau erwarten 
ließe. Bei weiten den Hauptteil deı amerikanischen 
Handelsflotte nehmen jedoch die Fahrt auf den großen 
Seen und die Küstenfahrt in Anspruch, weil diese ge- 
setzlich der amerikanischen Flagge vorbehalten ist. 


Schiffbaues bis zum Kriege nur wenig Zu sagen, 
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Der Anteil der amerikanischen Flagge am überseeischen 
Handelsverkehr ist dagegen nur sehr unbedeutend — 
von der riesigen amerikanischen Secausfuhr werden 
nur etwa 10 % unter amerikanischer Flagge befördert 
— und hat sich auch nicht wie in Deutschland durch 
künstliche Mittel heben lassen. 

Wollte Amerika trotzdem auch im Schiffbau den 
Vorsprung der Engländer auf diesem Gebiete aus- 
gleichen, so mußte es die gleichen Grundsätze ` an- 
wenden wie Deutschland; auch die Vereinigten Staaten 
mußten in ihrem Schiffbau das Bestreben verfolgen, 
durch besondere Einzelleistungen ihr Ziel zu er- 
reichen 2°). Dies geschah durch die Entwicklung des 
Frachtdampferbaues für die großen Seen. Auf diesem 
Spezialgebiet haben die Amerikaner hervorragende 
Leistungen aufzuweisen; gibt es doch auf den großen 
Seen Dampfer bis zu 198 m Länge und 20000 t Trag- 
fähigkeit, Ferner mußten auch im einzelnen die gleichen 
Mittel wie in Deutschland angewendet werden, Auch 
in Amerika mußte die weitestgehende Feinproduktion 
gegenüber der Massenfabrikation bevorzugt werden. 
Deshalb sehen wir auch die amerikanischen Werften 
bestrebt, ihre Werflbetriebe ständig zu vervollkomm- 
nen und durch ausgedehnte Anwendung und Ausnutzung 
maschineller Hilfsmittel ihre Leistungen zu erhöhen. 


Der Schiffbau der Vereinigten Staaten hat sich also 
hauptsächlich in der Richtung des PBinnenschiffbaues 
entwickelt. Für desch, der seinc Hauptstätte an den 
großen Scen hat, waren die Materialtransportverhält- 
nisste ähnlich günstig wie in England, da die Haupt- 
lagerstätten von Eisen und Kohle in der Nahe der 
Scen liegen. Für dic Küstenwerften, die für den Dau 
transatlantischer Schiffe allein in Frage kommen, liegen 
dagegen bezüglich Matcrialtransport die Verhältnisse 
ähnlich ungünstig wie in Deutschland; für die Pazific- 
küste sind sic am unguünstigsten.  . 

Was dic sonstigen natürlichen Bedingungen anbc- 
trifft, so besitzt Amerika gute natürliche Häfen, an 
denen sich auch Werften angesiedelt haben. Auch 
diese Küstenwcrften haben selbstiverständlich das 
Prinzip verfolgt, durch hochwertige Einzelleistungen 
und vollkommene Ausstattung sich günstige Produk- 
tionsbedingungen zu schaffen; daß sie trotzdem nicht 
vermocht haben, den Bau übersceischer Dampfer in 
nennenswertem Umfange aufzunehmen, legł in den 
eigenartigen Verhältnissen det amerikanischen Indu- 
strie und ihrer Entwicklung begründet. Die geringe 
Ausdehnung der überseeischen Schiffahrt spielt hierbei 
nur eine geringere Rolle; cs bestcht vielmehr eine 
eigenarhge Wechselwirkung zwischen Schiffbau und 
Schiffahrt und umgekehrt. Durch die außerordentlich 
hohen Schutzzolle, die 'Preispolitik der Trusts, die in 
diesem Falle sehr schädlich für den Schiffbau waren, 
die beherrschende Stellung der großen ^Arbeiterver- 
einigungen wurden (die Preise der Baumaterialien 
und die Arbeitslöhne und damit die Baukosten der 
Schiffe in Amerika derart hochgetrieben, daß mit in 
Amerika gebauten Schiffen ein erfolgreiches Kon- 
kurrieren mit dem Auslande nicht möglich war ?7). 

Demzufolge waren die amerikanischen Reeder auf 
das Ausland für ihre Schiffsbeschaffung angewiesen. 
Da aber bis zum Kriege das amerikanische Gesetz 
verbot, daß im Auslande gebaute Schiffe, auch wenn 
sie Figentum von Amerikanern waren, die amerika- 
nische Flagge führten, so war es nicht möglich, durch 
ausländische Konkurrenz die Schiffspreise in Amerika 


26) Nauticus 1905, Seite 359, 

21) Nauticus 1905, Scite 376. — Kacgbein, Schiff- 
fahrt und Schiffbau Deutschlands und dcs Auslandes, 
Hamburg, Handbuch 1912/15, Seite 111 ff. 
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Somił konnte sich also keine be- 
deùtende Ueberseeflotie und demzufolge auch kein 
überseeischer Schiffbau’ in Amerika entwickeln. 

Zur Förderung des Schiffbaues hätte man ja nun 
die Reedereien durch Subventionen oder Prämien wie 
in England und Deutschland zur Schiffsbestellung - auf 
amerikanischen Werften veranlassen können, doch 
wollte man sich in Amerika nicht zu direkten Subven- 
tionen, die wegen der hohen Baukosten nötig gewesen 
wären, verstehen ®). Man zahlte zwar hohe. Subven- 
tionen für Postbeförderung; aber diese konnten - es 
nicht erreichen, ‘daß die überseeische Schiffahrt und 
damit der Schiffbau in Amerika sich auf einen Stand 
erhoben, der Amerikas Bedeutung in der Welt ent- 
sprochen hatte. Es, wurde daher von amerikanischen 
Reeder- und Schiffbaukreisen immer wieder die For- 
derung gestellt, auch im Auslande gebaute Schiffe zur 
Registrierung in Amerika zuzulassen ‘und weiter, um 
die Macht der amerikanischen Eisenwerke zu brechen, 
auch Schiffbaumaterial zollfrei ins Land zu lassen, je- 
doch bis 1912 ohne Erfolg. 

In diesem Jahre 1912 trat dann für dcn amerika- 
nischen Schiffbau die entscheidende Wendung durch 
Annahme des Panama-Kanal-Öesetzes ein ?9), 


Durch dieses Gesetz wurde zunachst für den Verkehr 
durch den Panamakanal der. amerikanischen Flagge 


‚eine Vorzugsstellung durch Herabsetzung der Kanal- 
gebühren für amerikanische Schiffe geschaffen, die 


einer beträchtlichen direkten Subvention gleichkommt. 
Weiter wurde gestattet, Schiffbaumaterialien aus dem 
Auslande zollfrei einzuführen, und schließlich wurden 
sogar im Auslandc gebaute Schiffe zur Registrierung 
im amerikanischen Register zugelassen, mit Ausnahme 
der Küstenfahrer, die nach wie vor in Amerika gebaut 
sein sollten. Damit waren die Hauptforderungen der 
amerikanischen Schiffbauer und Reeder erfüllt und dic 
Möglichkeit einer Bescitigung des hoben Baupreises 
gegeben. Die Werften waren nunmehr in. der Lage, 
durch Bezug billigen Materials die Produktionskosten 
herabzusetzen, damit die Schiffe billıger zu liefern und 
in Wettbewerb mit dem Auslande zu treten. Andcrer- 
seits hatten. die Reeder ein Mittel in der Hand, dic 
amerikanischen Werften zur Reduktion der Preise zu 
zwingen, da ihnen ja der ausländische Schiffsmarkt 
jetzt offen stand. 

Im Prinzip waren nunmehr auch für Amerika die 
notwendigen Vorbedingungen für eine günstige und er- 
folgreiche Entwicklung des Schiffbaues gegeben. Bis 
zum Kriegsausbruche zeigte sich allerdings hur eine 
geringe Wirkung, und erst der europäische Krieg be- 
wirkte mit seinen Anforderungen an den Schiffbau der 
feindlichen Länder, den diese nicht allein befriedigen 
konnten, eine rapide Ausdehnung des amerikanischen 
Schiffbaues. 

Daß in Amerika, dem Geburtslande der Trusts, 
neben Einzelunternehmen in der Schiffbauindustrie 
auch Einheits- und Totalunternehmungen vorkommen, 
ist selbstverständlich., Für Amerika gilt sogar, daß die 
Mehrzahl der größeren Werften in Einheitsünternchmen ` 
aufgegangen ist und das Finzelunternehmen dic sel- 
tenere Betricbsform ist au). Das größte Einheitsunter- 
nehmen stell! die American’ Shipbuilding Co dar, 


' welche cine Vereinigung der bedeutendsten Werften an 


den großen Seen ist; sie besteht aus reinen Schiffbau- 
unternehmungen und hat vor allem die Typen der gro- 
Ben: Seendampfer zu einer VEINOROSCOdER Spczialitüt 
ausgebildet. 

28) Kaegbein, 1912/15. Seite 111 ff. 

2) Kaegbein, 1912/13, Seite 111 ff. 

80) Nauticus 1903, Seite 370. 


^. so daß sie also ungefähr | 
.. kann, ohne die Erfüllung besonderer Forderungen, die 
die Linienreederei stellen muß, zu beanspruchen. Ja, 
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H Die Entwicklung des Prathidu sere 


baues im besonderen. 
Apie Entwicklung in. England. 
P schon gesagt, hat sich Englands Schiffbau auf 
der natürlichen Grundlage allen Schiffbaues, dem über- 
. seeischen Handelsverkehr, aufbauen können. 
verkehr sind nun zwei Abteilungen zu unterscheiden, 


. der Güterverkehr und der Passagierverkehr, von denen 
der 'ausgedehniere und volkswirt- 


der Güterverkehr 
-schaftlich wichtigere Zweig ist. In beiden Zweigen hatte 
England einen natürlichen Vorsprung; denn auch die 
 ersten' Auswandererstróme gingen von England aus. 
Mit dem Nachlassen der englischen. Auswanderung und 
der Verschiebung des Schwerpunktes der Auswande- 


rung auf das Festland ging dieser Vorsprung Englands. 
aber: verloren und es war somit nur natürlich, daß sich ` 


Englands Schiffbau hauptsächlich in der Richtung. des 
Frachtdampferbaues und. daneben in geringerem Maße 
des kombinierten Fracht- und Passagierdampferbaues 
entwickelte, während es den reinen Pussagierdampfer- 
bau, den Schnelldampferbau, wie oben erwähnt, nich 
pflegte, ihn auch teils aus technischen Gründen nicht 
pflegen konnte und sich ihm daher erst ‚sehr spät zu- 
wandte. 

Im gewonnen Frachidanpiémau Sg es nun 
England zu unerreichler Leistungsfähigkeit, $owohl was 
.die Tonnenzahl des jährlich erbauten Laderaumes wie 
‚auch den billigen Preis der Schiffe. anbetrifft, gebracht. 


Auch bezüglich. des niedrigen Preises der Schiffs- 
Paulen war England führend; kostete dech vor dem 
Kriege die Tonne Frachtraum in England im Durch- 
schnitt etwa. 120—140: M, in. Deutschland dagegen 190 
bis 210 M. Zu desem Vorzuge der. Billigkeit kommt 


‚ein weiterer, der der kurzen Bauzeiten, der mit den 


"beiden ersten In Beziehung steht; die kurzen Bauzeiten 
ergeben niedrige Preise und hohe Jahresleistung, und 
die niedrigen Preise und die vielen Aufträge erfordern 
schnelles Bauen. ` 


Massenfabrikation im englischen . Frachtdampferbau; 


der Frachtdampter ist in SE zu einer Marktware | 


.. geworden. 
| Wodurch ist nun diese Miassentabrikahion mit ihren 
j Vorzügen der Schnelligkeit und Billigkeit . entstanden, 
. worin hat sie ihren Grund? 


In erster Linie. kommt auch hierfür der Bedarf der 
Schiffahrt in Betracht; die englische Schiffahrt muB für 
die Produkle der Massenfabrikation normaler Schiffe 
. sehr aüfnahmefühig:gewesen sein und noch sein. Und 
so ist es in der Tat. Wie Professor Schumacher in 
|J seinem . Aufsatze ,Die Stellung. der deutschen See- 
- schiffahrt : im Weltverkehr“ 3!) ausführt, fällt der Be- 


„griff Weltschiffahrt nicht mit Linienschiffahrt zusammen; 


den Hauptanteil an der Weltschiffahrt hat nicht die 


) Beförderung hochwertiger Stückgüter, wozu auch Per- 


sonen zu rechnen sind, de von der Linienschiffahrt be- 
. sorgt. wird, sondern hier stehen die Massengüter an 


. erster Stelle und mit diesen die freie oder Tramp- 


‚ schiffahrt. . In diesem Zweige hat England die unbe- 
SS Vorherrschaft. 

Der Bedarf .dieser Tramipreederei ; an Schiffen isi 
nun besonders ` groß und tritt auch naturgemäß oft 
plötzlich ein; dabei genügen ihr normale 


..da die Trampschifte für die Beförderung . aller Arten 


O81) Schumacher, Die Stellung der deutschen See- 
schiffahrt im \ Wellverkehr, Technik und Kë 1914 


" Seite 491. 
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alles zu gebrauchen und billig sein. 
also eine Massenfabrikation entwickeln. 


Im Welt-. "Werften angepaßt und 


Man spricht daher direkt von einer. 


Typen, 
jedes Schiff gebrauchen 
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von Oütern hee sein GE so muß sogar jede 
Spezialisierung vermieden werden; sie müssen für 
Hier konnte sich 


Diesen Verhaltnissen haben sich nun die englischen 
ihre Einrichtungen. und ihre 
Organisation dementsprechend ausgebaut. Die eng- 


 Jischen Werften sind zunächst in ihrer überwiegenden 
"Mehrzahl reine Schiffswerften. 
. nur mut dem Dau des reinen Schiffskörpers; Maschinen 


Sie befassen sich also 


und Kessel sowie die sonstigen Ausrüstungsgegen- 
stände werden von Maschinenfabriken und besonderen 


. Ausrüstungsfabriken fertig bezogen und auch meist von 
ihnen selbst in die Schiffe eingesetzt. 
. es moglich, die Anlage klein zu halten und die schwe- 
ren Hebezeuge zum Einsetzen 


Hierdurch war 


der Maschinen und 
Kessel, die meist sehr hohe Anschaffungskosten er- 
fordern und unrentabel arbeiten, entbehrlich zu machen. 

Die englische Durchschnittswerft wird also durch 


-geringe Ausdehnung und die oft noch primitiven, dunk- 


len Werkstatten charakterisiert; denn die Ausstattung 
mit modernen Arbeifsmaschinen ist auch auf den qrö- 
beren englischen Werften erst in den letzten Jahren: 
weiter fortgeschritten 32). Teilweise setzten allerdings 
die Engländer gerade ihren Stolz darein, mit möglichst 
geringen und einfachen Mitteln die schwierige Aufgabe, 


die der Bau eines modernen Schiffes darstellt, zu lösen. 


Bei den uns hier vornehmlich interessierenden 


'Frachtdampferbauwerften ist die genannte Einfachheit 


der Werftanlagen auch heute noch besonders ausge- 
prägt. Die Arbeitsweise ist bei ihnen inner noch rem 


‚handwerksmäßig, und dies nicht nur in bezug auf die 


Arbeiten auf dem Platze. Diese einfachen Fracht- 
dampferwerften haben die Methoden aus dem Anfange 
des Eisenschiffbaues beibehalten; sie besitzen daher 
vielfach‘ auch heute noch keine Konstruktionsbüros, 
auf denen die zu bauenden Schiffe neu konstruiert 
werden, sondern bauen nach ihren vorhandenen über- 
lieferten Modellen weiter ihre Schiffe. Damit ist also 
eine Typisierung der Frachtdampfer von selbst ge- 
kommen, jedoch nicht in dem modernen Sinne, daß be- 
stimmte Typen als für bestimmte Zwecke am besten, 
einfachsten und billigsten planmäßig herausgebildet 
sind und nun immer wieder gebaut werden, sondern 
in dem Sinne, daß die einmal vorhandenen Typen des- 
halb immer wieder gebaut werden, weil die Werften 
keine anderen Modclle konstruieren und somit auch 
nicht bauen konnen. Einer Standardisierung im moder- 
nen. Sinne haben sich in England vielmehr ziemliche 
Schwierigkeiten entgegengestellt und sie hat sich, ob- 
wohl während des Krieges beabsichtigt, bisher nicht 
ausführen lassen 33). Die in Deutschland weit ver- 
breitete Ansicht, daß in England bereits eine solche 


. absichtliche und zweckbewußte Typisierung stattgefun- 
den habe, beruht also auf einem: Mißverständnis. 


In diesem Streben nach Einfachheit ihrer Werft- 
betriebe und Beibehaltung des handwerksmäßigen Be- 
iriebes wurden die Engländer durch ihre Arbeiter be- 
gunstigt; die englischen Werften hatten sich in dem 


Jongen Zeitraume ihres Bestehens einen hervorragend 
geschulten Stamm von Arbeitern heranbilden können, 
die in ihrem Berufe eine hohe Geschicklichkeit erlangt 


Spezialisten 
es moglich, 


weitgehend in 
Hierdurch war 


hatten und 
waren ?t). 


terre ER rA Hm rtr 


gegliedert 


lange an dem 
. *?) Schwarz und von Halle, Band I, Seite 144 ff. 
— Naulicus 1903, Seite 356 ff. 

33) Wirtschaftsdienst, Homburg, 1917, 354. SENE 549, 
und 770. 

*) Naulicus 1903, Seite 356. 


— Schwe z und 
Halle, Band I, Seite 158. Rs bru 
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handwerksmäßigen Betriebe auf kleinem Terrain fest- 
zuhalten; ja, teilweise erzwangen die Arbeiter dies so- 
gar. Die Arbeiter sahen die Maschinen als Miltel an, 
um sie um ihr Brot zu bringen, deren Einführung sie 
sich also widersetzlen, da ja erstens eine Maschine so 
viel Arbeit zu leisten vermag wie mehrere Arbeiter zu- 
sammen und dabei teilweise bessere Arbeit liefert, und 


da zweitens an einer Maschine auch ein ungelernter ` 


Arbeiter die gleiche Arbeit tun kann, für die sonst 
mehrere gelernte Arbeiter nötig waren, deren Gesclrck- 
lichkeit, bisher die Grundlage ihres Einkommens, damit 
wertlos wurde. 

Diese Einfachheit im Betriebe und in der Ausstat- 
tung mit modernen Arbeitsmaschinen ermöglicht weiter 
verhällnismäßig geringe Anlagekapitalien und Betriebs- 
kosten, da ja auch die Unterhaltung der hohe Kosten er- 
fordernden Konstruktionsburos wegfalll. Dazu kommt 
noch, daß die Anlagekapitalien bei dem hohen Alter der 
englischen Werften meistens wohl schon vollig amorti- 
siert sind, und dies gestattet naturgemäß billigere 
Preise für die Erzeugnisse dieser Werften, als sie 
außerhalb Englands möglich sind. 

Die Arbeiter konnten sich indessen nicht dauernd 
gegen die Einführung von Maschinen strauben, und 
deren Einführung hatte dann eine noch : weiteı 
gehende Arbeitsteilung und damit eine weitere Spe- 
zialisierung der Arbeiter zur Folge. Die weitgehende Spe- 
zialisierung der Arbeiter erforderte nun aber auch aus- 
reichende Arbeit für die Werft, um die Leute steis be- 
schäftigen zu können, d. h. es mußte zur Massenfabri- 
katıon übergegangen werden. 

Ein weiteres Moment, welches die Engländer in die 


l.age setzte, billiger als die übrigen Länder zu produ- 


zieren, war, daß sie in geringerem Maße mit sozialen 
Lasten beschwert waren als z. B. Deutschland; eine so- 
ziale Arbeiterversicherung ist ja erst kurz vor dem 
Kriege im Jahre 1912 in England eingeführt worden 35). 

Außer den bis jetzt genannten Umständen, die als 
Förderungsmittel der Entwicklung der billigen und 
schnellen 'Masscnfabrikation in England überall ent- 
sprechend anerkannt werden, haben aber auch noch 
zwei weitere Faktoren, die meines Erachtens in diesem 
Zusammenhange wohl "haufig nicht genügend beachtet 
und bewertet werden, erheblich zu dieser Entwicklung 
beigetragen. 

Der erste dieser beiden Faktoren ist darin zu sehen, 
daß für viele englische Werften Reparaturen das Haupt- 
geschäft bildeten, woran wie überall, so auch im Schiff- 
bau die größten Summen verdient werden, Diese Werf- 
ten nahmen nun vielfach, um ihre Arbeiter in Zeiten, 
wó das Reparaturgeschäft stiller war, beschäftigen zu 
können, den Bau von Schiffen auf eigene Rechnung 
auf. Da der Neubau auf eigene Rechnung also nur 
Notbehelf und Nebenbeschäftigung für sie war, und der 
Hauptverdienst in den Reparaturen lag, so konnten sie 
diese Ncubauten verhältnismäßig sehr billig abgeben. 
Dies vorteilhafte Geschäft veranlaßte dann auch solche 
Werften, die sich hauptsächlich mit Neubauten befaßten, 


=) Grotewald, Seite 431. — Schwarz, Die deutschen 
Schiffswerften, Deutscher Schiffbau 1913, Seite 111: 


Allgemeines 


Kriegsgeschichtliche Bücher. In seinem 
Buche ‚Il ootere marittimo nella arande guerra" („d'e 
Seemacht im Großen Kriege“) — Livorno, Tipi di Raf- 
faello Giusti — sagt der italienische Fregattenkapitän 
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Tingsten Kosten. 
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Nr, A4 C 
in femen Zeilen zu Bauten auf eigene Rechnung. über- 


zugehen, für die sie beim Anziehen. der Konjunktur 
sicher auf Abnehmer rechnen konnten, Für jede Werft . 


"hatten sich nun dabei bestimmte Typen: als am Zweck, 


mäßigsten als Notbehelf herausgestellt, die sie. nun 
immer wieder baute, und m denen sie eine große 
Schnelligkeit im Bau entwickeie, Hierauf beruht wohl 
zum großen Teile die Tatsache mit, daß sich die eng- 
lischen Werften auf bestimmte Typen spezialisiert 
haben. Dies hat sich in England teilweise so weit 
entwickelt, daß die Werften. sich überhaupt auf keine 
anderen Projekte einlassen als auf ihre vorhandenen 
Modelle, daß die Reedereien eben die Schiffe so, wie 
sie die ‚betreffende Werft baut, kaufen oder bestellen 
müssen. Der Vorteil dieser Spezialisierung und Stan- 
dardisierung, ‚die jedoch, wie schon ausgeführt, hier 


- einen anderen Sinn hat als der ist, in dem dieser Aus- 


druck heute gebraucht wird, liegt für die Werften in 
einer Vereinfachung und Verbilligung der Arbeiten; es. 
fall! zunächst für alle Schiffe außer für das Typschiff 
die gesamte Entwurfs- und Konstruktionsarbeit auf dem 
Büro weg, soweit solche nach dem oben Gesagten ' 
überhaupt in Betracht kommt; dies sind jedoch die ge- 
Wichtiger war, daß diese Speziali- 
sierung dazu führte, daß sich auf den Werften weit- 
gehende Vereinfachungen in der Bauart und Normali- 


‘ sierung der Einzelteile herausbildeten, die sowohl die 


konstruktive Durchbildung der einzelnen Verbände wie 
auch die Bauausführung betrafen, Dies trüg vor allen 
Dingen in hohem Maße zur Beschleunigung und Ver- 
billigung der Bauten bei. 

Als zweiter oft nicht genügend in Betracht ge- 
zogener Umstand zur Begünstigung der billigen Massen- 
fabrıkation kommt die minder sorgfältige Bauausfüh- 
rung in Frage. Die Werften konnten, um konkurrenz- , 
fahig zu bleiben, nicht auf tadelloseste Arbeit un- 
bedingt halten. Zweifellos ist daher die Arbeit in den 
englischen Schiffbaübetrieben nicht 'so quf’und sorg- 


` fallig, wie z. B. in Deutschland; die englischen Fracht- 


dampfer sind als Massenprodukte „zusammen- 
gehauen“, wie man zu sagen pflegt. Schlechtere Arbeit 
ist nun selbsiverständlich billiger und schneller getan 
als gute und äußert sich. dementsprechend im SR 
und in der Bauzeit des Arbeitsproduktes. 

Infolge seiner bilhgen Preise und seiner Höhen 
Jahresproduktion steht der englische Schiffbau in dem 
Rufe, in wirischaftlicher Beziehung sehr günstig dazu- 
stehen. Für die wirtschaftlichen Erfolge dienen im al. 
gemeinen die Dividenden als MaBstab; sieht man sich 
nun diese an (vgl. „Hansa“ 1913, S. 830), so findet: man, 
daß danach die Rentabilität des englischen Schiff- : 
baues allerdings auch nicht sehr glänzend sein kann, 
da sie nicht erheblich hoher sind, als z. B. die des 
deutschen Schiffbaues. Man muß dabei aber berück- 
sichtigen, daß wie schon gesagt die englischen Fracht- 
dampferwerften ihr geringes Anlagekapital wohl zum 
größten Teile schon yöllig amorlisiert haben und sich, 
um eben möglichst billig produzieren zu können, mit - 
einem EL geringen Gewinne begnügen. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen- 
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Remeo Bernotli: „Für den künftigen Krieg, der sicherlich 

nicht wieder ein Weltkrieg werden wird, müssen die 
Kueotuliten den durch den Weiterbau von 'Linienschiffen 
dafür Sorge tragen, daß die eigene Flagge Achtung ein- 
flößt, damit sie nicht die Reihe ihref Feinde ständig ver- 
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mehr! finden." — Die reichen Völker kümmern sich nicht 
um den Völkerbund, sondern rüsten zur See beständig 
und machtvoll weiter; nur die armen Staaten hoffen 
auf den Schutz des Völkerbundes auch auf dem Meere. 
Voll Trauer werden ihre Bewohner sich daran erinnern, 
daß sie am Wellkriege doch nur deswegen teilnahmen, 
um den gefürchteten preußischen Militarismus zu töten; 
aber andere, nicht weniger gefährliche militaristische 
Strömungen drohen, die Welt von neuem zu überfluten. 
— Bernotti trennt die Geschichte des Großen Krieges 
in: 1. Deutschlands Uebergewicht; 2. Streitigmachung 
dieses llebergewichls seit den Angriffen auf Verdun 
und das Trentino; 3. Auflösung mit dem Eintritte der 
Vereinigten Staaten in den Krieg. (Rivista Marittima, 
April 1920,) Í 


Danemark 


Schiffsankauf, Auf Orund der Besichtigungen, 
welche die Prinzen Axel und Oskar in Devonport vor- 
genommen haben, hat die Regierung die Sloop „As- 
phodel" käuflich von England erworben. (Naval and 
Military Record, 23. Juni 1920.) 


England 


Heizolschiff. Das der Staatswerft in Devon- 
port in Bau gegebene Heizolschiff wird eine Länge von 
‚131,06 m und eine Breite von 17,37 m erhalten, 15000 1 
verdrängen und 10000 f tragen können. Die Hohe der 
Bausumme ist noch nicht bekannt, im Marinéetat sind 
in diesem Jahre 625000 Pfund für neue Oelfahrzeuge 
und 35000 Pfund für deren Maschinenanlagen ins- 
gesamt vorgesehen. (Naval and Miitary Record, 
23. Juni. 1920.) 


Beschäftigung der Werftarbeiter. Die 
Beschäftigung der Werftarbeiter der Staatswerften wird 
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Schlachlkreuzer „Hood“; Niederdruck- und Rückwarlslurbine 
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Schlachlkreuzer „Hood“: Einscheiben-Drucklager, Bauart Michel 


immer schwieriger. In Devonport sind 1007, in Ports- 
mouth 1298 Arbeiter entlassen, und aus Plymouth wird 
berichtet, dal gegenwärtig dort über 5000 Arbeiter 
stellungslos sind, von denen 3474 im Kriege eingezogen 
waren. Eine Abordnung aus Plymouth wurde letzthin 
vom Zivillord der Admiralität empfangen, wobei zum 
Ausdruck gebracht wurde, daß die Admiralität die alten 
Kriegsschiffe nicht an Privatfirimen zum Abwracken 
verkaufen, sondern in eigener Regie auf den Staats- 
werfien abwracken solle. (Naval and Military Record, 
25. Juni 1920.) 

Staalswerftin Dover. Ein Teil der Staats- 
werft in Dover ist an die Stanlee Abwrackgesellschaft 
verpachtet, die dort die Schiffe „Duncan“ und ,Impla- 
cable" abwracken will. (Naval and Military 
Record, 25. Juni 1920.) 


Son N Ausrangierung. Der kleine Kreu- 
DÀ zer „Astraea“ wird fur den Verkauf vor- 
(Times, 5. Juni 1920.) 


bereitet. 


Fertigstellung von Unter- 
seebooten. Das bei Denny Bros. in 
Dumbarton im Bau befindliche Untersee- 
boot „L 45" soll in Devonport auf der 
Staatswerft fertiggestellt werden, des- 
gleichen „L 26“ und „L 27", bei Vickers 
in Barrow im Bau, in. Portsmouth sowie 
,L 53“ und „L 23“, bei Armstrong im Bau, 
in Chatham. (Naval and Military Record, 
23. Juni 1920.) 
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Versuchsmodell „Hood“. Das 
für den Schlachtkreuzer „Hood“ angefer- 
hgte und in der Schleppanstalt in Tedding- 
lon geschleppte Modell hat eine lange 
von 12,19 m und 5 1 Verdrängung erhalten. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 3. Juni 
1920.) 


| Maschinenanlage des 
Schlachtkreuzers Hood: 
Ergänzung zu den in „Schiffbau“ Nr. 21, 
Seite 597, gebrachten Angaben über die 
Maschinenanlage des Schlachtkreuzers 
„Hood“ bilden die beistenenden Abbil- 
dungen einer Niederdruck- und Rück- 
wärtsturbine mit darunter liegendem Kon- 
densator und die eines Einscheiben- 
Drucklagers, Bauart Michell. Aus den 
inzwischen. bekannt gewordenen Probe- 
fahrtsangaben, nach denen das Schiff mit 
rund 150 00 WPS bei 206 minutlichen llm- 
drehungen eine Hochstgeschwindigkeit 
von 32,07 kn erreichte, ergibt sich unter 
Zugrundelegung eines mittleren Propeller- 
wirkungsgrades von 60% bei einer Druck- 
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lagerfläche von 7586 qcm für ein Lager ein spezifischer, 


Flachendruck von 13,5 kg/qcm. Dieser Wert steht mit 
dem früher angegebenen Druck von 14 kg/gcm Tur 
Höchstleistung gut im Einklang, läßt lediglich auf einen 
elwas hoheren Propellerwirkungsgrad schlieBen, als 
angenommen wurde, (Enaineer, 26. März 1920.) 
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Uebungen der keserve tonie An den 
jährlich einmal stattfindenden Uebungen der Reserve- 
flotte werden in diesem Jahre die folgenden Schiffe 
leilnehmen: 


OroBkamptschifte: „King George V.“ (Flaggschiff), 


Conqueror" und „Orion“; 
a Leichte Kreuzer: „Aurora“, „Galatea“ und „Roya- 
ISP; ^. 
Fuhrerboote: „Nimrod“ und „Saumarez“; 
Torpedobootszerstörer: ,Iedgauntlet", Sabrina", 
„Sabre“, „Saladin“, „Scimitar”, „Scout”, »9ea- 
fire“, „Searcher“, „Seabear“, „Spindrift“, Skilful”, 
„Springbock”, „Sterling“, „Stronghold“, „Sturdy“, 
»laurus", ' „Teazer“, „Torbay“, „Tower“, ' „Tore- 
le »lrusly", „Turbulent“, „Tuscan”, „Trojan” und 
„Ulster”; 


Depotschiff: „Dido“. 
(Naval and Military Record, 23, Juni 1920.) 


Arsen des tan Rosyth. Fur 
den weiteren Ausbau des Flottenstützpunktes Rosyth 
sind in diesem Jahre 400000 Pfund ausgeworfen. Es 
sind noch einige Schutzmiolen, ein Wellenbrecher, ein 
zweites Hafenbassin und ein Vorratsmagaz'n fertigzu- 
stellen. Die Gesamtkosten für Rosyth werden etwa 
6⁄2 Millionen Pfund betragen. 1903 wurde der Plan 
genehmigt, in Rosyth einen Stützpunkt anzulegen, aber 
erst 1909 wurde mit den ersten Arbeiten an Ort und 
Stelle begonnen, Bei Kriegsbeginn war noch kein Teil 
des Stutzpunktes benutzbar. Die Trockendocks wurden 
gerade so rechtzeitig fertiggestellt, daß sie nach der 
Skagerrak-Schlacht zur Verfügung  gestell! werden 
konnten. (Naval and Military Record, 23. Juni 1920.) 


Ausbildung der Secoffiziere Neben 
den alljährlich in Devonport einzustellenden 120: An- 
wartern fur die Sceoffizierlaufbahn von etwa 13 Jahren 
l.ebensalter sollen noch 15 Schuler aus öffentlichen 
Schulen in einem Alter von 17% und 18 Jahren als Sce- 
kadetten eingestellt werden. Schon wahrend des Krie- 
ges ist dieser letztere Weg in weitgehendem Maße an- 
gewandt worden; immerhin gibt man in der Admiralitat 
dem bisher üblichen Eintritt in sehr jungem Lebensalter 
den Vorzug. Ein wirklicher Vergleich beider Ausbil- 
dungsmethoden wird sich erst jetzi nach dem Kriege 
ermöglichen lassen. (Naval and Military Record, 
23. Junı 1920.) 


Marineolstationen. Für die Erweiterung der 
bestehenden: und die Anlage neuer Marineölstationen 
sind im Marineetat beträchtliche Summen eingesetzt 
worden. Es handelt sich hierbei um Anlagen in Gibral- 
tar, Hongkong, Jamaica, Malta, Plymouth, Portland, Port 
Said, Rosyth Port Edgar und Glasgow. Da jeder Neu- 
bau, wie der Erste Lord der Admiralität ausfuhrte, für 
Oelfeuerung eingerichtet ist oder Oelmotoren als An- 
triebsmaschinen hat, so muß jeder Flottenstutzpunkt 
Finrichtungen für die Unterbringung großer Oelvorräte 
besitzen. Gerade für England ist das von besonderer 
Wichtigkeit, weil bisher nur eine geringe Zahl von Oel- 
quellen in Händen dieses l.andes ist. Würde der Aus- 
bau der Stützpunkte in dieser «Hinsicht vernachlässigt, 
so müßten schwimmende Oeldepots geschaffen werden, 
die erheblich höhere Kosten beanspruchen würden. 
(Shipbuilding and Shipping Record, 10. Juni 1920.) 


Schiffshebung. Der zur Blockierung der 
Hafeneinfahrt von Zeebrügge im Kriege- versenkte alte 
Kreuzer . ‚Iphigenia“ ist von der Pergunasabteilung der 
Admiralität aehoben worden. Die Hebung dieser 
Blockadeschiffe an der belgischen Küste ist die letzte 
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lich Unterseekreuzerformationen vorzufinden. 
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ët der ect de: Adiiralität, die im 

übrigen schon aufgelöst ist, ihr Personal entlassen und. 
ihr Schiffs- und Bergungsmaterial an die früheren Ber 
sitzer zurückgegeben hat. {Shipbuilding and Shipping. 
Record, 17. Juni 1920.) 
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Unterseekrieg. Das „Journal of the Royal 
United Service Institution“ vom August 1919 brachte . 
einen mit der goldenen Medaille ausgezeichneten Auf- 
satz des Oberleutnanis z. S. W. S. King-Hall über den 
„Finfluß des Unterseebootes im künftigen Seekriege“. 
Darin behandelte der Verfasser die Verwendungsmög- 
lichkeiten dieser Waffe. und die Abwehrmitte]l und kam 
zu dem Schlusse: „In taktischer Hinsicht wird das Unter- 
seeboot steis eine Gefahr für Ueberwasserschiffe bil- 
den und’ die größeren zwingen, sich hinter einem Unter- 
seebootsschutz zu bewegen... Vom strategischen Stand- 
punkte aus bildet eine Flottille von Unterseebooten die 
Konzentration einer Waffenmacht, die plötzlich auf-, 
lauchen und verschwinden kann. Das Ueberraschen ist 
aber einer der wenigen wirklichen Vorteile in der 
Kriegskunst. In einem künftigen Kriege müssen wir 
darauf vorbereitet sein, auf fernen Handelswegeri plötz- 
Wir sind 
die einzige Macht, die vom Seehandel und von über- 
seeischen Zufuhren vollständig abhängig ist. Die größte 
— oder, besser gesagt: Die am schwierigsten zu be~ ' 
kampfende — Gefahr ist das Unterseeboot‘, — „Hatte 
Deutschland 200 Unterseekreuzer besessen, so würde 
der Verlauf des Krieges wohl . ganz anders. gewesen 
sein.' „Es würde sehr zu unserem, Vorteil sein, wenn 
Jeder Uinierscchoolsbau in Friedenszeiten verboten 
würde; unsere Feinde könnten zwar den Bau bei Kriegs- 
beginn aufnehmen, sie könnten auch T®ile fertig haben, 
die nur zusammengesetzt zu werden brauchten, aber es 
müßten. erst Mannschaften ausgebildet werden, und da- 
mit würden wir das Wichtigste im Kriege, nämlich Zeit, 
gewonnen haben. Wenn dieses Verbot eine Utopie 
bleiben sollte, so müssen englische Polifiker diese Be- 
drohung vor "Augen behalten und England im Frieden 
für den Krieg vorbereiten.“ 


Dieselbe Zeitschrift. bringt in ihrer Nummer vom 
November 1919 einen weiteren preisgekrönten Aufsatz 
von Oberleutnant z. S. C. M. Faure, der gleichfalls in 
dem Unterseeboote als Minenleger und als Wachfahr- 
zeug eine wertvolle Waffe für die seebeherrschende 
Macht sieht, aber auch im Flottenkampfe ihm eine wich- 
tige Rolle, wenn auch nur als Nebenwaffe, zuerkennt. 
Nach einer Seeschlacht wäre es z. B, seine Aufgabe, 
den beschädigt heimkehrenden Schiffen den Todesstoß 
zu versetzen und dem Feinde‘ damit einen wirklichen 
Verlust beizubringen. Faure bezeichnet es als eine 
Hauptaufgabe, ständig an der Vervollkommnung der 
Abwehrmittel gegen Unterseeboote zu arbeiten. Wenn 
England bei Erklärung des nächsten Krieges sofort über 
ein wohlorganisiertes Geleitwesen und eine hinreichende 
Anzahl von Zerstörern verfüge, brauche es die Unter- 
seeboote nicht zu fürchten. 


- Das Unterseeboot wird in jeder Beziehung von Vor- 
teil für die seebeherrschende Macht sein. Der Vor- 
schlag zur Abschaffung des Unterseebooötes gehe von 
Idealisten aus, und die öffentliche Meinung. stütze die- 
sen Vorschlag, weil sie von Nichtsoldaten, als Märine- 
kritikern belehrt würde, die in dem Unterseeboot nur 
den Handelszerstörer sehen. Ein Seeoffizier, der auch 
die militärische Seite in Betracht zieht, hätte sich in 
diesem Sinne noch nicht öffentlich geäußert. „Die Ab- 
schaffung des Unterseebootes würde ein Kompromiß 
scin, was für die Strategie gewöhnlich verhängnisvoll 
ist. Wenn der Krieg abgeschafft ‘werden soll, so müß- 
ten die Idealisten zunächst einmal alle Rüstungen ab- 
schaffen. Der andere Weg ist, mit jeder Waffe; welche 
die moderne Wissenschaft hervorbringen. kann, gerüstet 
zu sein — ohne Rücksicht darauf, ob sie durch das 
Haager Uebereinkommen verboten ist oder nicht.“ 
England wird nur dann den für seine Ent- 
wicklung nótigen Frieden haben, wenm es 
so überlegen ist, daß keine Nation es je- 
mals anzugreifen wagt“ 


l 


. "Nr. 34 


Ueber den uneingeschränkten- linter- 
seehandelskrieg sagt Faure: „Es unterliegt 
gar keinem Zweifel, da 
demdieHandelsschiffe dieVerbindungs- 
linien zwischen einem Lande und dessen 


Hilfsquellen für die Kriegführung sind ` 


diese auf jede nur mögliche Art an- 
greifen. darf. Die: Deutschen versenkten viele 
Schiffe ohne Warnung; das ist die beste Regel 
für einen Unterseehandelskrieg. Feind- 
liche Handelsschiffe anzugreifen, ist 
eine gesetzmäßige Kriegshandlung, die 
England immer ausgeübt hat. Behinderung 
neulraler Schiffahrt ist ebenfalls zweckmäßig. Die 
Versenkung neutraler Handelsschiffe ist 
hauptsächlich eine politische Frage. Wenn man den 
Neutralen fürchfen muB; dann ist es natürlich eine 
schlechte Politik, seinen Zorn zu erwecken.“ 


. Am 3. April: 1920 hat sich: der Erste Lord der Ad- 
miralität, Long, gelegentlich ' einer Besprechung über 
Marineangelegenheiten im Unterhause dahin geäußert 
(vgl. auch „Schiffbau“ Nr. 24, Seite 672), die englische 
Admiralität habe niemals ein Hehl daraus gemacht, daß 
die Verwendung von Unterseebooten eine schreckliche. 
Form der Kriegführung sei und daß nichts ıhr mehr 
Freude bereiten würde als das Aufhören einer der- 
artigen Kriegführung. Indessen bezweifele er, daß eine 
dahingehende Politik praktische ` Ergebnisse haben 
würde, weil die Unterseekriegführung als Mittel der 
Verteidigung für die kleinen Mächte, die sich kost- 
spielige Geschwader von Linjenschiffen und Kreuzern 
nicht leisten können, sehr verlockend sei. (Army and 
Navy Journal, 1. Mai 1920.) 


Seemachtund Starkevergleich gegen- 
über den Vereinigten Staaten. Der Leit- 
aufsalz des „Public Ledger“ vom 27. Mai 1920 empfiehlt 
unler, Hinweis darauf, daß ein Krieg zwischen England 
und den Vereinigten Staaten, ob erfolgreich oder nicht, 
das größte Unglück für die letzteren sein würde, dem 
neuen englischen Botschafter in Washington, Sir Auck- 
land Geddes, beiden Ländern klarzumachen, daß sie 
weder irgend einer anderen Macht noch auch einem 
von ihnen beiden erlauben dürften, die von ihnen be- 
nutzten Handelswege zur See zu beherrschen. 
Dies sei stets englische Politik gewesen, und auf diese 
werde .auch bald die amerikanische genau so ent- 
‘schlossen bestehen. Mangels eines Völkerbundes sei 
die einzige Lösung eine gemeinsame Herr- 
schaft im Interesse der wirklichen Freiheit der 
Meere. Hierfür die Grundlagen zu schaffen, sei die 
Aufgabe von Staatsmännern vom Schlage Sir Auck- 
land Geddes. . 


Nach dem Parlamentsberichte in „Morning Post“ 
vom 17. Juni 1920 fragte F. Hall am 16. Juni den Ersten 
Lord der Admiralität nach der Anzahl der GroBkempt- 
schiffe mit 25,77 cm~ und 40,6 cm-Geschützen, die 1925 
im Besitze der englischen und der amerikanischen Ma- 
rine sein werden, wenn die gegenwärtigen Bau- 
programme der beiden Marinen eingehalten würden. 
Ferner fragte er nach der Zahl der Schiffe beider Ma- 
rinen mit einer Geschwindigkeit von 3574 kn und dar- 
über. Die Antwort Mr. Longs .auf die erste Frage war: 


Großkampfschiffe mit 45,7 cm-Geschützen: , 
Vereinigte Staaten: keine; England: keine. 
Großkampfschiffe mit 40,6 cm-Geschützen: 
Vereinigte Staaten 16; England: keine. 
Auf. die zweite Frage wurde die Antwort erteilt: 


Großkampfschiffe. Vereinigte Staaten: 6; ‚England: 
' keine. 
Kleine Kreuzer. Vereinigte Staaten: 10; England: 
keine. » 


Zerslorer. Vereinigte Staaten: annahernd 266, Eng- 
land: 196, einschließlich derer, die jetzt besondere, 
herabgesetzte und Reservebesatzung haben, oder 
97 bei Ausschluß der genannten Fahrzeuge. 
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Weiter fragte F. Hall dann wegen eines Berichtes 
nach dem in den Vereinigten Staaten Schiffe mi 
45,7 cm-Geschützen gebaut worden seien. Habe ubri- 
gens Mr. Long die Zahl der Schiffe mit 33% kn Qe- 
schwindigkeit mit berücksichtigt, die in den Vereinigten 
Staaten gebaut werden, und würde:er im Auge be- 
halten, was dort geschieht? Mr. Long antwortete, aie 
Admiralität verfolge die Entwicklung sehr genau. Man 
werde nicht verfehlen, das Parlament um die nötigen 
Vollmachten zu ersuchen, wenn man unter die richtige 
Stärke zu sinken glaube: l 

Wie der New Yorker , Mitarbeiter der „Times“ 
(22, Juni 1920) meldet, ist die Bemerkung des Ersten 
Lords, daß er den Gang des amerikanischen Kri2gs- 
dchiffbaues aufmerksam verfolge, in der amerika- 
nischen Presse vielfach, aber fast durchweg ohne Kom- 
mentar abgedruckt worden. Nur „New York Times" er- 
innert an Mr. Balfours Worte: Wenn die Länder jedes 
fur sich beschließen, daß sie Rüstungen im großen Mab- 
stabe brauchen, so wird die Tragödie der Welt groß 
sein. „Der erste Akt jener Tragödie“, heißt es dann ın 
„New York Times“, „liegt in unserer Bewilligung von 
93% aller von der Regierung geforderten Kosten fur 
Heereszwecke und in dem Marine-Bauprogramm, das, 
wie viele frohlockend sagen, darauf berechnet ist, Eng- 
land um 1923 zu überflügeln. Vor dem Kriege gab es 
bessere Gründe zum Kriegsschiffbau, da er nicht als 
gegen irgend eine bestimmte Macht gerichtet gelten 
konnte. Der Krieg hat alle anderen außer Wettbewerb 
gesetzt, so daß jetzt jede Schiffbauvermehrung nur auf 
die Macht abzielen kann, mit der am wenigsten Streit 
droht. Und dabei gibt das Schatzamt mehr aus, als es 
einnimmt, und ist in Verlegenheit wegen der schweben- 
den Schuld von 3 Milliarden Dollar. Die Herabsetzung 
der Steuern ist fur das Land dringender als jede außer- 
ordentliche Verstärkung der Marine.“ 


Englische Kolonien 


Australische Seemacht. Bei einem Fest- 
mahle der Westausträlischen Gesellschaft erklärte Lord 
Beatty als wichtigste Lehre des Krieges, daß die Mit- 
wirkung der Tochterstaaten zur See einen festen Be- 
standteil der Reichsseeverteidigung bilden müsse. Die 
Tochterstaaten könnten in ihren Seegebieten die Herr- 
schaft über die Seeverbindungen ausüben und gleich- 
zeitig ihrem Küstenhandel Schutz gewähren. — Der 
Vorsitzende der Gesellschaft erinnerte daran, daß West- 
australien mehr als zehnmal soviel Gebiet umfasse wie 
Großbritannien, während dieses hundertmal so stark 
bevölkert sei wie Westaustralien. Darin liege eine Auf- 
gabe fur einen Staatsmann. Eine Reichsverteidigung 
könne es ohne Zusammenwirken des Reiches nicht 
geben, und man könne kein wirksameres Zusammen- 
arbeiten haben ohne eine gleichmäßigere Verteilung der 
Menschenkräfte des Reiches. Heute sci Australien mit 
seinen riesigen Gebieten von mehr als 3 Millionen 
Quadratmeilen und mit nur 5 Millionen Bevölkerung 
zweifellos der verwundbarste Teil des Reiches. Wenn 
man den australischen Kontinent mit einer englischen 
Bevölkerung besiedelte, dann wurde man in jener Be- 
völkerung die sicherste, billigste und beste Wehr be- 
sitzen. Er wolle zu den Engländern sagen: Denkt im 
Beichsinteresse an die Auswanderung! Noch zehn 
Jahre vor dem Kriege seien 72% der englischen Aus- 
wanderer nach fremden Ländern gezogen, hauptsäch- 
lich nach den Vereinigten Staaten. Glücklicherweise 
gingen in dem Jahre vor dem Kriege 78% nach Orten 
innerhalb des Reiches. (Times, 8. Juni 1920.) 

Marınepolitik Kanadas. Der kanadische 
Marineminister Balantyne teilte bei Beratung des Haus- 
halts mit, es sei beschlossen worden, den vom Mutter- 
lande angebotenen neuen Kreuzer, zwei neue Zerstörer, 
„Patrol“ und „Patrician“, und die beiden Unterseeboote 
,H 4" und ,H 15" anzunehmen. Sie sollen, abgesehen 
von den älteren Offizieren, ganz mit kanadischer Be- 
satzung bemannt und zum Teil ım Atlantischen, zum 
Teil im Stillen Ozean verwendet werden. (Times, 
16. Juni 1920.) 
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Frankreich 


Kriegsgeschichte, Auf Grund einer Anord- . 


nung des Marineministers wird die Tätigkeit der Flotte 
während des Krieges in einem „Livre dor de la ma!ine 
francaise" von der historischen Ableilung des Mini- 
steriums niedergelegt. (Moniteur de la Flotte, 19. Juni 
1920.) 


Beschäftigung der Staatswerften. Auf: 
der Staatswerft in Saigon soll der Handelsschiffbau für 
die Kolonien aufgenommen werden. (Moniteur de la 
Flotte, 19. Juni 1920.) : 


Italien 


Kriegsverluste an Luftschiffen. Von 
25 Luftschiffen gingen wahrend des Krieges zwölf ver- 
loren. „V 1" wurde durch Arlillenefeuer im August 
1918 bei Pola vernichtet, „P 6“ brannte in der Halle bei 
Campalto ab, „M 2“ ging durch Flugzeug- und Gc- 
schutzfcuer uber Fiume zugrunde, „M 3“ und „M 4“ er~ 
lagen dem Geschützfeuer, „M 5" brannte durch Kolli- 
sion mit einem Flugzeug bei Turin auf, „M 7“ ging in 
cinem Sturm verloren, „M 8“ und „M 13“ wurden in der 
Halle durch Geschützfcuer vernichtet, „M 10“ „M 12“ 
und „M 17" erlagen dem Geschüutzfeuer. (Scientific 
Amcrican, 12. Juni 1920.) 


Vereinigle Staaten 


Geschwader fur den Panamakanal Das 
Marineamt kundct für den 1. Oktober die Bildung eines 
besonderen Geschwadcrs am Panamakanal fur die 
Kusten von Mexico und Zentiralamerika an. (Ham- 
burger Nachrichten, 20. Juni /1920.) 


. . Stanellauf. Der Torpedobootszerstorer „Goff“ 
ist am 2. Juni in Camden zu Wasser gelassen worden. 
Das Schiff hat cine Lange über alles von 94,81 m, ver- 
drängt 1325 t und soll 35 kn laufen. (Army and Navy 
Journal, 5. Juni 1920.) 


— 


457 cm-Geschütz. In der Geschüutzfabrik auf 
der Staatswerft in Washington wird gegenwarlig ein 
45,7  cm-Geschutz fur Versuchszwecke hergestellt. 
(Vgl. auch den entsprechenden Vermerk im „Schiffbau“ 
Nr. 33.) (Army and Navy Journal, 5. Jum 1920.) 


Umbenennung von Kreuzern. Der Marme- 
sekrelar gibt bekannt, daß die Panzerkreuzer „South 
Dakota“, „Montana“ und „North Carolina“ die neuen 
Namen „Huron“, „Missoula“ und „Charlotte“ erhalten 
haben. (Army and Navy Journal, 12. Juni 1920.) 


Kl. 65a. Nr. 316891. Verfahren zur Ent- 
fernung der Kohlensäure aus der Ät- 
mungsluft in Unterseebooten und ähn- 
lichen Räumen. Hanseatische Apparatebau-Oe- 
sellschaft, vorm. L. v. Bremen & Co. m. b. H., in Kiel. 


Bei dieser Erfindung wird von der Erfahrung Ge- 
brauch gemacht, daß Wasser imstande ist, erheblich 
mehr Kohlensäure aufzunehmen als Sauerstoff und 
Stickstoff, und zwar rund 1 ! Kohlensäure in 1 | Wasser 
bei 159 C. Während sonst zu dem vorliegenden Zweck 
in besonderen Atmungsgeräten untergebrachte Patronen 
benutzt wurden, durch welche die einzuatmende Luft 
hindurchgesogen wurde, wird nach der vorliegenden Er- 
findung die von Kohlensäure zu reinigende Luft im fein 
verteilten Zustande durch Wasser hindurchgedrückt, 
Gegenüber dem sonst gebräuchlichen Verfahren wird 
hierdurch der Vorteil erzielt, daß das neue Verfahren, 
weil das zu benutzende Außenwasser in unbegrenzter 
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Schiffsverkäufe. Seit dem Abschlusse des 
Waffenstillstandes sind: 177. Kriegsfahrzeuge ' verkauft 
worden, die einen Gesamterlós von. 2 549 795 Dollar. er." 
geben haben. Es sollen noch 130 Unterseebootsjäger, 
die Kanonenboote ,Yorktown" und ,Machias" und der 
geschützte Kreuzer „Cincinnati“ veräußert werden, 
(Moniteur de la Flotte, 26, Juni 1920.) 


Luftfahrhaushalt. Vor dem Senatsausschuß 
für Heeresangelegenheiten forderte. am 5. Mai 1920 der 
Chef des Luftdienstes der Armee statt des für den Luft- 
dienst in den Heereshaushalt eingestellten Betrages von 
27 225 000 Dollar wieder die Bewilligung von 60 Millionen 


. Dollar. Wenn nicht sofort ciwas geschehe, „werde de 


Armee im nächsten Jahre ohne ein Luftkorps dastehen“, 
Die Entwicklung des Luftdienstes der Armee erfordere 
42 Millionen Dollar. 24 Millionen Dollar seien nolig 
zum Erwerbe von 617 neuen Flugzeugen, davon 400 Ver- 
folgungs-, 115 Bomben-, 50 Aufklärungs- und 50 An- 
griffsflugzeugen. Die Entwicklung des Luftschiff- 
typs sei nach den geltenden Bestimmungen ausschließ- 
lich Aufgabe der Marine. ; 
Fall, so hatte die Armee. kurz nach dem Waffenstill- 
stande eines der neuen deutschen Luftschiffe ankaufen 


können. Das in England für die amerikanische Marine 
im Bau befindliche Lufischiff vom R-Typ sei in der 
Konstruktion sieben Jahre rückstandig. Bei dem 


jetzigen Stande des Luflfahrwesens in der Armee seien 
drei Jahre nötig, bevor es auf Kriegsfuß gebracht wer- 
den könne. Nach Aeußerungen des Direktors des Luft- 
dienstes, Generalmajors Menoher, reicht die im Heeres- 
neuordnungsplane für den Luftdienst vorgesehene Kopf- 


Ware das nicht der ° 


starke von 14000 Mann gerade für den Aufklärungs- : 


dienst aus; der Armeeluftdienst bedürfe aber zur vollen 
Erfüllung seiner Aufgaben schon im Frieden eines Per- 
sonals von 39000 Mann. (Army and Navy Journal, 
8. Mai 1920.) l 

Nach „Army and Navy Journal“ vom 15. Mai 1920 
hał sich Korvettenkapitän Hunsaker im Auftrage des 
Marineamis zum Studium der Luftschiffentwicklung nach 
Deutschland begeben. Da die amerikanische Armee 
auf das deutsche Lufischiff ,L Z 125" noch bis zum 
1. Juli 1920 das Vorkaufsrecht hat, ist der Erwerb dieses 
Luftschiffes für die amerikanische Marine moglich. Am 
24. Mai 1920 sollten auch drei Vertreter der Zeppelin- 
Gesellschaft in den Vereinigten Staaten eintreffen, um 
mit dem Marineamt und privaten: Interessenten über den 
Bau von Luftschiffen des Zeppelin-Typs zu verhandeln, 

Für das in. England gekaufte große  Lufischiff 
„I? 38" wird zurzeit in Lakehurst (N.]): eine Halle er- 
richtet. Eine weitere Halle wird nach Zustimmung des 
Kriegsamtes durch die Marine an der pazifischen Küste, 


‘und zwar in North Island, San Diego (Cal), erbaut 


werden. 
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Menge zur Verfügung sieht, beliebig lange ausgeübt 
werden kann, wahrend die sonst anzuwendenden Pa- 


' tronen nach einer gewissen Zeit verbraucht sind.” Wird 


das Verfahren unter hohem Druck ausgeführt, so ist die 
Wirkung entsprechend größer, weil dabei mehr Kohlen- 
sáure vom Wasser absorbiert wird, als unter atmosphä- 
rischem Druck. ` | 


. KL 14c. Nr. 321206. Dampftturbine mit ge- 
kühlter Arbeitsmaschine. The Brihsh Westing- 


house Electric and Manufacturing Company, Limited in ` 


London. 
Beim Zusammenbau einer Dampfturbine mit einer 
Maschine, wie z. B. einer Wechselstromdynamo- 


maschine, die während des Arbeitens einer Kühlung be- 
darf, wobei'die Turbine auf ihrer Grundplatte ganz oder 


: teilweise mittels Stützen an den Enden des Auspuff- 


gehàuses gelagert ist, war bisher immer ein genügen- 


i 
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der Zwischenraum nötig, um die Leitung zur Zuführung 
der Kühlluft zwischen dem Auspuffgehäuse der Turbine 
und der Arbeitsmaschine unterzubringen. Durch den 
Zwischenraum für die Luftleitung wurde daher de Ge- 
samtlänge der Anlage entsprechend vergrößert. Dies 
‚soll nach der Erfindung dadurch vermieden werden, dub 
wenigstens eine der Stutzen als Luftleitung ausgebildet 


ist und daß die zur Kühlung der anzutreibenden Ma- 


schine dienende Luft durch diese Stütze hindurchgeht. 
Zu diesem Zweck kann die Einrichtung so getroffen 
werden, daß die Stützen an dem einen Ende des Aus- 
puffgehäuses einen Teil der Endkappe der von der 
[urbine angetriebenen Dynamomaschine bilden. 


Kl. 49b. Nr. 315675. Vorrichtung zum Um- 
steuern des bei dem Vor- und bei dem 
Rücklauf von Hobelmaschinen schnei- 
denden Hobelstahls. Karl Henn in Dresden. 


Zum Umsteuern des Hobelstahles 4 dient nach der 
vorliegenden Erfindung eine Rolle 15, die neben dem 
Mobelstahl 4 so angeordnet ist, daß sie beim Beginn des 
Schneidens auf das Werkstück auflauft und am Ende des 
Schnittes wieder von ihm herunterläuft. Dieses Heben 
und Senken der Rolle 13 wird zum 
Umsteuern des Hobelstahles nutzbar 
gemacht. Zu dem Zweck ist die 
Rolle 13 an einer Stange 11 an- 
gebracht, die sich beim Auflaufen der 
Rolle auf das Werkstück aufwärts be- 
wegt und dabei eine Schaltklinke 12 
anhebt, die beim Ablaufen der Rolle 
unter der Wirkung einer Feder 15 ein 
: Schaltrad 8 so weit dreht, daß ein mit 
diesem verbundener Zahnkranz ein auf 
der Stahlhalterwelle 3 sitzendes Zahn- 
; rad 6 um 180 Grad verdreht wird. Da- 

durch, daß der Hobelstahl umgesteuert 
wird, wird auch der Riemenanirieb 
des Hobelfisches unmittelbar vom 
Werkstück umgesteuert, so daß also in dem Augenblick, 
wo die Umsteuerung des Hobelstahls erfolgt, gleich- 
zeitig auch der Antriebsriemen umgelegt wird und der 
Hobeltisch somit nicht erst sein ganzes bett zu durch- 
m wenn das Werkstuck nur eine geringe Lange 
esitzt. | 


Kl. 65c. Nr. 516629. Durch Verbinden mit 
aufblasbaren Schwimmkorpern in ein 
Wasserfahrzeug umwandelbares Fahr- 
oder Motorrad. Julius Billinger in Ludwigshafen, 
Rhein. 

Gegenüber der bekannien Fahrzeuge dieser Art 
besteht das Wesentliche des neuen Fahrzeuges darin, 
daß die zur Umwandlung des Rades in ein Wasserfahr- 
zeug nötigen Teile (Schwimmkorper, Stutzständer usw.) 
nach dem Auseinandernehmen im zusammengeschobe- 
nen oder zusammengelegten Zustande in einem am Rad 
zu befestigenden, kleinen Behälter, z. B. ın der Rahmen- 
tasche, untergebracht werden können. Die Schwimm- 
körper bestehen in bekannter Weisc aus zusammen- 
rollbarem Stoff mit einer zur Längsversteifung dienen- 
den Kielschiene d, die nach der Erfindung so geteilt ist, 
daß sie sich zu einem kleinen Paket zusammenschieben 

oder legen laßt. An dieser Kıel- 

schiene d wird das Rad mit zu- 
sammenlegbaren Ständern bibi be- 
festigt, die auf die Radachsmuttern 
aufklemmbar sind und von selbst da- 
durch in der Spreizlage gehalten 
werden, daß die Schwimmkorper das 
Bestreben haben,  auseinanderzu- 
gehen. Die Ständer bibi konnen 
durch starre oder nachgiebige Ver- 
bindungsmitlel c zusammengehalten 
werden. llm die Schwimmkorper für den Gebrauch 
eufzublasen, kann die Rahmentasche, die als Auf- 
bewahrungsbehälter für die zusammengelegten Fahr- 
zeugleile dienen soll, benutzt werden, indem sie als 


Blasebalg ausgebildet wird. 
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Kl. 14c. Nr. 321 204. Dampfturbine. William 
George Walker in London. 

Die Läuferscheibe 5 der Turbine besitzt nach der 
Erfindung eine längs ihres Umfanges verlaufende Ring- 


nut 7, in der der durch Düsen oder dergleichen zu- 
geführte Dampf tangential durch Reibung arbeitet. An 
diesen Ringkanal schließen sich gekrummte Kanale, 
welche die Ringnut und deren Ränder quer durchsetzen. 
Der Querschnitt dieser Kanäle erweitert sich zu beiden 
Seiten nach der Austrittsstelle zu, was zur Folge hat, 
daß der Dampf, nachdem er die Ringnut durchlaufen 
hat, teils durch Stoß und teils durch Reaktion weitere 
Arbeit leistet. 


Kl. 46b. Nr. 317345. Verfahren zur Rege- 
Einspritzluftmenge bei Ein- 
spriizmaschinen. Otto Lieizenmayer in Munchen. 


Diese Erfindung betrifft ein Verfahren zur Regelung 
der Einspritzluftmenge bei Einspritzmaschinen mit offe- 
ner Drennstoffduse, bei denen die Eıinspritzluft getrennt 
vom Brennstoff gesteuert wird und deren Drehmoment 
mit der Abnahme der Umdrehungen der Maschine 
wächst. Das Neue bei ihr besteht darin, daß die Oeff- 
nungsdauer der Einspriizvenfile im umgekehrten Ver- 
hältnıs zur Umdrehungszahl der Maschine geändert 
wird, so daß sich auf Grund der veränderlichen Oeff- 
nungsdauer in Verbindung mit dem fur den Luftzufluß 
maBgebenden Querschnitt der offenen Dusc ein gleich- 
bleibender Einspritzdruck ergibt. 


Kl. 46b. Nr. 317192. Vereinigtes Anla&- 
und Drennstoffventil für Verbrennungs- 
kraftmaschinen. Fried. Krupp Akt.-Gcs. Ger- 
maniawerft in Kiel-Gaarden. 

Das Ncue bei diesem Ventil, bei dem der Anla&- 
venlilkorper gleichzeitig als Brennstoffduse ausgebildet 
ist, besteht darin, dab das 

Brennstoffvenhl unmittelbar, F 
das Anlaßventil dagegen unter 
Zwischenschaltung eines ein- 
und ausruckbaren  Gestanges 
von einem gemeinsamen 
Steuerhebel der Maschine be- 
wegt wird. Zu diesem Zweck 
ist die Einrichtung so retrof- 
fen, daß der die beiden Ven- 
lle einzeln oder gemeinsam , 
bewegende Steuerhebel F um 
eine exzentrisch gelagerte, 


Ein- 


Zweck des 
und: Ausschaltens der Maschine verdrehbaren Welle G 
schwingt, durch deren Verdrehung gleichzeitig das Ein- 
und Ausrücken des das Anlaßventil bewegenden Ge- 
stanges bewirkt wird. Zur Bewegung des gemeinsamen 


zum 


Steuerhebels F findet eine gemeinsame — Steuer- 
scheibe K Anwendung, wobei der Brennstoffnocken aus 
den "Rücken des Anlaßnockens herauswächst. 


Kl. 46a. Nr. 517105. Zweitaktmotor. 
Gonthier in Lüttich, Belgien. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
Zweitaktmotoren, bei denen der steucrnde Motorkolben 
in einem Verteilerschieber sich bewegt, der an seinem 
unteren Ende einen Pumpenkolben bildet. Das Neue bei 
ihr besteht darin, daß zunächst die Ocffnungen für den 
Austritt der Gase, die am unteren Ende des Zylinders 
angeordnet sind, allein geöffnet sind und die Oeff- 
nungen für den Einlnii des Brennstoffluftgemisches, 
die am oberen Ende des Zylinders angeordnet sind, erst 
freigelegt werden, nachdem die Austrittsöffnungen ab- 
geschlossen sind, und daß letztere bei einer Kurbel- 
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drehung von 150 bis 160 Grad geöffnet bleiben. Die Kur- 


bel, die den Verteilerschieber steuert, ist zur Kurbel 
des Arbeitskolbens versetzt angeordnet, und ferner ist 
un Kurbelwellenachse seitlich zur Zylinderachse ver- 
cg 


Kl. 65b. 
sunkener Gegenstände. Monrad Wilg in: Derlin- 
Wilmersdorf. 


Nach dieser Erfindung sind in die zum Heben die- 
nenden Pontons starke Dreieckrahmen so eingebaut, daß 


ausragen und daß mii Hilfe der hervor- 
tretenden Ecken andere Pontons an- 
geschlossen werden können. Auf diese 
Weise können mehrere Pontons zu einer 
Gruppe vereinigt werden, sobald eine 


diese Weise sollen die sonst notwen- 
digen Ketten und dergleichen, mit denen die Pontons 
verbunden werden, gespart und eine bessere Verbin- 
dung erzielt werden. . 


Kl. 74d, Nr. 3146982. Verfahren zur Auf- 
nahme von unter der Horbarkeitsgrenze 
liegenden Schallwellen. C. Lorenz Akt:-Ges. 
in Berlin-Tempelhof. ' 


Das Neue dieses Verfahrens, das besonders auch 
fur Unterwassersignale anwendbar sein soll, 


genommen und auf eine. zweite, auf eine Oberschwin- 
gung abgestimmte Membran unter Zwischenschaltung 
eines auf diese Oberschwingung abgestimmten Luft- 
raumes übertragen werden, so daß die ankommenden 
Schwingungen als Tone wahrnchmbar sind. Die auf die 
Oberschwingung abgestimmte Membran ist dabei in 
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Nr. 316 572. Penlon zum Heben ge- 


ihre Ecken aus der Pontonwandung her-. 


groBere Hebekraft erforderlich. ist. Auf | 


besteht . 
darin, daß die ankommenden Schwingungen von. einer - 
auf die Grundchwingung abgestimmien Membran auf- 


. kann die Einrichtung so getroffen werden, 


en pasanin seggt 2d 


| Nr. » 


Lufträumen angeordnet, deren Figenschwingüng ; in Re- 


sonanz mił dieser Membran ist. Um die Einrichtung als 
Unterwasserschallempfänger in beliebiger Wassertiefe . 
benutzen zu können, wird der Tragkörper der -auf die 
Oberschwingung abgestimmten. Membran gegenüber 
verstellbar gemacht, so daß die Eigenschwingung des. 
zwischengeschalteten Luftraumes auch bei Druckände- 


‘rung auf den Schallempfänger konstant erhalten werden 


kann. Damit ber solcher Druckänderung automatisch 
ein Ausgleich. stattfinden kann, kann.die Einrichtung so 


. getroffen werden, daß der Tragkörper der.auf die Ober- 


schwingung abgestimmten Membran unter Federdruck 
steht. Die Oberschwingungen können hierbei auf ein 


< Telephoh oder Mikrophon ‚übertragen werden, das in 


einem Luftraum mit der Eigenschwingung. dieser Ober- 


.Schwingung angeordnet ist. 


Kl. 35b. Nr. 316991.  Hellinggerüst. "Ma- 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G, in Nürnberg. 


Während für gewöhnlich die Hellinggerüste so ein- 
gerichtet sind, daß die frei vorkragenden. Querträger 
eine solche Länge haben, daß sie die Hellinge in ihrer 
ganzen: Breite übertragen’ "sind bei dem neuen Gerüst 
die un c sehr viel kürzer. gemacht, so dab 
an Eisenkonstruktion und 
Kosten wesentlich ge- ` 
spart wird. Um aber: 
trotzdem die Hellinge 
doch in ihrer ganzen : 
"lache bestreichen zu 
können, lragen die frei 
vorkragenden Gerüst- 
querträger c an ihren ‚äußeren Enden Eege g, 
die an: den Außenseiten des" Gerüstes laufen, Dabei 
daB die 
Konsolkrané auch um de beiden Stirnenden der Gerüst- 
Run HEES konnen 
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Schiffe 


Inland. 


Fischdampferbauten. ; 
auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik vorm. Janssen 


& Schmilinsky A.-O. auf Steinwärder neucrbaute Hoch- 


seefischdampfer 585 glücklich und ohne Hindernis vom 
Stapel. Er erhielt den Namen „Rheinland“, Das Schiff 
ist der zweite Neubau aus einer Serie von Hochsee- 
fischdampfern, welche der genannten Werft von der 
Cranzcr Fischdampfschiffs-Ges. AMona-Elbe in Auftrag 
gegeben wurden. Der erste dieser Fischdampfer, „Alte 
Land", welcher am 24. Aprıl 1920 vom Stapel lief, wird 
in den nächsten Tagen seine Probefahrt machen. Der 
dritte Neubau wird unter dem Namen „Vaterland“ in 
etwa zwei Monaten seinem Element übergeben werden. 
— Der auf der Deutschen Werft, Betrieb Tollerort, für 
die Kieler Herings- und Hochseefischerei A.-G. erbaute 
Fischdampfer „Else“ ist heute nach zufriedenstellender 
Probefahrt von der Reederci übernommen worden. 
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Umbau Der 
Dampfer „Herbert Horn" 
haven zu Transportzwecken umgebaut. 
für 1200 Personen eingerichtei und u. a. zur Ueberfüh- 
rung von rund 150000 noch in Deutschland befindlichen 
russischen Kriegsgefangenen von Stettin nach Narwa 
und Reval sowie zur Ruckbeförderung von 62000 deut- 
schen Kriegsgefangenen aus Rußland nach dem glei- 
chen Platze verwandt werden.  Dampfer. „Cressida“, 


von Transportdampfern, 


___ | Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie "NE 


: Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hlerunter. gern aufgenommen 


eingestellt. 


Am 26. Juni ging der ` 


Liners „Arundel-Castle“. 
' brachte Beschreibung durch ein Bild des an der Werft 


bringen nach der ,Shipping World" 


wird gegenwärtig in Bremer- . 
Das Schiff soll: 
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der, wie berichtet, gleichfalls in Bremerhaven einem 
Umbau unterzogen wird, wird zur ‚Beförderung. der Ab- 
stimmungsberechtigten für das östlich: Danzig: gelegene 
Abstimmungsgcebiet pn die Fahrt 'Swinemünde—Pillau - 
(Schiff. Zig.) | 


Ausland. 


„Arundel Castle“. In Heft 6 S. 234 brach- 
ten wir ein Bild des ablaufbereiten: neuen Uniön-Castle- 
Wir ergänzen die damals ge~ 


liegenden Schiffes (S. 941), aus dem man erkennt, daß 
das Schiff vier Schornsteine erhält. 


DEINER auf der „Aquitania“ . Wir 
heute auf e 9414 ` 
ein Bild aus einem Heizraum der , Aquitania", aus dem 
die Oelfeuerungsanlage des Raumes zu ersehen ist. 

Für den schon mehrfach von uns erwähnten Umbau 
der „Olympic“ und ,Aguitania" für Oelfeuerung ver~ 


= weisen wir unsere Leser auf zwei sehr interessante Auf- 


sätze in „Shipbuilding ` and Shipping Record*' vom 
24. 6. 1920. 


Wertten 
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Inland. de : 

Zur Materialfrage. Wir brachten in unserem i 
letzten Heft. das Telegramm, welches das Schiffbau- 
stahlkontor als Anon auf die telegraphische Der 


H 


'schwerde der Kriegsausschüsse der Werften und Ree- 
dereien an das Reichswirtschaftsministeritm gerichtet 
hal. Als’dritte Aeußerung zu der Angelegenheit lassen 
wir hier cine offiziöse Auslassung des Reichswirt- 
schaftsministeriums folgen, die aus der Presse vielleicht 
schon bekannt ist. 


Zu dem gemeldeten Protest des Kriegsausschusses 
der deutschen Reedereien und des Kriegsausschusses 
der deutschen Werften gegen die Ausfuhr deutschen 
Schiffbaumaterials ins Ausland weist der Reichswirt- 
schaftsminister darauf hin, daß die genannten Aus- 
schüsse seinerzeit zu der Sitzung des Außenhandels- 
Ausschusses des Eisenwirtschaftsbundes, in der die 
Höhe der im Monat Mai und Juni zu erteilenden Aus- 
fuhrgenehmigungen für Stahl- und Walzwerk-Produkte 
beraten wurde, eingeladen gewesen seien, aber micht 
teilgenommen hätten. In dieser Sitzung ist beschlossen 
worden, 353% % der Erzeugung von Schiffprofilen und 
Schiffblechen zur Ausfuhr zuzulassen, ohne daß irgend- 
einer der anwesenden Verbraucher gegen diese Rege- 
lung Bedenken geäußert hätte. Das Reichswirtschafts- 
ministerium hat sodann nachpüfen lassen, ob und wie- 
weit das Schiffbaustahlkontor in der Zeit von Septem- 
ber 1919 bis Februar 1920 Schiffbaumaterial uber die 
damals vereinbarte orem von 35% % zur Ausfuhr zu- 
gelassen hat. Als festgestellt wurde, daß tatsächlich 
diese Ausfuhrmenge überschritten war, sind die seit 
1. September 1919 erteilten Ausfuhrbewilligungen, fur 
erloschen erklärt worden, einen Teil des zurückgehal- 
lenen Materials zu exportieren, um die deutschen ex- 
portierende Firmen dem Auslande gegenüber nicht 
kontraktbrüchig werden zu lassen. Es handelte sich 
dabei aber nur um eine Zuweisung von je 7000 tł für 
‚die Monate Mai und Juni, Die für die Monate Mai und 
Juni neu erteilten Ausfuhrbewilligungen bewegten sich 
innerhalb des Prozentsatzes, der seit Anfang vorigen 
Jahres: hätte eingehalten werden sollen, jedoch vom 
- Schiffbaustahlkontor teilweise überschritten war. Es 
.hat infolgedessen seit März 1920 eine wesentliche Ver- 
minderung der Ausfuhr von Schiffbaumaterial stattge- 
funden, und zwar ging die Ausfuhr von 15655 1 im 
Februar auf 8000 ł im Mai zurück. Demgegenüber 
wurden an gleichem Material in den Monaten Februar 


Heizraum der „Aquitania“ nach dem Umbau des Schiffes für Oelfeuerung 
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„Arundel Castle“ in der Ausrüslung bei Harland and Wolff in Belfast 


bis Mai an die deulschen Werften durchschnittlich 
15200 t monatlich geliefert. Fine weitere Herabsetzung 
der Ausfuhrquote in Schiffbauprofilen und Konstruk- 
tionsblechen ist von Juni an vorgesehen. 


Man kann sich kaum eine bessere Stulzung der 
Anklagen der Werften und Reedereien wünschen, als 
diese Auslassung und kaum einen größeren Wider- 
spruch als zwischen diesen Auslassungen und denen 
des Schiffbaustahlkontors. 


7000 Tonnen Material, und zwar „nur“, wie das 
Reichswirtschaftsministerium unerhorterweise bemerkt, 
sind dem Schiffbaustahlkontor nachträglich zur Aus- 
fuhr freigegeben worden. 7000 1, fast ebensoviel wie 
die deutschen Werften überhaupt erhalten haben, und 
zu dem Zwecke, daß das Schiffbaustahlkontor Ver- 
träge halten konnte, die es entgegen den ihm aufer- 
legten Pflichten, also in vollem Bewußtsein des Un- 
rechts eingegangen war. Das ist eine Bestätigung der 
Vorwürfe der Werften und Reedereien, wie man sie 
besser nicht wünschen kann, denn gerade diesen Man- 
gel an Rücksicht auf die 
heimische Industrie wollte 
man treffen. 


Wie stimmt dıese Angabe 
der zusätzlichen Ausfuhr von 
7000 t im Mai und Juni fer- 
ner mit der Angabe des 
Schiffbaustahlkontors zu- 
sammen, dal in diesen Mo- 
naten nur je 8000 1! aus- 
geführt sind? Die Zahlen 
konnen nicht richhg sein, 
denn von der offiziell frei- 
gegebenen Ausfuhrmenge 
von einem Driltel der Pro- 
duktion ist sicher kene 
Tonne im Lande geblieben, 
und diese Menge muk un- 
serer Schätzung nach etwa 
8000 t betragen haben. 


Der weitere Inhalt des 
Telegramms des Schiffbau- 
stahlkontors erweckt glei- 
ches — befremden. Worin 
liegt eigentlich das Interesse 
dieser Instanz, die Oeffent- 
lichkeit davon zu über- 
zeugen, dal die Forderun- 
gen des Schiflfbaues auf 
Material übertrieben und 
ungerechtferigt und dem 
nationalen Interesse zu- 
widerlaufen? Wir von un- 
serer Seite halten jeden- 
falls die Forderung der 
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Werften nach Belieferung mit der doppelten Friedens- 
quole für sehr berechtigt. Wir haben keine Schiffe 
mehr, und unsere Presse ist voll der Notschreie 
darüber, und da sollten bei einer Monatsproduktion von 
500 000 t nicht monatlich 30000 t für Schiffbaustahl frei 
sein? Es ist wichtiger, daB wir unsere Handelsflotte 
schnell aufbauen, als daß auf jeder Klefhbahn die 
Schienen erneuert werden. Die Eisenbahn kann und 
muß von ihrem Kontingent abgeben. 

Und das ist das, was wir in der Auslassung des 
Reichswirtschaftsministers vermissen? Warum wird der 
Forderung nach Erklärung der Vordringlichkeit des 
Werftbedaris von . Regierungsseite nicht entsprochen? 
Warum wird nicht! einmal mit einer Andeutung darauf 
hingewiesen? Soll es wirklich soweit kommen, daß 
die Werften ausländisches Material !hereinholen, um 
uberhaupt ihre Tore offenhalten zu können, und daß 
dann das Reich durch das Beihilfengesetz gezwungen 
wird, diesen Import selbst zu bezahlen? Es wäre mehr 
als Ironie, aber was ist bei uns nicht möglich, und den 
Werften bleibt kein anderer Ausweg. 

. Vielleicht ist es nicht der schlechteste. Alle soziali- 
stischen Experimente an unserem Wirtschaftskörper, und 
der obige Vorgang rechnet nach unserer Auffassung 
dazu, sind nur möglich, solange die Zwangswirtschaft 
uns zu einer Insel im  Wirlschaflsleben der Völker 
macht. Dic Herstellung der Verbindung mit. dem inter- 
nationalen Warenmarkt ist der beste Ausweg, aus der 
Zwangsjacke herauszukommen. Hoffen wir, daß die 
neue Regierung darin eine glücklichere und festere 
Hand als die alte hat. 

Dic Streiklage in Danzig. Die Arbeit bei 
Klawitter ruht weiter. Den vom SchlichtungsausschuB 
der Werftleitung zugegangenen Schiedsspruch in der 
l.ohnfrage, nach dem gelernte Arbeiter 3,75 M. und un- 
gelernte Arbeiter 3,60 M. Stundenlohn erhalten sollen, 
ist von dieser nicht angenommen worden. 

Inzwischen zieht die Bewegung weitere Kreise. 
Auch der Betrieb der Danziger Werft ist jetzt durch 
den Streik der Schiffszimmerleute soweit lahmgelegt 
worden, daß 1400 Mann entlassen werden mußten. Die 
Werft ıst militärisch besetzt worden. 
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Entlassungen auf der Kieler Reichs- 
werft. Infolge des Materialmangels ist auf der Kieler 
Reichswerft etwa 1500 Mann der Belegschaft mit sechs- 
wöchcentlicher Frist gekundigt worden. Es ist ein Rätsel, 
wie cs möglich ist, daß die Werft zu diesem bedauer- 
lichen Schritt gedrängt wurde, wo die Werft voll liegt 
mit alten Kriegsschiffen,. die abgewrackt werden 
mussen. Oder macht die Reichstreuhand beim Verkauf 
der Schiffe an das Abwracksyndikat so glänzende Ge- 
schäfte, daß sie dem Reich und der Stadt Kiel die 
Erwerbslosenunterstützung zurückzahlt? 


Zur Aufhebung der Ausnahmetarife 
fur Schiffbaustahl wird den „Berl. Dolit. Nachr." 
berichtet: „Am 10. Juni 1920 fand in Eisenach eine Be- 
sprechung der am Schiffbau interessierten Verbände 
statt, in der der Wortlaut einer Eingabe an die Eisen- 
bahndirektion Altona beschlossen wurde, Sie soll als 
Ergänzung einer bereits am 8. November 1919 an die- 
selbe Stelle gerichteten Eingabe auf Wiedergewährung 
der bekanntlich aufgehobenen Ausnahmetarife für 
Schiffbaueisen dienen. In ihr wird dargetan, daß die 
auf der Grundlage vorübergehender wirtschaftlicher Er- 
scheinungen aufgebaute  Tarifpolilik der deutschen 
Eisenbahnverwaltungen, wodurch die von den Schiffs- 
werften für ihre Baustoffe zu bezahlenden Tarife gegen- 
uber dem Friedensstande auf das Siebzehnfache erhöht 
worden sind, besonders seit dem Steigen der Mark- 
valuta die deutschen Schiffswerften für den Weltmarkt- 
wettbewerb unfähig machen muß. Das Schwergewicht 
der Fingabe liegt in dem Nachweis, daß die deutsche 
Schiffsbauindustrie durch die Aufhebung .der Aus- 
nahmctarife für Schiffbaueisen erheblich härter als 
irgendeine andere Gruppe unseres Wirtschaftslebens, 
der die Vergünstigungen der Ausnahmetlarife entzogen 
worden sind, getroffen wird.“ 
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Ausland. 


Neue Arbeiterforderungenin dereng- 
(schen Schiffbauindust:ie. "In England 
scheint der vor einigen Wochen von uns gemeldete Zu- 
sammenschluß der Organisationen der Werftarbeiter die 
ersten Folgen zu zeitigen. ` | 
solcher Organisationen für die Konjunktürschwankungen 
in ihrer Fachrichtung geht der Zentralverband, an dessen 
Spitze die radikalen Führer der Werftarbeiter stehen, 
angesichts des zu erwartenden Niederganges der guten 
Konjunktur im Schiffbau dazu über, mit Hilfe der augen- 
blicklich noch sehr günstigen Lage des Arbeitsmarkles 
auf den Schiffswerflen drei sehr schwerwiegende For- 
derungen durchzudrücken, nämlich die 44-Stunden- 
woche, die Aufhebung der obligatorischen Schieds- 
gerichte für Lohnfragen und schließlich eine erhebliche 
Lohnerhöhung. 


In bezug auf die 44-Stundenwoche scheinen einige 
Arbeitgeberkreise, nachdem das englische Baugewerbe 
sie eingeführt hat, geneigt zu sein, Entgegenkommen zu 
beweisen, ohne das Ergebnis der Untersuchungen’ der 
nach den letzten Lohnkampfen eingesetzten paritätischen 
Kommission über den Einfluß der Herabsetzung der 
Arbeıtszeit von 52 auf 47 Stunden auf die Produktion 
der Werften abzuwarten. Der Hauptwiderstand scheint 
im Clyde- und Tynedistrikt gemacht zu werden, und da 
na.ürlich auch die zum Enigegenkommen bereiten Ar- 
beitgeber ihre endgültige Zustimmung von einem gleich- 
mäßigen Vorgehen auf alten Werften abhängig machen, 
wird es wahrscheinlich doch noch scharfe Kämpfe 
geben. Eines der Hauptkampfmittel zur Durchsetzung 
der Forderung ist die Verweigerung der Leistung von 
Ueberstunden. l 


Der Kampf gegen die Anerkennung der Industrial 
Court als obligatorischen Schiedsgerichts hat auf radi- 
kaler Seite natürlich sehr durchsichtige Gründe. Es 
sind dieselben Gedankengänge, die bei yns zur Oppo- 
sition gegen den Gedanken der Arbeitsgemeinschaft 
fuhren, und die natürlich bei Parteien und Qrganisa- 


‚tionen, welche sich in radikaler Skrupellosigkeit den 


Luxus der Verantwortungslosigkeit und der Opposition 
au oed Fall glauben leisten zu können, billige Ware 
sind. 


Am ernstesten erscheint jedoch die Forderung einer 
neuen Lohnerhöhung. Wir haben uns in Deutschland in 
den letzten Jahren daran gewöhnt, daß Lohnkämpfe sich 
im Gegensatz zu früheren Zeiten, wo für 2 Pfennige 
Lohnerhöhung vier Wochen gestreikt wurde, um Beträge 
von 1 oder 2 Mark für die Stunde drehen. Bei der Ent- 
werlung unseres Geldes ist das zur Not begreiflich. 
Wohin aber die Verhältnisse. i englischen Schiffbau 
treiben sollen, wenn die jetzige:Mehrforderung 6 Pence 
die Stunde bewilligt werden muß, ‚ist vorläufig unabseh- 
bar. Der radikale Flügel der Federation verlangte so- 
gar einen Schilling die Stunde, doch ist diese Forderung 
durch den Einfluß der mäßigen Gruppen auf die obige 
Hohe herabgesetzt worden. - e 


Die Bewilligung der vorstehenden Forderung muB 
auf die Preisstellung auf dem 
lichen Einfluß haben. Angesichts der amerikanischen 
Sorge wird daher die Zustimmung dazu den englischen 
Arbeitgebern sehr schwer fallen müssen. | 
S | 


Vom amerikanischen Schiffbau. Die 
letzten Zahleh über Monatsleistungen des amerika- 
nischen Schiffbaues lassen Ein: erhebliches Sinken so- 
wohl der privaten wie der Bautätigkeit für das Shipping 
Board erkennen. Nach den Berichten des American 
Bureau of Shipping and Lloyds Register of Shipping 
wurden im April nur 67253 -Br.-T. an private Auftrag- 
geber abgeliefert gegenüber einem Durchschnitt von 
198 000 t in den letzten sechs Monaten. Da außerdem in 
diesen sechs Monaten die Ablieferüngen an das Ship- 
ping Doard die neuen Auftráge um 800 000 t übersteigen, 
kann man wohl von einem deutlichen Sinken der Neu- 
bautätigkeit sprechen, das mit zunehmender Abwick- 
lung des Programms des Shipping Board noch deut- 
licher werden wird, | 


Nr. A4 ` 


Schiffbaumarkle deut- . 


Mit dem sicheren Gefühl ` 


Nr. 34 


H 
EE E Arer ëmt s agoen —À———— Ó 
CR Re d prn pe 07 Aq Mr. Ap. etia D Sama t ii men nus cabe ce Rit eg "een 
H 


Die englische Presse ist natürlich sehr froh dar- 
über und weist vor allem auf das für England sehr gün- 
stige Verhältnis zwischen den Tonnenzahlen der. für 
private Rechnung in den beiden Ländern im Bau befind- 
lichen Schiffe hin. Danach stehen nämlich 296 Schiffen 
mit 1404 698 Br.-T. in Amerika in England 814 Schiffe 
mit 5379 000 t gegenüber.. Von diesen Schiffen sind in 
Amerika etwa 100 000, in England 1 000 000 t für auslan- 
dische Rechnung in Bau. Die amerikanischen Werften 
. sind bis Ende des Jahres mit Aufträgen eingedeckt, die 
Engländer für zwei bis drei Jahre. 


Ebenso bemerkenswert ist nach den obigen Be- 
richten das Zurückgehen der Aufträge auf Tankdampfer- 
lonnage. Während die Monate Januar, Februar und 
März eine fast regelmäßige Steigerung darin von 100 
. bis 130000 t jedesmal über den Vormonat gebracht 
hatten, überstiegen die Aprilaufträge diejenigen des 
März nur noch um 22000 t. 

Die Freude der englischen Presse ist sachlich nicht 
ganz berechtigt. Der Schiffbaumarkt ist international, 
und Länder mit hoher Valuta sind auf ihm schwer ge- 
handicapt. Amerika muß das zuerst fühlen, da seine 
Neubaupreise immer die obere Grenze bildeten im 
Gegensatz z. B. zu Holland, das infolge seiner schlech- 
ten Arbeit an der unteren Grenze stand, daß Amerikas 
Baulempo eine Verringerung erfahren muß, ist klar, 
aber sicher ist auch, daß die englische Schiffbautätig- 
keit jetzt auf einem den normalen Stand weit über- 
ragenden Höhepunkt steht. 


Die Russisch-baltische Werft in Hän- 
den einer englischen Gruppe. Nach einer 
Meldung aus Reval entwickeln sich die Verhandlungen 
zwischen den bisherigen Besitzern der Russisch-bal- 
tischen Werft und den englischen Unternehmern erfolg- 
reich weiter, so daß man für die nächste Zeit mit einem 
endgültigen Abschluß rechnet. 


Organisation der schwedischen 
Werften, Sämtliche Inhaber größerer Motorboots- 
werften beschlosen auf einer Stockholmer Tagung die 
Gründung eines Verbandes technischer Werfibesilzer 
zur gemeinsamen Interessenvertreiung, durch die man 
eine Hebung des Ansehens der schwedischen Werft- 
industrie im Auslande erhofft. Auch der gemeinsame 
Einkauf von Materialien ist Zweck des. Zusammen- 
schlusses. 


Italienischer Schiffsbau. Am 41. Juni 
dieses Jahres waren auf den italienischen Werften 
Handelsschiffe von insgesamt 480000 t im Bau. Damit 
nahm Italien im europäischen Schiffsbau nach England 
die zweite Stelle ein und steht vor Holland (350 000 1) 
und Frankreich (250 000 1). . 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Beschlagnahmte deutsche Handels- 
schiffe. Der Reichsminister für Wiederaufbau ver- 
öffentlicht im ,Reichsanzeiger" eine neue Liste deut- 
scher Handelsschiffe, die auf Grund des Friedensver- 
irages für das Deutsche Reich enteignet werden. Dar- 
unter befindet sich in der bei Kriegsausbruch in Eng- 
land beschlagnahmte Dampfer „Nyland“ (1534 .Dr.- 
Reg.-T) der Dampfschiffahrtsgesellschaft „Argo“, fer- 
ner u. a. die Dampfer „Hercules“ (1255 Br.-Reg.-T.), 
„Nestor“ (1420) und „Klio“ (1465) der Dampfschiffahrts- 
gesellschaft „Neptun“ ın Bremen sowie der Dampfer 
„Orconera“ (1361) der Friedr. Krupp A.-G. Diese 
Schiffe sind bereits auf Grund des Waffenstillstands- 
verirages abgeliefert worden. Ferner werden eine Reihe 
umgebauter Schiffe beschlagnahmt, deren Neuvermes- 
sung nicht anerkannt worden ist. Betroffen werden hier 
die Woermann-Linie, die Reederei Rob. M. Sloman jr., 
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die Oldenburg-Portugiesische Dampischiff-Reederei und 
die Deutsche Levante-Linie. Die Kosten der Unter- 
haltung gehen für Schiffe, die zur Zeit der Enteignung 
in einem deutschen Hafen liegen, von dem Tage der 
Enteignung ab, für Schiffe, die nach diesem Tage ın 
einem deutschen Hafen ankommen, vom Tage der An- 
kunft oder der beendeten Löschung ab zu Lasten des 
Reiches. Die enteigneten Schiffe sind nicht mehr zu 
versichern, Schiffe, die sich zur Zeit der Enteignung 
auf Reise befinden, sind bis zur Beendigung der Reise 
oder der Löschung in einem deutschen Hafen vom Ree- 
der auf seine Kosten zu unterhalten und zu versichern. 
Ueber die Entschädigung werden besondere Bestim- 
mungen erlassen werden. 

Hapag und Harriman. Geheimrat Cuno und 
Direktor Huldermann haben nach ihrer Rückkehr deut- 
schen Pressevertretern gegenüber Aeußerungen über 
das Abkommen der Hapag mit dem Harriman-Konzern 
gemacht, denen wir nach dem „Hamburger Fremden- 
blatt“ folgendes entnehmen: 

Die Mitteilungen, die bisher über das Abkommen, 
das dabei mit dem Harriman-Konzern getroffen worden 
ist, bekanntgegeben wurden, konnten vor Rückkehr der 
Verhandlungsführenden nur recht knapp gehallen sein. 
Der auf 20 Jahre mit dem Harriman-Konzern geschlos- 
sene Verlrag sieht einen gemeinsamen Dienst beider 
Vertragschließenden vor, auf allen Linien, die früher von 
der Hamburg Amerika-Linie entweder allein oder im 
Vertragsverhältnis mit befreundeten Linien betrieben 
wurden. Es ist in Aussicht genommen, diese Linien 
nach Maßgabe des herankommenden Schiffsraumes und 
Bedarfes wieder ins Leben zu- rufen; in erster Linie soll 
dem Verkehr zwischen Hamburg und den Vereinigten 
Staaten die Aufmerksamkeit zugewendet werden. Jede 
der Vertragsparteien ist berechtigt, in den Dienst der 
Linien ihre eigenen oder gecharterten Schiffe bis zu 
einem Anteil von 509%, einzustellen. Diese Abmachung 
darf wohl als die wichtigste Bestimmung des Vertrages 
angesehen werden. Der ganze Vertrag beruht auf dem 
Gedanken einer durchaus auf Freundschaft und Gegen- 
seitigkeit aufgebauten Partnerschaft; er enthält keinen 
einzigen Satz, der eine Partei zuungunsten der anderen 
zurücksetzen könnte. In dem Sinne gegenseitiger 
Freundschaft wird er auch ausgeführt werden, solange 
die Personen, die ihn abgeschlossen haben, auf beiden 
Seiten dieselben bleiben. Bei den ganzen Vertrags- 
verhandlungen hat sich ergeben, daß sie von Anfang 
bis zu Ende in offenster, freundschaftlicher Weise ge- 
führt worden sind, 


Daß bei so weitgehenden und bedeutungsvollen Ab- 
machungen noch nicht alle Einzelheiten festliegen kön- 
nen, wird einleuchten; so werden die Verhandlungen 
über das Zusammenwirken, über das Poolverhaltnis und 
damit über die finanziellen Fragen noch weitergeführt. 
Zu diesem Zwecke ist Direktor Peltzer noch in den Ver- 
einigten Staaten geblieben. In welcher Richtung sie sich 
bewegen werden, geht aus der grundlegenden Fest- 
legung der beiderseitigen Quote von 50% hervor. Inner- 
halb dieser 50% kann jede der vertragschließenden Par- 
teien ihren Dienst voll ausbauen. Weiter bedingt diese 
Abmachung, daß alle von der Hamburg-Amcrika Linie 
in die verschiedenen Linien einzustellenden Schiffe auch 
unter deutscher Flagge fahren. Verhandlungen mit dem 
Shipping Board sind nicht geführt worden. Schon vor 
der Abfahrt der Direktoren war durch die amerikanische 


. Repräsentanz der Hamburg-Amerika Linie klargestellt 


worden, daß diese amerikanische Behörde gar nicht in 
der Lage sei, und zwar aus technischen Gründen, die in 
dem noch andauernden Bestehen des Kriegszustandes 
zwischen beiden Ländern liegen, mif deutschen Schiff- 
fahrtssachverständigen zu verhandeln. Diese amerika- 
nische Behörde hat auch nur mit amerikanischen Ree- 
dereien zu tun; jedenfalls hat sie dem Harriman-Kon- 
zern jede Unterstützung zugesagt. Dies wird voll be- 
stätigt in einem Artikel der neuesten Nummer der New 
Yorker Fachzeitschrift „The Nautical Gazette" vom 
19. Juni. Dieser Artikel gibt u. a. eine Auslassung des 
Admirals Benson gegenüber einem Mitarbeiter des 
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Blattes wieder, in der Benson zum Ausdruck bringt, 
daß das Abkommen die vollste Unterstützung’ des Ship- 
ping Board habe; die Behörde werde die erforderliche 
Tonnage zur Bedienung der in Frage stehenden Linien 
zur Verfügung stellen. Auch sonst findet das Abkom- 
men in den Vereinigten Staaten durchaus Zustimmung. 
Zweifellos schon jetzt, sagt das Blatt, sieht die Mehrheit 
der amerikanischen Schiffahrtsinteressenten ebenso wie 
allierte Vertreter der Schiffahriswelt in dem Abkommen 
einen ausgezeichneten Vorteil für die amerikanische 
Schiffahrt und eine günstige Gelegenheit zur Beschäf- 
tigung der Tonnage der Schiffahrtsbehörde. 


Was den durch das Abkommen zwischen der Ham- 
burg-Amerika Linie und dem Harriman-Konzern zu- 
nachst zu eröffnenden Dienst betrifft, so teilt die ge- 
nannte Zeitschrift weiter eine Erklärung Harrimans mil, 
wonach ın erster Linie der zwischen New York und 
Hamburg bestehende Frachtdienst vermehrt werden 
soll. Ein kombinierter Fracht- und Passagierdienst zur 
Beförderung von Passagieren Ill. Klasse soll folgen, 
dann eventuell selbstverständlich ein sehr hochklassiger 
Kajütsverkehr zwischen beiden Häfen. Die zweite Linie 
werde die alte Hamburg-La Plata-Route werden. Diese 
sei bereits durch die Kerr-Linie eröffnet worden, aber 
sie werde mit Passagier- und Frachtdampfern aus- 
gestaltet werden, An dritter Stelle steht die Verbindung 
zwischen Hamburg und Westindien, ebenfalls für den 
Passagier- und Frachtdampferverkehr. 


Diese Ausführungen lassen die Art der Ab- 
machungen besser übersehen, als es bis jetzt geschehen 
konnte, aber ein endgültiges Urteil über die Verein- 
barungen läßt sich auch danach nicht fällen. 


Ausland. 


Triebiurbinen mit doppeltem Vor- 
gelege. Der Jahresbericht der Eagle Oil Transport 
Company berichtet über die Triebturbinen mit doppel- 
lem Vorgelege der beiden großen Tankdampfer „San 
Fernando" und „San Florentino":die interessante Tat- 
sache, daß die Abnutzung der Getriebe größer sei, als 
man erwartet habe. Das entspricht der von den Geg- 
nern der doppelten Vorgelege aufgestellten Behaup- 
tung, daß diese Bauart größere Abnutzung der Zahn- 
räder zur Folge haben muß, weil bei ihr infolge des 
kleineren Durchmesser der Räder die Schwungrad- 
wirkung der großen Räder von Einzelvorgelegen fehlt, 
was bei der lingleichmäßigkeit des vom Propeller ab- 
gegebenen Drehmoments zu unzulässig hohen Zahn- 
drücken führen muß. Die deutsche Zurückhaltung gegen- 
uber doppelten Vorgelegen erscheint danach gerecht- 
fertigt, denn die empfohlenen Abhilfsmittel, die Anord- 
nung von Schwungrädern oder von möglichst leichten 
Turbinenrotoren sind in ihrer Wirkung zweifelhaft oder 
haben andere Nachteile. 


Für die im übrigen unbestritienen Vorzüge der dop- 
pechen Vorgelege ist die nachfolgende, einem Vortrage 
Walls vor der North East Coast Institution of Engineers 
a Shipbuilders entnommene Tabelle sehr bemerkens- 
wert. 
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Internationale Seemannskonferenz in 
Genua. Dei der Beratung des wichhgsten Punktes der 
ganzen Tagesordnung, „Der achistündige Arbeitstag und 
die 48stündige Arbeifswoche auf See", überreichlen:die 
Vertreter der skandinavischen.Reedereien dem General- 
sekretariat der Konferenz eine Eıklärung, in der auf die 
kürzlich in der Generalversammlung der Baltic and 


"White Sea Conference in Kopenhagen angenommene 


Protestresolution hingewiesen wurde. 
hatte folgenden Wortlaut: 


„Die Generalversammlung der Baltic and White Sea 
Conference protestiert auf das energischste gegen die 
Zumutung, daß Schiffsreeder oder die Regierungen, die 
im Jahre 1919 auf der Konferenz in Washington vertreten 
waren, an den achistündigen Arbeitstag auf See ge- 
bunden sein sollen, da die, Schiffsreeder weder direkt? 
noch indirekt auf der Konferenz verireten waren und 
daher auch keine Gelegenheit gehabt haben, ihrem 
Standpunkt darzulegen.“ Die Konferenz erklärt sich 
entschieden gegen ein geselzmáBiges Eingreifen in die 
Frage der Arbeitszeit auf Schiffen in Fahrt, und sie ist 
der Auffassung, daß eine so komplizierte Frage am 
besten durch Verhandlungen zwischen den Arbeitgeber-' 
und Arbeitnehmerorganisationen geregelt werden kann.“ 


Die Vertreter der skandinavischen Reedereien wie- 
sen dann darauf hin, daß der der Konferenz vorliegende 
Vorschlag viel weitergehend sei, als die ursprünglichen 
Forderungen der Seeleute, und daß ein internationales. 
Gesetz über dle: Arbeitszeit auf See eine außerordent- 
lich wichtige Angelegenheit und von so großer Bedeu- 
tung für die Su sei, daß man einem solchen Oe- 
setz in einer internationalen Konferenz nicht zustimmen 
könne, bevor nicht jede einzelne Nation Gelegenheit 
gehabt habe, diese Frage reiflich in Erwägung zu ziehen. 
Die skandinavischen Vertreter schlossen ihre Erklärung 


Diese Resolution 


. mit dem Einspruch, die Entscheidung dieser Frage auf 


unbestimmte Zeit zu verlagen, bis ein neuer Vorschlag 
auf Grund der norwegischen gesetzlichen Bestimmungen 
ausgearbeitet sei. Dieser Vorschlag wurde von Ver- 
tretern Englands, Indiens und Japans unterstützt, wurde 
aber schließlich doch nach längerer Diskussion ab- 
gelehnt. In einer späteren Sitzung wurde der ursprüng- 
liche Vorschlag der Konferenz über den achtstündigen 
Arbeitstag und die 48stündige Arbeitswoche von neuem 
besprochen und nach sehr langwieriger und bewegter 
Debatte angenommen. Ueber die Annahme des, Vor- 
schlages berichtet ein vom 24. Juni datiertes Telegramm 
aus Genua: ,Die Kommission der internationalen See- 
mannskonferenz hat den Vorschlag zur Einführung des 
achistündigen Arbeitstages und der 48stündigen Arbeits- 
woche angenommen. Gegen den Vorschlag stimmten 
die britischen, norwegischen, schwedischen und in- 
dischen Regierungsvertreter, während die deutschen, 
französischen, holländischen, japanischen und italie- 
nischen Regierungsvertreter für den Vorschlag stimm- 
len. Die britische Regierung hat sich im Prinzip für: 
den Vorschlag erklärt, doch könne sie der sofortigen 
Einführung des achtsiündigen Arbeitstages nicht zu- 
stimmen, bis der Vorschlag auch von allen anderen 
Nationen anerkannt sei. 
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Verdrängung. . ...: 2 ev... 20. 1 | 10 550] 10 550| 12 100 
Wellenpferde ......... ut 1500 | 1550 | 3000 
Schiffsgeschwindigkeit. . .... kn ] 10 10 12 
Umdr. H. D. Turbine ......... 4500 | 3500 | 4500 
2 De a us eai ie ı 4500.| — | 3400 
» N. D. n. DURUM Coca eti. d 3500 | 3500 | 2500 
„ Schraubenwelle........ 80 80 80 
Gew. Turbine pro W.P.S....kg | 142 | 142 | 9,5 
„ Getriebe „ á TES 169 | 17,5 | 13,5 
Dampfverbrauh pro W. P. S. 
und Sid. Satldampf ....... 4,75 | 5,00 | 4,58 
1109 überhikter Dampf ....... 3,90 | 4,10 | 3,75 
Kohlenverbrauch pro W. D. S 
und Std. Sattdampf....... 0,63 | 0,67 | 0,585 
110° überhikter Dampf ....... 0,555 | 0,59 | 0,515 


12 100| 19 800| 19 800| 19800 | 19800 | 21300 | 21300 
3000 | 6000 | 6000 | 2X3000 | 2X3000 | 2X 5000 | 2X 3000 
12:| 14 14 14 «104, 16 16 
3300 | 3000 | 3000 | 4500 3300 3200 '3200 
— 1300| — 3400 — 3200 _ 
2500 | 1800 |; 1800 | 2500 2500 2000 2000 
80 80 | 80 110 110 100 100 
91 | 68 | 64 9,5 9,2 7,8 6,9 
14,5 | 12,2; | 13,6 10,3 11,2 9,8 10,7 
4,88 | 4,45 | 4,78 4,58 4,88 4,42 4,82 
4,00 | 3,65 | 3,90 3,75 4,00 3,68 3,95 
0,625 | 0,55 | 0,59 0,575 0,61 0,555 0,60 
0,550 | 0,485 | 0,52 | . 0,505 0,54 ‚49 0,53 
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._ Bei Lübbecke (in Westfalen sind, erheb- 
liche Kohlen- und Erzlager aufgeschlossen. 
Es, handelt sich besonders um .Gas- und Fettkohle. Da 
die Kohlen nicht tief liegen, kann mit der Förderung 
schon in einigen Monaten begonnen werden. Die 
Grubenfelder haben eine OesamigroBe von 15200 000 
Quadratmeter. Es wird mit einer jährlichen Gesamt- 
ausbeule von 2000000 t Erzen und Kohlen gerechnet. 


Die drei größten Staßfurter Ma- 
schinenfabriken haben in diesen Tagen ihre Be- 
triebe schließen müssen. Bei der Maschinenfabrik 
Sauerbrey A.-G. hatten vor kurzem die Hilfsarbeiter 
in der Gießerei während des Gusses wegen Lohnstreitig- 
keiten de Arbeiten niedergelegt. Weil dadurch ein 
Weiterarbeiten in den anderen Abteilungen nicht mehr 
möglich war, wurde der ganze Betrieb stillgelegt. Dar- 
aufhin übten die Arbeiter der Dampfkesselfabrik Fried- 
ler passive Resistenz. Aus diesem Grunde fanden zwi- 
schen Betriebsleitungen und Arbeitern Verhandlungen 
‘statt, die zu keinem Ergebnis führten. Die Arbeiter er- 
klärten, in der passiven Resistenz verharren zu wollen. 
Der Betrieb dieser Firma wurde daraufhin gleichfalls 
geschlossen. Gestern haben auch, die Arbeiter der 
Maschinenfabrik C, H. Wermser wegen Lohnforderungen 
die Arbeit niedergelegt. 

In Sachen der Kohlenpreise hat sich der 
Reichskohlenverband dahin entschieden, daß der bis- 
herige Zustand um einen “Monat verlängert wird. Die 
Unternehmer tragen von der im Vormonat den Arbeitern 
bewilligten zuge auf ihren Tarif 2,50 M, das Reich 
seinerseits 4,50 M. Ende Juli soll eine neue Prüfung 
auf Grund der dann vorliegenden wirtschaftlichen Situ- 
ation vorgenommen werden. 


Der Beirat des , Vereins deutscher 
Eisengießereien beschloß, seinen Gruppen zu 
empfehlen, die Verkaufspreise für allgemeinen rohen 
Maschinen- und Handelsguß um 10% vom 1. Juli ab zu 
ermäßigen. 


in der in Berlin abgehallenen Versammlung 
des Zinkhütten - Verbandes wurde beschlos- 
sen, daß in Zukunft einheitliche Preise für Inland- und 
Ausland-Verkäufe festgesetzt werden, die nach dem 
"Weltmarktspreis sich richten. Die Londoner Notierunegn 
bilden dafür die Grundlage. Der Absatz von Zink stockt, 
wie mitgeteilt wurde, angesichts der gegenwärtigen 
Wirtschaftslage, vollständig. 


Das Kálner Bleisyndikat hat die Verkaufs- 
preise um 100 M auf 700 M pro Doppelzentner er- 
mäßigt. SNP 

InLudwigshafenam Rhein wurde die Leim- 
Industrie O. m. b. H. gegründet, die die Fabrikation des 
Kasein-Kaltleimpulvers „Duska“ übernommen hat, und 
zwar unter der Leitung des Herrn Ingenieur Fritz Lux, 
der jahrelang die Fabrikation der bekannten Luward- 
Leime geleitet hatte. 
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"Lohnausfülle durch Streiks. Genaue 
zahlenmäßige Angaben über die Höhe der Ausfälle, die 
durch Streiks hervorgerufen werden, findet .man leider 
verhältnismäßig selten. Hier ist eine Lücke in der wirt- 
‚schaftlichen Berichterstattung, die unbedingt ausgefüllt 
werden muß, ‚um die Oeffentlichkeit darüber aufzu- 
klären, von welch unheilvollem Einfluß besonders in der 
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jetzigen Zeit Streiks sind. Um so bemerkenswerter ist 
es, wenn eine der größten Zechen, nämlich , Konstantin 
der Große“, in ihrem letzten Geschäftsbericht über die 
durch die Streiks verursachten Lohnausfälle nähere Mit- 
leilungen macht. Sie gibt an, daß der Lohnausfall im 
abgelaufenen Geschäftsjahr sich auf 3183858 M be- 
laufen hat, während der Gesamtbetrag an Löhnen 
52,775 Mill. M betrug. Der Lohnausfall durch Sireiks 
machte also ungefähr 6 bis 7%, des Gesamtlohnbetrages 
aus. 


DERERNSEBRRRBOTBERBRERHERBUREBHUR EB RSH US GEHT RER UBER HT HD "tunes 


nonunaunaNEEMUSREABSOEREBSENRUDEESRAaSNWESRSRSSU"WESMRAENMERAETARSu"-"^ 


Englisch - amerikanische Profil- 
normen. Bei Untersuchungen über Normung der eng- 
lischen Profilsorten stellte die British Engineering Stan- 
dards Association fest, daß etwa 75% des Weltbedarfes 
an Profilen nach amerikanischen oder englischen Stan- 
dards gewalzt wird. Dementsprechend enistandte die 
Gesellschaft eine Aufforderung an die American Engi- 
neering Standards Association zu gemeinsamer Nor- 
mung der Profile. Dementsprechend erklärten sich die 
in Frage kommenden großen amerikanischen Behörden, 
Verbände und Organisationen bereit, an dieser Nor- 
mung mitzuarbeiten. Wenn der oben angegebene 
Prozentsatz wirklich stimmt, kann dieses Vorgehen für 
uns wichtig genug werden. 

Leute mit gutem Gedächtnis wollen sich entsinnen, 
daß es auch in Deutschland eine ähnliche Einrichtung 
gibt, den Ausschuß zur Vereinheitlichung der Walz- 
werkserzeugnisse. Vielleicht gibt die vorstehende 
Notiz Veranlassung dazu, daß die Oeffentlichkeit ein- 
mal von den Arbeiten dieses Ausschusses, dem eine 
EIE Werftgruppe angeschlossen sein soll, etwas 

ort. 
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| Der Reichsminister für Wiederaufbau 
über das Verfahren zur Festsetzung der 
Entschädigung bei Abrüstungsarbeiten, 
Häufig haben die Fabriken, die Kriegsgerät, Maschinen 
u. a. m. den Regierungen der interallierten und asso- 
ziierten Hauptmächte zur Zerstörung oder Unbrauchbar- 
machung auszuliefern haben, darüber zu klagen, daß 
ihre Entschädigungsansprüche nicht ausreichend be- 
rücksichligt werden. Ueber die Ursachen dieses Mig- 
standes und die Mittel zu seiner Vermeidung, unter- 
richtet nachstehendes Schreiben des Reichsministers 
für Wiederaufbau: 


Es hat sich das Bedürfnis herausgestellt, daß im 
Falle der Artikel 169, 202 und ähnlicher Bestimmungen 
des Friedensvertrages Art und Güte des herauszugeben- 
den oder zu zerstorenden Gegenstandes vor der Her- 
ausgabe oder Zerstörung zuweilen möglichst genau 
festgestellt wird, damit dem Entschädigungsberechtig- 
ten in dem einzuleitenden Entschädigungsverfahren aus- 
reichendes Deweismaterial zur Verfügung steht. 

Im allgemeinen soll diese Sicherung des Beweises 
durch die zuständigen Enischädigungsbehörden vor- 
genommen werden. Indessen wird dies bisweilen nicht 
rechtzeitig geschehen konnen, insbesondere, solange die 
Organisation dieser Behörden noch im Flusse ist. Ich 
habe deshalb vor kurzem dem Verband deutscher Flug- 
zeugindustrieller, welcher derartige Fälle zur Sprache 
brachte, empfohlen, daß in dringlichen Fällen die be- 
treffenden Werke unter Zuziehung der zuständigen Ver- 


.trauensleute der Industrie für schriftliche Feststellung 


der Art und Güte des fraglichen Materials durch un- 
parteiissche Sachverständige sorgen. 

Die Vertrauensleute werden, sofern sie nicht selbst 
als Sachverständige tätig sein können, voraussichtlich 
auf Grund ihrer Erfahrungen bei der Auswahl der Sach- 
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verständigen und bei der zweckmäßigen Festlegung der 
Beweise beratend mitwirken konnen." 

Die Vertrauensleute der Industrie für Abrusfungs- 
Íragen: 


Geh. Reg.-Rat Dr. Schweighoffer, Bez. berlin, Kur- ` 


fürstenstraße 137 (Tel. kurt 6707). 

Dr. März, Geschäftsführer des Verbandes sächsischer 
Industrieller, Bez. Dresden, Bürgerwiese 24. 

Gen.-Dir. Dipl.-Ingenieur Eppner, Bez. München, Ger- 
maniastraße 71 (Tel. 30 103). 

Syndikus Bayer, Geschäftsführer des Verbandes 
Württembergischer Industrieller, Bez. Siullgart, 
Fürstenstraße 1b. Handelshof. (Tel. 7800.) 

Dr. Freiherr v. Droste, Syndikus der Industrie-Abt. 
Handelskammer, Bez. Frankfurt a. M 

Gen.-Dir. Dr. Müller, i. Fa. Rheinisch-Westfäl. Spreng- 
stoff-A.-G., Bez. Köln, Zeppelinstraße 1-3 (Tel. 
A. 660, À. 672). : 

Gen.-Dir. Dr. Eichberg, i. Fa. Linke-Hoffmann-Werke 
Vertreter Dr. Mozer, Bez. Breslau (Tel. 5530-5537) 

Gen.-Dir. Süreth, Königsberger Zellstoff-Fabrikation, 
A.-O., Vertreter Obering. Riechers (Schichau- 
Elbing), Bez. Königsberg. 

Geschäftsführung des Fabrikanten-Vereins für Han- 


, 
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nover-Linden und die benachbarten Kreise, 
Dr. Toewe, Bez. Hannover, SophienstraBe 7 (Tel. 
9135, 3588). 

Dir. Dr. Krull, Stettiner Oderwerke, A.-G., Bez. 
Stettin. 


Dr. Heinson, Verein zur Wahrung der Rheinisch-West- 
fälischen Interessen ım Rheinland und Westfalen, 
Bez. Münster, Düsseldorf, Ludendorffstraße 29. 


Die ersten Aenderungen im Tarif der 
sozialen Ausfuhrabgabe. Vom Eisen- und 
Stahlwaren-Industriebund in Elberfeld wird uns ge- 
schrieben: Wir haben schon darauf aufmerksam ge- 


macht, daß auf die lebhaften und zahlreichen Proteste. 


aus Industrie- und Handelskreisen hin das Reichswirt- 
schaftsministerium sich bewogen gefühlt hat, zur Nach- 
prüfung des Abgabentarifes der sozialen Ausfuhrabgabe 
eine Kommission von drei Arbeitgebern und drei Arbeit- 
nehmern einzusetzen. 
hierbei wieder die Erfahrung machen müssen, daB das 
Reichswirtschaftsministerium von sich aus allein Ver- 
ireter für diese Kommission bestimmt hat, ohne daB sie 
die maBgebenden Vertretungen von Industrie und Han- 
del um Vorschläge dazu ersucht hat. Gerade bei die- 
ser Kommission wäre das nötiger denn je gewesen; denn 
das Reichswirtschaftsministerium verlangt für die An- 
träge auf Herabsetzung oder gänzliche Aufhebung des 
Abgabentarifes eingehende  kalkulatorische Begrün- 
dungen. Nach einer genauen Anweisung sollte ein sol- 
ches Gesuch möglichst von der gesamten Wirtschafts- 
gruppe (Verband und VerbandsauBenseitern) aufgestellt 
werden, um den sämtlichen Interessenten auf einmal 
gerecht werden zu können. Es solle ferner dem Ge- 
such beigefügt werden eine genau spezifizierte Berech- 
nung (Rohstoffpreis, Löhne und Unkosten) des Fertig- 
fabrikats, um einen Vergleich mit den Weltmarklpreisen 
ziehen zu können. Hierbei sollte berücksichtigt wer- 
den, ob die Rohstoffversorgung direkt oder indirekt 
vom Auslande (der Valuta) abhängig ist und in welchem 
Verhältnis die deutschen Arbeitslóhne denen des Aus- 
landes gegenüberstehen. Es braucht nicht betont zu 
wenden, daß das Reichswirlschaftsminislerium hierdurch 
Einblick in die intimsten Produktions- und Geschäfts- 
geheimnisse der einzelnen Industrien haben will und es 
wird dadurch, gelinde ausgedrückt, der Anschein er- 
weckt, daß es dem Reichswirtschaffsministerium mit der 
Regelung des Tarifes der sozialen Ausfuhrabgabe ein- 
zig und allein darauf ankommt, Einblick in den geheim- 
sten Produktionsgang unserer Industrie zu erhalten. Mit 
anderen Worten: das Reichswirtschaftsministerium setzt 
seine Bestrebungen, die deutsche Industrie zu fesseln 
und zu knebeln, auf diesem neuen Wege fort. 


Wenn es für die Industrie in den meisten Fällen un- 
möglich ist, schon dem Reichswirtschaftsministerium 
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einen Einblick in die Geschäftsgeheimnisse zu geben, 
so ist es doch völlig ausgeschlossen, daß die Industrie 
einer Kommission von Arbeitgebern und Arbeitnehmern; 
die dazu noch aus der Konkurrenz bestellt sein Kann, 
dieser Einblick gewähren soll. Deswegen hätte die In- 
dustrie und der Handel bei der Zusammensetzung die- - 
ser Kommission zur Prüfung des, Abgabentarifes der 
sozialen Ausfuhrabgabe unbedingt gehört werden müs-' 
sen und es muß nach wie vor der allerschärfste Pro- 
test gegen solche eigenmächtigen Maßnahmen des 
Reichswirtschaftsministeriums, die leider nicht zum 
ersten Male zutage treten, erhoben werden. 


In den ersten Sitzungen dieser Kommission sind 
bereits verschiedene Aenderungen des Abgabentarifes 
beschlossen worden, die jedoch zur allgemeinen Gültig- 
keit erst die Genehmigung der zuständigen Reichs- 
stellen erhalten müssen. Die Eisen und Stahl weiter- 
verarbeitende Industrie ist noch nicht behandelt worden, 
es handelt sich in der Hauptsache bisher um chemische 
Grundstoffe, Verschiedentlich sind die Abgaben auf 
09, herabgesetzt worden, in einem Falle, bei Salızyl- 
saure und Salizylnatron sogar von 10 auf 0%, Mangan- 
erze, Braunstein ist von 8 ebenfalls auf 0% ermäßigt. 
Für den Augenblick gelten aber noch die alten fest- 
gesetzten Abgabensätze und erst mit der Veröffent- 
ung im „Reichsanzeiger“ ‚treten die neuen Sätze in 
Kraft. 
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Einweihung des Instituts für Seever-. 
kehr und Weltwirtschaft zu Kiel. Ueber die 
Einweihung des Instituts für Seeverkehr und Weltwirt- 
schaft in Kiel berichtet die Zeitschrift „Hansa“ fol- 
gendes: 

Am 22. Juni, vormittags 11% Uhr, fand in den Räu- 
men 'des ehemaligen Kaiserlichen Yachtklubs die Ein- 


. weihung des Instituts für Seeverkehr und Weltwirtschaft 


statt. Aus den kleinsten Anfängen hervorgegangen, ge- 
nügten die seit dem Jahre 1914 benutzten Räume des 
alten Instituts nicht mehr den stets wachsenden An- 
forderungen. Um keine Stockung im Forschung- und 
Nachrichtenvermittlungsbetriebe eintreten zu lassen, sah 
sich der Leiter des Instituls, Herr Geheimrat Harms, ge- 
zwungen, nach Arbeitsräumen in größerem Stile Aus- 
Dem wachsenden Ausbaubestreben 
kam Herr Krupp von Bohlen und Halbach entgegen, in- 
dem er es ermöglichte, das ehemalige Hotel „Seebade- 
anstalt“ sowie deren Nebengebäude zu einem besonders 
niedrigen Preise zu erstehen. Nach einjährigem Umbau 
ist das riesige Gebäude heute fertiggestellt. 


Als Gäste waren aus allem Kreisen der Wissen- 
schaft, der Industrie, des Handels usw. Verlreier er- 
schienen, u. a. der Rektor der Kieler Universität, Ge- 
heimrat Prof. Dr. Sellin, ein Vertreter des Ministeriums - 
für Wissenschaft, Kunst und Volksbildung, Geh. Re- 
gierungsrat Prof. Dr. Wende, des Lübecker Senats, Se~. 
nator Dr. Kalkbrenner, des Auswärtigen Amis, Wirk- 
licher Legationsrat v. Bosenik, Oberprasident Kürbis, ein 
Vertreter der Universität Hamburg, Prof. Dr. Oottel- 
Otllilienfeldt, des hamburgischen Wellwirlschaftsarchivs 
Geh. Prof. Dr. Stuhlmann, Oberbürgermeister Dr. Lue- 
ken. Die einleitenden Worte sprach der Präsident der 
Gesellschaft zur Förderung des Instituls für Seeverkehr 
und Weltwirtschaft Herr Dr. Diedrichsen. In ernsten und 
feierlichen Worten übergab der Redner als Vorsitzender 
jener Gesellschaft dem Leiter des Instituts, Herrn Ge- 
heimrat Harms, das neue Heim. Er gab der Hoffnung 
Ausdruck, daß das Institut unter Leitung seines hoch- 
verdienten (Leiters) Direktors blühen, wachsen und ge- 
deihen möge. 

.. ‚Hierauf nahm Herr Geheimrat Harms das Wort. Zu- 
nächst sprach er den Fauptförderern des Instituts, den 
drei Ehrendoktoren der Kieler Universität, Gustav Died- : 
richsen in Hamburg, Max Fischer in Jena und Heinrich 
Friedrichs in Berlin seinen Dank aus für ihre auf- 
opfernde Mitarbeit an der Errichtung des Instituts. In 
wenigen Worten schilderte der Redner die Entwicklung 
des Instituts aus den kleinsten Anfängen bis zu jener 
unermeßlich großzügigen Schöpfung. Dann geht der 
Redner auf die hohen Aufgaben ein, die das Institut in 
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Verbindung mit Instituten ähnlicher Art zu erfüllen hat. 
Freie und unbefangene Wissenschaft: in jedem Begriff 
und gegenüber allen Hemmungen, von welcher Seite sie 
auch kommen mögen. Wir erheben den Anspruch, von 
allen Parteien und Richtungen als wissenschaftliche Er- 
kenntnisquelle gewürdigt zu werden. Diesen Grund- 
salzen huldigen wir im Instiut auch in der Lehrtätigkeit. 
Wir verzichten darauf, unsere Horer allgemeinpolitisch 
oder wirtschaftspolitisch zu beeinflussen. Es sei denn 
in dem Sinne, daß wir ihnen die objektiven Voraus- 
setzungen für das Verständnis des wirtschaftlichen und 
sozialen Lebens und damit auch für die auf seine Ge- 
staltung gerichteten Maßnahmen und Bestrebungen ver-. 
mitteln. Das Ziel, das dem Institut in seiner Forschungs- 
arbeit vorschwebt, ist die Gesamtheit der internationalen 
wirtschaftlichen Verpflichtungsvorgänge und ihre Rück- 
wirkungen auf. die einzelnen Volkswirtschaften und 
innerhalb der letzteren auf die verschiedenen Kategorien 
von Einzelwirischaften in planmäßigem Vorgehen zur 
Darstellung zu bringen und auf dieser Basis zum Aus- 
bau einer Teildisziplin der Wirtschafiswissenschaft, der 
Weltwirtschaftsiehre, vorzuschreilen. Auch auf die 
Klarstellung der Beziehungen zwischen diesem Institut 
und den Einrichtungen ähnlicher Art, insbesondere dem 
Institut für internationales Recht und dem seerechtlichen 
Seminar geht der Redner kurz ein. Besonders aber 
weist Geheimrat Harms auf das enge Zusammenarbeiten 
"des Instituts mit dem staatswissenschaftlichen Seminar, 
unter Leitung des Prof. Passow, hin. Das Institut ist 
angesichts der großen Bedeutung, die es seiner Unter- 
richtstätigkeit beilegt, bestrebt, die universelle sozial- 
ökonomische Basis für. Spezialstudium in sich selbst zu 
entwickeln und zu einer umfassenden sozialwirtschaft- 
lichen Bildungsanstalt zu werden. Außerdem besteht in 
Kiel, wie an allen anderen Universitäten ein Staals- 
wissenschaftliches Seminar, für das auch vom kond. 
punkt des Instituts ungewöhnliche Förderung beansprucht 
wird, damit es als Forschungs- und Lehranstalt auf dem 
Gesamigebiet der Wirtschaftswissenschaften zur höch- 
sten Entfaltung gelangen kann. Zum Schluß begrüßt der 
Redner in herzlichen Worten alle Gäste, möchten sie 
nun im amflichen Aufirage oder als Mitglieder der For- 
derungsgesellschaft, als Vertreter der Universität Kiel 
oder als Studierende des Instituts erschienen ‚sein. 

Nach weiteren Ansprachen wurde eine Besichtigung 
des Hauses vorgenommen. Im: Anschluß daran fand “ein 
Festessen im Hotel „Bellevue“ statt. 
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Åm 4. Juli dieses Jahres sind es 40 Jahre, dag der 
leifende Schiffbau-Direktor der Vulcan-Werft, Herr 
Louis Schwartz, in die Dienste der Firma eintrat. 

Herr Schwartz ist am 24. April 1857 zu Königs- 
berg i. Pr. geboren, studierte an der Königlichen Ge- 
werbe-Akademie zu Berlin (heute Technische Hoch- 
schule) Schiffbau und hat seine Examina mit Auszeich- 
me so daB ihm\ ein Reichsstipendium für 


Inland. 
Kapitalserhöhungen: 

Rheinische Metallwaren- und allen AC. 
Düsseldorf, um 13,45 Mill. M auf 25 Mill. M, außerdem 
eine hypothekarische Anleihe von 18 Mill. M. 

Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisenwerke, um -16 auf 
25 Mill: M, außerdem Gel e bis zu 12,5 Mill. M. 

Brown, Boveri o. A.-G., Mannheim, um 9 auf 
34 Mill. M, außerdem = Mill M Schuldverschrei- 


bungen. 
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eine Studienreise nach England und Schottland zu- 
erkannt wurde. Der Eintritt in die Praxis erfolgte dann 
als Hilfsarbeiter bei der Kaiserlichen Werft in Kiel, eine 


- Position, die dem großen Können dieses jungen, aus- 


gezeichneten Ingenieurs nicht die Aufgaben stellte, die 


berufliche Befriedigung boten, so daß Herr Schwartz . 


sich schon nach knapp sechs Monaten veranlagt fuhlte, 
durch Uebertrit in die Privatindustrie sich den Weg 
zum eigenen schöpferischen Schaffen zu suchen. So 
kam es, daB Herr Schwartz am 1. Juli 1880 beim Vulcan 
in Steltin eintrat, wo damals schon der Kriegs- wie 
Handelsschiffsbau in hoher Blüte stand. Für die rus- 
sische Marine waren Torpedoboote gerade abgeliefert, 
für die deutsche Marine die gedeckte Korvette „Stein“, 

die Glattdeck-Korvetten „Olga“ und „Carola“ im Bau, 
für (die chinesische Marine Torpedoboote und die Pan- 
zer-Korvette „Tin Yuen“ in Auftrag genommen. Für 
die Handelsflagge befanden sich eine ganze Reihe 
Dampfer in den verschiedensten Baustadien. 


Herrn Schwartz’ erste Betätigung bot die Konstruk- 
tion des Fracht- und Passagierdampfers „Ostsee“ und 
dann insbesondere diejenige der .chinesischen Panzer- 
Korvette „Tin Yuen“, für welche nach dem Wunsche der 
Besteller die ebenfalls beim Vulcan erbaute Panzer- 
Korvette der deutschen Marine „Württemberg“ als Vor- 
bild zu dienen hatte. Die hierbei an den Tag gelegte 
Befähigung war so überragend, daß Herr Schwartz 
schon im Jahre 1881 zum Chef des Konsiruklionsburos 
aufrückle, In dieser Position ist Herrn Schwartz im 
Laufe von Jahrzehnten in ungewöhnlichem Maße die ` 
Aufgabe zugefallen, schopferisch, ja bahnbrechend für 
die Entwicklung des deutschen Handelsschiffsbaues wie 
des Kriegsschiffsbaues zu wirken. 

Das erste größere deutsche Handelsschiff, welches 
in Deutschland und nicht in England erbaut worden Isl, 
war im Jahre 1882 die ,Rugia" der Hamburg-Amerika 
Linie. Ihr folgten im Jahre 1886 sechs Reichspost- 
dampfer für den Norddeutschen Lloyd. Ein weiterer 
Markstein in der Geschichte des deutschen Schiffbaues 
war dann der Dampfer „Augusta Victoria“ für die Ham- 
burg-Amerika Linie und der Schnelldampfer „Fürst Bis- 
marck“ für die gleiche Reederei, letzterer ein Erzeugnis 
deutscher Schiffbaukunst, mit dem erstmalig das blaue 
Band fur die deitsche Flagge gewonnen wurde. 


Neben hervorragenden Leistungen jeder Art des 
Kriegschiffbaues sind dann noch die 1896 bzw. 1913 er- 
bauten Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm der Große“ fur 
den Norddeutschen Lloyd und „Imperator“ für die Ham- 
burg-Amerika Linie zu nennen, die beide weit über 
Deutschland hinaus einen aufsehenerregenden Erfolg 
deutschen Ingenieurkönnens dargestellt haben. 


Als im Jahre 1903 der Germanische Lloyd in Berlin 
Herrn Schwartz die leitende Direktorstelle antrug, blieb 


Herr Schwartz seiner Lebensarbeit beim Vulcan treu. 


Am 22. April 1903 erhielt Herr Schwartz Prokura, am 
15. November :1905 wurde er stellverirelender Direktor 
und am 1. Januar 1910 vollgultiges Vorstandsmitglied 
und Mitglied der Zentralverwaltung der Gesellschaft. Als 
die Vulcan-Werft ihren Silz von Stettin nach Hamburg 
verlegte, siedelte Herr Schwartz mit über. 


Leipziger Werkzeug-Maschineniabik vorm. W. von 
uv non Wahren bei Leipzig, um’ 33 auf 
i 


Elektrische Licht- und Kratlanlägen A.-G., Berlin, 
10 auf 40 Mill. M. 


um 


A.-G. „Weser“ in Bremen. In der General- 
versammlung wurde die beantragte Kapitalserhöhung 
von 7336000 M ayf 15 Mill. M genehmigt. 


ur CENE 


Seile 948 


€ —Á——M —— Ó—— —— — X M e ÀÀ— H— M 
M MÀ — M M € E a À—TÀ MÀ a Mm arant MI li 0 EE 


men P —— e PHÍ 


Jordabergs Reederei A.-G. in Hamburg. 
Nach dem Bericht für das am 31. Dezember abgelaufene 
Geschaftsjahr 1919 erzielte das Unternehmen Betriebs- 
und sonstige Einnahmen von 377435 M (i. V. 468 648 M), 
hinzu treten noch 312300 M (—) Erlös aus Dampferver- 
käufen und 1084 M (329) Vortrag. Nach Abzug der Un- 
kosten von 60498 M (33750), Handlungsunkosten von 
. 205002 M (57 169), Steuern von 38106 M (—) und Ab- 
schreibungen von 2424 M (323000) verbleibt ein Rein- 
gewinn von 44 497 M (70 654), woraus 2225 M (3350) dem 
Reservefonds überwiesen, 4% (i. V. 714596) Dividende 
verteilt und 2279 M vorgetragen werden. Die Verwal- 
lung bemerkt hierzu im Bericht: Die am Schluß unseres 
Geschäftsberichts für 1918 ausgedrückle Hoffnung, daß 
sich nach Abschluß der Friedensverhandlungen bzw. Ab- 
schluB eines Praliminarfriedens der Seeverkehr wieder 
beleben würde, ist leider nicht eingetroffen. Die bei 
Waffenstillstand verhängte Blockade über die gesamte 


deutsche Küste wurde noch lange Monate aufrecht er- - 


halten und es ist dadurch nicht nur uns, sondern der 
gesamten deutschen Schiffahrt ein riesiger Verlust zu- 
gefügt worden. Nach Bekanntwerden der vernichten- 
den Bestimmungen über die Ablieferung der deutschen 
Handelsflotte setzte eine Steigerung in den Werten der 
Schiffe ein, und diese benutzten wir, um die uns ver- 
bliebenen Dampfer verhältnismäßig günstig abzustoßen, 
ın der Voraussicht, daß die Steigerung und das un- 
gesunde Frachtgeschäft, welches sich entwickelte, nicht 
von langer Dauer sein würde. Die dadurch eingegan- 
genen Gelder haben wir Ende des Jahres nutzbringend 
angelegt. Bei günstiger Kaufkonjunktur werden wir den 
Bestand unserer Flotte wieder herstellen. Die Schiffs- 
preise sind bereits im Weichen und insbesondere wird 
ausländische Tonnage zu wesentlich günstigeren Bedin- 
gungen angeboten als deutsche Schiffe gebaut werden 
können. In der Bilanz stehen u. a. zu Buch: Bank-, 
Kassa- und Postscheck-Konto mit 200088 M (77 904), 
Fffekten mit 18 793 M (—) und Debitoren mit 1154635 M 
(299024). Andererseiis  beiragen bei unverändert 
1 Mill. M Aktienkapital der Reservefonds 5792 M (3567) 
und die Kreditoren 322298 M (238 617). In der General- 
versatnmlung unter Vorsitz des Herrn Friedrich Fleck 
wurden die Vorlagen genehmigt, der Verwaltung Ent- 
lastung erteilt und die vom 1. Juli ab zahlbare Dividende 
auf 4% fesigeseizt. Die der Reihenfolge nach aus- 
scheidenden Aufsichtsratsmitglieder Robert Leinweber 
und Heinrich Körner wurden wiedergewählt. Ferner 
wurde dem Antrage eines Aktionärs auf Herabsetzung 
der Zahl der Aufsichtsratsmitglieder von 4 auf 3 statt- 
gegeben. 


Die Bugsier-, Reederei- und Ber- 
gungs-A.-G. in Hamburg erwarb die Mehrheit 
des 4 Mill. M. betragenden Aktienkapitals der Ver- 
einigten Elbe- und Norderwerft A.-G. in Hamburg. 

Die Generalversammlung der See- 
u. Kanalschiffahrt Wilh. Hedmsoth A-Q 
in Dortmund genehmigte die Vorlagen und wählte 
neu in den Aufsichtsrat Wilh. Hemsoth. Eine Dividende 
wird wieder nicht verteilt. Der Ueberschuß von 31 329 
Mark wird vorgetragen. Die Gesellschaft habe große 
Verpflichtungen aus holländischen Hypotheken, die in 
hollandischer Währung verzinst und oehlg werden 
müssen. Auf die Tilgung habe sie Stundung erhalten, 
dagegen mußten die Zinsen bezahlt werden, wodurch 
die großen Ausfälle entstanden seien. 

Buderus Röchling A.-G.in Wetzlar. Unter 
diesem Namen ist unterm 17. Juni 1920 ın das Handels- 
register Wetzlar mit -einem Grundkapital von 30 Mill. M 
cine neue A.-G. eingetragen worden. Das Stahlwerk 
Röchling & Co. in Dorsten ist von der Rochlingschen 
Eisen- und Stahlwerk G.m.b.H. in Vöklingen an der 
Saar zum Preise von 4,1 Mill. M eingebracht worden, 
wofür letzterer Gesellschaft 4160 Aktien gewährt wor- 
den sind. Die Gründer der Gesellschaft sind die Bude- 
russchen Fisenwerke in Wetzlar, die Röchling Eisen- 
und Stahlwerke G.m.b.H., Völklingen, Direktor Adolf 
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Kohler, Wetzlar, Direktor Karl Humperdink, Wetzlar, 


Konsul Ernst, Duisburg, Direktor Michael Stefan in’ 


Wetzlar. 2 


i — a 


Der Aufsichtsrat der Deutsch-Luxem- 
burger Bergwerks- und Hütten A.-G. in 
Bochum beschloB, den Sitz der demnächst sich zu 
einer Interessengemeinschaft 'zusammenschließenden 
Deutsch-Luxemburgischen Bergwerks- und Hütten-A.-C. 
und der Gelsenkirchener Bergwerks-Gesellschaft in 
Gelsenkirchen nach Düsseldorf zu legen. Dort soll eine 
Generaldirektion mit dem Generaldirektor Vögler von 
Deutsch-Luxemburg an der Spitze errichtet werden. 

Wie weit die Verhandlungen bereits fortgeschritten 
sind, zeigt die Tatsache, daß in Düsseldorf bereits: ein 
Haus für die Unterbringung der gemeinsamen Verwal- 
lung angekauft worden ist. 

Der Ausbau des Stumm-Konzerns. Die 
gemeldete Kapitalserhöhung der Gelsenkirchener Guß- 
stahlwerke von 9 auf 25 Mill. M dient zum größten Teile 
der Verstärkung der Betriebsmittel! und zu einem klei- 
neren Teil zum Erwerb von Aktienposten des Arinener 
GuBstahlwerks (ca. zwei Drittel des Aktienkapitals), 
der Vereinigten PreB- und Hammerwerke Dahlhausen 
bei Bielefeld (nahezu, das gesamte Aktienkapital) und 
von 768000 M Aktien! des Stahlwerks Oeking. Dieser 
Aktienposten ‚befindet sich bereits im Besitze der 
Stumm-Verwaltung. Die Transaktion im Stumm-Kon- 
zern dürfte noch nicht abgeschlossen sein. E 


e € —À 


Theodor Zeise, Altona. Der langjährige 
Prokurist und Oberingenieur der Firma, Herr Wilhelm 
Helling, ist als Teilhaber in die Firma eingetreten. 


Ausland. 


Die Verhandlungen zwischen einem 
englischen Syndikat und mehreren 
Schiffahrtsgesellschaften verschiede- 
ner Nationalität, die sich mit dem Handels- 
verkehr auf der Donau befassen, sind der „Times“ zu- 
folge zu einem erfolgreichen Abschlu& gebracht wor- 
den. Das Syndikat, dem hervorragende Finanz- und 
Schiffahrtsgesellschaften ‚angehören, erwirbt nach dem 
Abkommen Anteile der erwähnten Donauschiffahrts- 
gesellschaften. Hiervon ist eine bedeutende Verbesse- 
rung der Verkehrsverhältnisse in. Mitteleuropa zu er- 


warten. 8 
y 


In London wurde die „Phönix-Petroleum- 
Gesellschaft" mit einem Kapital von 2 Mill. £ ge- 
gründet. Die neue Gesellschaft bezweckt die Ueber- 
nahme von fünf wichtigen rumänischen Petroleum- 
feldern, darunter die Anglo-Rumänische und die Trajan- 
Gesellschaft. ` 


E 


Die Berndorfer Metallwarenfabrik 
Arthur Krupp A.-G. hat an eine französische 
Une der insbesondere. die Compagnie Francaise 
des Metaux, die Compagnie du Nickel und das Bank- 
haus Baur, Marchal et Cie. angehören, die neu emittier- 
ten 100000 Aktien zu einem den T 


amm nn er ae 
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Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3631,. 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. ` 


Namc: - „Kurs: 
Argo Dampfschiffaht `, . . . . 2 . . . . 68 — 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seetransport 120 — 
Blohm & Voß. . , Bee EK 1139/4, 
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Bearbeilet unter Milwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahr! in Hamburg 


en 34 _SCHIFFBÄU . Seite 949 ` 

^ Neme: Kurs: Name: i Kurs: ` 
Bremse Schleppschiff-Geselischaft . 305 — Reederei Visurgis i. L. . 2... 210— 
Bremer Vulkan . . . 383 — Rhein- u. Geescht? ährt-Gesellschaft E — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u. Mittelrhein 295 — Rolantlinie .': 2..... 29— 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun ... . 910 — Schleppschiffahrt a. d. Neckar . . 110 — 
Dampfsch. Rhederei Horn . 295 — Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser 370 — 
. Deutsche Austral Dampfschiff-Oesellschatt ` 18412 ` Schles Dampfer Comp. . . . . . 2... 825— 
“Deutsche ee Kosmos 364 — Schiffswerft Henry Koch T^ PE — 
Deutsche Levante-Linie . . . — Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . c MAA 
Deutsche ` ko Eile GE 212 — Seck, Dresden . A 158 !/, 
Elsflether Werft . . ENEE Me 155 — Seebeck Schiffswerft . . ; 192 — 
Emder Rhederei . . — Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 2. . 475 — 
Flender Brückenb, und Schiffswerft . 254 — Seekanal Schiff. Hemsoth . . . . . . . . — 
Flensburger Dampfer-Compagnie : . 895 — Stetliner Vulcan . inca 2... 21— 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 355 — Tecklenborg Schiffswerft . 260 — 
Flensburger Schiffsbau . . . 270 — Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 940 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — Vereinigte Dee Mean GE 2.233 — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . 183 1⁄2 Weser A.-G. 300 — 
-Hamburg-Bremen-Afrika . 215 — Woermann Linie . 206 — 

~ 8 
cn Dempfschit SE d (Wünsche betr. Kursmeldung andes Werte werden 
Howaldiswerke . 207 _ gern berücksichtigt.) 
One mer Damptschieppachittahrt. 100 — = 
idgar e. Seewerk A OO. 300 — f 

Mindener Schleppschiff 296 — Devisenkurse 
Neue Dampfer Comp. Kiel. . EN | Name: Kurs: Name : Kurs: 
Neue Norddle. Fluss Dampfsch. Ges. 375 — Holland . 1331.35 | Bulgarien . . = 
Neptun Schiffswerft . . 180 — Dänemark 620.65 Konstantinopel . , — 
Niederrhein. Dampfschleppschift. « Ges. . . — Schweden 833.35 | Madrid und 
Norddeutscher Lloyd . . 178! -Norwegen 625.65 Barcelona 601.60 
‚Ocean Dampfer Flensburg . 325 — Helsingfors . 162.40 | Amerika . . . . 37.60 
Preuss. Rhein. Dampischiff-Oesellschaft . — chweiz . . . . 675.70 | England .148.77 V: 
Reiherstieg Schiffswerft . . 225 — Wien (altes). . 22.65% | Frankreich 314.35 
Reederei EE von 1896 . 155 — Wien, Disch.-Oest. Belgien 337.35 
Rhederei Frisia : : — abgesl. . . . . 26.03 | Rumänien . . . — 
Rhederei Juist . — Budapest . . . 723.58 | Italien 228.25 


Einheitsfrachtdampfer vom H-Typ „Arana“, „Almagro“ 


Neue Dampier 


‘Die neuen Liniendampfer für die Matson Navigation Co. 
Für den Honolulu-Dienst werden bei der Moore Ship- 
building Co. in Oskland, Cal.° Liniendampfer von 
. 14000 t dw. gebaut. Lünge über alles 151,482 m, 
Länge zwischen den Loten 146,501 m, Breite 18 ‚897 m, 
' Seitenhöhe . 12,801 m, Tiefgang bei voller Ladung 
9144 m. Westinghouse - Parsons - Verbundturbine 
-5500 PSe bei 3500 Umdr./Min. 50° Ueberhitzung 
158 Alm. Westinghouse-Doppelübersetzungsgetriebe 
3500 : 95, vierflügelige Schraube, 12%. kn Geschwin- 
digkeit., Außergewöhnliche Ladeeinrichtungen und 


" Räume, die 28000 t Ladung innerhalb acht Tagen zur. 


Ein- und Ausfuhr ermöglichen sollen, zwischen den 
Vereinigten Staaten und den Philippinen. . 


Der neue Personendampfer „Anglia“ der London and 
North Western Railway Co. (Shipp. a. Shipp. Rec 

' Bd. 15, Nr. 24 v. 10. 6. 20). Der Dampfer wurde 1914 
| bestellt bei V. Denny a. Brs: und ist fertiggestellt. 
120,394 x 13,716 x 8,382 m, zwei Getriebeturbinen, 
neun Bábcock- ilcox-Kessel, 25 kn Geschwindigkeit. 
936 Fahrgäste. I, 586 |l. Klasse und 76 Mann Be- 
salzung, 210 Fahrgäste in. Luxuskammern. 


N Kabeldampfer „Lady Renison-Render“. (Shipp. 

Shipp. Rec.. Bd, 15, Nr. 25 v. 3. 6. 20.) Non der 
Fairfield Shipbuilding a. Engineering Co.. für die 
‘Eastern Telegraph Co, Ltd., London, erbaut. 36,155 

11,582 X 7,620. Tiefgang 5,334 m, 2000 br.- 
'Reg.-T.,,1900 t Tragfähigkeit, 12 kn Geschwindigkeit. 
Schutzdeckschiff mit langer Brücke, Kreuzerheck. 
: 300 Mann Besatzuhg. Drei Kabeltanks für 600 sm 
Kabel. Zwei Dreifach-Expansionsmaschinen. 


- 


Motorküstenfahrzeug 


Umbau von Dampfern in Motorschiffe. 


und ,Alvavado". (Shipp. a. Shipp. Rec., Bd. 15, 
Nr. 24 v. 10. 6. 20) Erbaut von A. & |]. Inglis fur 
Mc. Andrews a. Co. für den Mittelmeerdienst. 92,353 
X 13106 x 7,010 m. 3860 1 Tragfähigkeit. Ein 
durchlaufendes Zwischendeck, sechs Schotten, Räume 
fur Offiziere im Haus auf der Brücke, für die übrige 
Besatzung in der Hütte. Zehn Dampfwinden. Drei- 
559 X 914 X 1499 


fach - Expansionsmaschine EMG i en, zwei 


Finenderkessel 4,724 x 3,200, 12,7 Atm. 


Motorboot 


„Heather Hei" (Motorboat E. 
Bd. 32, Nr. 830 v. 4. 6. 20.) Erbaut von Wills a. Packam 
in Sittingbourne. 28,955 x 7,010 Xı2,74: m, aus Holz. 
Vickers-Retler-Motor von 110 PS bei 275 Umdr.- 

Min. 6,75 bis 7 kn bei 225 bis 250 } Tragfähigkeit. 


Bei Flußfahrten können 290 t geladen werden. 


Holz-Motorboote für Personenbeförderung. (Motor- 
boat E, Bd. 32, Nr. 831 v. 11. 6. 20.) 1. „Julia Freah“. 
21,945 x 4,572 x 1,829 m, Tiefgang 0,711 m. Für 


175 Personen. Zwei Vierzylinder-Petroleummotoren 
75 PS und zwei Tanks je 340 | Inhalt. 2. „White 
Heather". 15,240 x 3,658. Tiefgang 0,711 m. Für 
85 Personen. Zwei Petroleummotoren von 15 DS. 

(Lloyds List, 
London, v. 25. 5. 20) Wegen des verhältnismäßig ge- 
ringeren Preises des Roholes im Vergleich zu Kohle 
für Schiffe, die die Westkuste Amerikas oder Hollan- 
disch-Indien anlaufen, hat in Schweden die Rederi- 


E Seile 950 


akħebolag Transatlantic, Gothenburg, mit dem: Um- ` 
Schiff „Boheme“, 5- bis 6000 1 


“ bau begonnen. — Das 
Tragfähigkeit, besaß eine 1500 PSi-Dampfmaschine, 
soll jetzt mit einer Zweitaktmaschine vom PolarrType 
von 1700 PSe =: 90 ausgerüstet werden. Die Trag- 
fähigkeit soll sich um 10% erhöhen. | 
täglich 6 1 gegen 25 ł Kohlen bisher. Mit Rücksicht 
auf diese Verhältnisse werden in England zum Bei- 
spiel Roxford-Oelmaschinen gebaut von 3000 PS und 
77 Umdr./Min,, 
sollen. 


Binnenscehiffe 


Amerikanische Binnenschiffe. 


Nr. 3363 v. 11. 6. 20) Vergrößerung der Binnenflotte 


der amerikanischen Eisenbahnverwaltung ist in Aus-. 


sicht genommen, um: 1. zwanzig Kähne mit und 51 
ohne Maschinen für den New York State Barge 
Canal, 2. sechs Schlepper und vierzig Kähne für den 
Mississippi, 3. drei Schlepper und vier Kähne mit 
. Maschinen für den Alabama. — Schlepper unler 3.: 
mil Tunnelheck, 42,672 über alles 7315 x 2,667, 
Tiefgang . 1,829 m. Zwei Drei ach- Expansions- 
275XxX432X686 ` 

en x1200, je 400 DSi, 


Warel-Wasserrohrkessel für 
Ruder, je eines vor und hinter jedem Propeller. — 
Schlepper unter 2.: mil Tunnelheck, : 60,959 über alles 
x 12,192 x 3,048, Tiefgang 1,829 m, Doppelboden im 
Maschinen. 
Ruder, Zwei 


394X 655 X 1118 


maschinen - zwel 


- Dreifach - Expansionsmaschinen 


606 


. von je 750 qm Heizfläche. — Kähne unter 3. mit Ma- 

' schine: mit Tunnelheck, zwei Schrauben. 85,342 über 
alles X 14935 — 5,048, Tiefgang 2,134 m. 
Zwei reifach - Expansionsmaschinen wie die 
Schlepper unter 3. Zwei Wasserrohrkessel von 

je 130 qm Heizfläche, 3,6 qm Rosifläche. — 

. Kahne unter 2.: 70,103 X 15,716 X 35,555/m; Laderaum 
56 x:11,5, Hohe 5,79 m, Trag a 

. 244. m Tiefgang. — Kähne unter 1.: 45,719 X: 6,096 
x 3,658 m, Verdrängung leer 157 t bei 2,745 m Tief- 
gang 715 d Tragfähigkeit. Alle Schiffe haben breite 

.. Joffelformige Enden, deren Form durch Schleppver- 
suche festgestellt wurde. 


Kahnbau. (Nautical Gaz., Bd. 98, Nr. 22 v. 29, 5. 20) 
National Shipb. Co., Orange, Texas, beginnt den. Bau 
eines 125-1- Kahnes auf Deck eines solchen von 
60,959 m X 12,192 m. 
große Kahn vom Stapel und nachdem er Tampico er- 
reicht haben wird, soll der kleine Kahn vom Stapel 
laufen, worauf beide dort mit Oel beladen werden 

sollen, das nach den Goldhäfen befördert werden soll. 


Verschiedenes 


Eine Kombination von Schiffsantriebsmäschinen. 


(Syren. a. Shipping, Bd. 95, Nr. 1240 y. 2. 6. 20) Der ` 


Fahrgastdampfer „Lamoriciere“, 117,346. m Länge für 
die Cie. Generale Transatlantique Paris, der jetzt 
vom Stapel lief, hat für den mittleren 'Schrauben- 
schaft eine Dreifach- Expansionsmaschine, für die 
beiden Seitenschrauben je eine Niederdruck-Darsons- 
Turbine mit einfacher llebersetzung. 


Fahrbarer Turmdrehkran von 30 t Tragkraft. (Forder- 
Technik, Bd. 13, Nr. 10 v. 14. 5, 20.) Der Kran ist von 
der Deutschen Maschinenfabrik A.-G., Duisburg, für 
Stettiner Vulcan erbaut. Größte Ausladung 48 m (5 D), 
größte Tragkraft 30 1 bei 13,3 m Ausladung. 
leger 30 m über Schienenbahn. 
Dreh- und Hubwerk auf dem Ausleger. 


linsinkbare Schiffe. (Rheinisch-Westf. Zig. v. 13. 6. 20.) 
Zwei derartige Schiffe für die französische Regierung 


liefen auf amerikanischen Werften vom Stapel. 100 m 


lang, 5855 Br.-Reg.-T. und 4240 1 Tragfähigkeit, Zwei 
Dampfmaschinen je eine Schraube. Der  Schiffs- 


Oswald Flamm, Charlollenburg; für den Anzeigeniell: 


i 


"SCHIFFBAU 


Treibölverbrauch . 


die . Einschraubenmaschinen ersetzen 
| Neues Schwimmdock. 


(The Engineer, Bd. 129; 


Kohlenfeuerung. Vier 


und Kesselraum, 335 1 Oelvorral, vier. 


je 900 PSi, zwei Wasserrohrkessel | 


higkeit 2000 t bei 


In diesem Zustand läuft der ` 


Aus- 4 
Sechzehn Laufräder, | 


körper pestei aus zwei Stahlzylindern, die e 
wasserdichte Schotte unterteilt ‚sind. ` Kentern oder. 
Sinken soll ausgeschlossen sein.  .- | 


Neuarliger Antrieb für Flußschiffe. (The Ee 
“Bd. 129, Nr. 3363 v. 411. 6. 20.) In das schwalben- 
schwanzförmige Heck der Kähne soll ein kurzer keil- 
förmiger Schiffsteil durch T-fórmige Bolzen mit’ den ` 
‘ersteren verbunden eingefügt werden, der Maschine 
und Schraube enthält für die Fahrt zwischen Frank- 

reich und der englischen Südostküste. 3 : 


(Journal of Commerce, vers 


pool, v..27. 5. 20.) Von dreizehn Docks, die auf der 


. Mill Basin Shipyard. in Mill-Island, Brooklyn, gebaut 


werden sollen, ist das erste -Dockponton von. 2000 t` 
. vom Stapel gelaufen. .Fünf Pontons bilden ein. 
10000 1-Dock, jede Abteilung 24, 384 m lang, 35, 661 m 


, breit und 2000 t Hebekraft. 
Ein neues naulisches Instrument. 


(Lloyds List. London. 

v. 7. 6. 20.) Ein neues Sog von der American Navi- - 
galor Sog Corp. arbeitet durch einen Hahn im 
Schiffsboden mit anschließendem Rohr mit Membran. 

Der. Unterschied des statischen und des durch ` die 
Fortbewegung erzeugten Druckes ergibt die Ge- 
schwindigkeit. Die Uebertragung der Messung Zur 
Brücke geschieht elektrisch. 


Die heufige Ausgabe enthält eine Beilage der Bamag 
Berlin-Anh. Maschinenbau-A.-G., Dessau, betr. Schiffs- 


hilfs-Maschinen für die Handelsflotie, worauf wir be- 


sonders hinweisen. 
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XXI. Jahrgang 


Ueber die Lade- und Lós cheinrichtungen der Frachtschiffe 


Von Dr.-Ing. Heinrich Meyer. 


Einleitung. 
Das Schiff als Güterfórdermittel. 


Von der Seehandelsflotte dienen fast sämtliche 
Segler und der allergro&te Teil der Dampf- und Oel- 
motorschiffe der reinen Frachtfahrt. Der Rest besteht 
überwiegend aus gemischten sogenannten Fracht- und 
Passagierschiffen, und nur eine ganz verschwindend 
kleine Anzahl gehört. zur Klasse der reinen Passagier- 
dampfer. Doch haben auch diese Schiffe z. T. noch 
recht bedeutende Einrichtungen zur Mitnahme von Gü- 
tern und Betriebsstoffen in Form von Post, Gepäck, 
Proviant, Kohlen. i 


Ganz ähnlich liegen die Verhältnisse bei den F lu b- 
schiffen; auch hier im wesentlichen Frachtfahrt. Selbsi 
are Schleppdampfer sind zu den Frachtschiffen zu 
rechnen, denn ein Schlepper ist nichts anderes als 
das aus bestimmten wirtschaftlichen Gründen aus dem 
Schleppschiff herausgenommene und in ein besonderes 
_Schiffsgefäß gesetzte Antriebsmitlel des Frachtschiffes. 


Erhellt hieraus die Bedeutung, des Schiffes als 
. Güterfördermittel, so nehmen unter den Einrichtungen 
desselben die Lade- und Lóscheinrichtungen eine über- 
aus wichtige Rolle ein. Um diese Bedeutung der Lade- 
und Löscheinrichtungen ins rechte Licht zu rücken, sei 
über das Wesen des Schiffes; seine Eigenschaften und 
den Anteil der Lade- und Löscheinrichtungen an den- 
selben das folgende hervorgehoben: $ 


i E ^ Ze Ts N x 
Schiffs- und fórdertechnische: Eigen- 


schaften. . 

Fs lassen Sich beim Schiffe zwei charakteristische 
Gruppen von ‚Eigenschaften unterscheiden: schiffs- 
technische und fördertechnische Eigenschaften. 

Zu den schiffstechnischen Eigenschaften zählen 
diejenigen, welhe sich auf Form, Festigkeit, Widerstand, 
Stabilität, Seetüchtigkeit, Sicherheit, Navigation, Ver- 
messung und Art des Antriebes beziehen. Die förder- 
technischen Eigenschaften lassen sich zerlegen in Mit- 
nahme- und in llebernahmeeigenschatten. 


` Kraftleitungsorgane, 


Die Mitnahmeeigenschaften. 


Die Mitnahmeeigenschaften werden bestimmt durch 
das Gewicht der nützlichen Zuladung, sein Verhältnis 
zu den übrigen Gewichten, die Schiffsgeschwindigkeit, 
Größe und Gestaltung der Laderäume, sowohl ihre Ge- 


. samt- wie Einzelgröße, deren Länge, Breite, Höhe, die 


Einrichtung der Räume, die Stützenanordnung, die 
Schlingerschotte, die Art und Profilhöhe der Spanten 
und Balken, den Schutz gegen Verderben, Wasser, 
Feuer und Diebstahl, durch Wegerung, Lüftung, Iso- 
lierung, Kühlung, Heizung, Be- und Entwässerung und 
Sicherung. Bei Schiffen mit Decksladung werden auch 
durch die Gestaltung der Aufbauten und der Decks- 
einrichtung die Mitnahmeeigenschaften beeinflußt. 


Die Uebernahmeeigenschaften. 


Die Uebernahmeeigenschaften werden gebildet 
durch alle Anlagen, die dem Laden und Löschen die- 
nen, nämlich die Ladebäume mit ihren Trägern, den 
Masten und Ladepfosten mit allem Zubehör, die Win- 
den, Ladekräne, Hilfskessel, die, elektrischen, pneuma- 
tischen und hydraulischen Primärstationen und die 
Luken und Seitenpforten. Bei 
Spezialschiffen rechnen hierzu Transportbänder, Becher- 
und Greiferwerke, durch Luft- oder Wassersirömung 
betriebene Ladeeinrichtungen, Rohrleitungen für das 
Uebernehmen der Ladungen bei Tankschiffen, alles 
einschließlich der Pumpwerke oder anderen Antriebe, 
auch Selbsttrimmungsanlagen, sowohl solche auf dem 
Boden für die Erleichterung des Enlladens, wie solche 
unter Deck für die Erleichterung des Beladens, des- 
gleichen die Trimmluken in den Zwischendecks, ferner 
die Bodenentleerungsanlagen bei Baggerfahrzeugen 
einschl. der Räume zur Erhaltung der Schwimmkraft. 
Auch gehört hierzu die Beleuchtungsanlage für Lade- 
räume, für Oberdeck und Schiffsseiten im Bereich des 
Ladegeschirrs; desgleichen die Festmacheeinrichtung 
für Leichter, endlich die Fahrzeuge, die für den Lade- 
dienst in exotischen Hafen an Bord genommen werden, 
wie Brandungsboote, mit den zugehörigen Schleppern. 
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Die grundsätzlichen Anordnungen der Ladeeinrich- 
tungen auf allen Frachischiffen der allgemeinen Ueber- 
seefracht sind derart verwandt, daß sich sowohl auf der 
festen Linienfahrt, wie auch auf der unregelmäßigen, 
sog, wilden Fahrt, gemeinsame kritische Betrachtungen 
besonders in bezug auf tie Leistungsfähigkeit anstellen 
und sich bemerkenswerte Schlüsse daraus ziehen las, 
sen. Im Gegensatz hierzu sind die Umschlag-Einrich- 
tungen der Spezialschiffc, wie schon die Aufzählung 


zeigt, derart verschieden, daß sie sich nur von Fall zu. 


l'all beurteilen lassen. Sie sollen daher nur gestreift wer- 
den, wo sie in diesem Zusamenhang beim Vergleich zu 
verwerten sind. 

Die Mitnahme- und Ucbernahmeeigenschaften zu- 
sammen bestimmen die Forderleistung; sie stehen eben- 
so wie zu den anderen Schiffseigenschallen auch in 
starken Wechselwirkungen zueinander selbst. Eine Ver- 
stäarkung der l.adecinrichtung geschieht auf Kosten der 
l.adefähigkeft unter gleicheitiger .Vermehrung der Bau- 
kosten. Sie verbespert aber die Hafeneigenschaften, in- 
dem sie die Liegezeiten verkürzt und dadurch den Ver- 
lust an Tragfähigkeit in wirtschaftlicher Beziehung ge- 
wohnlich mehr als ausgleicht ?). 


Zusammenfassung. 


Im ersten Teil der Arbeit werden die fordcriech- 
nischen Grundlagen für die Lade- und Löscheinrich- 
tungen behandelt. Nachdem die Grunde für die Bei- 
behaltung des Ladegeschirrs an Bord der Schiffe der 
allgemeinen Ueberscefrachtfahrt trotz großerer Wirt- 
schaftlichkeit der Hafenkrane dargelegt sind, wird die 
Frage, ob Schwenkkrane oder Ladebäume mit Winden 
zu verwenden sind, zugunsten der letzteren entschie- 
den. 21 hinsichtlich Zahl und Anordnung der Elemente 
verschiedene Ladegeschirranlagen werden für die fünf 
grundsätzlich verschiedenen Umschlagfälle bei den vor- 
kommenden Umschlagmethoden auf Grund der sich er- 
gebenden Kurven der Leistungsfähigkeit verglichen, und 
es werden daraus die Schlußfolgciungen in bezug auf 
die günstigsten Methoden und Anordnungen und auf die 
unteren und oberen Grenzwerte der Verwertibarkeit der 
einzelnen Anordnungen gezogen. 

Der zweite Teil der Arbeit bezieht sich auf den 
praktischen Einbau des Ladegeschirrs an Bord. Nach 
Darlegung der Gründe für die Millschiffs- oder Hinter- 
schiffsanordnung der Antriebsräume wird der Einfluß 


ihrer Lage auf die Laderaumverleilung und auf den: 


Umschlagverkehr crörtert. Es werden die schiffs- und 
fordertechnischen Gesichtspunkte hervorgehoben, die 
auf die Gestaltung des einzelnen Raums und auf die 
l.age der Luke zum Raum einwirken. Hierbei wird auf 
dic Schwierigkeit der guten Unterbringung der Luken 
auf großen Schiffen mit ausgedehnten Aufbauten hin- 


gewiesen und dic Vor- und Nachteile der verschiedenen . 


Anordnungen werden gegen einander abgewogen. In 
dem Abschnitt über die Lage des Ladegeschirrs zur 
Luke wird die Frage, ob die Bäume an milischiffs ste- 
henden Masten oder an seitlichen Ladepfosten anzu- 
ordnen sind, für die verschiedene n .uken, Anordnungen, 
Uumschlagfalle und -methoden be twortet, Die Unmog- 
lichkeit, das Ladegeschirr auf die einzelnen Luken so zu 
verteilen, daß das Schiff in allen Räumen gleichzeitig 
leer oder voll wird, fuhrt zu Anordnungen, "die eine 
wechselweise Benutzung des Geschirts für die eine 
oder andere Luke gestatten. Das letzte Kapitel ist den 
wachsenden Schwierigkeiten der Anordnung der Lade- 
einrichtung bei zunehmender SchiffsgroBe gewidmel. 


——— ann en 


!) Siehe Comentz: Die Grundlagen der Rentabilität 
von Frachtschiffen und ihre Beeinflussung durch die 
moderne Technik, EES 1912. 
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Die geringere Umschlagleistung der Éiszéluinde auf 
großen Schiffen wird mit den längeren: Wegzeiten; die 
für die Einzellast erforderlich Sind, mit den häufigen 
Unterbrechungen des Ladebetriebs infolge Wechsels der 
Leichter und Waggons und mit der Verwendung einer 
unwirtschaftlicheren Arbeitsmethode begründet. Um 
den auf diesen Schiffen für das Ladegeschirr. zur Ver- 
fügung stehenden, verhältnismäßig veirringerten Decks- 
platz günstig zu verwerten, sind möglichst beide Luken- 
enden dafür auszunutzen, Ferner sind die Decken von 
Aufbauten für die Unterbringung der Winden heranzu- 
ziehen ‘und die Spurlager der Ladebäume sind so hoch 
an den Mast zu setzen, daß die Winde so nahe “wie 
möglich an ihm herangerückt werden kann. Zwei Luken 
nebeneinander werden nur. auf solchen Schiffen sehr 
großer Abmessungen für vorteilhaft gehalten, die den 
Umschlag in der Regel an beiden Seiten ausführen. 


Zwei in einem Raum hintereinander liegende Luken 


sind nur dort zu empfehlen, wo eine Luke für die Unter- 
bringung des Ladegeschirrs nicht ausneicht. Den Schluß: 
der Arbeit bildet ein Vorschlag auf Schaffung von 
Kranfahrzeugen mit mehreren. “fahrbaren, Kränen, um 
den Umiladeverkehr der großen Schiffe im Interesse 
ihrer Wirtschaftlichkeit zu beschleunigen 


Es liegen in der ‘Ausgestaltung und gründlichen 
Durcharbeitung der Ladeeinrichtung Werte, durch die 
sonstige Verbesserungen der Schiffseigenschaften weit 
übertroffen werden. Die Verkürzung der Hafenzeiten 
ist von doppelter Wichtigkeit, denn es ist nicht nuf das 
private Interesse des Reeders beteiligt dadurch, daß das 
Schiff sich infolge der vermehrfen Reisenzahl besser 
verzinst, sondern die schnellere Abfertigung des Schif- 
fes hat gleichzeitig eine bessere Ausnutzung der,Hafen- 
anlagen zur Folge, die, da es sich meist um öffentliche 
Gelder handelt, der Allgemeinheit zugute kommt. 


Da die Lade- und Löscheinrichtungen des Schiffes 
in vielen Fällen mit denen des Hafens vereint in Tätig- 
keit treten, so begegnen sich hier die Arbeitsgebiete des 
Schiffbauers und des Hafenbauers. Im Interesse eines 
Jeden von Beiden liegt es daher, daß er mit den Kon- 
struktionen des Anderen und ihrer Wirkungsweise ver- 
traut ist, um bei den eigenen Konstruktionen gebührend 
Rücksicht darauf nehmen zu können: Möge daher bei 
allen Beteiligten: den Hafenbauern, den Schiffbauern, 
besonders jedoch bei den Reedereien als den in erster 
Linie Interessierten das Verständnis für die Bedeutung 
der Lade- und Löscheinrichtungen der Schiffe durch die 
Arbeit gefördert werden! 


Erster. Teil 


Die fördertechnischen Grundlagen für die Anordnung 
der Lade- und Löscheinrichtungen. 


A. Hafenkräne oder Bordgeschirr? 


Größere Wirtschaftlichkeit der Hafen- 
kräane. 


Das Ladegeschirr gehört eigentlich zur Ausrüstung 
der Häfen und müßte demnach von Bord der Schiffe 
verschwinden, Da das Bordgeschirr immer nur während 
eines Bruchteils der Lebenszeit des Schiffes, der Ha~ 
fenzeit, in Tätigkeit iritf, so ergibt sch schon daraus, 
wie unwirtschaftlich es ist im Vergleich zu dem tagaus, 
tagein arbeitenden Hafenkran.‘ Aber auch abgesehen 
von dieser Ueberlegenheit entsprechend der größeren 
Zahl der Arbeitsstunden im Jahr ist der Hafenkran 


‚infolge: der Handhabung durch geübtes technisches 


Personal dem Bordgeschirr vorzuziehen, das oft durch 
die niedrigsten und rohesten Elemente bedient wird, 
das ferner durch seine Unterbringung an Deck dem 


i Nr. 45 t 
DEE EEE dicc Ee 
ständigen, zehreaden Einfluß der See und des Wetters 
ausgesetzt ist. Rechnet man dazu noch den Verlust 
an Tragfähigkeit, den das Schiff durch das Gewicht des 
' Bordgeschirrs erleidet, so ist es erklärlich, daB das 
Streben dahin geht, das Bordgeschirr nach Möglichkeit 
durch die leistungsfähigeren Hebeeinrichtungen der Hä- 
fen zu ersetzen. i 


Der Massengüterverkehr. 


Hierbei gei besonders der Umschlag von Massen- 
gütern erwähnt, die lose im Raum gefahren werden, wie 
Getreide, Kohlen und Erze, sog. Schüttladungen. Auf 
Schiffen, die ausschlieBlich dieser Fahrt dienen, ist das 
Ladegeschirr vielfach schon gänzlich verschwunden. 
In erster Linie seien hier die großen Seen Nord- 
amerikas genannt’). Es ist dort ein geschlossenes 
Gebiet vorhanden, an das die daselbst fahrenden 


Schiffe gefesselt sind, und es handelt sich in der einen ` 


Richtung um den Transport von Eisenerzen und Ge- 
treide, in der anderen von Kohle, daher liegen hier die 
Verhältnisse in dieser Beziehung besonders günstig. 
Alle Rücksichten ayf etwaige andere Fahrten konnten 
fallen, und so, entwickelten sich die Schiffe, die Be- 
und Enlladeeinrichtungen, jedes für sich, aber alles in 
. Zusammenhang miteinander und mit der Eisenbahn in 
geradezu vollendeter Weise. Es entstand ein besonderer, 
hochwertiger Schiffstyp, der weitgehend normalisiert 
wurde, und dem sich die Beladeeinrichtungen in der 
Art der Erzladedocks am Oberen See und der Lösch- 
geräte in den Häfen des Erie-Sees aufs Engste anpaß- 
ten. Schiffe von 10000 1 und mehr Tragfähigkeit wer- 
den auf solche Weise in 1—2 Stunden beladen und in 
4—6 Stunden entladen.  ' l 


Hafenkräne für den allgemeinen Güter- 
umschlag. 


Für das Löschen und Laden von Gütern, die nicht 
als Schütlladungen zu bezeichnen sind, bestehen in 
hochentwickelten Häfen seit Jahrhunderten Kran- 
anlagen 3). Während sie ursprünglich nur zum Heben 
"von verhältnismäßig schweren Lasten dienten, die mit 
den cinrichtungen des Schiffes nicht bewältigt werden 
konnten, wurden seit der Mitte des verflossenen Jahr- 
hunderts maschinell betriebene Kräne für den all- 
gemeinen Ladedienst eingeführt. Von den Ueber- 
nahmeeinrichtungen für Schüttguter unterscheiden sie 
sich dadurch, daß sie durchweg sowohl für das Eni- 
wie für das Beladen dienen, während jene häufig 
nicht beiden Anforderungen gerecht werden?) Mei- 
stens versehen sie den Ladungsverkehr zwischen Schiff 
und Land und nur ausnahmsweise den zwischen Schiff 
und ‚Schiff oder nach Belieben den zwischen Schiff 
einerseits und Land oder Schiff andererseits. Fast all- 
gemein wird für den gewöhnlichen Ladebetrieb der 
Schwenkkran verwandt, und zwar erscheint er in mo- 
dernen Häfen meistens als fahrbarer, elektrischer oder 
hydraulisch belriebener sog. Portal- oder Halbportal- 
kran, d. bh der Schwenkkran ist auf einem portal- 
artigen fahrbaren Gerüst montiert, unter dem der Ver- 
kehr auf dem Kai möglichst wenig behindert vor sich 


2) Siehe Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft, Jahrgang X; Renner: Schiffbau und Schiffahrt auf 
den großen. Seen Nordamerikas. 

3) Siehe Michenfelder, Kran- und Transportanlagen, 
Berlin 1912. 

4) Siehe Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesell- 
schaft, Jahrgang V. Pohlig, Das Entladen von Schiffen 
mit Berücksichtigung ihrer zweckmäßigsten Bauart, 
desgl. Jahrgang X, Renner, Schiffbau und Schiffahrt auf 
den großen Seen Nordamerikas. | 
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‚gehen kann. Laufkatzenkräne, wie sie für das Um- 
laden von 'Schüttgütern beliebt sind, eignen sich für den 
allgemeinen Ladedienst weniger gui, da sie nicht 
allen Anforderungen (z. B. beim Verladen von sper- 
rigen Gütern) gerecht werden. Sehr geeignet erscheint 
dagegen der kombinierte Kran, der neuerdings im Ham- 
burger Hafen Verwendung findet’). Diese als %-Por- 
talkran anzusprechende Anlage trägt außer dem üb- 


‚ lichen Schwenkkran von 3 t Nutzlast mit wippbarem 


Ausleger an Unterkante des Kranbocks eine ausschieb- 
bare Laufkatzenbahn, mit einer Katze von 1,5 t Nutzlast. 
Das Bockgerüst ist, um genügend Arbeitshöhe für die 
Laufkatze zu gewinnen, und um gleichzeitig den Kran 
für das Bearbeiten hoher Schiffe geeigneter zu machen, 
beträchtlich höher als das der bisherigen Kräne. Die Breite 
des Kranes am Fuß (Platzbedarf längsschiffs) ist dabei 
von 6,5 m auf 8 m erhöht worden. Durch diese Kom- 
bination kann die Zahl der Kräne längsseit eines 
Schiffes wesentlich vermehrt werden. Bei dem bis- 
herigen Portalkran war es meistens nur bei je einer Luke 
des Vor- und Hinterschiffes möglich, 2 Krane zur Gel- 
lung zu bringen, während bei dieser Neukonstruktion 
an jeder Luke ein Doppelkran arbeiten kann. An lan- 
gen Luken (10—12 m) konnen sogar 2 dieser Doppel- 
kräne zugleich an einer Schiffsseite wirken. 


Gründe für die Beibehaltung des Lade- 
geschirrs an Bord 


Wie die Kohlenkipper, die Kohlen- und Erzent- 
. Jadeanlagen, die pneumatischen Getreideheber in euro- 
päischen Häfen zeigen, gibt es auch hier Gebiete des 
Massengüterverkehrs, wo das Laden und Löschen ohne 
Zuhilfenahme des Bordgeräts erfolgt. Aber obwohl die 
in dieser Fahrt beschäftigten Schiffe vielleicht während 
ihrer ganzen Lebensdauer darin bleiben, werden sie 
doch mit Rücksicht darauf, daß sie jn eine andere Fahrt 
eingestellt werden könnten, mit dem üblichen Lade- 
geschirr gewöhnlicher Frachtdampfer versehen. In ähn- 
licher Weise erhalten auch Kohlendampfer neben einem 
Spezialgeschirr für das Löschen der Kohlen noch ge- 
wöhnliche Winden. Es ist selbstverständich, daß 
solche Rücksichtnahme auf etwaige andere Zwecke 
stets erfolgt auf Kosten der Rentabilität des Schiffes 
als Spezialschiff für seine besondere Fahrt. Weil mehr 
“jedoch als das Spezialschiff für Schüttgutladung muß 
ein Schiff, das der gewöhnlichen Frachtfahrt dient, 
selbst wenn es für eine bestimmte Route gebaut ist, 
Rücksicht nehmen auf einen Wechsel in seiner Fahrt, 
und da auch selten sämtliche von ihm bedienten Fla- 
fen eigene l.adeeinrichtungen aufweisen, ist bei all die- 
sen Schiffen das Mitführen eigenen Ladegeschirrs nach 
wie vor die Regel. 


Ladekrane oder Ladebaume? 


. Als Bordgeschirr kommen entweder Schwenkkrane 
oder Ladebaume mit Winden in Frage. Erfahrungs- 
gemaß wird den Ladebäaumen selbst auf neuesten und 
hochwerligsten Schiffen der allgemeinen Frachtfahrt 
der Vorzug gegeben. Der grundsätzliche Unterschied ` 
zwischen beiden Anlagen ist folgender: Der Kran ist 
von beiden dic hochwertigere Konstruktion. Er kann aus- 
gerüstet sein mit Hub-, Schwenk-, Wipp- und Fahr- 
werk, die alle von einem Mann von zentraler Stelle aus 
bedient werden können. Sein Arbeitsfeld ist alsdann 
sehr groB. Von diesen Bewegungen fällt jedoch das 
Fahren an Bord ohne weiteres fort. Die Wippbewegung 


. 2 Veröffentlicht in Jahrbuch der Hafenbautech- 
nischen Gesellschaft, Jahrgang I. Meyer, Verladeeinrich-. 
tungen ım Hamburger Hafen. 
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arbeitet viel zu langsam, als daB sie bei edem Last- 
hub ausgeführt werden könnte. Sie kann nur von Zeit 
zu Zeit in Frage kommen, wenn die Bearbeitung eines 
anderen Teils des Laderaumes oder Fahrzeuges in An- 
griff genommen werden soll. Somit bleiben als we- 
senlliche Eigenschaften des Bordkrans, die während 
jedes Lasthubes in Tätigkeit treten, der maschinelle An- 
trieb des Hub- und Schwenkwerkes. Diese beiden Ma- 
schinen sind mit dem Krangerüst zu einem organischen 
Ganzen verbunden, das sich um eine gemeinsame Achse 
.dreht.. Der Schwenkwinkel beträgt, wenn keine ört- 
lichen Hindernisse vorhanden sind, 360 °. 

Der Ladebaum hat mit der Winde keinen orga- 
nischen Zusammenhang. Die Winde steht fest an Deck, 
und der Baum kann unabhängig davon geschwenkt und, 
wenn erforderlich; auch durch eine andere Winde be- 
dient werden. Die Winde kann wohl nacheinander als 
Hub-, Schwenk- und Wippwerk für den Baum in Tätig- 
keit treten und nebenher noch als Verholeinrichtung, 
Lenzpumpenanirieb und Notsteuerantrieb ; in erster 
Linie jedoch dient sie als Hubwerk für den Baum, als 
Wippwerk nur beim ersten Auftoppen des Baumes und 
wenn gelegentlich wahrend des Arbeitens die Auslage 
verändert wird. Das Schwenken erfolgt beim gewohn- 
lichen Ladebaum steis von Hand. Diesem Zweck die- 
nen die von der Nock des Baumes nach Deck führenden 
Geeren, die gleichzeitig den Baum in jeder beliebigen 
Lage festhalten können. Der Schwenkwinkel beträgt 
unter günstigsten Verhältnissen etwa: 270°. 


Ales an Deck von Schiffen der 
Frachtfahrt verwendete Gerät mul sich mit Rücksicht 
auf das zur Verfügung stehende Bedienungspersonal, 
desgleichen mit Rücksicht auf Beschädigung durch 
Stoß oder auf Abnutzung durch See und Wetter durch 
Einfachheit und eine gewisse Derbheit der Konstruk- 
tion auszeichnen. Das gilt ganz besonders für das 
Ladegeschirr. Die Wirtschaftlichkeit des ganzen Schif- 
fes wird durch ein häufigeres Versagen eines Teiles 
der Ladeeinrichtung viel empfindlicher beeinflußt als 
durch eine geringe wirtschaftiche Ueberlegenheit einer 
Konstruktion über die andere. Der feiner gegliederte 
Kran ist leichter Störungen ausgesetzt als der Lade- 
baum und seine Winde. Dazu kommt daB, während 
ein Kran überhaupt nicht zu verwenden ist, sobald einer 
seiner Teile versagt, die Trennung der Winde vom 
Baum den Vorteil hat, daß beim Unbrauchbarwerden 
des einen Teils der ardere davon unberührt bleibt. Ist 
z. B. der Baum gebrochen, so laßt er sich leicht gegen 
einen nicht in Tätigkcit befindlichen Baum oder gegen 
einen mitgenommenen Ersatzbaum, noligenfalls sogar 
gegen einen mit Pordmitieln herstellbaren Holzbaum 
auswechseln. 


Die Leistungsfähigkeit des Kranes ist, solange die 
Schwenkbarkeit des Kranes ausgenutzi werden kann, 
wegen des maschinellen\ Antriebes des Schwenkwerkes 
wohl etwas hoher zu bewerten als die des Ladebaums. 
Doch ist diese Leistungsfahigeit wegen der geringen 
Auslage des Krans beschrankt auf kleine Luken oder 
kleine Teile von l.uken. Bei großer Auslage wird das 
Krangerust fur den Decksbetrieb zu sperrig. Läßt sich 
der Betrieb mit Schwenken des Krans oder Baums 
nicht ausführen, so daß zu der auf Seite 957 ff. beschrie- 


benen Arbeitsmethode f geschritten werden muß, so. 


is! der Kran hierfür nur nach vorheriger Anbringung 
von Haltetauen nach Art der Geeren beim Ladebaum 
möglich. Auch die Seilscheibe am Ende des Auslegers 


müßte durch einen allseitig beweglichen Block ersetzt 


werden. Das Schwenkwerk des Krans würde wahrend 
solcher Arbeitsmethode stilliegen. 
zu sind zwei Ladebäume mit ihren Winden ohne wei- 


J| SCHIFFBAU 


—— — RES eo ont Rm Ben 
a LS nn nn nn Te 


allgemeinen‘, 


Im Gegensatz hier- | 
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teres fur, diese Methode verwendbar. Dabei ist zu be~ 
rücksichtigen, daB gerade bei dieser Methode die gró&- 
ten Auslagen ' gefordert: werden. Der Baum, ist daher 
in der allgemeinen Frachtfahrt die geeignetere Anlage. 

Nur auf Spezialschiffen ganz ‚bestimmter Fahrten, 
z. B. der nordeuropäischen Fahrt, auf denen die Schiffe 
in den Häfen selbst Krananlagen vorfinden, trifft man 
häufiger auf Kräne. Im allgemeinen handelt es sich 
hier um kleinere Schiffe. Die Kräne werden dann ge- 
wöhnlich so verwandt, daß sie nur den Dienst zwischen 
Laderaum und Deck versehen, während der Dienst 
zwischen Deck und Land durch den Hafenkran wahr- 
genommen wird. (Vgl. hierzu die auf S. 957ff. be- 
handelte Methode y.) Die Kräne haben in dem Falle 
ofi so geringe Abmessungen, daß sie die Last gar nicht 
unmittelbar über Bord, sondern nur an: Deck setzen 
können. Es steht auf diesen Fahrten wohl auch ein 


- besseres Bedienungspersonal für die Kräne zur Ver- 


fügung. Ein weiterer Faktor, der gerade auf den er- 
wähnten Fahrten‘ von Bedeutung ist, dürfte die stän- 
dige Betriebsbereitschaft des Krans sein, wahrend 


Bäume jedesmal in Stellung gebracht und beim Ver- 


lassen des Hafens niedergelegt werden müssen, eine 
Arbeit, : die infolge ihrer häufigen Wiederholung viel 
Zeit kostet. Daß in der allgemeinen Frachffahrt der 
Ladebaum bevorzugt wird, möge auch dadurch bewiesen 
werden, daß dem Verfasser mehrere Schiffe bekannt 
sind, auf denen die Dampfkräne wegen ungenügender 
Leistung und wegen häufiger Störungen (besonders in 
der Dampfzuführung) später durch Ladebäume und Win- 
den ersetzt worden sind. | 


B. Die Stärke des Ladegeschirrs. 
Der Wechsel der Anforderungen auf den 
verschiedenen Fahrten. 


Die Tragfähigkeit des normalen Ladebaums 


. schwankt zwischen 3 und 5 1, doch wird dieselbe ge- 


wöhnlich nur selten ausgenutzt. Die auf einmal ge- 
nommene Last dürfte sich vielmehr in den meisten 
Fällen um 1 t herum bewegen. Große Unterschiede be- 
stehen dagegen in bezug auf .die Menge des vorge- 
sehenen Geschirrs. Letztere ist naturgemäß dort am 
größten, wo das Verhältnis der Hafenzeit zur Fahrizeit 
sehr groß ist, also bei kurzen Reisen, bei denen sich da- 
her eineAbkürzung der ersteren in einer Vermehrung der 
Reisenzahl im Jahr und damit in der Erhöhung der Rente 
besonders bemerkbar macht; also z. B. in. der nord- 
europäischen Fahrt. Bei großen und schnellen Schiffen 
gilt dies auch für die Fahrt Europa—Nordamerika. 
Viel Ladegeschirr ist ferner von Wert, wo die Häfen 
selbst schlecht oder gar nicht mit Krananlagen aus- 
gerüstet sind, wie z. B. in der Westafrikafahrt, Auf 


‚dieser Route kommt als weiteres Moment hinzu, daß 


die Schiffe an vielen Stellen auf der offenen Seereede 
liegen, wo der Verkehr zwischen Schiff und Land oft 
nur während kurzer Tageszeiten möglıch ist, während 
welcher der Ladebetrieb dann entsprechend forciert 
wird. Man findet daher bei den gewöhnlich nur mittel- 
großen Westafrikaschiffen sehr häufig Luken, die mit 
vier. Winden bedient werden. Für die Beförderung 
der Ladung zwischen Schiff und Land müssen diese 
Schiffe außerdem in großer Zahl ihre eigenen Leichter 
in Form der Brandungsboote nebst Schleppbarkassen 
mitführen, Für das Aussetzen der Letzieıen sind wieder 
besondere Ladebáume erforderlich. Das Deck dieser 
Dampfer ist daher gewöhnlich bis aufs Aeußerste für 
die Unterbringung von Ladegeschirr ausgenützt., _ 
Schiffe, die auf ihrer Fahrt viele Häfen anlaufen, 
in denen sowohl gelöscht wie geladen wird, müssen 
mE einem Geschirr GUSgerustel sein, das es gestattet, 


= N. E 


; viele Räume und Winden ub. eine bike“ Zu vereinigen, B 
weil es ‘nicht immer möglich ist, die Ladung eines Ha- 
.fens gleichmäßig auf. allé. Luken. zu verleilen, und weil 
alsdann durch die Heranziehung .des: Oeschirrs einer 


.Nachbarluke das Uebernehmen oder Abgeben der La- 
dung leicht in: der Hälfte der Zeit geschehen kann. Als 


typische - Beispiele hierfür mögen viele Gebiete da 


Küstenfahrt und die Fahrt: mit Inselgebieten (z. B. West- 
und Ostindien) angeführt werden, wo die Schiffe oft 


wochenlang: von Hafen zu Hafen fahren, bevor sie die ek 


‚Heimreise antreten. 


„Andererseits gibt es Häfen, in erster ie solche, E 


die wenig besucht werden, wo es àn Leichterfahrzeugen 


mangelt. Schiffe, die dorthin verkehren, mit viel Lade- 
Geschirr auszurüsten, ist zwecklos, wel sie es doch EUR 


Rouen können.: 


Abb. 1. 


-Die’Anzahl der Elemente au der einzel- 
l nen Luke und ihre Verteilung daselbst. 
^ "Aber selbst in den einzelnen Häfen derselben Linie 
"sind die Bedingungen, unter denen der Umshlag erfolgt, 
: meist recht verschieden, und nach Möglichkeit soll das 
- Ladegeschirr allen gerecht werden. 
dungsfähigkeit des Ladegeschirrs näher zu unter- 
suchen, ist es zunachst erforderlich zu wissen, . in 


“welcher Stärke das Ladegeschirr an einer Luke vorkom- 
men und wie es daselbst verteilt werden kann. Es: 


- fassen sich in dieser Beziehung. die | todengen 21 An- 


<- ordnungen unterscheiden: | 
1. Anordnung: eine- Winde und. ein Baum an einem ` 


|^. Lukenende; | 
= 2. Anordnung: eine Winde und : zwei Bäume an einem 
 . Lukenende: > = 

. 3. Anordnung: zwei Winden - und zwei mne davon 
.' eine Winde und zwei Bäume an einem ` Lukenende, 
V. die ‚zweite Winde gegenüber; 

"A Anordnung: zwei Winden und zwei 
einem Lukenende; . 


Ld Anordnung: zwel "Winden und zwei i Bäume gleich- | 


i x mäßig verteilt ed beide | Tukenenden;. 


OM 


Um die Verwen- ` 


Bäume an | 
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12. 


15. 


44. 
: Lukenende 
15. 


- 16. 


17. 
.18. 


19. 


Dee > Pr 
6. Dë zwei Winden und drei. Bäume an' einem 
. ^ Lukenende; 
7. Anordnung: zwei Winden. und vier ‚Bäume an 
^ einem Lukenende; 
.8, Anordnung: zwei- Winden und vier - Bäume gleich- 
mäßig verteilt auf beide Lukenenden; | 
. 9. Anordnung: drei Winden und drei Bäume, davon ` 
^ zwei Winden und drei Bäume an einem Luken- 
ende, die. dritte Winde gegenüber; ' | 
.10. Anordnung: drei Winden und drei Bäume: an einem 
Lukenende; 
^ 11. Anordnung: drei Winden und. drei Baume, davon 
. -zwei Winden und zwei Bäume an einem Luken- 
ende, eine Winde und ein Baum: gegenüber; 
Anordnung: vier Winden und vier Bäume, davon 


“zwei Winden den übrigen Anlagen gegenüber;  , 


Die Hmsentaaialle 


Anordnung: vier Winden und vier Daume, davon 
eine Winde den übrigen Anlagen gegenüber; 
Anordnung: vier Winden und vier Bäume an einem 


Anordnung: vier Winden und vier Daume, davon. 
drei Winden und drei Baume an einem Lukenende, 
eine Winde und ein Baum gegenüber; 
Anordnung: vier Winden und vier Bäume gleich- 


mäßig verteilt auf beide Lukenenden; 


Anordnung: fünf. Winden und fünf Bäume, davon 


. vier Winden und vier Bäume an einem Lukenende, 
eine Winde und ein Baum gegenüber; 


Anordnung: fünf Winden und fünf Bäume, davon 
drei Winden und drei Bäume an einem Luken- . 
ende, zwei Winden und zwei Bäume gegenüber; 
Anordnung: sechs Winden und sechs Bäume, da- 
von zwei Winden und zwei Bäume den übrigen 


gegenüber; 
20. 


Anordnung: sechs Winden und sechs Bäume u 


gleichmäßig verteilt auf beide Lukenenden; 
Anordnung: acht Winden und acht Bäume gleich- 


| mäßig verteilt auf beide Lukenenden. 


` dies 


‚See 9 956 - 


en 


C; Die fünf Umschlagtälle: 


"Durch die Verschiedenartigkeit der Verhältnisse in 
den Häfen und sonstigen Umschlagplätzen ist bedingt, - 
. daB die vorstehend genannten 21 Anordnungen sehr 
. wechselnde: Verwendung finden können, und zwar wird : 
hervor- 
gerufen, . ‚nämlich erstens, ob: der. Umschlag . an einer . 
oder an beiden Schiffsseiten stattfindet, und zweitens |. 
ob er durch das Bordgeschirr allein oder in Zusammen- 
wirken mit fremdem Geschirr bewerkstelligt wird. Da, 
^ bei lassen sich fünf grundsätzlich ‚vershiedene Um- u 
schlagfälle ` unterscheiden, die im, Nachfolgenden als. ki 


im wesentlichen durch zwei Momente 


Fall A bis E bezeichnet sind (vgl. Abb. 1). 
Fall A. Das Ladegeschirr wird nur nach einer 


Schiffsseite verwandt und wird dabei nicht durch frem- ` 


des Ladegeschirr ergänzt. Dieser Fall tritt ein: 


.SCHIFFBAU. 
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EE Verwenduniy, « es pum praet an i dieser seite. 
Unterstützung: durch Kaikräne. oder: ‚durch‘, (des Lader. 

| geschit der Leichter. Xi e E | A 


ëmge? s 
ca = m SCH T 


Fall" D. Das Ladegesehir- wei: ap da 


’ Schiffsseiten. benutzt m SKS. an. ‚einer Seite e fremde 
Hilfe. | 


Der Fall bit ein, wenn | das Schiff. E einem mit 
Kränen. versehenen Kai: liegt ‚und ap der anderten 
Seile . Leichter. ohne eigenes Ladegeschiir hat, 


Fall F. Das Ladegeschirr. wird: nach. beiden. ros 


ien benutzt, wobei. dE von ‚beiden. Seiten Hilfe. 
| kommt. | 


` Einirefénde Fälle: ‚Äntweder das Schiff liegt ‚am. 
Kai und hat an. ‚der. no, Leichter, ‚oder, ‚das 


DA E E i Y Se 


Abb. 2. Die Umschlagmelhoden. 


1. wenn das Schiff an einem nicht mit Kränen aus- - 


gerüsteten Kai liegt, wobei die gesamte Ladung 
von oder an Land genommen wird: | 


2. wenn das Schiff an einem Kai liegt, von dieser - 
Seite lediglich durch Kaikrarie bedient wird, die 


—. bis in die Luken reichen, wahrend es gleichzeitig 


e mil dem eigenen Ladegeschirr ‚nach der Masse, 


seite arbeitet; 


5. wenn das Schiff an einer Pfahlreihe. liegt und. die. 


gesamte Ladung über eine Pordwand geht, wo- 
bei die Leichter kein Ladegeschirr besilzen. ' 


Fall B. - Das Ladegeschirr wird gleichzeitig nach ` 
beden Schiffsseiten benutzt ohne fremde EE Sé 


^ Dies tritt ein: 


1 wenn: das Schiff zwei. Wasserseiten hat und die 


Leichter kein Ladegeschirr;: 


bringen; 


A (ein ziemlich sellener Fait wenn das Schiff an ` 
| . beiden Seiten einen Kai ohne Kräne hat G. Bip. | 
2 n Da des Baumes ‚verschiebbar eingerichtet” worden. SE SE 


Trockendocks oder Schleusen). 


Arbeitseinheit. | 
gesenkt wie bei einem ‚gewöhnlichen Schwenkkran. Die ° 
© Methode setzt für eine: bequeme - Handhabung des Ge: 
2. wenn es. eine Wasser- und eine. Landseite- hat, und A 

weder der Kai noch die Leichter un, 


Schiff hat an beiden Seiten leichten oder Kajen, ` wo-. i 
bei. stets Kai und Leichter * gleichtalls 7 mit Vedegeseti 
a E sind... | ARS Eu 7 
D. Die lasehlagseihoden. l 
Während die im vorigen Abschnitt unterschiedenen ^ 


| Umschlagfälle gewissermaßen die Richtung. angeben, in . 
der das Ladegeschirr. in Tätigkeit tritt, müssen auber- 
- dem die verschiedenen Arbeitsmethoden, . de mit dem |. 
 Ladegeschirr möglich sind, in Betracht gezogen. werden.  : 
B Methoden sind im weiteren Verlauf. als Methode 


und A "bezeichnet und kennzeichnen sich in: 


Dae Weise: (vgl. Abb. 2). 


Jeder Baim bildet Ee sich ee | 
Die Last wird gehoben; geschwenk! und. 


Methode a 


schitrs voraus, daB. der Aufhángepunkt . Ces Baumes ` 


‚senkrecht über seinem Stützpunkt liegt- und. dab- däs" ; 
— Schiff ruhig: liegt. 
‚achse in allen Fällen sicher zu. stellen, ist. auf. Schiffen ` 


Um die senkrechte‘ Lage der: Dreh .. 


des österreichischen Lloyd, mehrfach der. untere Spitz 


Zonë 
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Methode gei Die Arbeitseinheit wird gebildet aus Es ware also noch eine zweite gewöhnliche Winde 


zwei Baumen, deren lose Seilenden miteinander ver- 
kuppelt sind. Diese Methode arbeitet folgendermaßen: 
Der eine Baum wird mit der Nock über der Luke, der 
andere außenbords festgesetzt. An der Verbindungs- 
stelle beider Seile greift der Lasthaken an. Jedes Seil 
läuft auf eine, besondere Winde. Ist die Last beispiels- 
weise zu löschen, so werden, nachdem sie angehängt 
ist, zunächst beide Seile auf ihre Trommel gewickelt, 
aber so, daß die Last nur an dem über der Luke stehen- 
den Baum hängt, während das Seil des anderen Baumes 
noch unbelastet ist. Erst wenn die Last frei über der 
Luke schwebt, wird durch. schnelleres Aufwickeln des 
zweiten Seiles dieses zum Tragen gebracht. Während 
gleichzeitig das Seil des ersten Baumes angehalten und 
schließlich gesenkt wird, pendelt die Last nach außen- 
bords, bis sie senkrecht unter dem zweiten Baum hängt. 
Indem von nun ab auch das zweite Seil gesenkt wird, 
aber, so. daß das erste Seil nicht mehr mitlrägt, wird 
die Last in den Leichter oder an Land gesetzt. Beim 
Laden wickelt, sich der Vorgang in gleicher Weise in 
umgekehrter Richtung ab. Der Vorteil dieser Arbeits- 
methode gegenüber der unter ol beschriebenen besteht 


darin, daß man nicht, wie beim Schwenken, an einen . 


Kreisbogen gebunden ist, sondern daß, in der Projek- 
tion von oben betrachtet, die Last sich ın einer geraden 
Linie zwischen den Nocken der beiden Bäume bewegt. 
Bei genügender Länge der Bäume kann man den einen 
über jedem beliebigen Teil der Luke und den anderen 
in weiten Grenzen an einem beliebigen Punkte außen- 
bords festsetzen. Es entsteht also ein großes Arbeits- 
feld, in welchem man für die Last jeden beliebigen Weg 
wählen kann. . Ein Gewinn an Zeit ıst mit dieser Me- 
thode jedoch kaum verbunden, da es ziemlich gleich- 
gültig ist, ob der Baum nach außen schwingt oder die 
Last nach außen pendelt. An Personal wird auch nicht 
gespart, denn bei Methode a) braucht man einen Mann 
an der Winde und zwei Mann an den beiden Baum- 
geeren bei Methode pi zwei Mann an den beiden Winden 
und einen Mann zwischen Luke und Bordwand zum 
Zeichengeben. Die bei Methode al zum Schwenken 
des Baumes erforderliche Menschenkraft wird bei Me- 
thode A) durch Maschinenkraft ersetzt. Das Materjal 
(Winde, Baum, Tàuwerk und Blöcke) ist bei Methode f) 
doppelt ‘so groß, ganz abgesehen davon, daß die Be- 
anspruchung des Tauwerks beim Hinüberziehen der 
Last von einem Baum zum anderen größer ist, ebenso 
wie der Dampfverbrauch fast doppelt so groß ist. Eine 
gewisse Ersparnis an Personal tritt dadurch auf, daß 
der Horizontal-Transport im Schiffsraum infolge der 
frei gewählten Stellung des Baumes über der Luke 
kleiner wird und der Leichter weniger verholt zu wer- 
den braucht bzw. dadurch, daß die Absatzmöglichkeit 
an Land bequemer und dadurch billiger wird. Sehr 
geeignet ist diese Methode für das Löschen und Laden 
auf der Seereede bei schlingerndem Schiff. Selbst- 
verständlich kann der über Bord zeigende Baum mit 
seiner Winde auch durch das entsprechende Geschirr 
eines Leichters oder einer Anlage an Land erscizt 
werden. 


Um diese Art des Ladebeiriebes etwas zu vercin- 
fachen, sind mehrfach Winden mit zwei Trommeln kon- 
struiert und auch patentiert worden, die so eingerichtet 
sind, daß beide Trommeln nach Belieben in gleicher 
oder entgegengesetzter Richtung laufen können, wobei 
die Steuerung beider Trommeln durch nur einen Mann 
erfolgt. Der Vorteil, der hierdurch erreicht wird, ist 
aber. nur solange vorhanden, wie mit verkuppelten Bäu- 
men gearbeitet wird. Sobald jeder Baum unabhängig 
vom anderen arbeiten soll, genügt dıe eine Winde nicht. 


 Unachtsamkeit das Seil 


neben der ersten erforderlch. Das dürfte der Grund 
sein, warum man solche Winden mit zwei Trommeln auf 
gewöhnlichen Frachtdampfern nicht antrıfft. 


Auf Schiffen, bei denen für jede Winde zwei baume 
vorgesehen sind, wie es bei manchen Reedereien ub- 
lich ist, wird vielfach nach der unter der Methode des 
Peselns oder Poselns: bekannten Art verfahren, wobei 
ebenfalls die losen Seilenden verkuppelt werden. Hier 
wird die zweite Winde durch einen Spillkopf der ersten 
Wnde ersetzt. Das zum Anheben der Last dienende 


-Seil lauft fest auf die Seiltrommel, wahrend das zum 


Absetzen dienende Seil nur mit einigen Lagen um den 
Spillkopf lauft und von Hand durchgeholt wird. Wah- 
rend des Anhebens der Last laufen beide Seile ın der- 
selben Richtung, das zweite Seil jedoch unbelastet. 
Wenn der höchste Punkt des Anhebens erreicht ist, 
wird das Seil vom Spillkopf abgenommen und in um- 
gekehrter Richtung wieder aufgelegt. In diesem Augen- 
blick wird die Winde umgesteuert. Dadurch lauft das 
erste Seil von der Winde ab, wahrend das zweite Seil 
die Last zu dem Absetzbaum hinuberzieht. Auf diese 
Weise und, indem der Mann am Spillkopf zum Schluß 
soviel „Lose“ gibt, daß das zweite Seil stillsteht, ge- 
langt die Last senkrecht unter den zweiten Baum. Von 
dem Augenblick an gibt er mehr Lose, so daß be'de 
Seile gesenkt werden. Das zweite Seil und der Spill- 
kopf laufen in diesem letzten Stadium in enigegen- 
gesetzter Richtung, das Seil gleitet dabei um den Spill- 
kopf herum. Beim Zurückbringen der Seile in die An- 
fangsstelung wird in ähnlicher Weise verfahren. Im 
ganzen arbeitet diese Methode etwas langsamer als 
jene, bei der z wei Winden mit zwei Daumen in dieser 
Weise zusammen arbeiten. Das zweite Seil kann der 
Handlichkeit wegen nur ein mäßig starkes Hanfseil sein. 
Daher konnen auch die Lasten, die auf solche Weise 
umgeladen werden, nur ein geringes Stuckgewicht 
haben. Für die Bedienung des Spillkopfseiles isi ein 
sehr zuverlassiger Mann erforderlich, weil durch seine 
leicht vom Spillkopf ab- 
springen und dadurch Unglück verursacht werden kann. 
Infolge der dauernden gleitenden Reibung des Hanf- 
seiles ist dessen Verschleiß sehr stark. Die Methode 
ist daher als kostspielig und minderwerlig anzusehen. 


Methode al Die Last wird wahrend des Um- 
ladens an Deck abgesetzt. Der eine Baum hebt z. B. 
die Last aus dem Raum, setzt sie neben der Luke an 
Deck. Dann wird sie von einem zweiten Baum gefaßt 
und über Bord gesetzt. Während das letztere ge- 
schieht, geht das Seil des ersten Baumes schon wieder 
in den Raum zurück. Während dieses alsdann die 
nächste Last an Deck setzt, kommt das leere Seil des 
zweiten Baumes gleichzeitig von außenbords zurück, 
um die neue Last in Empfang zu nehmen. Jeder Baum 
führt also nur die Hälfte der Arbeit aus. Die Arbeits- 
leistung wird dadurch aber fast doppelt so grob. Ganz 
laßt sich die Verdopplung nicht erreichen, weil durch 
das Umhängen der Last von einem Baum an den an- 
deren eine gewisse Zeit verloren geht. Diese ist aber 
bei gewandten Arbeitern sehr kurz. Selbstverständlich 
kann auch hier wieder der auBenbords stehende Banm 


.durch den Baum eines Leichters oder durch einen Kran 


ersetzt werden. Soweit bei dieser Methode mit Baumen 
gearbeitet wird, werden sie festgesetzt, aber so, daß 
sie ein wenig Spielraum haben, damit sie der Schwing- 
bewegung der Last bis zu einem gewissen Grade folgen 
konnen. Es isi klar, daß der Lukenbaum dicht am 
Langssull über das gearbeitet wird, stehen muß und 
der Außenbordbaum nahe der Bordwand; einc große 
Wirkung in der Breitenrichtung des Schiffes ist dabei 
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nicht möglich. Auch können naturgemäß ‘nur solche 


Stellen außen- und innenbords zusammen bearbeitet. 


werden, die sich einigermaßen gegenüber liegen, Wer- 
den dagegen statt der Außenbordbaume Schwenk- 
krane an Land mitverwandt, so wird deren Schwenk- 
barkeit natürlich bestmöglich ausgenutzt, Diese Arbeits- 
methode besitzt in einer Beziehung eine große An- 
passungsfahigkeit: Da das Herausheben der Last aus 
dem Baum verschieden viel Zeit beansprucht, je nach- 
dem, ob der Raum noch sehr gefüllt oder schon fast 
leer isi, ob es sich um ein niedriges oder hohes Schiff 
handelt da ferner ein Eindeckschiff leichter zu be- 
arbeiten ist als eins mit Zwischendecks, an denen die 
zu hebende Last leicht anecht wodurch wiederum die 
mittlere Hubgeschwindigkeit entsprechend sinkt, läßt 
sich das Zahlenverhältnis der aus dem Raum arbeiten- 
den Baume zu den über Bord arbeitenden Daumen oder 
Kranen nach Bedarf wählen. Noch ein weiteres Moment 
spricht hier mit: Wenn es sich um Sackladung ‘handelt, 
wird beim Herausnehmen aus dem Raum wegen des 
leichten Aneckens gewöhnlich nicht mehr als eine 
Schlinge (etwa acht bis zehn Sack) an den Baum ge- 
hangl. Der Kran jedoch, der die Last von Deck an 
Land setzt, nimmt leicht zwei bis vier Schlingen, die an 
einer Traverse, aufgehängt werden, auf einmal. Bei 
Ballen-, Faß- und Kistenladungen liegen die Verhält- 
nisse ähnlich. Auch hierdurch ergibt sich, daß die Zahl 
der Baume für Luke und Deck oft verschieden grok 
sein muk. 


Es sei noch erwähnt, daß zwei Winden und zwei 
Baume manchmal in einer Weise verwendet werden, die 
an die Art erinnert, wie auf Segelschiffen gearbeitet 
wird: Die Last wird mit dem über der Luke stehenden 
Baum aus dem Raum gehol. Wenn sie in Deckshohe 
angelangt ist, wird der Lasthaken des AuBenbordbaums 
an der Last befestigt und zieht diese nach außen. Spa- 
testens in dem Augenblick, wenn die Last über die 
Bordkante geht, wird der Lasthaken des Lukenbaumes 
gelost. Während dieser in die Luke zurückgeht, wird 
die Last durch den AuBenbordbaum abgesetzt. Die 


beiden Bäume sind während dieser Art des Arbeitens. 


in der gleichen Weise festgesetzt wie unter „y“ be- 
schrieben. Wenngleich, theoretisch betrachtet, also be~ 
zogen auf das einzelne Frachtstück, diese Methode 
etwas schneller arbeitet als die Methode f, so hat sie 
dieser gegenüber doch den Nachteil, daß sie nur bei 
leichten Lasten anwendbar ist, da es nur hierbei möglich 
isl, den Haken während der Bewegung zu lösen. Tat- 
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sächlich leistet die Methode f infolge der schwereren 


- Lasten, die sie auf einmal nehmen kann, mehr; auber- ` 


dem kann mit Hilfe von 5 die Last viel weiter außer- 
halb der Bordwand abgesetzt werden. Die Methode y 
befördert, hiermit verglichen, nich! nur die Greet 
wenigstens ebenso schnell, sondern sie ist auch in be^ 
zug auf “sonstige Anpassungsfähigkeit weit überlegen. 
Da die hier erwähnte Methode nirgends Vorteile zeigt, 
so hat sie eigentlich keine Daseinsberechtigung mehr, 
sie ist vielmefir nur noch als ein lleberbleibsel aus der 
Segelschiffahrt anzusehen. ` 

Erwähnt sei ferner, daß manchmal bei’ sehr großen‘ 
Schiffen mit kleinen Luken (Passagierschiffen) cme 
Vereinigung der unter f) und y), beschriebenen Ar- 
beitsmethoden stattfindet. Die Schiffe sind, so hoch, 
daß die Kaikräne bei höchster Stellung des Auslegers, 
also bei geringster Ausladurg noch gerade bis an die 
Innenkante der Bordwand reichen. Zur Ueberwindung 
des.groBen Abstandes von diesem Punkte bis zur, Luke 
und zur Bearbeitung des Lukenschachtes werden dann 
zwei Baume in gleicher Weise wie unter p beschrieben, 
verwende]. 


Methode ð. Bei Anwendung der drei Methoden 


o ß oder d stellt es sich häufig heraus, daB, bedingt 
1g 


durch die enart der Anordnung, ein Teil der Bäume 
und Winden nicht ausgenutzt werden kann, wohl aber ist 
es moglich, bei gemischter “Verwendung dieser Me- 
thoden alle oder doch eine vermehrte Zahl zu ver- 
werten. Beim Vorhandensein von drei Bäumen nebst 
Winden an einer Luke nebeneinander, lassen sich z. B. 
bei Verwendung einer dieser Methoden, solange mit dem 
Bordgeschirr allein gearbeitet wird, stets, nur zwei 
Bäume benutzen, wahrend der dritte still liegt. Sobald 
jedoch an der einen Bordseite mit zwei Baumen nach 
der Methode f oder y, an der anderen mit dem dritten 
Baum nach der Methode o gearbeitet wird, ist das Ge- 
Schirr denkbar günstig verwandt. Diese gemischte Ari 
der Verwendung, und zwar nach y und o, soll als Me- 
thode A bezeichnet werden. 

Für die Methode ol, bei der der Ladebaum wie ein 
Schwenkkran arbeitet, können naturgemäß nur die 
Falle. A und B (in: denen das Schiff mit dem eigenen 
Ladegeschirr allen nach emer bzw. beiden Seiten ar- 
See in Frage kommen, während für die Methode 5l, 

und Al auch die Fälle” C; D und E, in denen fremde 
iui oder Krane Hilfe leisten, möglich sind. Somit 
ergeben sich für jede Anlage grundsätzlich 17 verschie- ` 


dene Arbeitsmöglichkeiten. (Fortsetzung folgt. E 


Die Eniwicklung des deutschen Schiffbaues unter ` 
besonderer Berücksichtigung des Frachtdampferbaues 


Von Dr. phil. Dressel, Dipl.-Ing. des Schiffbaufaches, llmenau i. SS 


2. Die Entwicklung des Frachtidampfer- 
baues in Deutschland. 


Von einem reinen Frachidampferbau in dem Sinne, 
wie er in England besteht, kann in Deutschland eigent- 
lich nicht gesprochen werden; es gibt in Deutschland 
keine Werften, die sich ausschließlich mit dem Bau 
von Frachtdampfern beschäftigen und sich auf diesem 
Gebiete spezialisiert hätten. Die deutschen Werften 
bauen vielmehr alle Arten von Schiffen; nur im Schnell- 
dampferbau hat sich eine Werft, die Vulcanwerke in 
Hamburg und Stettin, speziell den Vorrang gesichert und 
Kriegsschiffbau betreiben nicht alle Werften. Außer 


(Fortsetzung) 


den Schnelldampfern: bart abei jede grökere deutsche 
Werft sowohl Passagierdampfer : und kombinierte, 
Fracht- und. Passagierdampfer wie auch reine Fracht- 
dampfer. Da aller Schiffbau sich auf dem Handels- 


. verkehre des betreffenden Landes aufbaut, so ist der 


Grund hierfür darin zu sehen, daß die Grundlage der. 
deutschen Schiffahrt eine andere war als die der eng- 
schen. Das erste Massentransporigut waren nicht 
Waren, sondern Menschen?9) Als die Auswanderung" 
vom europäischen Festlande nach der neuen Welt. 


8) Schumacher, in Technik und Wirtschaft 1914, 


Seite 491 ff. 
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dee war es das Bestreben der deutschen Ree- 
dereien, besonders des NorddeutschenLloyd in Bremen, 
diesen Festlandsverkehr für sich zu erobern. Durch 
eine kluge Politik gelang dies auch, und zwar in der 
"Weise, daß der Auswandererstrom nach dem Nach- 
lassen der deutschen Auswanderung durch Zuzug nach 


außen nicht nur konstant gehalten, sondern sogar noch ` 


verstärkt werden konnte. Für die Rückfahrt konnten 
nun billige Frachten bewilligt werden und dadurch 
‚wurde auch ein wichtiger Warenverkehr von Amerika 
nach Deutschand errichtet. Reine Frachtdampfer 
waren nun aber für diesen Verkehr nicht zu gebrauchen; 
der Dampfertyp hierfür ist der Fracht- und Passagier- 
dampfer und für den Luxusverkehr der Schnelldampfer. 


Auf dieser Grundlage des kombinierten Fracht- und 
Personenverkehrs haben sich alle deutschen Reedereien 
aufgebaut; es gibt daher in Deutschland keine reinen 
Frachtreedereien. Vor allem fehlt so gut wie vollig die 


Reederei, die England in der Trampreederei besitzt.‘ 


Alle wichtigeren deutschen Reedereien sind also 
Linienreedereien und fast alle betreiben sowohl Der- 
sonen- wie auch Güterverkehrsvermittlung. Eine Werft, 
die sich ausschließlich auf den Bau von reinen Fracht- 
dampfern beschränken wollte, würde daher wohl kaum 
genügend zu tun bekommen und sich also auch kaum 
als lebensfähig erweisen, Aus diesem Grunde hat daher 
such eine Spezialisierung auf bestimmte Typea ene 
Standardisierung, in Deutschland bisher nicht Platz 
greifen können. Infolge dieser fehlenden Speziali- 
sierung und Standardisierung hat sich auch keine 
Massenfabrikation im normalen Frachtdampferbau ent- 
wickeln können, für die ja auch nach dem oben Ge- 
sagten wegen des Fehlens der Trampreederei bisher 
noch kein Bedürfnis vorlag. Die Trampschiffahrt ist 
es ja gerade, die die Spezialisierung und die Massen- 
fabrikation normaler Typen begünstigt hat. 


Auch der zweite Umstand, der vornehmlich die 
englische Massenfabrikation gefördert "hat, der Bau 
auf eigene Rechnung, war wegen des Fehlens der 
Trampreederei in Deutschland nicht gegeben. Die deut- 
schen Reedereien haben ähnlich wie die Kriegs- 
marine ein bestimmtes Bauprogramm, nach dem sie 
ihre Flotten forflaufend erhalten und ergänzen; sie 
haben daher nur in äußerst seltenen Fällen das Be- 


- dürfnis, schnell und plötzlich: ein Schiff erwerben zu 


müssen, wofür ein von einer Werft auf eigene Rech- 
nung erbautes Schiff in Frage käme. Trotzdem ist auch 
in. Deutschland der Bau auf eigene Rechnung mil ge- 
wissen, den geschilderten Verhällnissen angepabten 
Abänderungen gelegentlich vorgekommen. 


Die deutsche Schiffbauindustrie ist also im Gegen- 
salz zur englischen, die für den Markt produziert, eine 
reine . Auftragsindustrie. 


Daß diese Art der Auftragsvergebung, und Bauaus- 
führung nicht zur "Verbilligung der Schiffe beiträgt, 
‚sondern sie im Gegenteil ziemlich verteuert, ist wohl 
klar. 


Der gänzlich andere Ausgangspunkt und die durch 
ihn. bedingte andersartige Entwicklung, die Deutsch- 
lands Schiffbau. wie. oben gezeigt im allgemeinen ge- 
nommen hal, kommt. auch auf dem Sondergebiete des 
Frachtdampferbaues zum Ausdrucke, Der deutsche 
Schiffbau halte, um es noch einmal zu wiederholen, 
die Konkurrenz des bis dahin alleinigen , Welllieferanten 
England zu überwinden. von dem auch die deutschen 
Schiffahrisgesellschaften ihr schwimmendes Material 
bezogen. Dies konnte nur durch besonders gute Lei- 
slungen geschehen, auf die ja die deutschen Werften 
durch ihre Arbeiten für die Kriegsmarine eingedrillt 
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"waren, was ihnen daher jetzt im Handelsschiffbau zu 


statten kam. Das Prinzip der hochwertigen Einzel- 
fabrikate, welches in Deutschland die Entwicklungs- 
richtung im Schiffbau bezeichnet, mußte daher auch im 
Fracehtdampferbau beibehalten werden. Auch unsere 
deuischen Frachidampfer sind durchweg auf das Sorg- 
faltigste | .durchkonstruierte und ausgeführte hoch- 
wertige Einzelfabrikate, denen es die deutschen Ree- 
dereien verdanken, daB sie mit den Englandern, be- 
sonders den englischen Linienreedereien, erfolgre.ch 
in Wettbewerb treten konnten. Die erfolgreiche Kon- 
kurrenz ist wohl ein Beweis.fur die Richtigkeit des vom 
deutschen Schiffbau bisher eingeschlagenen Weges. 


Diese Einzelfabrikation im deutschen Schiffbau be- 
deutet nun aber nicht, daß von jedem Schiffe jedesma. 
nur ein Exemplar gebaut wird, sondern hat hauptlsach- 
lich den Sinn, da& die Schiffe nicht nach vorhandenen 
Modellen immer wieder erbaut werden, sondern eben 
Neukonstruktionen auf Auftrag hin sind Es kommt im 
Gegenteil kaum vor, daß nur ein Schiff nach einem 


Plane gebaut wird; vielmehr werden von den Ree- 


dereien häufig gleichzeitig zwei Schwesterschiffe in 
Auftrag gegeben, manchmal gleich drei oder vier, doch 
sind diese Fälle schon seltener. Durch Nachbestel- 
Jungen wird diese Zahl allerdıngs öfter erreicht, manch- 
mal auch überschritten, doch kann dies nicht als Se- 
rienbau und Massenfabrikation bezeichnet werden. Na- 
türlich kommen auch schon bei nur zwei Schwester- 
schiffen gewisse Vorteile der Massenfabrikation zum 
Vorschein; es tritt eine Verbilligung und Verkurzung 
der Bauzeit der einzelnen Schiffe ein, doch sind diese 
Vorteile noch nicht sehr bedeutend. Eıne von Pro- 
fessor Lienau 3”) veröffentlichte Tabelle fur einen 
Frachtdampfer von etwa 8000 t Tragfähigkeit gibt die 
Ersparnisse bei zwei Schwesterschiften zu 2,76,, 3ici- 
gend bei drei Schwesterschiffen auf 4,0% und bei vier 
Schwesterschiffen auf fast 5% an, die nur auf der 
mehrfachen Herstellung gleicher Teile und der Ver- 
minderung der Generalunkosten, wie Büroarbeiten, be- 
ruhen. Neuere Angaben darüber waren leider nicht zu 


-erhalten. 


Als Folge dieser haha gen Einzelfabrikahon er- 
gab sich aber natürlich, daB die Produkte des deut- 
schen Schiffbaues wegen ihrer großen Gute erheblich 
teurer waren, als die minder guten engischen Massen- 
fabrikate. Auch die Dauzeiten waren aus diesem 
Grunde in Deutschland länger als in England. Hierauf 


.ıst es dann wieder zurüuckzufuhren, daB in Deutsch- 


land, abgesehen von einer kurzen Zeitspanne, keine 
nennenswerte Produktion fur das Ausland aufkommen 
konnte; dieses ,ging eben lieber nach dem billiger und 
schneller hefernden England. 


Das Bestreben der deutschen Werften mußte te ` 
dessen auch dahin gehen, den Bau der Schiffe nach 
Moglichkeit zu verbiligen. Alle die genannten ungun- 


stigen Umstände, wie die schlechte Lage der Material 


hefernden Industrie, die geringe Ausdehnung der 
Schiffahrt usw. fallen ja bei dem .einfachen Fracht- 
dampferbau weit mehr ins Gewicht als bei wertvolleren 
Produkten. Auch wurden die Produktionskosten der 
Werften durch die in Deutschland sehr ausgebaute so- 
ziale Arbeiterversicherung, für die bedeutende Sum- 
men: verausgabt werden mussen, nicht unwesentlich 
gesteigert. f 

Auf eine diesbezügliche Anfrage wurde mir auch 
von einer der größten deutschen Werften bestätigt, 


#7) O.Lienau, Neue Anwendungsgebiete der Massen- 
fabrikation ım Handelsschiffbau, Technik und Wirt- 
schaft 1911, 6, Seite 377. 
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lichen Bestimmungen. der Gewerbe- 
teuernd auf die Betriebsführung einwirken. ` 


In England wurde, wie wir sahen, die Verbilligung. 
der Produkte außer durch die günstigen natürlichen 
Umstände auch noch durch die: Massenfabrikalion und ` 
dann noch durch möglichste Einfachheit der Betriebe, 
durch Beschränkung auf kleine Anlagen und mög- ` 


lichste Beibehaltung des handwerksmäßigen Betriebes 
erreicht. Diesen Weg konnten die deutschen Werften 
nicht gehen; sie sind zum großen Teile aus Maschinen- 


fabriken hervorgegangen und haben den Maschinenbau ` 
Bis auf eine Werft, die von Rickmers, die ` 
keine Maschinenfabrik besitzt, sondern die Maschinen 


beibehalten. 


fur ihre Schiffe anderweitig, meist beim Bremer Vul- 


kan, bauen läßt, sind daher die deutschen Werften keine ` 
reinen Schiffswerften; vielfach betreiben sie außer dem . 
Schiffsmaschinenbau auch noch andere  Nebenzweige, 
Dies macht natürlich. groBere - 
ihnen . 
bewährter 
Schiffbau-Handwerkerstand zur Verfügung, sondern sie 


wie z. B. Lokomotivbau. 
und kompliziertere Anlagen nötig. 


-Auch stand 
kein guł ausgebildeter, in langer 


Praxis 


mußten sich einen solchen erst heranziehen ^). 


Die deutschen Werften mußten daher ihr. p 2 


merk in ganz anderer und energischerer Weise auf das 
Förderungsmittel der Ausstattung ihrer Betriebe mit 
" Werkzeugmaschinen ‚richten als England. Im Gegen- 
satze zu diesem l.ande war es von Anfang an das Be- 


streben der deutschen Werften, die in anderen Zwei en ` | 
< ‚zu betrachten, daß eine der größten: deutschen. Werf- 


bewährte Maschinenarbeit auch dem Schiffbau dienst- 
bar zu machen und 
die Handarbeit durch sie zu ersetzen. 


. Die Einführung der modernen Werkzeugmaschinen | 
und neuer Arbeitsmeihoden ging in Deutschland ohne 
irgendwelche Schwierigkeiten und Kämpfe seitens der ` 


Arbeiter vor sich, da die Arbeiter sehr wohl verstanden, 


daß diese Neuerungen auch in ihrem Interesse lagen??). . 


Daneben bemühten sich' aber Fir- 
men selbstverständlich auch, 
Bauweise, der Anordnung und Ausgestaltung der Ver- 


bände der. 


die deutschen. | 


den... Es ist jcdoch Deutschland bisher nicht moglich 
gewesen, England in deser . Beziehung zu erreichen, 


und Hauptaufgabe meiner Arbeit wird es sein, zu zei- ` 
gen, ob und mit welchen Mitteln dies Ziel erreicht wer- 


den kann. 


Im Gegensatze zum ee gilt der Mine 


Schiffbau als unrentabel. Aus den in demi Handbuche 
von Kaegbein, 
und „Hansa“ 1913 S. 811, mitgeteilten Tabellen. über 
die Dividenden geht allerdings hervor, daß die deut- 
schen Zahlen in der letzten Hochkonjunkturperiode 


1906 bis 1908 nicht viel schlechter 


wäre demnach auch der deutschc ‚Schiffbau rentabel. 
Es ist jedoch die: Möglichkeit nicht von der Hand zu 
weisen, daß bei den meisten deutschen: Werften, die 


ja wie gesagt noch andere Fabrikationszweige neben- n 
betreiben, die günstigen Weite mehr auf diese ` 
Nebenzweige, als auf den Schiffbau zurückgehen, ` E 


her 


dab der deutsche Schiffbau dennoch unrentabel 


beitel. 
SC häftsergebnisse der 


ar~ 


deutschen Werften auf 


39) Seite 16, 


Band H, 


Schwarz und von Halle, Band ` 


Seite 159. 


in möglichst weitem:  Umtonge ` 


Vereinfachungen in der. 


Schiffe zu erzielen, wodurch ja Billigkeit = 
und Schnelligkeit des Baues ebenfalls gefordert wer- 


1914, S. 602, sowie im „Schiffbau“ XV 


sind als die eng- 
lischen, und es sieht beim Vergleiche beider.so aus, als ` 


„SEHIEFRAU 


erfolg der Vulcan-Werke dar. 


RECHERCHES RE 1912 m 


| a) 5,6 5,6% 
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daB diese Belustundei einen JG oer Einfluß. "aub die 
. Produktionskosten haben, sowie daß auch die gesetz- 
und. Baupolizei ver- e 


gemeiner . Meschinenball. Lokoniotivbei: mw. ect. 


` waren leider. ficht-zu erhalten. Als ein Beweis dafür, 


daß. die Nebenzweige., aber. tatsächlich ‚eine erhebliche 


‚Rolle bei den‘ Geschäftsergebnissen ‚spielen und- die 
günstigen Werte. wohl. auf sie. zurückgehen, dürften: 
die. : ‚Untersuchüngen. von Werner 19), ‚aufzufassen sein. 


Aus ihnen ergibt sich, daB. die Geschütftsergebhisse der- 


jenigen. Akliengesellschaften, die sich außer mit Ma- 


schinenbau auch noch mit Schiffbau: befassen," i in den: 
Jahren 1908 bis 1915 nur etwas mehr: als die Hälfte 


der Ergebnisse aller Maschinenbau- Aktiengesellschaften 
betragen, während’ die Dividenden derjenigen : Gesell- 


schäften, die z. B. Lokomotivbau nebenher betreiben, 
über dem allgemeinen Durchschnitt "egens: ‚ Werners 


Zahlen lauten: 


Durchschnittsdividende - pa. ue ` pons S vs T 
| 8) der Maschinenbau-Akfiengesellschaffeh i in Ver“ 
bindung mit Schiffbau, | 


bi der Maschinenbou-AKfiengesellschaffen i in Ver- 
bindung’ mit Lokomotivbau, 


| E aller deutschen. | “Maschinenbau -  Aktiengesell- 
= schaften.. | 


ee rm aan. 


LATA 


60o | Aë | 4,5% | 4,7% | 4,7% Foto | 4 
. b) | "we T h] i ‚0% | 10,00% P KE 
i 7 Di E Th 7. E 7,5% | 8, 1% | 8, 2l | 9, A i 9,0% 


ebense ist: es als eine Bestätigung dieser Ansicht" 


ten mir auf ene diesbezügliche Anfrage mitteilte, daß 
die Verschlechterung ihrer Dividende in den letzten 
Jahren vor dem Kriege: ausschließlich auf ihre Schiif- 
bauabteilung zurückzuführen sei, und zwar auf. den Um- 
stand, daB dem. bisherigen: deutschen Bedarfe an 
Schiffen viel zu viel deutsche Werften gegenüber- : i 


standen, die sich in Schrankenlosem. Wettbewerbe zur 


Erlangung.. von Aufträgen ‚gegenseitig . unterbofen, so 
daß von: einem "Verdienste keine Rede. mehr sein 
konnte. Auch die groBen Werfterweiterungen in den 
letzten Jahren, de zu dem Schiffsbedarfe in. keinem. 
Verhältnisse standen, sollen . hieran mit schuld sein. 


. Hierzu kommt dann noch die aus dem Charakter der 


Auftragsindustrie ` sich ergebende Schwierigkeit . der 
genauen und richtigen Kalkulation des Preises der. 


Produkte. Da jedes neue Schiff anders ist als die vor- 
‘hergehenden, so fehlt es völlig an Vorbildern für die. 
Dreisbestimmung. Die Werften tappen daher hierbei vollig 
- im Dunkeln und die Folge ist oft,.daß man sich im Preise 
erheblich. verrechnet.. 


So z. D. stellt der Bau des ,Im- 
perator“ in finanzieller ` Beziehung einen großen Miß- 
In den letzten Jähren hat 
man daher in Deutschland den: Weg der Regiebauten - 


eingeschlagen, über den ‚später noch. mehr. zu sagen ` 


sein. Wed, 


E C. Der Frachtdampferbau während des 


Krieges 


se Allgemeines. d ET 
infolge” des deutschen Unterseebooikrieges p 


Sieh die Englánder gezwungen, bésondere^MaBnahmen ‘ 
. für den Ersatz des versenkten ` Frachtraumes zu er- 
Genauere Angaben darüber, wie weit die Ge- — 
dem ` 
Schiffbau und wie weit sie auf den Nebenzweigen, all- | 

5») Schwarz und von Halle, Band Il, S. 32 und 102. ` schen Maschinenbau - Aktien - Gesellschaften im Jahre 
. 1913. Drucksachen des Vereins apusene Mia ennen: i 
ee 1914, NE 9, Berlin. 


greifen, weil der englische Schiffbau mit den bisherigen ` 


Methoden ` die. ‚Verluste ` anscheinend: nicht decken 


40) E Werner, Die finanziellen Ergebnisse der deui- I 


Deeper e SRM SUPER 
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DONE 
genügend. "Schiffe bauen konnten, riefen sie die Neu- 
iralen, und. vor ` allem. Amerika zu Hilfe. was den. An- 
sfoB fir die Entwicklung. des amerikanischen‘ Ueberser el 
‚Schiffbaues gab. 


sn Deutschland. ds ders 
Kriege zugunsten des Kriegsschiffbaues, mit dem alle 


deutscher Werften, auch solche, die bis dahin nur reine: 


 Haridelsschiffswerften waren und nie für die Marine ge- 
arbeitet’ hatten, befaßt: wurden, fast eingestellt. 


können; umsomehr ist es die ‚Pflicht des deutschen 


Schiffbaues, nach: dem Kriege mit besonderem Eifer an | 


"eine - Weitefentwicklung, zu denken. ea Dr 


Krieges. 


KN 


Beor die Engländer sich an die Neubaien TE vor 


allem. an die Vereinigten Staaten von Nordamerika um 
Hilfe in ihrer Frachtraumnot - wandten, machten sie 
selbstverstandlich Anstrengungen, 
:Schiffbau den Bestand ihrer Handelsflotte aufrecht zu 
erhalten. 


‚zeigt, ‚während. des Krieges stark zurückgegangen. 


Der englische und amerikanische 
| Schiffbau 1913 — 1916. 


| E ~ UK d Fo 1914 T3 Cé 1916 — 
NS : |» dp Reg-T. | _Reg.-T . | Reg-T. | Reg.- To 
Großbritannien ` | 1932 en. 651 000 | 582000 
Brit. Kolonien - | 22000| 46000! 32000) 46000 
Verein. Staaten | |... u | 
v.Nord- Amerika ' 276000 | 201 000 | 272000 521000 


Weltschiffbau: ' i2 736 000 2 394 oco | 1 542 000 | 1 838 000 


; um diesen. Rückgang des Schiffbaues aufzuhalten 
und. ihn; vielmehr in sein Gegenteil, in eine Erhöhung 
der Leistungen zu verwandeln, hat man in England viele 


‘und große. Plane gemacht, die aber meist Pläne ge- ` 
blieben: sind, oder, wenn sie in Angriff genommen wur- . 


den, eine: heffige Kritik Eee: und ‚keinen Erfolg ge- 
zeitigt haben. 


"Als Hauptgedanke - it das Bestreben zu nennen, | 


eine innere. Vereinheitlichung des englischen Schiff- 
baues im.Sinne des deutschen Professors Lienau, die 


weitet unten. erläutert werden wird, herbeizuführen. | 


Man: ‚wollte den „Einheitsschiffbau“ planmäßig ent- 
wickeln und hatte hierfür eine besondere Behörde, das 


Board of Shipbuilding Control 42), geschaffen, die aus - 


‚Vertretern der Admiralität, des Board of Trade und aus 
‚solchen der : Reeder- 


‚studieren und die erforderlichen Maßnahmen und Mittel 


hierzu ersinnen und angeben; sie hat sich dann später 


als. „Advisary Committee“ +8) gebildet opd Pläne für 
einen Einheitslyp von 122 m. Länge: und 9000 t Trag- 
fähigkeit PE der dann zu bauen beschlossen 
wurde. | | 


Auch für die bisherigen Typen wurde, wo alid | 


die Konstruktion der Schiffe noch weiter vereinfacht, 


"um ein schnelleres Bauen zu ermöglichen; denn in der 


‚Hauptsache mußten alle Maßnahmen für eine Erhöhung 


"und Verbilligung der Frachtraumproduklion. darauf ħin- 
auslaufen; die, Bauzeiten, ‚abzukürzen, £u diesem Zwecke 


al Tabelle aus Schiffbau an Seite. 690. 
42). Schiffbau XVII, Seite 2 : 
` Wë Schiffbau XVIII, Seite 262 


SCHIFFBAU 


E E TT nm A tene p e M a e m mm rp 


Do. die. "Engländer allein Aber trotzdem nicht 


;Handelsschitfbao am . 
= "Lord der ‚Admiralität, 


Daher ` 


hat: hier keine Weiterentwicklung im Kriege stattfinden i 
 gekommene Methode der fabricated ships is. 


mit ihrem eigenen. 


Dies. gelang ihnen indessen nicht; denn auch ` 
der englische Schiffbau ist, wie nachstehende Tabele”) 


und Schiffbaukreise bestand. ` 
Diese. Behörde. sollte die Vereinheitlichung der Typen - 
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Wolfe man Em. von dei bisherigen handwerksmäßigen 
Produktion abgehen und führte überall Maschinen und - 
moderne: Einrichtungen : zum Nieten „und Zusammen- 


setzen der Schiffe ein. 


Des weiteren wurde eine, Vergrößerung der Wert- 
ien vorgenommen. . . Wie Sir Eric Geddes, der crste 
in der Unterhaussitzung vom 
13. 12. 17 33) mitteilte, hätten sich die Privatwerften um 
45 neue Hellinge vergrößert. 

Auch Staatswerften sollten am Severn angelegt 
werden, auf denen besonders die aus Amerika heruber- 
unten) 


angewendet werden sollte. Zwei von den neu zu er- 


. ‚richtenden Staatswerften sollten nur Montagewerfiten 
für diese Art von Schiffen sein. | 


EY Der englische Schitfbau während des SÉ 
KA? und Maßnahmen, die 


Dies wären die hauptsächlichsten Gesichtspunkte 
in England zur Forderung des 
Schiffbaues im Kriege ergriffen wurden oder werden 
sollten; denn, wie schon gesagt, ist es meist bei den 


i Plänen geblieben. 


In der schon Reeg Untfeihaussitzung vom 
13. 12. 17 errechnete zwar Sir E. Geddes fur 1917 den- 
selben Tonnengehalt an Neubauten wie fur 1915; doch 
traf die Berechnung, die außerdem auch noch den 
Kriegsschiffbau mit in Rechnung setzte, leider nicht ein. 

Für das Versagen der Maßnahmen und Plane kommt 
neben anderem auch der Mangel an Arbeitern, der 
durch Einziehungen zum Heeresdienste hervorgerufen 
wurde, und das Versagen der Arbeiter in Frage. Die 
englischen Arbeiter hatten fur die Notwendigkeit einer 
Erhöhung ‚der Schiffbauleistungen kein rechtes Ver- 
ständnis; ihre Leistungen gingen zurück, teilweise auf 
60 bis 80 % +), sie streikten, um bessere Löhne und 
Arbeitsbedingungen zu erhalten, auch im Kriege. 


Was die Bestrebungen und Maßnahmen der Re- 


gierung anbetrifft, so fanden diese nicht überall Beifall, 


sondern erfuhren teils eine sehr scharfe Kritik. Fach- 


leute bezeichneten so große llmwalzungen im Schiff- 
bau mitten im Kriege und bei großem Arbeitermangel 


als unpassend und unwirtschaftlich *°), Für solche neuen 
Methoden und Typen seien Vorbereitungen erforderlich, 
die viel Zeit kosteten; es wäre besser und richtiger ge- 


. wesen, man hätte die Werften ihre bewährten Tramp- 


dampfertypen weiter bauen lassen, die sie schneller 
und billiger zu liefern vermochten, als neue ihnen nicht 
geläufige „Einheitsschiffe“. 

< Dieser planmäßigen Typisierung stellten sich auber- 
dem erhebliche Schwierigkeiten entgegen, und man kam 
nach vielen Versuchen zu der Erkenntnis, daß die 


‚englischen Werften für diese Maßnahme nicht geeignet 


seien, hauptsächlich wohl deshalb, weil der handwerks- 


- mäßige Betrieb nicht allein durch Einführung moderner 


Arbeitsmaschinen umgeändert werden kann, sondern 
hierfür auch- die ganzen Methoden der Werften eine 
Umgestaltung erfahren müssen. 

Diese Kritik ist zweifellos nicht unberechtigt; es muß 
in der Tat als ein 'verfehlfes Mittel angesehen werden, 


daß man neue Typen konstruierte, die die Werften nicht 


ohne weiteres bauen konnten. Der englische Fracht- 


' dampferbau hatte im Trampschiffbau eine hohe Stufe 


der Leistungsfahigkeit erreicht; diesen hätte man pfie- 


gen und fördern Sollen, dann ware wohl ein besserer 


Erfolg erzielt. 


‘Der Erfolg, der ja stels ein Urteil über die er- 


| griffenen. Maßnahmen bildet, gibt denn auch den Kri- 
Hem der Regierungsmaßnahmen Recht; England hat 


——MÁ 


4 Daily Telegraph vom Go 12. 17. 
15) Times vom 22. 
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sich nicht selbst helfen konnen, sondern muBte es dul- 
den, daß Amerikas Schiffbau sich riesig entwickelte, 
ja, hat diese Entwicklung sogar erst hervorgerufen und 
gefordert. 


e . n RC Pu T. 

' |n England kann daher eigentlich auch nicht, von | 
einer Weiterentwicklung im Kriege gesprochen werden; .. 
es hat sich nur um Pläne gehandelt, die solche ge- 
blieben sind. , ` (Fortsetzung folgt} 


" 
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Allgemeines 


Volkcrrechtskonferenz in 
mouth. Der Völkerrechtsverein behandelte in einer 
Sitzung die Zukunft der Neutralitat, die Rustungsein- 
schränkung, Konterbande, Blockade, die Behandlung 
unbewaffneter und die Behandlung neutraler Schiffe. Sir 
John Macdonell beleuchtete dabei die Unterschiede 
zwischen Theorie und Praxis in der Auslegung des 
Seerechts und verlangte Klarstellung der Frage: Muß 


Neutralitat ein anerkannter Rechtszustand sein?  So-, 


lange das Ideal eines mächtigen Volkerbundes, bei dem 
es keine Neutralitäts-, Konterbande- und Blockade- 
fragen geben werde, in nebelhafter Ferne sei, würden 
dicsc Fragen bestehen bleiben. Man müsse den See- 
kricg nehmen, wie er wirklich sei, durfe nicht Sklave 
von Präzcdenzfällen dus einer ganz anderen Welt sein. 
Ruhige Ucbcerlegung werde dazu führen, daB viele Teile 
des bestehenden Rechts abgeschafft und geändert wer- 
den. Gegenwärtig erlaube das Völkerrecht einem 
Neutralen, Kriegführende zu unterstützen. Das sei’ keine 
wahre Neutralität. Wie die im 17. und 18. Jahrhundert 
noch zulassige Kriegsdienstleistung von Untertanen 
eines Ncutralen für Kriegfüuhrende aufgehört habe, so 
musse auch die Unterstützung Kriegführender durch 
Munihonslieferung privater Neutraler aufhören. In 
S 8 der Satzungen des Volkerbundes könne man schon 
eine Verurteilung dieser privaten Munitionslieferung, 
wenn auch nur in milder Form, erblicken. 

Sollte der Unterschied zwischen absoluter:und zu- 
falliger Konterbande beibehalten werden, so schlage er 
vor: Erstere allein solle der Wegnahme und Einziehung: 
unterworfen sein, letztere nur dem Vorkaufsrecht und 
der Fresthaltung. Den Preis für relative Konterbande 


solle das Prisengericht festsetzen und dabei berück- - 


sichtigen, ob die Güter im Verlauf eines normalen Han- 
dcls, wie vor dem Kriege, gesandt wurden oder aber 
eines abnormalen Kriegshandels, also darauf berechnet, 
dem Feinde beizustehen; ob ferner der Neulrale sich 
uber die „höchstwahrscheinliche Bestimmung“ nicht nur 
fur den Feind, sondern fur dessen See- und Landstreit- 
krafte ım Klaren gewesen sei. Aehnlich sei es mit der 
Blockade. Entscheidend müsse die Frage sein: 
Stehen die neutralen Staaten oder ihre Untertanen tat- 
sachlich dem Kriegfuhrenden bei? 1 

Was man auch zu diesen Erwägungen sagen möge, 
eins sei sicher: Besser ein Seekriegsrecht, das den 
Wirklichkeiten der heutigen Kriegführung entspricht und 
wenigstens im großen und ganzen beachtet wird, als 
Bestimmungen, die auf dem Papier ideal, in Wirklich- 
keit toter Buchstabe sind. Sei‘ solch ein Seekriegs- 
recht unmöglich, so möge man wenigstens Aufrichtig- 
keit genug besitzen, um: den Kämpfern und Nicht- 
kämpfern zu sagen, was ihnen in einem künftigen Kriege 
bevorsteht. 

Sir Graham Bower beantragte „im Namen der Zivi- 
hsation und Menschlichkeit“ folgende Ergänzungen: 
„Alle bewaffneten Fahrzeuge sind als Kombattanten zu 
behandeln, allen Gefahren ausgesetzt, die sich aus dem 
Charakter als Kombattanten ergeben; unbewaffnete 


Fahrzeuge sind als Nichtkombattanten zu behandeln.. 


Solche Fahrzeuge dürfen nicht zerstört werden, dürfen 
sich auch in keinerlei Feindseligkeiten einlassen, durch 
Rammen oder sonstwie. Kombattanten-Fahrzeuge' müs- 
sen die Unterscheidungsabzeichen von Kriegsfahrzeugen 
fuhren; Nichtkombattanten-Fahrzeuge mussen wie 
Handelsfahrzeuge angestrichen sein und unter Handels- 
flagge fahren. Derartige Fahrzeuge dürfen Kom- 
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battanten-Fahrzeugen, die in Kriegsunternehmungen be- 
griffen sind, nicht beistehen." —. Sir Graham Bower 
fügte hinzu, daß Nichtikombattanten-Fahrzeuge nicht im ` 
Zickzack fahren dürften, weil sie dadurch ihren Charak- 
ter als Nicht-Kombattanten verlören. — Bowers Anträg 
wurde abgelehnt. | 


. Mr. Jansma, Amsterdam, verlas eine Derikschrift 


.über die Beschlagnahme .neutraler Handelsschiffe und 


schlug vor, daß gekäperte Schiffe nicht zu zerstören, 
sondern in die Obhut des Volkerbundes zu nehmen, 
seien. (Times, 29. Mai 1920) 


Nach ,Manchester, Guardian‘ vom 11. Juni 1920 
nahm bei der Eröffnung der Konferenz für die 
Ostsee und das Weiße Meer der Vorsitzende, 
W. J]. Noble, Bezug auf, drei seerechtliche Ent- 
schließungen, die von der Konferenz auf ihrer letzten 
Tagung im Jahre 1914 gefaßt worden waren. Er legte 
dar, selbst wenn sie dem sogenannten Volkerrechte ein- 
verleibt worden wären, hätten sie in dem Sturme, der 
alles Recht und alle Gerechtigkeit wegfegte, nichts be- 
deutet. Es wäre Zeitvergeudung, neue Abkommen über 
das Seekriegsrecht zu schließen, denn alle Regeln wür- 
den doch von den Kriegführenden aus Gründen mili- 
tärischer Notwendigkeit beiseite geschoben werden. Das 
einzige Gegenmittel, das er erkennen könne, sei, dab 
die Völker der Welt sich zu gegenseitigem Schutze zum 
Volkerbunde zusammenschlóssen. Hatte es 1914 einen 
Volkerbund gegeben, so ware der Krieg nicht gekom- 
men. Die Konferenz sei die erste internationale Ver- 
sammlung von Geschäftsleuten seit dem Waffenstill- 
stande und er hoffe, sie würde als erste auch dem 
Völkerbundabkommen ihre geschlossene Unterstützung 
gewähren. ' 


-Unterseekriegführung. In einem Leit- 
aufsatze mit der Ueberschrift „Die Moral des Untersee- 
krieges“ bedauert „Naval and Military Record" vom : 
28. April 1920, da& es auf der Friedenskonferenz zu 
keinen Abmachungen über die Verwendung der llnter- 
seeboote in künftigen ‚Kriegen gekommen sei. Die eng- 
lischen Vertreter hätten in der Konferenz bei allen Teil- 
nehmern — mit alleiniger Ausnahme der Vereinigten 
Staaten — den einmütigen Willen vorgefunden, der Auf- 
erlegung von Beschränkungen in der Unterseekrieg- 
führung Widerstand zu leisten. Die Frage wurde aus- 


. führlich erörtert, jedoch ist die Konferenz geschlossen 


worden, ohne daB auch nur ejne einzige Bestimmung 


' über die Verwendung von Unterseebooten getroffen 


worden wäre. Nach den Nächrichten des „Naval Re- 
cord" ist von England der erfisthafte Vorschlag ge- 
macht worden, die Verwendung von Unterseebooten in 
künftigen Kriegen zu verbieten. Es sei kaum glaublich, 
daß ein solcher Vorschlag von einem Seeoffizier aus- 
gegangen sein könne; dieser Vorschlag mußte von vorn- 
herein gegen die englische Haltung einnehmen und eine 
für jede weitere Erörterung über die Regelung des 
Unterseekrieges ungünstige Atmosphäre schaffen. So 
sei denn auch kein llebereinkommen zustandegekom- 
men, nicht einmal in bezug auf die Verwendung von 
Unterseebooten im Handelskriege. Trotz der un- 
geschickten Behandlung der Frage in der Friedens- 
konferenz gibt „Naval Record" der Hoffnung Ausdruck, 
daB es doch noch gelingen werde, unter den zivilisierten 
Nationen zu einer Vereinbarung zu gelangen, die den - 
Unterwasserangriff auf Handelsschiffe verbietet oder 
wenigstens die genaueste Beachtung der bestehenden 
Vorschriften über den Handelskrieg zur Pflicht macht. ` 
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Nótig sei vor allen Dingen ein Verbot der Versenkung 


von Handelsschiffen dureh solche Unterseeboote, die - 


nicht ‘grok genug sind : die, gesamte Besatzung des 


Schiffés an Bord zu nehmen, und ferner das unbedingte 


Verbot, Handelsschiffe ohne Warnung zu torpedieren. 
Die Beachtung dieser beiden Vorschriften würde die 
Wirksamkeit eines gut organisierten Unterseehandels- 
krieges nicht wesentlich beeinflussen. (? Die Schof 


I Deulschland . | 
 Seekriegsgeschichte. In drei Aufsätzen 
bringt „Times“ Auszüge aus dem kürzlich erschienenen 
ersten Bande. der amtlichen deutschen , Seekriegs- 
geschichte. Das Hauptinferesse liegt, so heißt es dazu 


* = 


im Leitaufsatze vom 21. Juni 1920, in der Darstellung... 


der deutschen Strategie. Die Pläne für einen Angriff 
mit Hilfskreuzern.auf den englischen lleberseehandel, 
die der deutsche Admiralstab mit. allen Einzelheiten vor- 
bereilet hatte, schlugen fehl, weil der Kaiser und seine 
Ratgeber glaubten, daß England nicht in den Krieg ein- 
greifen werde. Dieser Glaube ging bei den politischen 
Behörden so weit, daß sie ürsprünglich eine Flotten- 
verteilung lediglich im Hinblick auf einen Angriff auf 
Rußland anordneten. Als deswegen die Zeit kam, in 
der es klar wurde, daß England auch in den Kampf ein- 
trat, war es für die Handelszerstörer zu spat. Nach 
Korvettenkapitän Groos, dem deutschen Historiker, isl 
es den deutschen Armeebehörden zuzuschreiben, daß 
die Flotte keine Unternehmungen gegen die Transporte 
versuchte, die: das englische Expeditionskorps nach 
Frankreich .brachten. Der Generalstab benachrichtigte 
die Marine, da&' sie sich deswegen in ihren Unter- 
nehmungen nicht stören zu lassen brauche; der Armee 


im Westen würde es nur angenehm sein, mit den 160000 


Engländern abzurechnen. 

.Es war jedoch nicht allein der Fehler des Systems 
und der Personen in Deutschland, der die Ereignisse 
gestaltete. In Korvelitenkapitäan Groos” Ausführungen 
finden sich überreichlich Beweise dafür, wie vollkom- 
men die englische: Seesirategie und Kriegführung die 
Anstrengungen der deutschen Marine irreleitete. Ob- 
wohl Lord Jellicoe's Buch dartut, daß die Große Flotte 
während des ersten Kriegsmonats ausgedehnte Fahrten 
in der Nordsee machte und erheblich länger ın See als 
im Hafen war, so blieb sie. doch den deutschen Auf- 
klarungsschiffen unsichtbar, sowohl denjenigen über 
Wasser als auch den von den deutschen Stützpunkten 
entsandten Unterseebooten. Der Zermurbungsfeldzug, 
der versucht wurde, war zugegebenermaBen ein voll- 
kommener Fehlschlag, ja, die englische Strategie wurde 
so wenig begriffen, daß das deutsche Kommando tat- 
sachlich eine ernsthaftere Offensive erwog, als es durch 
die englische Unternehmung in der Helgoländer Bucht 
überrascht wurde. Wie KorveHenkapitan Groos zugibf, 
hatte der deutsche Admiralstab sich damit abgefunden, 


daß die Engländer eine gänzlich defensive Haltung 


angenommen hätten, als dieser scharfe und plötzliche 
Angriff ‚stattfand. In dem vollständigen Berichte über 
das Gefecht, den der Verfasser vom deutschen Stand- 
punkte aus gibt, tadelt er als verhängnisvoll den vom 
Kaiser ‚erlassenen Befehl, die Hochseeflotte "wm der Re- 
serve zu halten, bis sie im richtigen Zeitpunkte mit all 
ihrer Macht auslaufen könne, und er fügt hinzu, daB die 
deutschen Schiffe infolge dieses Befehls nutzlos ein- 
zeln der Vernichtung ausgesetzt. waren und daß selbst 
die Defensive nicht kräftig genug war. Der Kernpunkt 
dieser amtlichen Entschuldigung des deutschen Ver- 
sagens ist, daß die Marine als Hilfswaffe in der Heeres- 
‘organisation angesehen wurde und daß in der 
Obersten Leitung das Verständnis für 
die See vollständig fehlte. 


England 
' ` Flugzeugschiffe. Mit der Fertigstellung des 
Flugzeugschiffes „Eagle“ besitzt die Marine drei der- 
artig grobe Fahrzeuge! „Furious“, „Argus“ und „Eagle“. 
Das Urteil über den Wert dieser großen Flugzeugschiffe 


ist geteilt, da. sie im Zusemmenarbeiten mit den schnel- 


i 


len- Kreuzern zu ‚geringe Geschwindigkeit besitzen. 


Kleinere und schnellere Fahrzeuge dieses Typs mit ge- 
nügend Decksfläche für die Landung von Flugzeugen 
würden den Anforderungen der Flotte mehr entsprechen. 
Bei ihrer geringen Geschwindigkeit und ihrer großen 
Decksfläche-sind die obengenannten .Flugzeugschiffe zu 
sehr der Zerstörüng durch Geschülzfeuer ausgesetzt. 
(Naval and Military Record, 30. Juni 1920.) 


Luftschiffe. Die Fertigstellung des von Vickers 
gebauten starren Luftschiffes „R 80" steht bevor. Es 
ist 161,5 m lang, 21,33 m breit, 22,86 m hoch und fat 
35 395 cbm Gas. Die vier Wolseley-Maybach-Motoren 
geben eine Geschwindigkeit von 65 engl. Meilen in der 
Stunde für eine Strecke von 4000 engl. Meilen oder von 
50 engl. Meilen stündlich für eine Strecke von 6500 engl. 
Meilen. Das Luftschiff ist ganz aus Vickersschem 
Duralumin ‚erbaut, das. dem Material der deulschen 
Zeppelin-Luftschiffe überlegen ist. Die Tragkraft be- 
trägt unter gewöhnlichen atmosphärischen Verhältnissen 


, annähernd 38,5 t. (Daily News, 25. Juni 1920.) 


Unterseebootsabwehr.. „Engineering“ vom 
4. juni 1920 gibt den von G. S. Baker am 24. Marz 1920 
in der Institution of Naval Architects gehaltenen Vor- 
trag „Model experiments in connection with submarine 


- warfare" wieder, der sich mit den Versuchen der Unter- 


seebootsabwehr durch Verwendung von Netzen in den 
von den deutschen linterseebooten benutzten Wasser- 
straßen beschäftigt. Es wurden zwei Arten von Netzen 


‚angewendet, eins, das lediglich die Anwesenheit von 


Unterseebooten anzeigen, und ein zweites, das die 
Durchfahrt sperren sollte. 


Unterseeboote. Das bei Vickers, Barrow-in- 
Furness, im Bau befindliche Unterseeboot „L 23“ soll 
auf der Staatswerfi zu Chatham vollendet werden. 


Lange 72,4 m, Wasserverdrangung 890 t uber und 1080 1 


unter Wasser, Geschwindigkeit 17,5 kn uber und 10,5 kn 


unter Wasser.. Eine 10,2 cm-SK. Zu Beginn des Rech- 


nungsjahres waren von den wahrend des Krieges be- 
stellten elf Unterseebooten der ,L'-Klasse funf fertig- 
gestellt. (Times, 19. Juni 1920.) 
,L 26“ und ,L 27" sollen von Barrow zur Fertig- 
stellung nach Portsmouth geschleppt werden. Im Dienst 
sind jetzt 26 Fahrzeuge vom „L“-Typ, und zwar sieben 
in der Atlantischen Flotte, zwölf in China, eins !n der 
Unterseebootsschule zu Portsmouth und sechs in der 


: Reserveflotte. „L 55", das bei Armstrong in Newcastle- 


on-Tyne im Bau ist, soll ebenfalls zur Fertigstellung 


nach Chatham geschleppt werden. (Times, 21. Juni 


1920.) 


Das zurzeit in Devonport legende deutsche Unter- 
seeboot „U 135“ ist auf die Verkaufsliste gesetzt 
worden. (Naval and Military Record, 30. Juni 1920.) 

Hilfsschiffe. Der wahrend des Krieges als 
Truppentransportschiff, Hilfskreuzer und Hospitalschiff 
verwendete Cunard-Dampfer „Aquitania“ sowie der 
ebenfalls als Truppentransporter benutzte White Star- 
Dampfer „Olympic“ sind bei Armstrong, Withworth 
& Co. bzw. bei Harland and Wolff zur Wiederaufnahme 
ihrer Friedenstätigkeit fertiggestellt worden. Be- 
merkenswert ist, daß beide Schiffe jetzt Oelfeuerung 


"(System ,White") erhalten haben, die „Aquitania“ mit 


künstlichem, die „Olympic“ mit natürlichem Zuge. Das 
Heizöl ist bei ersterer teilweise im Doppelboden unter- 
gebracht, bei letzterer nur in den früheren Querbunkern 
und innerhalb der doppelten Außenhaut an den Schiffs- 
seiten; es wird von den Vorrats- in Verbrauchsbunker 
geleitet, wo es erhitzt wird und Verunreinigungen aus- 
scheidet, bevor es zu den Kesselfeuern gelangt. „Agui- 
tania“ fakt 7800 1 Oel und kann Aus- und Heimreise 
ohne erneute Oelübernahme zurücklegen; „Olympic“ 
hat dagegen nur einen Oelvorrat von 5500 t und muß 
daher nach jeder Einzelreise die Oelvorräte ergänzen, 
wozu jedoch nur sechs Stunden nötig sind. Unter den 
Sicherheitsvorrichtungen der „Olympic“ ist die Clay- 
sche Steuereinrichtung hervorzuheben, die das Falsch- 


- 
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legen des Ruders verhindert, nachdem das Kommando 
von der Brücke aus abgegeben ist, und dadurch. Zu- 
sammenstoßken infolge  unricht ger Ausführung eines 
Ruderkommändos wirksam vorbeugt. (Engineer vom 
2. Juli 1920, Engineering Management vom 1, Juli 1920.) 


Werftankauf. Die Palmer 
Iron Company hat die Betonsch'ffiswerft in. Amble er- 
worben, um sich die auf dem Gebiete des Klein-Kusten- 
schiffbaues liegenden Erfahrungen dieser Werft zunulze 
zu machen. (Engineer, 2. Juli 1920.) 


Frankreich 


Marinepolitik. In „Mon'teur de la Flotte” vom 
5. Juli 1920 behandelt O. de Kerguézec, Berichterstatter 
für den MarinehaushalM in der Deputierienkammer, die 
von Frankre ch in der nächsten Zukunft zu befolgende 
Marinepolitik. Nach se'ner Auffassung sind alle vor 
dem Kriege gebauten Schiffe infolge der Entwicklung 
der Linterseebootswaffe als veraltet anzusehen, Auf 
eine ausreichende Zahl neuer Großkampfschiffe muB 
verzichtet werden, we'l die Kosten zurzeit unerschwing- 
lich sind und die aus den Kriegserfahrungen heraus 
sich ergebenden Typen erst allmählich entwickelt wer- 
den mussen. Indessen hat der Beginn des Krieges vor 


Aviso ,Monldemonl" 


dem Eintritt Englands in den Kampf gezeigt, dab Frank- 
reich nicht imstande gewesen wäre, seine Kusten gegen 
einen deutschen Angriff von der See her zu schutzen. 
Vor allem wird daher die Verteidigung der Kusten neu 
organisiert werden müssen. Diese Verteidigung muß 
teils ortsfest sein und aus versteckten Batterien, Unter- 
seebootsnetzen, Minenfeldern usw. bestehen, teils muß 
sie beweglich gestaltet werden und Torpedoboote, 
IInterseeboote, Kanonenboote, Flugzeuge, Luftschiffe 
usw. umfassen. Sind die Küsten in dieser Weise ge- 
schützt, so wird es Frankreich moglich sein, seine ganze 
Kraft den Landesgrenzen zuzuwenden. 

Neubauprogramm. Die Mehrheit des Parla- 
ments hat sich davon überzeugt. daß mit Rücksicht auf 
die Machtfrage im Mittelmeer das bisherige 1920-Bau- 
programm von sechs 5200 f-Kreuzern und zwölf ‚2000 t- 
Torpedobootszerstörern nicht genügt. Infolgedessen hat 
der Marineminister eine Erhöhung durch den Bau von 
zwölf Unterseeboots-Kreuzern vorgesehen und die 
Technische Sektion mit dem Entwurf von Spahkreuzern 
und Zerstörern beauftragt, die allen ähnlichen zurzeit 
im Bau befindlichen Typen der anderen Marinen über- 
legen und mit 19,4 cm-(Kreuzer)- und: 14 cm-(Zerstorer)- 
Geschützen bewaffnet werden sollen. (Naval and Mili- 
tary Record, 30. Juni 1920.) 


1920-21 soll mit dem Pau von sechs Kreuzern 
(éclaireurs d'escadre-croiseurs), zwölf Zerstörern und 
zwölf Unterseebooten begonnen werden. (Temps, 
18.-19, Juni 1920.) 
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Stapellauf. Am 16. Juni ist auf der Werft der 
Forges et Chantiers de la Méditerranée, der Aviso 
„Montdemont“ zu Wasser gelassen worden. Das Schiff. 
gehört zu einer Serie von, fünf Booten, die während 


des Krieges als Unterseebootsjäger in Bau gegeben 
wurden und von denen „L’Epernay“ und „Lunéville“ be- 


reits abgelaufen sind, während „Peronne“ und „Mont- 
mirail“ noch auf Stapel liegen. Die Schiffe haben, wie 
die nebenstehende Abbildung zeigt, das Aeubere von 
Frachtdampfern, verdrängen 700 1 und werden wahr- | 
scheinlich als Stationsschiff in den Kolonien oder zur 
Küstenüberwachung verwendet werden. (Le Yacht, 
26. Juni 1920.) | 


Unterseebootsbau. Der bekannte Untersee- 
bootskonstrukteur Laubeuf kommt in einem längeren 
Aufsatz über die Entwicklung des, Unterseebootsbaues 
zu folgender Zusammenfassung: Frankreich und mit ihm 
alle kleineren Marinen sind in den nächsten zehn Jahren 
nicht in der Lage, die Mittel für den Bau großer Schiffe 
aufzubringen. Lediglich der Bau einer großen Unter- 
seebootsflotte kann diesen Ländern ein Mittel zur Ver- 
teidigung der Küsten gegen Beschießungen usw. sowie 
zur Aufrechterhaltung ihres Ansehens geben. Die fran- 
zösische Unterseebootsflottille muß im Kanal, in der 
Nordsee und im ganzen Mittelmeer operieren Können. 
Hierfür genügen drei Typen: 

1. Kreuzertyp von 800 bis 900 4, wie der deutsche 
„uU 81"-Typ, der englische „L“-Typ oder der franzö- 
sische Typ „Lagrange“ oder „Joessel”; 

2. Küstentyp von 550 t, ähnlich dem deutschen 
„uUB48“, dem amerikanischen „O-“, dem englischen 
„H“-, dem französischen. „Bellone“- oder „Armide”- 
Typ; 

5. Minenlegertyp von 460 bis 500 tł, wie der deutsche. 
Typ , C 46". 

Es wäre falsch, größere Unterseebootstypen von 
1700 oder 1800 t Verdrängung zu bauen, die etwa 
35 Millionen kosten würden. England habe bereits einen 
Teil seiner „K“-Boote von 1700 t, die erst von 1916 bis 
1918 entstanden sind, auf die Verkaufsliste gesetzt. Im 
Kriege habe Frankreich zwölf Unterseeboote verloren, 
25 weitere mußten ausrangiert werden, da sie im Kriege 
aufgebraucht worden sind. Hinzugekommen seien zehn 


. deutsche Boote, und fünf Boote befanden sich im Bau. 


(Le Yacht vom 26. Juni 1920.) 


Interseebootsmotoren. In einer Aufsatz- 
reihe über die Havarien französischer U-Boote wahrend. 
des Krieges macht Laubeuf auch bemerkenswerte Fest- 
stellungen über die ausgesprochenen MiBerfolge des 
französischen Ubootsmotoren-Baues und die häufig auf- 
getretenen Betriebsstörungen,. Sie betrafen Kolben, 


‚Zylinder, Ventile, Wellen, Kupplungen, Kompressoren, 


Schmierungsteile u. a. in bunter Mannigfaltigkeit. Haupt- 
schuld an alledem trägt die vom Marineminister ver- 
folgte, verkehrte Baupolitik. Statt nach den ersten Mib- 
erfolgen mit den in Frankreich gebauten Dieselmotoren, 
welche die mangelnde Leistungsfähigkeit der heimischen 
Industrie klar erwiesen und zur Bestellung der be- 
kannten M. A. N.-Motoren führten, langsam und schritt- 
weise unter Benutzung der bewährten 
deutschen Muster vorwärtszugehen, suchte man 
die Entwicklung zu überstürzen und erntete dabei Miß- 
erfolg über MiBerfolg.. Erst begann man in Anlehnung 
an die vierzvlindrigen M.A.N.-Viertaktmotoren für 
„Circe“ mit dem Bau sechszylindriger Motoren gleicher 
Bauart für ‚Brumaire“. Noch waren die Versuche mit 
diesen Maschinen nach vielen Schwierigkeiten nicht ab- 
geschlossen, da wurde der Typ verlassen, und man ging 
trotz fehlender Erfahrungen bei „Clorinde“ und „Ata- 
lante“ unter gleichzeitiger Steigerung der Leistung zum 
Zweitaktmotor über. Damit aber nicht genug: man 
nahm sogar für „Gustave Zédé" und ,Néréide" den 
Entwurf von 2000 PS-Motoren auf, obwohl Maschinen 
derartiger Leistung bisher nirgends, auch im Auslande 
nicht, gebaut waren. Die üblen Folgen konnten nalür- 
lich nicht ausbleiben. Von den Antriebsanlagen der 
zehn Boote vom ,Clorinde"- und „Atalante‘“-Typ, die 
1911-12 auf Stapel gelegt waren, erreichten nur die für 
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drei Booie ‚nach fünf- bis sechsjähriger Bauzeit die 
kontraktlich vorgesehene Leistung von 625 PS; alle an- 
deren kamen über 400 bis 500 PS ‚nicht hinaus. Von 
den 2000 DS-Anlagen kam die für „Gustave Zédé“ be- 
stimmte überhaupt nicht zur Ausführung; die Baufirma, 
die Société des chantiers de la Loire, trat vom Vertrag 
zurück. Das Boot erhielt dahes eine Dampimaschinen- 
anlage und erreichte damit statt der gewünschten Ge- 
samlleistung von 4000 PS nur 2500 PS. Die Baufirma 
der beiden Maschinensätze für ,Néréide", Schneider 
'& Co., konnte zwar nach mehrjährigen Bemühungen ihre 
Motoren fertigstellen, doch kamen auch diese über eine 
Gesamtleistung von 2400 PS (gegenüber 4000 DS des 
Vertrages) nicht hinaus. 
Es war ein schwerer Fehler der Marinebehorde, 
daß sie in dem verständlichen Wunsche nach Steige- 
rung der Geschwindigkeit rasch und sprunghaft vorzu- 
gehen versuchte und damit die Industri€ vor teilweise 
'unerfüllbare Aufgaben stellte. Bei der mangelnden Bau- 
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‘erfahrung wurden die schnellaufenden Motoren viel zu : 


leicht, waren sie viel zu gedrängt und unübersichtlich ge- 
baut. So konnten, zumal da es auch an dem unbedingt 
nötigen erfahrenen Bedienungspersonal fehlte, Befriebs- 
störungen gar nicht ausbleiben. Scheinbar hat man jetzt 
aber wenigstens aus den bitteren Erfahrungen gelernt 
und stellt keine übertrieben hohen Anforderungen mehr; 
wenigstens ist man beim neuen „Lagrange“-Typ auf 
eine Leistung von zweimal 1500 PS zurückgegangen. 

Aehnlich trübe Erfahrungen wie mit den Motoren 
hat man übrigens auch mit den Akkumulatorbatterien 
gemacht. Auch hier war der Wunsch nach weitgehend- 
ster Steigerung der Unterwassergeschwindigkeit maß- 
geblich. Man suchte daher, um möglichst leicht zu 
bauen, die Kapazität durch Vergrößerung der aktıven 
Fläche und der Plattenzahl unier Verringerung der 
Plattendicke zu erhöhen. Darunter litt nicht allein die 
Haltbarkeit der Platten, es zeigten sich auch, weil die 
Herstellung der Platten nicht mit der nötigen Sorgfalt 
erfolgte, bei längeren Tauchfahrten häufig Vergiftungs- 
erscheinungen bei der Mannschaft. Es blieb also nichts 
anderes übrig, als sich mit einer. geringeren Kapazität 
der Batterien zu begnügen. 

Die Beiriebsstörungen, die sich sonst noch am elek- 
trischen Teile der Antriebsanlage zeigten, waren we- 
niger erheblicher Natur. Es handelte sich meist um 
Kupplungsbrüche, die von der Ungleichmäßigkeit des 
übertragenen Drehmomentes herrührten, weshalb die 
Verwendung, der auf den deutschen Unterseebooten ein- 
gebauten Reibungskupplungen empfohlen wird. Für die 
elektrische Anlage ist — ebenso wie für die Oel- 
maschinenanlage — unbedingt zu fordern, daß das Be- 
dienungspersonal nur aus gutgeschullen Fachleuten be- 
steh}. (Journal de la Marine, 19. Juni 1920.) 


Seeoffiziere. Ein Abgeordneter unterzog bei 
der Beratung des Marinehaushaltes die Tatsache einer 
scharfen Kritik, daß bei einer Zahl von etwa 15 Groß- 
kampfschiffen nicht weniger als 45 Admiralstellen vor- 
gesehen seien. (Matin, 24. Juni 1920.) 


Italien 


Linienschiffsverkauf. „Exchange Tele- 
graph“, Rom, meldet nach London, daß einer aus Neapel 
eingegangenen Depesche zufolge das am 12. Mai 1920 
vom Stapel gelaufene: Großkampfschiff . sS Caracciolo", 
das nach früheren Dispositionen zu einem Oeldepot um- 
gebaut werden sollte, nach Japan verkauft worden ist. 
(Sun-New York Herald, 22. Mai 1920.) 


Japan 

Wetibewerb im Kriegsschiifbau mil 
Amerika. Japan und die Vereinigten Staaten sind 
gegenwärtig die einzigen Mächte, die den Neubau von 
Kriegsschiffen im. großen Maßstabe fortsetzen. Wenn 
auch Japan nicht in der Lage ist, zahlenmäßig mit sei- 
nem kapitalkräftigeren Rivalen zu konkurrieren, so 
scheint es doch an Qualität der Bauten nicht hinter ıhm 
zurückstehen zu wollen. Das kürzlich vom Stapel ge- 
laufene Großkampfschiff „Muisu“ besitzt die 


gelegte 


. „Massachusetts“ «entsprechen würde. 
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gleiche Bewaffnung (acht 40,6 cm-Geschultze) wie das 
im März zu Wasser gelassene Großkampischiff „Mary- 
land" der Vereinigten Staaten, und der jetzt auf Stapel 
‚Amagi“ soll eine Bewaffnung von zwölf 
40,6 cm-Öeschützen erhalten, was der Bewaffnung der 
Die Nachrichten 
von der Einführung eines 45,7 cm-Geschuützes für die 
amerikanischen Neubauten will man in Japan mit der 
gleichen Bestückung des projektierten Panzerkreuzers 
„Hatsuse“, als „C“ oder „D“ des 1921-Programms be- 
kannt, erwidern. An modernen leichten Kreuzern 
besteht in Japan wie in Amerika ein Mangel. Beide 
Länder bemühen sich, diese Schwäche zu beseitigen. 
Bisher ist allerdings noch nicht bekannt geworden, daß 
Japan Kreuzer im Bau hat, die den in Bau befindlichen 
zehn 7100 i-Kreuzern von 35 kn Geschwindigkeit der 
Vereinigten Staaten gleichkommen. Die fünf japanischen 
Kreuzer des 1917 und 1918 Programms sollen 5500 f ver- 
drängen, mit sieben 14 cm-Geschützen bewaffnet sein 
und 33 kn laufen. Zu diesen müßten drei Kreuzer, die 
1919, und zwei oder drei, die 1920 bewilligt sind, hinzu- 
kommen, von denen zuverlässige Einzelheiten noch nicht 
bekannt geworden sind; nur gerüchtweise verlautet, daß 
sie 70001 verdrängen werden. An Untersee- 
booten will Japan in diesem Jahre einen Typ auf 
Stapel legen, der dem deutschen „U 142—150" ähneln 
soll; in gleicher Weise hat der oberste Marinerat der 
Vereinigten Staaten den Bau von lUnterseebooten nach 
dem Vorbild des deutschen „U 142“ befürwortet — Ent- 
wurfe hierfür sollen in Washinglon schon in Arbeit sein. 
Dieser Typ wurde mehr als Handelzerstörer wie als 
Angriffswaffe gegen Kriegsschiffe zur Anwendung 
kommen. Die Bemannung der Kriegsschiffe scheint in 
Japan weniger Schwierigkeiten zu machen als ın den 
Vereinigten Staaten. Die in Dienst befindlichen Schiffe 
der japanischen Flotte haben 85% ihres Höchstbe- 
standes an Bord oder in unmittelbarer Bereitschaft in 
den Ausbildungsplätzen, während z. B. die pazifische 
Flotte der Vereinigten Staaten von 44 108 Mann Soll- 


bestand nur 22590 Mann zur Verfügung hat. (Naval 
and Military Record, 30. Juni 1920.) 
Neubauprogramm. Das Neubauprogramm. 


das die Regierung binnen Kurzem dem Parlament vor- 
legen will, umfaßt insgesamt den Bau von 215 Kriegs- 
fahrzeugen, deren Kosten auf 764 Millionen Yen veran- 
schlagt sind und das sich über sieben oder mehr Jahre 
erstrecken soll. Das Programm sieht den Bau von 
4 Großkampfschiffen, 4 Panzerkreuzern, 20 leichten 
Kreuzern, 82 Torpedobootszerstörern, 75 Untersee- 
booten und 30 Hilfsfahrzeugen vor. Die finanzielle 
Last, die durch den Flottenbau dem Lande auferlegt 
wird, geht aus folgendem hervor: Von 1908 bis 1918 
beanspruchte der Marineetat 14,8% von den Ausgaben 
des Gesamthaushaltes, 1918 stieg dieser Anteil auf 
18,2%, 1919 auf 23,6%, und das neue Programm würde 
ıhn wieder erhöhen. (Naval and Military, 30. Juni 1920.) 


— 


Funkfernsprecher. Nach einer Meldung 
aus Tokio hat ein Beamter des Marineministeriums da~ 
von gesprochen, daß ein neuer Funkfernsprecher auf 
den Schiffen des Ersten Geschwaders angebracht wor- 
den sei, der später auf allen Schiffen eingeführt wer- 
den soll. Diese Art des Signalisierens soll an die Stelle 
der bisherigen Methoden treten. (Gun - New York 
Herald, 16. Mai 1920.) 


Hafenbauten. Tokio soll zur Aufnahme der 
gröten seegehenden Schiffe als Hafen ausgebaut wer-. 
den, um die Hauptstadt unabhängig von Yokohama zu 
machen. Der Hafen soll eine Fläche von 33 Quadrat- 
kilometern umfassen und eine Tiefe von 13m erhalten, 
die Kosten werden auf 350 Mill. Yen veranschlagt. Mit 
der Ableitung des Wassers aus dem Sumida-Flusse ist 
schon begonnen worden, um den Hafen von Schlamm 
freizuhallen. Die Ausdehnung längs der Küste wird 
fast 20 km betragen, die Quaiflächen werden rund 
15km lang werden. Da der Bau im ganzen eiwa 
20 Jahre dauern wird, soll er in 2 Abschnitten erfolgen. 
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Auch der Hafen von Yokohama wird durch Bau 
neuer Anlagen erweitert werden. (Engineer, 2. Juli 
1920.) : 

Niederlande 


Marinepolitik. Marineblad vom 10, April 1920 ` 


druckt aus dem Socrabaiasch Handelsblad einen Auf- 
satz von D. O. Boon ab, der sich offen für ein Bündnis 
mil England ausspricht, da die Niederiande, ob sie 
wollen oder nicht, in den kommenden Krieg um die 
Herrschaft im "Stillen Ozean hineingezogen werden 
würden. Er weist auf die bedrohlichen japanischen Be- 
festigungen der vörgeschobenen Mariannen-, Karoli- 
nen- und Marschallinseln hin, die nur cinem Angniffs- 
plane zugrundeliegen konnten. In ihrer rechten Flanke, 
gegen Australien gerichtet, liege als Brennpunkt im 
kommenden Kampfe Niederländisch-Östindien, dessen 
Tausende von Inseln dem Feinde Unterseebootsstütz- 
punkte zur Vernichtung der Handelsschiffahrt darböten. 
Die neutralen Niederlande seien verpflichtet, aber zu 
schwach, dies zu verhindern; daher sei ein rechtzeitiger 
Anschluß an eine der kriegführenden Parteien notwen- 
dig. „Um den niederländischen Handel geht es!“ Da 
aber die kolomalen Niederlande mit dem kolonialen 
l'ngland Ost- und Sudasiens stehen und fallen, so er- 
gebe sich klar, wessen Partei sie nehmen müßten. 
Wenn die geplante große australische Flotte Erfolg 
haben wolle, so müsse sie sich auf der Linie der Fidschi- 
und Samoa-Gruppe einen Stützpunkt schaffen. Obschon 
dicse Linie die günstigste sci, weil sie Fühlung mit dem 
amerikanischen Hawajı-Stützpunkte gestatte, so bleibe 
doch Japan auf der Flanke dieser Verbindungslinie mit 
seınem numerischen llebergewicht ‚strategisch im Vor- 
tel, da cs die innere Linie besetzt halte. — Eine an- 
sehnliche Schlachtflotte sci notwendig, um cine Neutra- 
htatsverletzung Niederländisch-Indiens zu verhindern 
und den Feind zur Verteilung seiner Kräfte zu zwingen. 
Dies konne nur England durchsetzen; die Niederlande 
aber müßten Untersceboote, unterstützt von schnellen 
Kreuzern, als brauchbarste Abwehr gegen feindliche 
Durchbruchsversuche beisteuern. „Ob es dem Feinde 
gelingen wird, diese Flotte durch seine Schlachiflotte 
zu vernichten, um scinen Handelszerstörern Luft zu 
schaffen, wird von der Tatsache abhängen, ob die 
großen Kriegführenden imstande sein werden, die 
Schlachtflotte an die eigenen Gewässer zu binden oder 
aber ihr anderwarls cine Schlacht zu liefern und sie 
zu vernichten.“ — Zum Schlusse fuhrt Boon dic War- 
nung des Oroßadmirals v. Tirpitz an, nicht in. den fran- 
zOsischen Fehler der Revolutionszeit zu verfallen: den 
Geist dcr Flotte durch Vernichtung des Offizierkorps 
und Stillegung des Schiffbaus zu zerstören, so daß die 
der französıschen an Zahl unterlegene englische Flotte 
sie durch ihre tuchtigeren Offiziere unter Nelson schla- 
gen konnte. i 
Tschecho-Slowakei 


Rustungsindustrie. Die Skodawerke in 
Pilsen, die während des Krieges ın großem Umfange 
Lieferungen fur die deutsche Marine ausgeführt haben, 
wurden in den letzten 1% Jahren auf Fricdensarbeit um- 
gestellt; ihr Betricb ist vor allem für den Bau von jJähr- 
lich 200 bis 250 Lokomotiven cingerichtet worden. 
(Narodni Listy, 17. Juni 1920.) 


Vereinigle Staaten 


Uebernahme der deutschen Schiffe. 
Das Großkampfschiff „Ostfriesland“, der Kreuzer 
„Frankfurt“ und die Torpedoboote „C 102", „S 132“ und 
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„V 43“ werden am 15. Juli von Brest nach den Vereinig- 
len Staaten abgehen. „Ostfriesland“ und „Frankfurt“ 
werden nach New York, die Torpedoboote nach, Was- 
hington gebracht. Nach einer Bes.chtigung durch das 
Marineamt sollen die Schiffe der Oeffentlichkeit zu- 
günglich gemacht werden und zu diesem Zwecke die 
(Army and Navy 
Journal, 12. Juni 1920.) 


Torpedoflugzeug. Ein in Cleveland, Ohio, 
für die Marine erbautes Marlin-Torpedoflugzeug hat 
seinen ersten Flug gegen heftigen Wind, mit einem 
Whitehead-Torpedo belastet, gut erledigl. (Army and 
Navy Journal, 12. Juni 1920.) 
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Beurteilung des Mari.eetats. Der Ma- 
rinesekretár Daniels kritisiert den am 5. Juni vom Prä- 
sidenten unterzeichneten Marineetat für das Rechnungs- 
jahr 1921 wie folgt. Der neue Marineetal weist vier 
schwache Punkte auf, und zwar. 1. Die Ausdehnung. 
der Stützpunkte an der pazifischen Küste, die für die 
Anwesenheit des großen pazifischen Geschwaders, ' das 
jetzt die Hälfte der gesamten Florte ausmacht, unbe- 
dingt erforderlich ist, blieb unberücksichtigt, 2. Für die 
Entwicklung des Flugwesens ist nur die Hälfte der an- 
geforderten Mittel bereitgestellt. 3., Das neue Baupro- 
gramm ist fallen gelassen, lediglich an der Fertigstel- 
lung der 1916 béwilligten Schiffe ist festgehalten wor- 
den, und 4. für die Reparatur und Unterhaltung einer 
"Reihe von Schiffen, die vöm Chef der Flottentätigkeit 
als wichtig bezeichnet sind, wurden nicht genugend 
Mittel bewilligt. (Army and Navy Journal, 12. Juni 1920.) 


Zerstörer. Der in` Camden (N.J) in bau be- 
findliche Zerstörer „Nr. 247“ hat den Namen „Goff“, die 
auf der Staatswerft Mare Island in, Bau befindlichen 
Zerstörer „Nr. 337" und „Nr. 538" haben dic Namen 
„Trevor“ und „Wadsworth“ erhalten; eısterer sollte am 
12. Mai 1920, die beiden letzteren Anfang Juli von 
Stapel laufen. (Army and Navy Journal, 8. Mai 1920.) 
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Schlachtkreuzer. Charles Schwab hat den 
Zöglingen der New Yorker University erzählt, daß der 
größte Schlachtkreuzer der Welt für die Vereinigten 
Staaten in der Konstruktion . begriffen sei und daB es 
sich dabei um ein Schiff von 305 m Lange, 31,7 m Dre te, 
600001 Wasserverdrängung einer um 10 kn höheren 
Geschwindigkeit, als die „Lusitania“ besaß, und mit 
einer Bestückung von zwölf 40,6 cm-Oeschützen han- 
dele. Die Kosten würden sich auf etwa 50 Millionen 
Dollar belaufen. — Beamte des Marineamts bestritten 
jedoch die Richtigkeit dieser AeuBerung. Mr. Schwab 
‘habe vielleicht an den gleich nach dem Kriegsende ge- 
faßten, inzwischen aber wieder aufgegebenen Plan ge- 
dacht, den Typ des Linienschiffes und des Schlacht- 
kreuzers,zu verschmelzen. Die Marineleitung habe sich 
gegen den Mischtyp und einstimm'g für den weiteren 
Bau von Linienschiffen un d Schlachtkreuzern entschie- 
den. Von letzteren wurden 1916 sechs bewilligt, die 
250m lang und 31,7m breit werden. Die Wasserver- 
drängung wurde auf 435001 erhöht, die Schnelligkeit 
auf etwas unter 35 kn verringert und die Bestückung 
auf acht 40,6 cm-Geschütze festgesetzt. (Public Led- 
ger, 15. Mai 1920.) KEEN ' i 

Stapellauf. Das Marinetankschiff „Sepulga“ 
lief am 21. April 1920 in Newport von Stapel. (Army 
and Navy Journal, 8. Mai 1920:) l 
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Kl. 13d. Nr. 317212. Heizrohr - Schiffs- 
kessel mit U-formigen, von dcr Rauch- 
kammerherindiehlcizrohreceingefuhrten 
Ucberhitzerrohren. Schmidtsche Heißdampf- 
Gesellschaft m. b. H. in Casscl-Wilhelmshohe. 
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Die lleberhitzerrohre waren in den Heizrohrkesseln ` 
der vorliegenden Arf bisher so angeordnet, daß die 
Feuergase zuerst auf ihre Umkehrenden stoßen mußten 
und daß diese daher der größten Hitze ausgesetzt 
waren, also sehr schnell unbrauchbar wurden. Diesem 


r 


E Bee von ihrem Anker. 


Uebelstafide soli iacit der Erfindung pen nbgeliolfen 
werden, daß die Umkehrénden e der lleberhitzerrohre in 
Kappen f. verlegt werden, die an der hinteren Feuer- 
komm wand auf den Wasserseite angebracht sind. Auf 


diese Weise sind die Umkehren- ` 


. den der unmittelbaren Einwir- 
, kung der heißen Feuergase ent- 
zogen und  also- gegen. ein 
Gluhendwerden gesichert. ` Um 
diese Wirkung noch zu erhöhen, 
kann der Eingang zu den Kap- 


pen f um: die üeherhilzeirohre: herum noch besonders 
abgeschlossen werden, so daß überhaupt keine Hei izgase | 


in den Kappen hineingelangen könrien. 


Kl. 65d. Nr. 317 240. Lósevorrichtung von 
Bohn & Kahler 
dn. ‚Kiel. 

Dei dieser Ee handelt es sich um Seeminen, 
die dadurch vom Anker gelöst werden können, daß mit- 
tels. einer von der Wasseroberfläche aus erreichbaren 
"Leine die Sperrvorrichtung einer Ankertaufrommel aus- 


. gelöst wird, so daß das Ankerseil.abrollen und die Mine 
Um die Mine vom Anker 1 frei, zu. 


aufsteigen 'kann. 
machen, sind die Drehzapfen 6 der Ankerseiltrommel 2 


. an zwei einander gegenüber liegenden. us n mE 
rommel etwa 


TS wagerecht liegen, so daß sie bei Drehung um 90 Grad 


flachungen versehen, die bei gesperrter 


durch offene Stellen oben in den Lagern aus diese 


 .. herausgehoben werden können und so cin vollständiges - 
‘ ^" Lösen der Trommel von dem Anker ermöglichen. Die ` 


dann ungehindert aufsteigen, ‘wobei die 


"Mine kann 


E Ankerseiltrommel unter Abwickeln des Ankerseiles auf 


den Meeresgrund zurücksinkt. Zum: Drehen der Trom- 
mel 2 zwecks Losens vom Anker dient ein Hebel 12, an 


| den cine zur Wasssroheiflselia define bene befestigt 
isl. Der Hebel 12 ist an einer kurzen Welle angeordnet, 
die mif einer an. ihrem "Stirnende vorgesehenen, in der 
Ruhelage etwa wager echt liegenden Rippe versehen ist, 
mit der sie in einen dazu passenden Schlitz am Stirn- 
ende der Trommelwelle eingreift. Wird also der Hebel 
. etwa um 90. Grad nach aufwärts gedreht, so kann die 
. Trommelwelle nach ihrer Drehung auch aus dem Elin- 
griff mit der kurzen Welle des Hebels 12 herausgchoben 
werden. Solange der Hebel 12 wagerecht liegt, ist die 
Trommel 6 noch durch eine besondere Sperrvorrichtung 
gegen Drehung gesichert, die ausgelöst wird, wenn die 


Trommel mittels des Hebels 12 gedreht wird. Eine solche 


Sperrvorrichtung kann, wie in Abb..2 dargestellt, aus 


einer Klinke 14 bestehen, die herunterfalll, wenn die 


Trommel 2. aus ihren Lagern gehoben oder zur Seite 


bewegt wird. Die Einrichtung kann deshalb auch so. 


' getroffen werden, daß die Trommelachse derart ex- 
 zenirisch: zur Achse ihrer Drehzapfen liegt, daß ‚beim 


Aufrichten des Hebels 12 ein Seitwärtsbewegen der 


Trommel und dadurch ein Abfallen der Klinke erfolgt. 
Das Ankerseil kann dann. ohne weiteres abrollen und 
die Mine aufsteigen. Aber sie bleibt hierbei in fester 
. Verbindung mit dem: Anker. Dasselbe läßt sich er- 
"reichen, wenn die Klinke entsprechend exzentrisch ge- 
| ‚lagert und der Hebel 12 mit ihr verbunden wird. 


i Kl. 49b. Nr. 316.055. Vorrichtung an Locks 
UT Bohrwerken und dergleichen 
"Maschinen zum genauen Einstellen der 
auf dem Werkstück vorgezeichneten 
Lochmitte unter die Werkzeugmitte, 
Paulus. in Blankenese. > 


.. Um die Mille des ydi deze meleh Loches auf dem ` 
| Werkstück genau unter die Mil: > nn zu 


mo _SCHIFFBAU 


' ferten 


"Carl 


 fortgelassen. 
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bringen, wird, wie das an Sich delenit ist. der Strahl 
von einer Lichtquelle benutzt, die so angeordnet ist, daß 
sie an der Stelle, wo die verlängerte Werkzeugachse 
. die Oberfläche des Werkstückes schneidet, einen Licht- 
punkt erzeugt. Damit das Werkzeug bei seiner Ab- 
 würlsbewegung das Werkstück an der richtigen Stelle 
' trifft, ist es also nur nötig, dieses so unter das Werk- 
zeug zu bewegen, daß der von der Lichtquelle erzeugte 
Lichtpunkt in die vorgezeichnete Lochmitte fallt. Das 
Wesentliche der neuen Vorrichtung besteht nun darin, 
daß die Vorrichtung zur Erzeugung des Lichtstrahles an 
dem das Werkzeug führenden, festen Teil der Maschine 
uber dem Werkstuck un unabhängig von diesem be- 
festigt ist. Da mit Hilfe der neuen Vorrichtung bei einer 
bestimmten Stellung nur dann die richtige Stelle auf 
Jem Werkstück angezeigt wird. wenn dieses eine be- 
stimmte Dicke hat, ıst die Vorrichtung schwingbar und 
der Höhe nach verschiebbar an der Maschine an- 
gebracht, um sie so verstellen zu konnen, daB der von 
ihr erzeugte Lichtpunkt bei jeder beliebigen Dicke des 
Werkstuckes, d. i. also bei jeder beliebigen Entfernung 
des Werkzeuges von der Oberflache des Werkstuckes, 
in den Schnittpunkt dieser Fläche der verlängerten 
Werkzeugachse fallt. 


Kl. 13a. Nr. 320 744. 
die Speisung der unteren 
Belleville - Kesseln. So- 
ciéfé Anonyme des Etablisse- 
‚ments: Delaunay-Belleville in St. 
Denis-Seine, Frankreich. 

Die Kessel dieser Art, wie sic 
bisher ausgeführt sind, haben : 
den llebelstand, daß die" Spei- | 
sung derjenigen Glieder, die den f 
Wasserrucklaufrohren am näch- | 
sten liegen, zum Nachteii der | 
 enffernter liegenden Glieder be- 
 gunstigi wird, was sich besonders bei  Schiffs- 
kesseln bemerkbar macht, wo bei einem Neigen des 
Schiffes das ganze Wasser in einige der am tiefsten 
liegenden Glieder zu strömen sucht und einen Wasser- 
mangel in den: anderen Gliedern herbeiführt. Um die- 
sen llebelstand zu beseitigen, ist nach der Erfindung in. 
dem Verbindungsrohr für die ‚Speisung der unteren 
Rohre eine Scheidewand 6 mit einer DurchlaBoffnung 7 
vorgesehen. Diese Oeffnung besitzt gegenüber dem 
„unteren Rohr einen derart verminderten Querschnitt, daß 
in dem Rohr ein Wasserdruck entsteht, der sich in den 
Rücklaufrohren unter Vermittlung des Speisewasser- 
sammlers einstellt. Der Zulauf des Speisewassers .zu 
einem jeden der Glieder vollzieht sich mit einer Druck- 
differenz zwischen dem Verbindungsstück ‚und den 
Rohren und wird so auf eine für jedes Glied regel- 
‚mäßigere Art gesichert. 


Kl. 14c. Nr. 321 558. ET ai eU 
oder Gasturbinen. Bergmann-Elektrizitäts- Werk, 
Akt.-Ges. ın Berlin. 


. Düsen, die in der dewchnlichen Weise, also als 
Leitkanäle mit Erweiterung, ausgeführt sind, ergeben 
nur bei dem. der Berechnung zugrunde gclegten Druck- 
verhältnis einen guten Wirkungsgrad. Bei einer für das 
groBle vorkommende Ausdehnungsverhältnis aus- 
geführten Düse folgt erfahrungsmäßig bei einem kleine- 
ren Druckverhältnis, als dem Querschnittsverhältnis der 
Düse entspricht, der Dampf- | 
druck in einem. derartig erwei- 
Kanal zunächst der 
freien Ausdehnung bis weit hin- 
ek an a Moe Gegen- _ aen amt unm 
ruck und steigt dann sprung- ei 114.412 iN 
haft bis auf den Gegendruck Q LA Laufrad 
an, wodurch sich die Ver- E? 
schlechterung erklart. Um die- | 

sen Nachteil einer Normalduse zu vermeiden, wird der 
erweilerte Teil der Duse, wie ber Normaldüsen, fur das 
größte vorkommende Druckgefälle bemessen, zugleich 
aber die dem Laufrad zugekehrte Wand c der Düse 
Vorteil der ` 


: di 


Verbindungsrohr fur 
Rohre 


von 


‚Auf diese Weise bleibt der 
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normalen Düse erhalten, daß der Strahl keine Ablenkung 
erfährt, während andererseits die Ausdehnung des 
Strahles vom engsten Querschnitt an vollkommen un- 
gehindert, entsprechend dem Druckverhältnis vor und 
hinter der Düse, frei in den Raum hinein erfolgen kann. 


Kl. 74d. Nr. 316983. Miteinemströmenden 
Druckmittel betriebener Unterwasser- 
schallsender. Signal-Gesellschaft m..b. H. in Kiel. 


Die Schallsender dieser Art, bei denen die zur 
Schallerzeugung zusammenwirkenden Teile mit Kanalen 
versehen sind, haben den llebelstand, daß an den Teilen, 
an denen die eigentliche Schallbildung erfolgt, starke 
Anfressungen auftreten, die die Schallerzeugung beein- 
irachtigen. Dem soll nach der Erfindung durch ge- 
eignete Formgebung der Kanäle vorgebeugt werden, in- 
dem davon ausgegangen wird, daB die Kanäle sich dem 
Bestreben eines austrelenden Wassertropfens, sich an- 
zudehnen, anpassen. Demgemäß werden bei Unter- 
wasserschallsendern, die nach dem Sirenenprinzip ar- 
beiten, die Ouerschnilte derart bemessen, daß die in der 
Siromungsrichtung des Betriebsmittels aufeinander- 
folgenden Kanäle gegeneinander erweitert sind, was 
stufenweise und auch allmählich erfolgen kann.. Bei 
Sirenen mit Verschlußstücken, bei denen der Läufer 
innen und der Schieber sich außen befinden, kann die 
Einrichtung so getroffen werden, daß die 
Zahl der Schallöcher im Ständer und Schie- 
ber einerseits und im Läufer andererseits 
verschieden bemessen sind, und zwar ist 


in dem letzteren. Außerdem werden zur 
Erhöhung der Wirkung die Wandungen der 
Schallkanale auf Hochglanz poliert, um alle Angriffs- 
punkte für das austretende Wässer zu beseitigen. 


Kl. 46a. Nr. 317842. Kurbelgehäuse für 
Explosionskraftmaschinen. Argus-Motoren- 
Gesellschaft m. b. H. in Berlin-Reinickendorf. 


| 


: Schiffe d 


Rheindampfer Rhenania“. Nach gut ver- 
laufener Probefahrt, welche sich von Köln bis Ruhrort 
erstreckte, wurde am 29. Juni d. Js. der auf der Schiffs- 
werft von Gebrüder Sachsenberg in Köln-Deutz erbaute 
Seitenradschleppdampfer „Rhenania 8“ an die Rhe- 
nania-Rheinschiffahrts-Gesellschaff in Homberg uber- 
geben. Das Schiff hat folgende Abmessungen: 


Lange zwischen den l.oten . 

Breite uber Spanten . 

Seitenhohe "THX 
Tiefgang bei fertig ausgerüsletem Schiff . 


72,00 m 
9,10 ,, 


2,90 . 
1,05 ,, 


Die Maschinenleistung der Compound-Maschine be- ; 


trägt 1100 DS. Die Kessel besitzen Ueberhitzer sowie 
ein von der Wellenleitung angetriebenes Unterwindge- 
blase. Das Schiff wird auf der Strecke Hochfe 1-Koöh 
in 18 Stunden 4000t Ladung in 4 Kähnen schleppen. 
Die „Rhenania 8“ ist das dritte Schiff vom Typ des 
Seitenraddampfers „Ernst Bassermann“ und ist beson- 
ders fur die Fahrt bis Basel gebaul.. 
Einfluß der Kaltbearbeilung auf den 
Festigkeitsverhältnissen von Flußeisen. 
Bei dem großen Umfang, in dem im Schiffbau kalt be- 
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sie in den beiden ersten Teilen kleiner als 
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wen deer mts rnc prn. ne red m in 


Dei dieser Erfindung handelt es sich um Explosions- 
kraftmaschinen, bei denen. de ` dem Vergaser zuzu- 
führende Luft durch das Kurbelgehäuse geleitet wird, 
so daß sie hier eine Vorwarmung erfährt, indem sie die ` 
von ihr. bestrichenen, warmen | . ^. Sg 
Maschinenteile kühlt. Diese Wir-. - 
kung soll nach der ‚Erfindung da-/ : 
durch besonders gesteigert wer- 
den, daB unterhalb des Oel- ;, 
sammelraumes e eine besondere ` 
Kammer c angeordnet ist, in 
welche die zur Kühlung bestimmte 
Luft on mehreren Stellen eintritt. 
An diese Kammer schließen sich ` N 
zu beiden Seiten aufwärts ge- i ‚€ 
führte. Kanäle dd derart an. . EE EEE, 
daß die Luft die Lager ausgiebig bestreicht. und kühlt, 
worauf sie in den oberen Teil des Kurbelgehäuses ge- 
andr um von hier: aus dem Vergaser zugeführt zu 
werden. | 


Kl. 14c, , Nr.: 321 568. Dampfkraftanlagen, 
bestehend aus Dampferzeuger, Dampf- 
turbine und Kondensator mit stufen- 


Weiser Speisewasserwärmevorrichtung. 


Ihe British Westinghouse Electric and Manufacturing ` 
Company Limited:in London. ' | 

Dei dieser Erfindung handelt es sich um eine Dampf- 
turbinenanlage, bei der das Speisewasser: in zwei Słu- 
fen durch einen mit .Dampf beheizten Vorwärmer. und 
durch einen mit Kesselabgasen. beheizten Vorwärmer 
auf die Endtemperatur erhitzt wird. Das Neue besteht 
darin, daB der Heizdampf für den ersten. Vorwärmer der 
Niederdruckstufe der Hauptiurbine oder mehreren Tur- 
binen entnommen wird.und durch diesen Niederdruck- 
dampfesdas Speisewasser unmittelbar bis auf eine mitt- 
lere Témperatur (60 bis 70 Grad) gebracht wird, mit der 
es dann durch die Abgase beheizlen Speisewasservor- 
ner zur Erhitzung auf die Endtemperatur zugeführt 
wird. l 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 


Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


arbeiteles FluBeisen verwandt wird, ist eine Veröffent- 
lichung ]. A. van den Brodes in den. Carnegie Scholar- 
ships Memoirs, Bd. IX des Iron and Steel Institute, Mai 
1918, sehr wichtig, den sich :m Anschlu& an frühere 
Untersuchungen Bauschingers mit dem Einfluß der Kalt- 
bearbeitung auf Dehnung und. Zähigkeit des Fisens be- 
faBt. Dr. Schwarz stellt in der ,Z. d. V. d.1.^ die Er- 
gebnisse kurz in folgende 5 Sätze zusammen: 


1 Durch Kaltbearbeiten und nachfolgendes Altern 
bzw. Anlassen (d. h. '4stündiges Kochen in Wasser oder 
Erhitzen bis zu 300% kann die Elastizitätsgrenze von 
FluBeisen bei einer Prüfung im gleichen Sinne, wie die. 
Richtung der vorausgegangenen Kallbearbeitung ge- 


, wesen war, um mehr als 1009, erhöht werden. 


2. Wenn FluBeisen in einer Richtung kaltbearbeitet 
und dann entsprechend gealtert oder erhitzt wurde, 
kann seine Elastizitätsgrenze bei der Prüfung senkrecht 
zur Kaltbearbeitungsrichtung eine Erhöhung bis zu 
50 % aufweisen: E 


5. Wird Flußeisen nach einer Richtung hin kallbe- 
arbeitet (z. b. gerecht) und gealtert oder. auf niedrige . 
Temperaturen (bis zu 300° C) angelassen jedoch in einer 
dazu entgegengesetzten geprüft (z: D. auf Druck), so . 
zeigt die Elastizittätsgrenze den ursprünglichen: Wert, 
die Fließgrenze dagegen steigt an. 

4. Wenn Flußeisen in irgend eineı Weise ohne dar- 
auffolgendes. Altern oder ER kaltbearbeitet 
wird, so fällt-die Elastizitätsgrenze unter den ursprüng- 


lichen Wert und kann bis auf'null herabgehen ?). 
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. » Das Erwärmen kaltbearbeiteten FlüBeisens auf 
Temperaturen von 100 bis 300°C oder Altern erhöht die 
Elastizitätsgrenze. Besonders beim Erwärmen wird 


rasch der Gleichgewichtszustand erreicht. 
d 


. Schiffe mit Schmidtschen Ueber- 
hitzern. — Ueber den Kohlenverbrauch einiger mit 
Schmidischen Ueberhitzern äusgerüsteten Schiffe bringt 
die Hansa folgende Tabelle. Sie ist besonders wert- 
voll dadurch, daß sie nach Reedereiangaben zusammen- 
gestellt ist. 


Kohlenverbrauch auf Schiffen, welche mit Schmidt’schen 
Ueberhikern ausgerüstet sind. 


DUn e Ewa 
Name Se 3E 
Reederei | des PS E23 5528 
" 9 zi = 
Dreifach-Expansionsmaschinen 
Bergenske Damp- 
' skibsselskab,Bergen Neptun 850! N. | 0,613 
Hambg -Sudamerikan. 

D.-Ges., Hamburg . . Camarones [1200| , | 0,628 
Dampfschiff. - Gesell- l 

schaft, Adria", Fiume | Baro Fejervary |1602) , | 0,64 
Hamburg - Amerika. 

Linie, Hamburg ... Nauplia 1650 „ | 0,627 
Dampfschiff. - Gesell- 

schaft „Hansa“ 

Bremen ,....... Steinturm |2328|. „ | 0,58 
Norddcutscher Lloyd, 

Bremen ....... Erlangen ` |1570| , | 0,61 
Fred Olsen,Christiania Bure 510. H. | 0,588 
Hugo Stinnes, Mühl-: 

heim a. d. Ruhr . .. Otto Hugo 

Stinnes 800| , | 0.53 
Otto Thoresen, . 

Christiania ...... Sevilla 850| , 0,55 
Otto Thoresen, 

Christiania . . . . .. Salonici 1325| , | 0,52 
Deutsche Levante- 

Linie. Hamburg . .. Olympos 1460| , |- 0,56 
Dampfschiff. - Gesell- 

schaft „Argo“, i à | 

Bremen ........ Mowe 1600} , | 0,52 
Hamburg - Bremer ` 

Atfrika-Linie, Bremen Arnfried . 11630) , | 0,56 
Hamburg - Dremer 

Afrika-Linie, Bremen Gundomar  |1810| , | 0,57 
Hamburg - Amerika l 

Linie, Hamburg . . . Kurmark 2180| , | 0,57 
Dampfschiff. - Gesell- , 

schaft, Hansa“, ) 

Bremen ........ Schildturm 12300) , | 0,54 
Norddeutscher Lloyd, l 

Sierra Nevada 4200! „ | 0,54 


Bremen ........ 


Ausland. 


Die neuen Liniendampfter für die Mat- 
son Navigation Co. Bei der Moore Shipbuilding 
Co. in Oakland, Cal. werden für die Matson Navigation 
Co. Liniendampfer von je 140001 d. w. für den Hono- 
lulu-Dienst gebaut. Sie sollen vom American Bureau 
of Shipping und von Lloyd's Register klassifiziert wer- 
den. Die Einzelheiten sind folgende: Lg. u. a.: 151,482 m, 
Lg. zw. d. Loten: 146,301 m, Br.: 18,897 m, Seitenhöhe: 
12,801 m, Tfg. bei voller Ladung: 9,144 m. Die Schiffe 
der Matson-Linie befördern riesige Lebensmittelladun- 
gen,:u. a. Zucker, Bananen, Ananas usw. zwischen den 
Ver, Staaten und den Philippinen weswegen beim Bau 
der neuen, Schiffe hauptsächlich Wert auf die Ladeanla- 
gen und auf Stauraum gelegt wird. Sechs Laderäume 
mit Luken sind vorhanden, die Abmessungen sind fol- 
„gende: Nr. 6: 5,486X7,010.m, Nr. 5: 5,486x 8,534 m, Nr. 
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6,400 m, und Nr. 1: 5,486x5,486 m. Bei jeder Luke si 

zwei Dampfwinden; außer bei den Laderaumen, Nr. 

und 6 hat jede Winde einen 81-Ladebaum; die Lade- 
räume Nr. 5 und 6 haben 50t-Ladebaume. Der Antrieb 
erfolgt durch Einschrauben-Turbine (Westinghouse-Par- 
sons), der Dampf wird von fünf Zylinderkesseln ge- 
liefert, von denen jeder vier Flammrohre hat; die beiden 
mittleren Flammrohre in jedem Kessel haben eine ge- 
meinsame Rauchkammer. Die Oberkante des Schorn- 
steins ist 32,613m über dem Kiel, so daß unter allen 
klimatischen Verhältnissen genügend Zug gesichert ist. 
Howdens künstlicher Zug mit Foster-lleberhitzern ist 
vorgesehen worden mit einer Ueberhitzung von 50°, 
Kesseldruck 15,8 àtm. Der Dampf wird einer Westing- 
house-Parsons-Verbundturbine, die 550 PSe bei 3500 
Umdr./Min. entwickelt, zugeführt. Westinghouse-Dop- 
pelübersetzungsgetriebe 3500 : 95, vierflügelige Schraube 
mit Nabe aus Gußstahl und Bronzeflugeln, Geschwindig- 
keit 12%, kn. Das Heizöl befindet sich im vorderen 
Piektank und im Doppelboden, die Oelrohrleitung wird 
nach dem Maschinenraum durch die Tanks, von denen 
jede Abteilung mit kupfernen Ausdehnungsschleifen ver- 
sehen isl, geführt. Diese Doppelbodenabteilungen sind 
überall 1,524m tief und liegen vor dem Kesselraum. 
Die beiden Abteilungen unter dem Kesselraum, die bei- 
den unfer dem Maschinenraum und der hintere Diek- 
tank dienen zur Aufbewahrung von Frischwasser. Die 
Laderaume sind mit Flügeltüren zwischen dem Haupt- 
und Schutzdeck, mit Schiebetüren zwischen dem Haupt- 
und Unterdeck ausgerüstet. Von den Flügelturen wird 
die Ladung auf schrägen Bahnen nach dem Hauptdeck 
geführt. Man erwartet, daß einer deser Liniendampfer 
280001 Ladung innerhalb 8 Tagen cin- und ausführen 


4: 5486x9,77A m, Nr. 3: 5,486X7,010 m, Nr. 2: wea 
n 
3 


kann. (Arch. f. S. u. S) 
: : 
: Werften : 
7 inland. 
Vom Memeler Schiffbau. Die Memeler 


Schiffswerft Lindenau & Cie., die vor kurzem gegründet 
wurde und die bisherige Memeler Werft der Schiffs- 
zimmer-Genossenschaft übernahm, hat ihren Betrieb be- 
reits in ziemlich großem Umfange eröffnet. Neben den 
neuen Hellingen sind verschiedene Werkstattgebaude 
errichtet oder im Bau. Die Werft beabsichtigt auch ein 
Dock für sich zu bauen. Vorläufig ist sie zum groten 
Teil mit Ausbesserungsarbeiten an Memeler Schiffen 
beschäftigt. Instandgesetzt wurde ein größerer Drel- 
mast-Schoner, der in der Umgebung gestrandet war 
und erhebliche Beschädigungen erlitten hatte. Der 
erste größere Neubau wird ein Dampfer von 1500t 
Tragfähigkeit sein, der fur den Verkehr in der Levante 
bestimmt ist. 


Zur Frage der Ausnahmetarifc fur 
Schiffbaustahl. Wir berichteten schon vor eini- 
ger Zeit uber die Bemühungen des Vcreins deutscher 
Schiffswerften fur die Wiedereinführung der seit dem 
1. 9. 1919 aufgehobenen Ausnahmetarife für Schiffbau- 
stahl. Zur Enfkräftung der von der Eisenbahnverwaltung 
dagegen neuerdings geltend gemachten Bedenken hat 
der Verein gemeinsam mit dem Schiffbaustahlkontor, 
dem Stahlwerksverband und dem Verband deutscher 
Stahl- und Eisenindustrieller eine neue Eingabe an die 
preuBische Staatseisenbahnverwaltung gerichtet. In ihr 
wird besonders nachgewiesen, daß kein anderes Ge- 
werbe von der Aufhebung der Ausnahmetarife so 
schwer getroffen wird wie gerade der Schiffbau. Zum 
Beweise dafür wird auf die umstehende Tabelle der 
Frachten für die verschiedenen Stoffe hingewiesen, die 
auBer den allgemeinen Erhohungen durch die Kricgs- 
und Teuerungszuschlage noch eine besondere Erhöhung 
durch die Aufhebung bestimmter Ausnahmetarife er- 
fahren haben. 


\ 
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| Es ergibt sich daraus, däß’ die Frachten für- Schiff- 
baustahl für groBere Entfernungen rund auf das 17fache 
des Friedenssatzes gestiegen sind, während im allge- 


meinen die Frachtsatze etwa das ófache der Friedens- ' 


werte erreicht haben. 


Es darf wohl von der Fisenbahnverwaltung erwartet 
werden, daß sie getreu ihrer Ueberlieferung durch ihre 


Tarifpolitik an dem Schulze der nationalen Arbeil fest- , 


halten und der deutschen Industrie und dem deutschen 
Handel bei ihrem Wiederaufbau als Bundesgenosse bei? 
stehen wird. 


Ausland. 


Beendigung des Streiks der Platter- 
helferin England. = Dieser Streik ist durch einen 
. Vergleich beendet worden. Sieben Tage nach Aufnahme 
der Arbeit trıtt ein Schiedsgericht zusammen, daß über 
das Verlangen nach Bezahlung der Platterhelfer: durch 
den Unternehmer und über eine Lohnzulage von 
3 Schilling fur die Woche entscheiden soll. Der Cowst 
of Arbritation gilt als oberste Instanz. 

Woerbtberweéthermuqen in England. — 
Schr zahlreich sind dic aus England SEH Mel- 
dungen über Werfterweiterungen. So wird neuerdings 
wieder über solche Pläne bei den 3 großen Clydetir- 
men, der Fairfild Shipbuilding and Engineering Co. ın 
Gcvan, William Beardmore and Co Ltd., Dalmuir na 
John Brown and Co., Ltd., Clydebank, berichtet. 


Beardmore & Co. haben allen verfügbaren Orund 
und Boden zwischen ihrer jetzigen Werft und der von 
John Brown & Co. zu ihrem Gebiet hinzugefügt und 
bauen hier 4 Hellinge, die je Dampfer bis zu etwa 
152,397 m Io aufnehmen konnen. 
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und ihrer EE U-Bootabteilung werden‘ sie 
17 Bauplatze haben. 


Die Werft von John Brown ist durch retten 
eines Gelandeteils. der Fairfield vergrößert worden, 
während diese sich nach Osten zu erweitert hat. ' 


In Scotstown macht gleichzeitig die. neue Werfi.der - 
Blythswood Shipbuilding Co. gute Fortschritte. Die. 
Gebäude sind größtenteils fertig und die Kiellegung des . 
ersten Schiffes wird vorbereitet. 


Auch von der Ostküste kommen ähnliche’ Beiichte. 
Hawthorns & Co. Lid, Leith, haben anschließend an 
ihren Grund und Boden neuen hinzuerworben und- wer- 
den nach Errichtung neuer Bauplätze ` gleichzeitig 
6 Schiffe bauen und jährlich über 2000004 d. w. vom , 
Stapel laufen lassen konnen. Die Maschinenwerkstát- ` 
len sind erweitert worden, und mannigfache neue Àn- , 
lagen sind errichtet. 


"A 


— 


. Von der Mog-Island-Werft.: Das Ship- . 


| ping Board scheint jetzt die Pläne auf Umgestaltung der ` 


Riesenwerft zu einer Hafenanlage ebenfalls aufgege- 
ben zu häben, so daß das Schicksal der Anlage wieder 
vollkommen im Dunkeln schwebt. : Bestimmend für die- ` 
sen Enischlu& soll gewesen sein, daß die U.S. Navy 


. der Werft den Auftrag auf den Bau von 7 Transportern 


erteilt hat. - Dieser Grund ist aber kaum ernst zu neh- 
men, wenn der Auftrag es auch vielleicht isi, 7 Schiffe 
bedeuten für die Riesenanlage so gui wie nichts, wenn 


. auch die gemeldete Höhe von 11 Millionen Dollar für die 


erste Beirate dieser Schiffe vielleicht darauf schließen 
laßt, daß man mit Neuanlagen äuf der Werl für diese 
Bauten rechnet., l 


H 
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für 1000 kg auf ` 
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Rom 


nach dem Sp. T. Hl ab 1. März 1920 
Die neue Fracht betragt 
der alten Fracht. 


to 


abzuglich 20?', 


nach dem A TA ab 1.3. 20 ohne 209/, 
Die neue Fracht beträgt 
der alten Fracht. 


CA 


1. August 1917 


Die neue Fracht beträgt 
der alten Fracht. 


* 


nach dem A. T 2 ab 1. Marz 1920 
Die neue Fracht beträgt 
‘ der alten Fracht. 


Ru 


nach dem Sp. TI ab I. März 1920 
Die neue Fracht betragt 
der alten Fracht. 


D 


nach dem A.T.5 ab 1. März 1920 
Die neue Fracht betragt 
dér alten Fracht. 


SI 


nach dem Sp. TU ab 1. März 1920 


Die neue Fracht betragt 
der alten Fracht. 


. Fracht für Schiffbaueisen nach dem A.T.9a bis zum 1. Be 1917 
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. Fracht für Dungekalk. . . . . 2 . .. .. ..... 


nach dem A.T.4 ab 1.8.17. . . . . 2 . . . . 2 0. 


Fracht fur Mergel zum Dungen nach dem A. T. Ab bis zum 


Saw Ae vec vm omo xr OC Ce ja tu € "ac, dett d UE 
nach dem A.T.4 ab 1.3.20. . . . . . 2 2 . . 2 2. 
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Fracht für Kalisalze nach dem A T. 3 bis zum 1. August 1917 


e » a ^. è ò ò >% ^» a 


NEE — e o ç a, č a — ^ — ò s * e ë ọọ * 


Fracht für Mauersteine, Dachsteine, Schamottesteine nach dem 
A«l-od DIS-ICc8B. DJ usu. a o ee Arx ue M e 3 
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‚Fracht für Steine, rohe Pflastersteine, Hodistenschlacken: zum 
Wegebau nach dem A. T. 3j bis zum 1.8.1917. . . . 
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‚Fracht für Holz des Sp. T. II nach dem A. T. 1 bis 1. August 1917 
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Prec pe en ng 


535 km 41km — 


356 km 559 km 805 km ^ 
Ober- Ober- Ober- Ober- Ober- 
hausen- hausen- hausen- hausen- | hausen- 
Hamburg | Flensburg |Eberswalde | Rosslau Breslau 
M M 
' » e ` ) N 
5,40 7,— |: 780 ^ 6,— 10,20 
-— E 81,20 118,— 123,— 100,80 ‚| 174,20 
E 15009/, |: 16850/, | 1685%, | 16809/, | 17089/, 
P 6,50 9,— 9,30 : 7.80 . > 
bo cgo e a 1,30 1,80 ` -180 1.56 — 
Pes 5,20 7,20 750 |. 624 |. — 
APO e 38,60 53,40 55,80 46 80 — 
owe wd 34529 7419, 1° 7449], 750%, | " — 
AA 4,48 6,48 622 || 552 | 9,4 
NEE 38,60 53 40 55,80 46,80 75,80 
3 ër e 8609/, ' |. 8249, | 8309, 847°), SOOT 
6,32 7,68 7,92 7,04 | 9,84 
IP 50,40 65,20 67,60 | 58,80 °| 87,80 
DU 797%), | 8499 8530), 8359], 8929/, 
v OUR D 8,10 12, — 12,60 ` 10,20 — 
-— 54,— | 77,— | 80— | ‚66,40 | — 
ES 6409/, 6359/, 6500/, — 
M 44) | 6,0 6,60 550, _ 9,30 - 
2. s]| 2490.| 36,— | 3780 | 31,10 | 52,90 
|| 5669, | 5629, | 5739, | 565%, | 568%, 
1190 | 1720 | 18— | 14,70 | '25,30 
o ou 81,20 118,— 123,20 100,80‘ 174,20 , 
«e | 682%% | 686% |. 684,-| 6869. 6889/, 
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_ Schiffahrt und Schiftsbetrieb 


TTT EL LES LEELEEEEEkkkbdbedbedbedbelke 


Inland. 


Die Verträge der deutschen Schiff- 
fahrisgesellschaften mit den amerika- 
„nischen Konzernen beschäftigt die Oeffentlich- 

keit immer noch sehr stark. Die letzten in die Oeffent- 
- lichkeit gelangten Mitteilungen über das Abkommen las- 
sen allerdings keinen Zweifel mehr über die ‘große Be- 
deutung dieser Verträge, für welche die deutsche Volks- 
wirtschaft.den glücklichen deutschen Unterhändlern tie- 
fen Dank schuldet. Die nach den vielen Enttäuschungen 
der letzten Jahre sehr zurückhaltende öffentliche Mei- 
nung wird allmählich diesem Umstand gerecht und selbst 
in ihrem Urteil anfänglich so vorsichtige Blätter, wie der 
„Hamburgische Korrespondent“ geben jetzt uneinge- 
schränkt ihrer Anerkennung Ausdruck. Er veroffent- 


^ 
gsausvsunne 


licht jetzt noch folgende Einzelheiten eus einer Unter- - 


“ redung mit Geheimrat Cuno: 


Nach” Verlust unserer Flotte durch den Friedens- 
vertrag waren wir darauf angewiesen, unsere große 
Organisation von neuem zu beleben und zu beschäfti- 
gen. Wir wandten uns, um ein großes Arbeitsfeld auf- 
zuschließen, zuerst nach Nordamerika, unserem früheren 
Haupttätigkeitsgebiet. Wir hatten das Glück, mit dem 
Harriman-Konzern zusammenzukommen, der 
unserer Lage und unseren berechtigten Wünschen Ver- 
stándnis "und Sympathie entgegenbrachte. Die Ver- 
handlungen, die über Erwarten schnell. zum Abschluß 
‚gekommen sind, wurden von Anfang bis zu Ende von 
einem Geist der gegenseitigen Freundschaft getragen. 
, Beide Parteien wollten abschließen; der Harriman-Kon- 
zern hat Schiffe und. Geld, wir haben unsere Organisa- 
tion und unsere Erfahrungen. So wurde unter gegen- 
seitiger Rücksichtnahme ein Vertrag abgeschlossen, 
der beiden Teilen: in jeder Hinsicht gerecht wird. Die 
Basis der Gleichberechtigung, die sich in 
den zugestandenen :50°%, ausdrückt ist während der 
ganzen Verhandlungen niemals verlassen worden. 


Der künftige Verkehr teilt sich in einen A- 
Dienst New York—Kontinent, und einen B-Dıenst 
vom Hamburg nach allen Teilen der Welt! Beide Dienste 
werden von den Vertragschließenden gemeinsam be- 
fahren, und zwar bis zu 50 % von der Hamburg-Ame- 
rika Linie. Es wird natürlich eine geraume Zeil ver- 
gehen, bis wir unsere vollen 50 92 in Fahrt stellen kön- 
nen, wir hoffen jedoch, uns "langsam eine eigene 
Flotte wiederzuschaffen. 

Wir beabsichtigen, zuerst die atlantischen Linien 
wieder aufzunehmen. Der Frachl- und Zwischendeck- 
verkehr hat zum Teil begonnen;, der Kajutenverkehr, der 
uns besonders wichtig erscheint und der sch augen- 


blicklich nicht auf der früher gewohnten Hohe befindet, ` 


. Soll baldmoglichst folgen. Nach und nach werden wir 
unsere:deutsche Flagge auf allen Linien wie- 
der zeigen konnen. 

Ueber den Harriman-Konzern is} bereits in der 
Oeffentlichkeit viel Gutes gesagt worden, so daB dem 
kaum efwas hinzugefügl zu werden braucht. Wir erwar- 
ten von dem Vertrage eine starke Belebung aller 
wirtschaftlichen Geschäfte mit Nordamerika und sehen 
die Bedeutung des Vertrages für die Allgemeinheit 
‚darin, daß er den ersten erfolgreichen Versuch der Wie- 
deranknüpfung der Handelsbeziehungen zu Nordame- 
rika, auf das wir so ‚sehr angewiesen sind, darstellt. 
Hamburgs Handel und Verkehr erfahren eine 
erfreuliche Neubelebung, die allen Schichten der Be- 
'volkerung von Mutzen sein wird. Diesem ersten Ab- 
kommen werden Verträge aller Art folgen, denn Harri- 
man erschließt uns mit seinen Beziehungen viele auBer- 
halb der Schiffahrt stehende Wirtschaftsgebiete, wah- 
rend wir mit unseren gerade in letzter Zeit intensiver 
:geknünpften Verbindungen zu dem Innern Deutschlands 
dem Harriman-Konzern -das deutsche "Hinterland auf- 
schließen können. So bietet das auf 20 Jahre geschlos- 
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sene Abkommen allen möglichen Wirtschaftszweigen 
in beiden Ländern Verdienst und Verkehr. ` 

Das Abkommen: der Hapag mit dem Harriman-Kon- 
zern sieht, wie bereits früher ausgeführt, die Einbezie- 
hung von befreundeten Reedereien auf beiden Seiten 
vor. Vor dem Kriege bestanden Interessengemein- 
schaften zwischen der Hapag einerseits und dem Nord- 
deutschen Lloyd, der Hamburg-Süd-Ainerika-Linie, der 
Deutschen Ostafrika-Line, der Woermann-Linie, der 
Levante-Linie und der Kosmos andererseits. Ob die 
Paketfahrt: schon Verhandlungen mit einer dieser Ree- 
dereien in der genannten Richtung aufgeromen hat, ent- 
zieht sich jetzt noch der Kenntnis. Die Deutsche Le- 
vante-Linie ist inzwischen bekanntlich mit ihrer Akhen- 
Majorität in den Besitz der Hamburg-Amérika Linie uber- 
gegangen. An der Kosmos ist die Paketfahrt ebenfalls 
beteiligt und an den Afrika-Linien des früheren Woer- 
mann-Konzerns mit dem Norddeutschen Lloyd und 
Stinnes zu je ein Drittel. l l 

Kennzeichnend für die Auffassung der Verirage in 
England ist die Aeußerung der Shipping World, die am 
30. Juni als erste “aller englischen Zeitschriften ihre 
Leser mit den Verträgen der deutschen Schiffahrtsge- 
sellschaften bekannt macht: „Wir müssen mit Tat- 
sachen rechnen, und die englischen Schiffahrtsgesell- 
schaften, die jetzt gewarnt sind, haben noch Zeit, sich 
auf den scharfen Wettbewerb vorzubereiten, der ihnen 
in Kürze gegenüber treten wird. 

Ueber die Anschützsche Ausfuhrung 
des Echolotes berichtigt Kapt. M. von Freeden ın 
der „Hansa“ wie folgt: 

Die Firma Anschütz & Co. in Neumühlen bei Kiel, 
welche die weltberühmten Kreiselkompasse, Koppel- 
tische und Oradkurssteurer herstellt, veranstaltete am 
14. Juni d. J]. im Kieler Hafen eine zweite Vorfuhrungs- 
fahrt mit dem neu entwickelten Anschütz-Echclot. Es 
waren im ganzen 15 Herren der Handelsmarine geladen, 
die auf einer von einem Hafendampfer geschleppten 
Versuchshulk der Firma Anschutz & Co., einem ganz 
alten Kanonenboote, eine sehr interessante Stunde ver- 
lebten. Auf dieser Versuchshulk waren zur Vorfuhrung 
des Anschütz-Echolotes die einzelnen Apparate in uber- 
sichtlicher Weise eingebaut, und sie wurden von drei 
Herren der Erfinder-Firma sowohl in ihrem theoretischen 
Aufbau als auch im praktischen Gebrauch erläutert und 
vorgeführt. 

Im Raum. vorn an Backbordseite war unter der 
Wasserlinie ein Seevenhl angebracht, aus welchem eıne 
kleine Sprengpatrone durch elektrische Zundung schräg 
nach unten abgeschossen wurde. Achter an Steuer- 
bord war ebenfalls durch ein Seeventil der Empfänger, 
eine auf ein Mikrophon wirkende Membrane, aus- 
gefahren, welcher das Echo, den durch den Meeres- 
grund zurückgeworfenen Schall, auffangt. Der Anzeige- 
apparal war in der Mitte des Raumes aufgestellt. Durch 
Berührung eines elektrischen Schalthebels wurde nun 
die Sprengpatrone im Oeberapparat abgeschossen, und 
sofort konnte man auf der Tiefenskala des Anzeige- 
apparates die ‚Wassertiefe ablesen. Ein Kontroll- 
apparat, auf den. mittels eines Schalters der Anzeige- 
apparat gelegt werden kann, gibt die Sicherheit, daß 
dieser ordnungsgemäß arbeitet. i 

Das Fahrzeug wurde von der Schwentine-Mundung 
nach der Kieler Seite zur Elisabeth-Brucke geschleppt 
und während dieser Zeit wurden fortiaufend viele 
l.otungen mit dem Anschütz-Echolot ausgeführt, deren 
Genauigkeit durch ein Handlot verglichen wurde. Bei 
den geringen Tiefen von ungefähr 6 bis 20 m unter dem 
Kiel konnte man mit der Genauigkeit des Erzielten sehr 
zufrieden sein, obgleich die Grundbeschaffenheit, ob 
Sand- oder Schlickboden, einen kleinen Unterschied 
bringt, welcher jedoch bei groBeren Tiefen nicht in 
Frage kommt. : 

Die Herren von Anschütz & Co. erwähnten, daß die 

Firma ihre Apparate an Inlands-Reedereien, solange 
diese, wie es unter den jetzigen Verhältnissen natur‘ 
lich ist, größere einmalige Ausgaben scheuen, gegen 
Jahresmiete zur Verfügung stellen werden. 
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Die amerikanische Geer Da 
unsere Leser neben den ihnen bekannten Zahlen der 


amerikanischen ‚Gesamitonnage eine Aufstellung uber 
die Verteilung dieses Schiffsraumes auf einzelne Ree- 


dereien interessieren dürfte, bringen wir nachstehend ` 


‚ eine Tabelle der amerikanischen Dampferreedereien mit 
einem Schiffsbestand von über 100000 t deadweight. 
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 Transportkolonnen gekommen sein. 


Name der Reederei Silz idw. 
Standard Oil Co. of New l 
jersey f New York ... 465 055 
Pacific Steamship Co. . Seatile Wash. . 386 987 
American Line . . New Vork ; 375794 - 
Barber Steamship Lines . New York 307 371 
Munson Steamship Lmes . New York 303 299 
Luckenbach Steamship Co. "New York 292 070 
Atlantic Transport Co. of 
. Na... . 2.2.2.2... New York 245 909. 
W: R. Grace & Co.. . New York 233 501 
Struthers & Dixon . . „ San Francisco, Cal. 
| (*231 188 
New York & Cuba Mail : 
S. S. Co.. . . . . .^ New York 226 793 
] H. W. Steele & Co. . Texas . . 212 130 
A. H Bull & Co.. . . New York . 203825 
Strachan Shipping Co. Savannah, Ga. . .. 197441 
American Hawanan S. S. 
Co. New York 195 379. 
Cosmopolitan Shipping 
Co. New York 193 358 
Kerr Navigation Co. . New York 186 518 
Walker & Daly. New -York . 174607: 
Red Star Line . New York 169 158 
Pacific Mail 2... San Francisco, Cal. 156 327 
Pan-American Petroleum 
& Transportation Com- 
pany . . . New York . . 154 665 
Matson Navigation Co. . San Francisco, Cal. 134 051 
Texas Cc . New Vork 133 250 
Coastwise Transportation i 
Co. Boston, Mass. . . 131 329 
Texas Transport A Ter- = 
minal E New Work 127 715 
EE Ee Fr eight Corp: New York 127 106 
United Fruit Co. ; Boston, Mass. . 124 073 
Oriental Navigation Co. New York 121 297 
Southern Pacific Co.. . New York . 120 456 
Wiliams, Dimond & Co. San Francisco, Cal. 116888 - 
Elwell & Co. . . . . New York . 115041. 
Columbia Pacific Ship- 
ping Co . . . Portland, Ore 114 332 
Crowell & Thurlow . Boston, Mass. . . 115555. 
Lykes Bros.. . : Galveston, Texas . 112615 
Mallory Steamship Co. New York . . 111775 
Robert Hasler & Co. New Vork 108 424 
M. H. Tracy & Co.. . New York 107 975 
Harris, Magill & Co. . New York 104 484 
Panama Railroad Co. . New York 104 020 


d Eingeschlossen sieben Segelschiffe von 20350 tł 


Tragfahıgkeit. 
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Telephonsignale bei Hellingseil- 
bahnen. Eine der größten Schwierigkeiten bei der 
Verwendung der  Hellingseilbahnen besteht 'in der 
Mangelhaftigkeit der Verstándigung zwischen den An- 
bringern und den im allgemeinen am Kopfende der Hel- 
linge untergebrachten Kranführern. Die Todd Drydock 
and Construction Co. in Tacoma hat nach längeren 


Versuchen jetzt telephonische Verständigung als bestes ` 


Mittel herausgefunden und verwendet sie auf ihren Hel- 
gen. Die Telephonleitungen werden an Dord wie Licht- 


ungen verlegt und auf deni Schiff‘ Bad ehe "Anz: 
rufstellen vorgesehen. . Als . wesentlicher‘ Nebenvorteil - . 


. entsteht dabei die Möglichkeit, von Bord aus unmiültel- ` 


bar nach den Büros sprechen und umgekehrt Betriebs- 


beamte leichter erreichen zu können, ein Punkt, auf den .. 
man in Amerika großes Gewicht zu legen scheint, da 


andere Werften schon akustische Signale dafür ein- 
geführt haben. — Der Ausweg der telephonischen Ver- 


. stándigung erscheint der beste aus der. oben erwähnten 7 


Kalamität. Die Leute sind gewöhnt an das Vorhanden- ` 
sein elektrischer Leitungen an Bord, und die Entwick- - 
lung des lautsprechenden Telephons ist: ein wesentliches "` 
Hilfsmittel bei der Durchführung des Gedankens. 


Dem Vernehmeh nach hat auch die Deutsche Werft auf ' 


. ihrer neuen Werft in Finkenwärder umfangreiche ` Ver- 


suche auf diesem Gebiete gemacht. Sie soll auf den 
Ausweg farbiger Kleidung bei den Vormännern. der ` 
Wir bezweifeln die 
Wirksamkeit einer solchen Mafregel, müssen uns aber 
jali genaue Henninis der Sachlage des Urteils ee: 
ha en. 
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Schwimenge Werkstätten. für den. 
R e paraturbetrieb. Von dem Gesichtspunkt. aus- 
gehend, daß bei Reparaturen kostbare Zeit durch Wege 
zwischen den Werkstätten und dem Schiff verloren. geht 
und aus dem Umstand heraus, daß viele amerikanische 
Werften. wegen Platzmangels Gewicht darauf legen, 
Reparatüren möglichst im Hafen zu erledigen, sind ame- 
rikanische Reparaturwerften dazu übergegangen, Leich- 
ter oder ähnliche Fahrzeuge als Werkstättenschiffe oder 
schwimmende Werkstätten einzurichten. „Marine Engi- 
neering“ vom 11. Mai beschreibt z. D. einen: der. Cramps- 
werft in Philadelphia gehörenden Leichter, der Dreh- 
und Bohrbänke, Stanzen und Scheren, eine Profilbiege- 
maschine, Schmiede und einen Luffkompressor mit den ` 
entsprechenden Leitungen enthält. Die Juninummer der- 
selben Zeitschrift bringt weiter .die Beschreibung eines 
solchen Hilfsschiffes, das hauptsächlich für den Betrieb 
von Drucklufi- und autogenem SchweiB- und Schneide- 
werkzeug gedacht ist. Es enthält zwei Stück 75 Kilo- 
watt-Turbogeneratoren, eine vollständige elektrische 
Schweißeinrichtung, große Sauerstoff- und Azetylen- 
behälter, Druckluffkompressoren und: eine Pumpe, zum 
Drücken von Kesseln. . 


Industrie 


Inland. 


Ueber den in der bildung RE 
neuen Stummkonzern gibt die „Voss. Z1g." fol- 
geride Zusammenstellung: : 


Von den Saearindustriellen, die durch den harten - 
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Druck det Franzosen in der uneingeschrankten Freiheit 


ihres Besitzes beschränkt worden sind, . ist die Stumm- 
sche Verwaltung; am rührigsten gewesen in ihrem Be- | 
streben, einen neuen Konzern aus Stücken der Industrie ` 


" im unbesetzten Deutschland aufzubauen. Die vor, we- 


nigen Tagen gemeldete Kapitalserhöhung der Gelsen- 
kirchener Gußstahlwerke von 9 auf 25 Mill. M lenkt die 
Aufmerksamkeit auf diesen Kriställisationsprozeß eines 
entstehenden Montanirusts. Die deutschen Anteilseigner 
der Gebrüder Stumm G. m. b. H 
ses Jahres etwa zwei Drittel des Aktienkapitals von 
Gelsenkirchener GuBstahl in ‘ihre Hand gebracht und . 
dadurch bei diesem Unternehmen den maBgebenden 
Einflu& gewonnen. Es scheinl, dab diese Gesellschaft 
zur Holding Company für die S Stumm-Magnaten. aus 


‘ersehen ist und im Zusammenhange. damit als Kapital- 
. beschaffungsmaschine verwendet wird. 


Der. Stumm- ` 
Konzern ist zwar durch den Frankenerlös aus der Ab- . 
irelung von 60% der Anteile von Gebrüder Stumm 
G..m. b. H., Neuenkirchen, selbst recht kapitalkräftig 
geworden; ‘bei’ den aber offenbar weitgehenden. Ver- 
trustungsplánen ist die a mit dem offenen. 


haben zu Beginn die- . | 
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Kapitalmarkt durch eine Gesellschaft mit marktfähigen 
ktien wohl als Notwendigkeit empfunden worden. Um 


naheliegenden Verwechselungen vorzubeugen, sei be- - 


sonders betont, daß die Stumm G. m. b. H. in Neuen- 
kirchen zu 60% unter dem Einfluß einer französischen 
Gruppe steht, die Mitglieder der Familie Stumm von 
diesem Unternehmen nur 40% Anteile besitzen. Wenn 
In nachfolgendem vom Stumm-Konzern die Rede ist, so 
ist nicht jene jetzt überwiegend französische Gebrüder 
Stumm G. m. b. H. gemeint, sondern die reindeutsche 
Vermögensverwaltung der alten Stummschen Familie, 
die von der Gebrüder Stumm G. m. b. H. selbstverständ- 
lich vollkommen unabhängig ist. 


Das nachstehend skizzierte Bild der gegenwärtigen 
Verfassung des Stummschen Industriebesitzes wird 
manchen überraschen durch die Schnelligkeit, mit der 
es mit Hilfe des erwahnten Frankenerlóses gelungen ist, 
einen Ersatz Neuenkirchen herzustellen. Das Wort Be- 
sitz bedarf allerdings einer Einschränkung. Es handelt 
sich bei den neuen Akquisitionen teilweise nur um den 
maßgebenden Einfluß, der durch Aktienmajoritäten ge- 
‚sichert ist. Die sämtlichen Aktien eines Unternehmens 
in die Hand zu bekommen, ist heute recht schwierig, zu- 
weilen unmöglich. Einfluß — meist den bestimmende 
— hat Stumm bei den folgenden Gesellschaften in den 
letzten Monaten erlangt: 


1. Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisenwerke. Das 
Unternehmen verfügt über S.M.-Stahlgießereien, 
Elektrostahlwerke, Walz-, Hammer- und Preßwerke und 
eine Federnfabrik. | 


, Im Portefeuille vom Gelsenkirchener Guß befinden 
sich die Aktien.folgender Werke: 


a) Annener Gußstahlwerk, und zwar zwei Drittel des 
Gesamtkapitals. Es handelt sich bei dem Werk 
um Erzeugung von Qualitäten und Spezialitäten, 
begründet auf das Martinwerk, Tiegelöfen, 
Hammerwerke und die Gießerei. 
Vereinigte Preß- und Hammerwerke in Dahl- 
hausen-Dielefeld. Gelsenkirchen besitzt hier nahe- 
zu das gesamte Aktienkapital von 2 Mill. M. Das 
Werk ist modern ausgebaut,' besitzt eine Radsatz- 
fabrık und Radreifenwalzwerk und eine chemische 
Fabrik in Brackwede-Bielefeld. 

Stahlwerk Oeking. Hier beschränkt sich der Be- 
sitz nur auf 768000 M, mit deren Hilfe General- 
direktor Münzesheimer in der Generalversamm- 
lung am 30. v. M. die Umwandlung von Oeking zur 
Zechenhütte von Gelsenkirchen verhindert hat. 


Die vorgeschlagene Kapitalserhöhung von Gelsen- 
 kirchen steht im engsten Zusammenhange mit dem Er- 
werb der Aktien der drei genannten Erwerbungen. Als 
Verkäuferin tritt in diesem ‚Moment die Stumm-Ver- 
waltung auf, die die genannten Werte aber selbst erst 
vor-kurzem in ihre Hand gebracht hat. 


j 2. Eisenindustrie zu Menden und Schwerte. Der 
technische Schwerpunkt liegt im Walzwerk. Ein wert- 
voller Besitz des Werkes in der gegenwärtigen Zeit ist 
die Eisensteingrube Jakobskrone. 


. 3. Westfälische Eisen- und Drahtwerke in Werne 
bei Langendreer, zu dem die Aplerbecker Hütte gehört. 
Das Werk in Werne, verfügt über Drahtwalzwerke, 
'"Drahiziehereien und Puddelwerke. Die Aplerbecker 
Anlagen haben drei Hochöfen mit einer Erzeugung von 
100 000 t jährlich und Siemens-Martinofen. Ferner ge- 
hort zur Aplerbecker Hütte die Eisensteingrube „Zu- 
fülig Glück" mit einer Fórderung von 46955 t Spat- 
eisenstein und die Eisensteingrube Martensberg, die zu- 
letzt 14215 t forderte, deren Betrieb aber im Septem- 
ber 1917 eingestellt worden ist. Die Beteiligung beim 
Siegerländer Eisensteinverein beträgt 60254 t, beim 
Roheisenverband 85 000 1. 


4. Aplerbecker Aktienverein für Bergbau Zeche 
Margarethe. (Ziemlich sämtliche Aktien.) 
5. Gußstahlwerk Witten (einen erheblichen Teil von 
Aktien, genaue Ziffern jedoch nicht feststellbar): 
Zwei Marlin-Stahlwerke,' Tiegelstahlwerk, Stahlform- 
gieBerei, vier Hammer-, zwei Preßwerke, mechanische 


b) 
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Werkstätten, Blockwalzwerk, Stabwalzwerk, Draht- 
walzwerk, Grobblechwalzwerk, Fabrik  feuerfester 
Steine. 


6. Rheinisch-Westfälische Bauindustrie Aktien- 
gesellschaft, Düsseldorf (das ganze Aktienkapital): 


Die Gesellschaft führt Hoch- und Tiefbauten, Deton- 
und Eisenbetonbauten, insbesondere Bergwerks- und 
Huttenbauten aus und soll wohl in den Dienst des 
weiteren Ausbaues der Stummschen Werke gestellt ` 
werden. . 
7. ). Frerichs & Co, A0. Schiffswerft in Eins- 
warden. 


8. Norddeutsche Hütte in Oslebshausen bei Bremen, 
die wiederum maßgebenden Einfluß auf die Stein- 
kohlenzeche Admiral in Hoerde hat. 


9. Deutsche Lastaulomobil-Fabrik A.-G., Ratingen 
(3005 des Aktienkapitals). 


10. MetallgieBerei A.-G. Koln-Ehrenfeld. 


Aus Friedenszeiten besitzt Stumm noch die Kohlen- 
Zeche „Minister Achenbach“, auf die der Einfluß der 
allen Saarfirma und damit jetzt der französische Ein- 
fluß sich nicht erstreckt, die vielmehr ganz in den Hän- 
den der deutschen Stumm- Verwaltung ist. 


Grundsätzlich sind also alle Teile des gemischten 
Werkes von der Kohle bis zur Fertigfabrikation vor- 
handen, ja die Fertigfabrikation ist bis zur Maschinen-, 
Automobilindustrie, Schiffswerft verhältnismäßig weit 
ausgedehnt und, nach vorläufig noch nicht bestätigten 
Meldungen der letzten Tage, scheint sogar eine weitere 
Ausdehnung nach dieser Richtung beabsichtigt zu sein. 
Die Kohlen- und Roheisenbasis ist demgegenüber noch 
verhältnismäßig schmal, und man geht wohl nicht fehl 
in der Annahme, daß der Ausbau des Konzerns auch ın 
dieser Hinsicht noch nicht abgeschlossen ist. 


Ueber eine andere wichtige Konzen- 
trationsbewegung in der rheinischen 
Industrie erfahren wir folgendes: 


Die angekündigte Zusammenschließung von OGelsen- 
kirchen und Deutsch-Luxemburg ist in den heutigen Auf- 
sichtsratssitzungen beschlossen worden.  Vorbehalllich 
der Zustimmung der Generalversammlung soll vom 
1. Oktober ab auf die Dauer von 80 Jahren eine enge 
Interessengemeinschaft zwischen der Gelsenkirchener 
Bergwerks-A.-G. und der Deutsch-Luxemburgischen 
Dergwerks-Gesellschaft eingegangen werden. Die welt- 
wirtschaftlichen Verhältnisse, besonders aber die wirt- 
schaftlichen Verhältnisse Deutschlands haben sich ge- 
wallig geändert. Wir werden in Zukunft die Ausfuhr 
von Kohle und Eisen nach Möglichkeit vermeiden müs- 
sen. Die Notwendigkeit, im verarmten Deutschland 
eine ım Verhältnis zur landwirtschaftlichen Produktion 
zu zahlreiche Bevölkerung durchzuhalten, erforderte, 
die Rohstoffe und Halbfabrikate in weitestem Maße zu 
verfeinern und dann zur Ausfuhr zu bringen. Dies er- 
strebt auch die Interessengemeinschaft. Außer diesem 
gemeinschaftlichen Gesichtspunkt ergibt sich aus dem 
geplanten Zusammenschluß eine Reihe von besonderen 
Vorteilen der bisher getrennten Unternehmungen. 


, Die Interessengemeinschaft erstrebt nach der Be- 
grundung das Ziel, Rohstoff- und Halbfabrikate im wei- 
testen Maße zu verfeinern und sie dann zur Ausfuhr zu 
bringen. Die Produktion soll auf breitere Grundlage 
gesiellt und ihr dadurch größere Stetigkeit und Wider- 
standsfähigkeit gegen Konjunkturschwankungen ge- 
geben werden. Technische Verbesserungen, bessere 
Ausnutzung der Anlagen und Vermeidung von Neu- 
bauten sollen erzielt werden. Die wichtigsten Zechen 
von Gelsenkirchen liegen um Dortmund, wo auch der 
größte Bedarf an Brennstoffen, insbesondere Hochofen- 
koks, auf dem größten Hochofen- und Stahlwerk der 
zusammengeschlossenen Konzerne liegt. Im Norden 
Dortmunds erstreckt sich cin umfangreicher zusammen- 


` hàngender Grundbesitz beider Gesellschaften. Die Her- 


- 


stellung einer werkseigenen Eisenbahnverbindung zwi- 
schen den Gelsenkirchener Zechen „Hansa“, „Minister 
Stein“ und „Hardenberg“ einerseits und der_Dortmunder 
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Union und ihrer Abteilung „Rote Erde" andererseits ist: 
dadurch ohne weiteres gegeben. Die Zechen finden 
auf diese Weisc cinen bei 
schwierigkeiten und zu Zeiten von Absetzmangel wert- 
vollen sicheren Absatz ihrer Produkte, und vor allen 
Dingen werden sie auf eine Verwerlung des Koksofen- 
gases durch Lieferung an die Martinwerke der Dort- 
munder Union hingewiesen, eine Verbindung, welche 
beiden Werkabteilungen zu großem Vorteil gereichen 
muß. — Es ergibt sich die Möglichkeit der Aufstellung 
cines das Ineinandergreifen der verschiedenen Werks- 
abteilungen regelnden Produktionsprogramms, das unter 
allen Umständen einen besseren Wirkungsgrad und da- 
mit erhöhte Wirtschaftlichkeit für alle Betriebe mit sich 
bringt. Pel dcr Zusammenfassung soli eine zu scharfe 
Zeniralisierung und die damit unfchlbar verbundene 
Bürokıatisiertung vermieden werden. Die Interessen- 
gemeinschaft soll dergestalt durchgeführt werden, daß 
die Gewinne gleichmäßig auf beide Gesellschaften ver- 
teilt werden. Für die Berechnung kommt dabci als 
wesentliches Moment in Betracht, dak die Grund- 
kapitalien beider Gesellschaften gleich sınd. Ferner ıst 
die Zusammenlegung der verschieden liegenden OGe- 
schäftsjahre beabschtgt, sobald es wünschenswert cr- 
scheint. Die Vorstände und der Aufsichtsrat bleiben 
bei beiden Unternehmungen in ihrem bisherigen Umfange 
bestehen; es wird jedoch eine Art Gemeinschaftsrat gce- 
bildet werden unter paritätischem Vorsitz von Ver- 
treiern beider Gesellschaften. Diesem Gemeinschafts- 
rat werden vom Vorstand und Aufsichtsrat von Gelsen- 
kirchen die Herren Emil Kırdorf, Dr. Salomonson und 
Adolf Kirdorf angehören, und von Deutsch-Luxemburg 
dic Herren von Klitzing, Wilhelm Marx und Hugo Stin- 
nes. Als Tagungsort fur den Gemeinschaftsrat ist 
Dusseldorf vorgesehen. 


—n 


Die deutsche Kohlenförderung ım 
ersten Vierteljahr 1920. Amtlich wird jetz! bé- 
kannt gegeben, daß ın den Monaten Januar bis April 
dieses Jahres an Steinkohlen 40 738 181 t gefordert wur- 
den, wobei das Saarrevier und die Pfalz außer Ansatz 
bleiben. In der gleichen Zeit des Vorjahres wurden 
ohne Elsaß-Lothringen 34 784 339 1 gefördert, von denen 
auf das Saarrevier und die Pfalz 2955082 t ent! ielen. 
Davon kamen im April auf das Reich ohne Saarrevier 
und die Pfalz 10034 680 t, auf die gleichen Monate des 


Vorjahres ohne Flsa&-Lothringen 5670687 1, von denen , 


auf Saarrevier und Pfalz 525 607 t enlbeicn. Die Braun- 
kohlengewinnung, ebenfalls ohne Saarrcvie" und Pfalz, 
wird in den ersten vier Monaten des Kalenderjalires. auf 
33927600 t (April dieses Jahres 8389 754 Ð) beziffert. 
In der gleichen Zeit des Vorjahres betrug sie ohne El- 
saß-Lothringen 28506545 t. Dic Kokserzeugung wird 
fur die Berichtszeit und für das erwahnte Berichtsgebiet 
mit 7450586 t (April dieses Jahres 1737776 1) an- 
gegeben. In der gleichen Zeit des Vorjahres wurden 
ohne Elsaß-Lothringen 6 386 878 1 (99.627 Ð hergestellt. 
Davon entfielen auf das Saarrevier und die Pfalz 
254809 1 (46791) Von Januar bis April se 
1430 166 t Preßkohlen aus Steinkohlen hergestellt, 
April 1976 464 t, in dcn ersten vier Monaten des To 
jahres ohne Elsaß- Lothringen 1 141 529 1, in der gleichen 
/cıt des Vorjahres 188 434 t. Schließlich wurden in der 
Berichtszeit und im Berichtsgebiet 7255915 t Drc&- 
kohlen aus Braunkohlen einschließlich Naßpreßsteine 
hergestellt. Davon entfallen auf den April 1976461 1, 
und auf die vier Monate des Vorjahres ohne Elsaß-l. oth- 
ringen 5825 4327} (1521 184 D. Im letzten Friedensjahr 
1943 wurden im ‘Gebiet des unversehrten Deutschen 
Reiches von Januar bis April 63 379 455 ł Steinkohlen und 
28 176 821 t Braunkohlen geliefert. Die Koksherstelling 
bezifferte sich auf 10660815 t. An Preßkohlen aus 
Steinkohlen wurden 1937511 t und an solchen aus 
Braunkohlen 6 866 452 t hergestellt. 


Ausland. 


Französische FEisenpreise. Die „Revue 


Industrielle de l'Est“ teilt mit, daß gewisse Anzeichen, 


auf ein etwa im August zu erwartendes Sinken der 
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Preise für Rohgußeisen hindeuten. Der ‚Grund dafür. 
ist in der stärkeren Erzeugung der weiler in‘ Betrieb 
gesetzten Walzwerke zu suchen. Eine allgemeine Preis- 
senkung in den Erzeugnissen der Metallindustrie, die 
von der regelmäßigen Kohlen- und Koksversorgung: ab- 
hängt, wird nach Ansicht der Zeitung erst in den letzten 
Monaten des Jahres 1920 eintreten, doch sind die Be- 
sitzer einiger Hüttenwerke der Ansicht, daß diese Preis- 
senkung, wenn sie erst einmal begonnen hat, bedeu- 
lende Ausmessungen annehmen und schnelle Fortschritte 
machen wird, und daB sie einen Preisrückgang in einer 
25 Anzahl von Fertigerzeugnissen zur Folge haben 
wir l 
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Die Schlichtungsordnung, Die angekün- 
digte Schlichtungsordnung, die die gesetzliche Regelung 
aller Streitigkeiten zwischen Arbeitnehmern und Arbeit- 
gebern vorsieht, ist jetzt im Entwurf fertiggestellt. Es 

folgende Schlichtungsorgane gebildet: 
l.anaesschlichtungsaus- 
schüsse, 3. ein Reichseinigungsamt. Oberstes Organ ist 
das Reichsarbeitsministerium. Die Schlichtungsaus- 
schusse gliedern sich in Arbeiterschlichtungskammern, 
Angestelltenschlichtungskammern, gemischte Kammern 
und Fachkammern, die Landesschlichtungsausschüsse in 
Revisionskammern und Landesschlichtungskammern, das 
Re’chseinigungsamt in Revisionskammern und Reichs- 
einigungskammern. Die wichtigste Bestimmung der 
neuen Schlichtungeordnung ist der 8 66, der festlegt, 
daß der 'Schlichtungsausschuß von den Arbeitgebern 
angerufen werden muß, wenn: diese eine Aussperrung 
beabsichtigen, und daß ebenso die Arbeitnehmer den 
Schlichtungsausschuß in Anspruch nehmen müssen, 
wenn sie die Arbeit einstellen wollen. Aussperrungen 
und Arbeitseinstellungen sind unzulässig, bevor nicht 
der Schlichtungsausschuß angerufen und eine Einigung 
zustandgekommen oder ein Schiedsspruch gefällt ist. 
Diese Bestimmung hebt das unmittelbare Streikrecht der 
Arbeiter auf. Erst, nachdem der Schlichtungsausschuß - 


den Fall behandelt und einen Schiedsspruch gefällt hat, 


darf gestreikt werden, wenn in geheimer Abstimmung 
mit zwei Drittel Mehrheit der Streik beschlossen wird. 
Ist die oberste Verwaltungsbehörde der Meinung, daß 
durch den Streik die Gesundheit oder die Sicherheit 
der Bevölkerung oder ihre Versorgung mit dem not- 
wendigen Lebensbedarf gefährdet werden, so kann sie 
den gefällten Schiedsspruch als verbindlich erklären. 
Die wilden Streiks sind überhaupt verboten. Der fünfte 
Schlichtungsordnung regelt die Straf- 
bestimmungen. Dazu gehört die Absetzung der Be- 
triebsräte und der: sonstigen. Betriebsvertretungen. 
bei einer Gesamtstreitigkeit — darunter fallen Streiks, 
die von den Gewerkschaften qefülırt werden — geyen 
den Schiedsspruch verstößt, ihn abs’chtlich nicht er- 
fullt oder zum Streik auffordert oder anreizt, wird mit 
Geldstrafe bis: zum Hodhstbetrage von 3000 M belegt, 
Gegen Personen, die sich eines solchen Verstoßes 
schuldig machen und weder zu den am Streik beteiligten 
Arbeitern oder Unternehmern gehören, kann auf eine 
Buße bis zu 100 000 M erkannt werden. 
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Inland. | 


"Neue Normblattér des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie, Der 
Normenausschuß der deutschen Industrie veröffentlicht 


um Heft 11 seiner Mitteilungen’ (Heft .11 der Zeitschrift 


„Der Betrieb“) folgende Den MIC: 


Wer .. 


AE 35 


it + 


, DI Norm 287 bis 294 4 Entwürfe 2) Einläufige Holzireppen 

| : für Wohngeschosse der Kleinhäuser (Fach- 
= normen des Bauwesens): 

] Norm 364 (Entwürf 1) Abflußrohre, 

Norm 457 bis. ^ 459. (Entwürfe - Kabelformstücke 

(Fachnormen des ue 

Norm 477 (Entwurf 1) Gasflaschen-Ventile. 

Norm 520 (Entwurf 1) Formelzeiehen. i 

Norm 521 (Entwurf 1). Finheitsbezeichnungen. 

D.) Norm 522" (Entwurf 1) Mathematische Zeichen. 


Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pf. 
für ein Stück von der Geschäftsstelle des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, 
"Sommerstra&e 4a, zugestellt. 

Bei der Prüfung sich ergebende Einwände können! 
| der ae bis 15. August 1920 bekanntgegeben 
werden 


uud Some orans 


; Für Fachnormen. des Bauwesens is! die Einspruchs- 
frist auf den 15: September festgesetzt. 

` Im gleichen Heft werden ‘außerdem GEES ge- 
nehmigte: Normblátter veröffentlicht: 


D ] Norm 257 Kegelstifte mit Gewindezapfen, : Whitworth- 


Gewinde. 
D J Norm 258 Kesehtiti mit Gewindezapfen. Metrisches - 


ewinde. 
D ].Norm 285 Innentüren für Klemwohnungen, c.a 
‚stumpf einliegend, B g 
DJ Norm 286 Innentüren für Kleinwohnungen, | zez 
^ — überfalzt. | 00€ 
P Bn 295. bis 299 Zargenfenster für Klein- | 2 3 
| “wohnungen. v 23 


Die endgültig genehmigten Normblatter werden auf 


weißem und pausfahigem Papier hergestellt; sie können 


von obengenannter Geschäftsstelle bezogen werden. 


en nennen 


Stànd der Arbeiten des Normenaus-. 


schusses der deutschen Industrie. Der 
Normenausschuß der deutschen Industrie gibt halbjähr- 
lich eingehende .Geschaftsberichte heraus, aus denen 
der jeweilige Stand der Arbeiten zu ersehen ist, Der 


Bericht über das erste Halbjahr 1920 laßt einen recht ^ 


erfreulichen . Fortgang der Arbeiten erkennen. Der 
. Normenausschuß hat es fertig gebracht, die ganze 
deutsche Industrie zu geschlossener, einheitlicher Ar- 
. beit .in der Vereinheitlichung zusammenzuschließen. 
Heute wird in Deutschlarid kaum auf irgend einem Ge- 


biete eine Normungsarbeit begonnen, ohne daß sofort die ` 


-erforderliche Fühlungnahme mit dem Normenausschuß 


-der deulschen Industrie und damit mit allen übrigen- 


Stellen, die an der" Vereinheitlichung arbeiten, erfolgt. 
Die vor zwei Jahren noch drohende Gefahr, daß en ver- 
schiedenen Stellen an gleichen Aufgaben asarbenel 
‘wird, ist damit endgültig beseitigt. 

Die Anzahl der fertig vorliegenden Normblätter Be: 
'Jauff sich auf 135. In Arbeit befinden sich ungefahr 
weitere 400 Stück. 

Am schwierigsten war die Festlegung von solchen 


` Normen, die von grundlegender Bedeutung für den Auf - 


bau aller weiteren Arbeiten sind, wie einheitliche Be- 
zugstemperafur, Normalzahlenreihe, Werkstoffe, Ge- 
winde und Passungen. An- Stelle der unendlich vielen 


Gewinde- und Passungssysteme hat die Industrie. jetzt ` 


je zwei. die allen Anforderungen gérecht werden. Man 
‚ist jetzt dabei, die Anwendungsgebiete der aufgestell- 
. len Parallelsysteme. festzulegen. Von den anderen Ar- 
beiten seien zunächst die Maschinenelemente erwähnt: 
Bedienungselemente (Handräder, Kurbeln, Griffe), Keile 
“und Paßfedern, Niete; Paßstifte, Zahnräder, Schr 'auben. 
Lagerbuchsen und: Schmierringe. Hieran schließen. sich 
die Vereinheitlichungen im Transmissionsbau und der 
Feinmechanik, .. die Werkzeuge, Kugellager, Rohr- 
Jeitungen, Drahtseile, Sinnfälligkeit der Bewegungen bei 
'Werkzeugmaschinen und das große Gebiet der Arma- 
turen (Greß-Gas- und Wasserarmaturen, Hausinstalla- 
‘tion, Dampfaármaturen; Kleinarmaturen, FICIZUngSBEBe 
joren, Indikatorhahne). M "9 


iSc HIFFBAU 


Unter den Fachausschüssen is! besonders be- 
achtenswert das Bauwesen. Für den Hochbau ist es 
gelungen, in der Reichshochbaunormung eine ganz 
Deutschland umfassende Organisation zu schaffen, in 
der unter lebhafter Teilnahme der Baubehörden die fur 


. die jetzige Zeit so dringend. nötige Vereinheitlichung 


von Bestandteilen für Kleinwohnungsbauien durch- 
geführt wird. Als weitere Gruppen des Bauwesens seien 
genannt: Beton- und Eisenbetonbau, Straßenbau, Oefen 
und Herde, einheitliche technische Baupolizeivorschrif- 
ten, Normalbedingungen für die Lieferung von Fisenbau- 
werken, Kanalisationsgegenstände usw. 


Bei weiterer Durchsicht des Berichtes uber den 
Stand der Arbeiten .erscheint besonders erfreulich das 
gemeinsame Vorgehen des Normenausschusses der 
deutschen Indüstrie mit. den anderen die Vereinheit- 
lichung bearbeitenden selbständigen Stellen wie Han- 
delsschiff-Normenausschuß, Normenausschuß fur die 
landwirlschaftliche Maschinen - Industrie, Lokomotiv- 
Normenausschuß, NormenausschuB für das graphische 
Gewerbe u. a. m. ie Druckschrift, von der hier nui 
eine lückenhafte Uebersicht gegeben ist, kann von der 
Geschäftsstelle des Normenausschusses der deutschen 
Industrie, Berlin NW. 7, Sommerstrabe 4a, bezogen 
werden. 

Für unsere Leser bringen wir als Auszug daraus die 


Berichte des  Handelsschiff-Normenausschusses und 
seiner Unterausschusse. 

Handelsschiff - Normen - Ausschuß (HNA). (Vor- 
sitzender: Prof. Pagel, i. Fa. Germanischer Lloyd, 
x Geschäftsführer: Oberingenieur Doden, i. Fa. 
A.-G. Weser, Bremen.) Die Arbeiten der einzelnen 
Unterausschüsse gehen flott vcrwärts. Die neuen 


Normblätter werden in den Zeitschriften „Der Betrieb“. 
„Werft und Reederei“, „Schiffbau“ und „Archiv fur 
Schiffbau und Schiffahrt‘ laufend bekanntgegeben. 


|. Unterausschuß:  Schiffsmaschinenbau 


| SE 
(Obmann: Oberingenieur Süutterlin, 1. Fa. Blohm & Voß, 
Komm.-Ges., Hamburg) Die Normen für Schieber, 
Handräder, "Wasserstände für Dampfkessel, Geländer, 


- Schlammkasten, Niete, Hochdruckventile von 6—200 mm 


ID und Niederdruckventile von 6—360 mm ID sind dem 
Abschlu& nahe. 
In Arbeit befinden sich: Keile, Gabelasienke, Hahnc, 


Kesselarmaturen, Howden-Vorlage, Preßdruckarmaturen 


und -flansche, Ventilkasten, Saugekasten, Rohrver- 
schraubungen, Baustoffe und Passungen. Der HNA ist 
bestrebt, seine Normen in enger Fühlungnahme mit dem 
NDI aufzustellen, und daher bereit, in eine Umarbeitung 
der Ventile und Flansche einzutreten, um die lichten 
Nennweiten, Wandstarken und Flanschmaße fur die ge- 
samte Industrie möglichst einheitlich zu gestalten. Nicht 
in allen Fällen ist eine llebereinstimmung zwischen HNA 
und NDI zu erzielen, da im Schiffbau oftmals wesent- 
lich andere Forderungen als in der Landindustrie gc- 
stellt werden. An den alle sechs Wochen in Hamburg 
stattfindenden Sitzungen des HNA nimmt seit November. 


` .1919 der ‘stellvertretende Geschäftsführer des NDI teil, 


wahrend den NDI-Sitzungen Vertreter dcs HNA bei- 


wohnen. 
HNA 
II. TOES Scluffbau [ e | (Obmann: 
Direktor Oesten, i. Fa. Fried. Krupp A.-G., Germania- 


Werft, Kiel-Gaarden.) Fertiggestellt wurden Normen 
fur Einzelteile für Ruder und -leitung, Klampen, Be- 
schlage, Fenster, l.adegeschirr und wasserdichte Ver- 
schlusse. 


In Vorbereitung sind: Geländer. Bocte und Einzel- 
teile für Luken und Schiffsrohrleitungen. 


Elektrotechnik t pH (Ob- 


mann: Oberingenieur Goos, i. Fa. Hamburg - Amerika 
Linie, Hamburg.) Herausgegeben wurden rund 25 Norm- 
blätter für Beleuchtungskörper und Leitungsteile, die die 
wichtigsten Teile enthalten. Zurzeit beschäftigt sich der 


un Unterausschuß: 


RE unter anderem mit der Festlegung der 
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Drchzahlen und Hauptabmessungen für Dynamos; eben- 
so ıst die Normung der auf Schiffen gebräuchlichsten 
Schwachstromapparate in Angriff genommen. 


m [er 


IV. Unterausschuß: Schiffshilfsmaschinen 


A Fa. Norddeutscher 
l'ertiggestell! sind Normen für 


(Obmann: Oberingenieur Züblin, i. 
Lloyd, Bremerhaven.) 
Dampfladewinden. | 
Bearbeitet werden: Ankerwinde, Gebläse für Kessel, 
/irkulahonspumpen, | Speisepumpen und Antriebs- 
maschinen für Gebläse und Zirkulationspumpen. 


Ausland. 


Normung von Schifísterien in Eng- 
land. Am 1. Juni hat die erste Sitzung der North- 
East. Coast Institution Panels for the Standardisation of 
Ships Details stattgefunden, in deren Händen neuerdings 
dic Normung von Schiffseinzcltcilen liegt. Zunächst 
sollen genormt werden: Polle, Klampen, Klüsen, Einzel- 
heiten der Takelung, Davits, Geländer- und Sonnen- 
segelstutzen, Winden, Lukenbeschläge, 
Ventilatoren. Kammerausrustungstcile, gesundheitliche 
Tanrichtungen, Anker, Ketten usw. Es besichen acht 
verschiedene Fachgruppen. 


] 
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AE Verschiedenes E 


Die deutschen Ingenieure gegen En- 
tente-Willkur. In Heft 26 unscrer Zeitschrift er- 
schien aus der Feder unseres Hauptschriflleiters, Ge- 
heimrat Flamm, cin Artikel über den durch die Entente 
beabsichtigten Raub deutschen geistigen Eigentums 
durch rigorose Handhabung des Art. 209 des Versailler 
Vertrages. 

Dieser Artikel bestimmt, daß die deutsche Re- 
qicrufg dem Interalliierten Marine-lleberwachungs-Aus- 
schuß alle Auskünfte und Schriftstücke zu liefern: hat, 
dic der Ausschuß fur nötig erachtet, um sich der voll- 


SCHIFFBAU 


Mannlöcher, - 
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ständigen Durchführung der "Vertragsbestimmungen zu 

vergewissern.. Unter Bezugnahme auf diesen ` Artikel ` 
verlangt jetzt der euer Ee in einer , 
umfangreichen Liste die Auslieferuhg der vollständigen ; 
Diane Zeichnungen und Handbücher über die Schiffs- 
artillerie nebst Zubehör, über die Torpedos, 'Schein- 
werfer, elektrischen Anlagen, Furkentelegraphie, über 
das'Minenwesen, die Schiffsmaschinen und -kessel, die 
Unterseeboote usw. Eine große Anzahl dieser tech- ` 
nischen Dinge stellt einen wesentlichen Teil der Aus- 
rüstung auch unserer Handelsschiffe dar. Das Verlangen 
des Ueberwachungs-Ausschusses beffifft also nicht nur, 
die im Versailler Vertrag festgeseizte , Auslieferung der ' 
rein mlitärischen Einrichtungen, sondern‘ bedeutet weit 
darüber hinaus die Preisgabe eines gewaltigen Stückes 
der Errungenschaften deutscher Technik im Handels- 
schiffbau und in vielen anderen Zweigen der Industrie. 
Man streckt ohne Scham die Hand aus nach dem geisti- ' 
gen Eigentum unserer Schiffswerften und Fabriken, das 


' diesen bisher geholfen hat, ihre hervorragende Stellung 


auf dem Weltmarkt zu erringen und zu behaupten. 

Entsprechend einer von Flamm aufgestellten Forde- 
rung wird jetzt gegen dieses Vorgehen des lleber- 
wachungs-Ausschusses, das in seiner .rücksichislosen 
Willkür der unverhüllten Absicht gleichkommt, sich: eines 
unbeguemen Wettbewerbers auf dem Weltmarkt auf be- 
queme Weise, zu erledigen, von den hervorragendsten 
Industrie-, Archilekten-, Ingenieur- und Technikerver- 
banden schärfster Einspruch erhoben. In der Protest- 
erklärung heißt es weiter: Wir halten es für unvereinbar 
mit der Berufsehre unserer Fachgenossen in , den 
Ententeländern, daß sie stillschweigend diesen Raub 
technischen und geistigen Eigentums quiheißen und da- 
mit den Eindruck eines Zeugnisses geistiger Armut der 
dortigen Ingenieure und Techniker aufkommen lassen. 
Wir geben die Hoffnung nicht auf, daß sie ihre eigenen 
Gewaltpolitiker zur Besinnung und Vernunft zurückrufen 
werden. Und wir richten an die deutsche Regierung 
die Aufforderung, das allen Begriffen von Recht und 
Billigkeit hohnsprechende Ansinnen des Ueber- 
wachungs-Ausschusses unter allen Umständen zurück- 
zuweisen! 
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Inland. 
Kapitalserhohung: 

Schiauben- und Mutternfabrik vorm. S. Riehm & Sohne, 
Derlin, von 1 auf 4 Mill. M. i 
l'arbenfabrik Joost G.m. b. H., Hamburg, von 0.3 auf 

1.5 Mill. M. 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft „Neptun“, Bremen, von 
5 auf 15 Mill. M. l 
. A. O. fur Verzinkerei und Fisenkonstruktion vorm. Ja- 
kob Hilgers, Rheinbrohl a. Rh., von 3.3 auf 6 Mill. M. 
Dividenden: 
Deutsch-Luxemburgische Bergwerks-Gesellschaft A.-G., 
Dortmund, 11 %. 


Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G., Gelsenkirchen, 11%. 


Blohm & Voß, Kommandit-Gesell- 
schaft auf Aktien. Den Unternehmen ist - die 
staatliche Genehmigung crteilt worden, Schuldver- 


schreibungen auf den Inhaber im Betrage von 20 Mill M 
in den Verkehr zu ‚bringen. Die Anleihe wird vom 
1. Oktober 1920 an mit 4'% o, verzinst. Die Rückzahlung 
erfolgt von 1925 ab innerhalb 20 Jahren mit einem Auf- 
schlag von 3 %, auf den Nennwert. Zur Sicherstellung 
der den Inhabern der Schuldverschreibungen gegen die 
Gesellschaft zustehenden Forderungen sind der Vereins- 
bank in Hamburg als Vertreterin der Inhaber der Schuld- 
verschreibungen alle Rechte übertragen, welche die 
Firma Blohm & Voß an den auf Kuhwärder gelegenen 
Anwesen hat. 


x Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie L 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Die außerordentliche Generalversammlung der 
Myslowitzer Eisenwerk-A.-G. beschloß den 
Verkauf des Gesellschaftsvermögens an ein polnisches ` 
Konsortium, dem die polnische Regierung ausnahms- 
weise die Kaufgenehmigung erteilte, für 10 Mill, poln. M, 
wozu unter gewissen Voraussetzungen noch eine halbe 
Million hinzutrit. Gegen den Verkauf, den der Auf- 
sichtsrat einstimmig befürwortete, da die Finanzlage 
der Gesellschaft überaus, ungünstig sei, weitere Geld- 
mittel nicht zu erhalten seien una außerdem auf Grund 
des Friedensvcrirages die Zwangsliquidation drohe, 
stimmte lediglich ein Aktionär, der zur Erzielung eines 
besseren Kaufangebotes Vertagung beantragte. 


„Alte Liebe“ Fischindustrie A.-G. 
Unter diesem Namen wurde in Cuxhaven durch die 
Deutsche Secfischerei A.-G., die der Diskonto-Gesell- 
schaft und dem Bankhause S. Bleichröder nahesteht, 
ein Unternehmen mit 3 Mill. M Aktienkapital begründet, 
das sich insbesondere mit dem Räuchern und Maárinieren 
von Fischen befassen wird. 


1 


Deutsche Schiffskreditbank A.-G. in 
Duisburg. Nachdem das Institut im Januar 5 Mill. M. 
Schiffspfandbriefe ausgegeben hat, werden nunmehr 
weitere 5 Mill. Mi 4⁄2 %, .Schiffspfandbriefe zu 101 96. 
rückzahlbar durch Auslosung oder durch Rückkauf zu 
101 76, aufgelegt. Auf das Recht der Rückzahlung 'hat 
die Bank bis zum Jahre 1925 verzichtet. — Das erste Ge-' 
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schäftsjahr 1919 hat mit 142955 M Reingewinn abge- 
schlossen, woraus auf das mit 25 % einbezahlte Aktien- 
kapital von 7 Mill. M 5% Dividende verteilt wurden. Die 
‘Rücklage enthält 700 000 M, Bis Mitte Juni 1920 waren 
86 Schiffe beliehen. Die Beleihungshöhe, welche 
satzungsgemäß 60% betragen darf, erreichte durch- 
schnittich kaum 3646 der unter Berücksichtigung der 
jetzigen Schiffspreise niedrig aufgemachten Taxen. Die 
Darlehnsdauer beträgt 5 bis 10 Jahre. 


Die Linke-Hofmann Werke A0 in. 


‚Breslau lieferten: am 30. ' Juni ihre 2000. Lokomotive 
ab, die den Typ der stärksten sechsachsigen Dreizylin- 
der-Heißdoampf-Güterzuglokomotiven der preußischen 
Staalseisenbahnverwaltung darstellt. Die Lokomotive 
hat ein Gewicht von 141000kg und eine Leistung von 
rund 2000 PS. Diese 2000. Lokomotive ist gleichzeitig 
das rund 170000 Fahrzeug, das die Linke-Hofmann- 
bere seit ihrem Bestehen auf die Schienen gebracht 
oben, ` 


me reap ~ ebe 


In der ordentlichen Generalversammlung der 
Deutschen Bank, in der 41722500 M Aktienkapital 
mit der gleichen Stimmenanzahl vertreten waren, 
herrschte eine feierliche Jubilaumsstimmung. In seinen 
einleitenden Worten gedachte der Aufsichtsratsvor- 
sitzende Generalkonsul Rudolf v. Koch nochmals des 
50 jährigen Bestehens der Bank, der der Ernst der Zeit 
eine besondere Feier verboten hat. llm aber dem 
30. Jahrestag der Deutschen Dank ein dauerndes Ge- 
denken zu verschaffen, schlägt die Verwaltung die Bil- 
dung eines ]ubilaumsfonds vor, für den zunächst aus 
dem diesjährigen Gewinn als Grundstock 5 Mill. M zu- 
rückgestell! werden, und der aus den Ertragnissen der 


nächsten Jahre bis zu einem Höchstbetrage von ` 


10 Mill. M aufgefüllt werden soll. Direktor Michalowski 
legte durch eine ausführliche Schilderung der Bestim- 
mungen dieses Jubiläumsfonds die Absichten der Ver- 
waltung im einzelnen klar. Die Mittel aus dem Fonds 
dienen in erster Reihe dazu, um ausscheidenden Be- 
amten den Uebergang von der vollen Bezahlung zu den 
Pensionsbezügen nach Möglichkeit zu erleichtern. Der 
Fonds wird von einem Kuratorium aus fünf Mitgliedern 
verwaltet, und zwar gehören vier Mitglieder den Kreisen 


der Angestelltenschaft an. Damit der Jubiläumsfonds. 


niemals zu anderen Zwecken verwandt werden kann, 
hat die Deutsche Bank ihn der Kontrolle der Deutschen 
Treuhand-Oesellschaft unterstellt. Die Versammlung er- 
klarte sich mit diesen Vorschlagen ohne .jede Debatte 
einverstanden, genehmigte ebenso ohne Diskussion den 
Geschäftsbericht, die Jahresbilanz sowie die Gewinn- 
und Verlustrechnung und setzte die Dividende vor- 
schlagsgemäß auf 12% fest. Sodann hieß die Versamm- 
lung einige Satzungsänderungen, die die Festsetzung 
der tantiemefreien Dividende betreffen, gut und wählte 
schließlich alle turnusmäßig ausscheidenden Aufsichts- 
ratsmitglieder wieder. Durch Tod hat die Verwaltung 
die Aufsichtsratsmitglieder Emil Berve, Nikolaus Eich 
und Graf v. Ballestrem verloren, während Generalland- 
schaftsdirektor Kapp freiwillig im Laufe des Jahres aus 
dem Aufsichtsrat ausgeschieden ist. Als Ersatz für diese 
ausgeschiedenen Mitglieder präsentierte die Verwaltung 
zur Neuwahl in den Aufsichtsrat den Geheimen Re- 
gierungsrat Profesor Dr. Nicodem Caro, Direktor der 
Bayerischen Stickstoffwerke, Eduard v. Grunelius, Auf- 
sichtsratsvorsitzender der Deutschen Vereinsbank Ar~- 
thur v. Gwinner, Generaldirektor Dr. Leopold Nasse, 
Dr. Paul Silverberg, Generaldirektor der Rheinischen 
" A-G. für Braunkohlenbergbau und Briketifabrikation, 
und Rechtsanwalt Dr. Frohwein, Elberfeld. Auch mit 
‚diesen Vorschlägen erklárte sich die Generalversamm- 
lung einverstanden. Der im Zusammenhang mit der Ge- 
schäftsausdehnung der Deutschen Bank erweiterte Auf- 
sichtsrat besteht danach aus 45 Mitgliedern. 


Hamburger Elbe-Schiffswerft A.-O. 
inHamburg. Nach dem Bericht für das am 51. De- 
zember abgelaufene Geschäftsjahr 1919 erzielte das 
Unternehmen nach Abzuq der Unkosten einen Betriebs- 
gewinn von 125241 M (für das erste acht Monate um- 


fassende Geschäftsjahr 1918 355 056 M); nach Abzug der 
Abschreibungen von 119678 M (96579) und Instand- 
haltungskosten von 16073 M (—) verbleibt ein Rein- 
gewinn von 51014 M, um den sich der Verlustsaldo auf 
10510 M vermindert. Die Verwaltung bemerkt hierzu 
im Bericht: Für den Ausbau der Werft sind im Be- 
richtsjahre 491 199 M verausgabt und außerdem Anzah- 
lungen für bereits ausgeführte Lieferungen und Leistun- 
gen in Höhe von insgesamt 977 000 M gemacht worden. 
Wir haben die Ausbauarbeiten soweit gefördert, daß wir 
am 2, Januar 1920 den Betrieb eröffnen konnten. In- 
zwischen haben wir mit dem Bau von drei Dampfern 
und zwei stählernen Segeljachten begonnen; auch sınd 
wir mit Reparaturarbeiten an Schiffen und Eisenbahn- 
waggons beschäftigt. Sollten sich die allgemeinen Ver- 
hältnisse nicht in ungünstiger Weise verschieben, so 
dürfen wir zufriedenstellende Ergebnisse erwarten. Wir 
sind infolge des Eingangs weiterer Neubauauftrage fur 
längere Zeit mit Arbeit versehen. In der Bilanz stehen 
u. a. zu Buch: die Anlagen und Inventarien mit 2 359 715 
Mark (1 731 042), Kassa mit 51588 M (254), Wertpapiere 


-mit 1243648 M (2476540) und Debitoren einschließlich 


a conto Werftausbau geleistete Anzahlungen mit 
1182079 M (255264). Andererseits betragen bet unver- 
ändert 45 Mill. M Aktienkapital die Kreditoren 708 825 M 


In der Generalversammlung unter Vorsitz des Herrn 
O. Becker wurde der dividendenlose Abschlu& fur 1919 
genehmigt und der Verwaltung Entlastung erteilt. Das 
der Reihenfolge nach  ausscheidende Aufsichtsrats- 
mitglied Hans Kirsten wurde wurde wieder- und fur 
Herrn Heermann Kommerzienrat Wittmann in Stuttgart 
neu in den Aufsichtsrat gewahlt. In der Versammlung 
waren 875000 M Aktien vertreten. 


Ausland. 

Die englische Finanzgruppe, über deren 
Bestrebungen nach einem maßgebenden Einflu& auf die 
Donauschiffahrt mehrfach berichtet worden ist, hat nun- 
mehr, nach einer Meldung aus London, dort unter Be- 
leiligung mehrerer großer englischer Finanz- und Schiff- 
fahrtsunternehmungen eine Aktiengesellschaft ge- 
gründet, deren Zweck die Beteiligung an der Donau- 
schiffahrt sein wird. Eine führende Rolle spielte dabeı 
die Reederei Furneß, Witley & Co. Das Syndikat geht 
von der Erwägung aus, daß die Wicderherstellung des 
Handels in den Donaustaaten unmöglich sei, bevor nicht 
das Transportwesen von Grund auf umaestaltet und auf 
gesunde Grundlage gestellt wird. 

Es verlautet, daß die bisher im Besitz der öster- 
reichischen Regierung befindlichen Aktien der Süddeut- 
schen Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaften in Mün- 
chen in die Hände des englischen River Syndikats über- 
gegangen sind. Da das Syndikat auch Einfluß auf die 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft und Ungarische 
Flu- und Seeschiffahrts-Gesellschaft erwarb, hat es so- 
mit das Besitzinteresse in den wichtigsten Donau- 
Schiffahrtsgesellschaften. 

Die Schweizerische Scnieppschift- 
fahrts-Gesellschaft erzielte in ihrem ersten 
Geschaftsjahre einen Reingewinn von 212628 Frs.. wo- 
raus eine Dividende von 6 % verteilt wird. 

Die Messageries Maritimes in Mar- 
seille hat kürzlich ein Abkommen mit der Compaunıe 
Marseilaise de Navigation à Vapeur Fraissinet & Cie. 
geschlossen, nach welchem die erste Gesellschaft der 
anderen zu einer demnächst stattfindenden Kapitaler- 
hohung Mittel zur Verfügung stellen wird. Die Fraissi- 
net-Gesellschaff hat kürzlich ihr Kapital von 10 Mill. 
Frs. auf 18%, Mill. Frs. erhöht. Die beiden Gesellschaften 
befinden sich bereits in Interessengcmeinschaft mit 
einem Donaufluß-Schiffahrtsbetrieb. M. A. Fraissinet 
is] in den Verwaltungsrat der Messagerics Maritimes 
eingetreten. Die Messageries Maritimes, die ebenfalls 
kürzlich ihr Kapital erhöht hat, hat mit aem Crédit fon- 
cier d'Algérie zusammen mit einem Kapital von 600 000 
Frs. den Crédit foncier de Madagascer gegründet, der 
die Geschafte der Banque de Madagascar weiterführt. 
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turbinen. (Journ. of the Americ. Soc. of Nav. Eng., 
Dd. 22, Nr. 2 vom Mai 1920) Hauptmaße: 15,240 
x 3,016 x 1,118 m Tiefgang. Verdrängung leer 20,3 1. 
Zwei Poole-Turbinen, 8000 Umdr./Min., je 100 PSe 
Planetenrádergetriebe. Propellerdrehzahl 800. Ge- 
wicht von einer Turbine mit Getriebe 435 kg. Ein eng- 
rohriger Wasserrohrkessel mit 46,45 qm Heizfläche 
und Oelfeuerung. 


Die „Bampton Castle“, von Armstrong, 
Co. nach Isherwoods Langssystem gebaut, von der 
Union Castle Mail, Steamship Co. gekauft. 411’ 6" 
zw. d. L. X 55 6x 38 1^", Eindeck-Schutzdeck, 
Kreuzerheck. Kl. 100A1 bei Lloyds. 23 Dampf- 
winden, 20 Stahlderriks, Vertikal-Dreifach-Expan- 
sionsmaschine. Zylinderdurchmesser 27x44x 73”, 
48" Hub. Drei Kessel 18 lb. Druck, HONORE künst- 
‚licher Zug. 

Achtzehn Erzschiffe bei den Golaverken md (Nor- 
ges H. o. S. Tid., Kristiania, vom 7. 6. 1920.) Gränges- 
berg hat achtzehn Erzschiffe bei den Gotaverken be- 
stellt. Elf mit 8000 1 dw. einschließlich Kohlen- oder 
Oclbunker, sieben mit 5000 t dw., zwei sind für 
Kohlenfeuerung, die übrigen für Moterbetrieb. 

Motorschiffbau am Clyde. (Lloyds List, London, vom 
29. 6. 1920) Die skandinavischen Werften haben für 
zwei bis drei Jahre Aufträge an Motorschiffen. Bur- 
meister & Wain etwa dreißig und die Gothenburger 
Schiffbau-Gesellschaft etwa zwölf. Deshalb bestell- 
ten die Otto A Thoresen-Linie zwei und dänische 
Reeder drei Schiffe bei der Ardrossan Dry Dock and 
Shipbuilding Co. Zwei sollen 8500, das dritte 
dänische 9000 1 dw. haben. 455’'x 55’, zwei Diesel- 
maschinen von Burmeister & Wain mit sechs Zylindern 
und 1250 PSı. Die norwegischen Schiffe haben 
7000 1, 400° x 53° 5", Werkspoor Viertakttyp-Motoren, 
je zwei Stuck Sechszylinder 1250 PSı und 120 Umdr.- 
Min. 

Der unwirtschaftliche Betrieb von Dampfern mit Oel- 
feuerung. 
oo 1920) Ein kürzlich in Amerika gekaufter 7800 t 
dw. Dampfer mit Oelfeuerung und 10 kn verbraucht 
am Tag 26 bis 30 t Oel, zurzeit für 1200 $. llm das 
Schiff für Dieselmaschine umzubauen, würde es sechs 
bis acht Wochen außer Betrieb sein. Dieses würde 
7. 1 = 314 $ weniger Oel verbrauchen und die Lade- 
fahigkeit wurde um 400 bis 600 1 gesteigert werden. 
Zurzeit stehen nicht die fertigen Diesel zur Verfügung. 


~ Motor 


Magnetumsteuerung 
(Engg., Bd. 109, Nr. 2841 vom 11. 6. 1920. Ein neuer 
Vergaser der Wolseley Motors Ltd., Birmingham, der 
derart eingerichtet ist, daß bei Gebrauch einer Lampe 
auch mit Petroleum angelassen werden kann. 


Motorschiff „Merwede I“. AN. Rotterd. Courant, 
Rotterdam, vom 25. 6. 1920.) Auf der 
Maschinenfabrik Lands Welvaren ın Maasslins wurde 
der ursprüngliche Segler mit Deulz-Brons Vier- 
zylindermotor, Hochdruck 80 PSi, versehen: 
auf der Probefahrt 7,72 kn bei 400 lUimdr./Min. und 
0,260 kg/PSe/Std. zurück. 


Doppeltwirkender Schiffsmotor. (Motorboat; 
Nr. 832 vom 18. 6. 1920.) Ein neuer patentierter Motor, 


vór und hinter jeden Arbeitszylinder ein Spulluft-- 


zylinder, deren drei Kolben. durch: Querstange ver- 
bunden sind, die sich im Schlitz im Zylindermantel 
bewegen. Innerhalb der Zylinderwände liegen die 
gasdicht abgedichteten Kolbenstangen. Der Arbeits- 
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Neue Dampfer 
Probefahrlen eines kleinen Dampfers mit Getriebe- ` 


2 etwa 1300 kg. 


Zwei Wertiktane: 


Withworth 


(Syren a. Shipping, Bd. 95, Nr. 1241 vom. 


und Denzin-Petroleum-Vergaser: 


Werft und 
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kolben ist mit Wasser gekühlt. : Die. Wirkungsweise 
ist in Art der Glühhaubenmotoren. Ein Zweizylinder- à 
motor von 60 bis 70 PSe bei 500 imr. /Min., en 


Krane 


s Marine" Rev,, bd 17, Nr. 6 
vom ]uni 1920.) Portalkran für Helling mit Quer- 
'ablauf. Je ein Gleis auf der Wasser- und Landseite 
des ‚Schiffes, lichte Hohe 22 m, Länge der Kranbahn 

. 457 m. Ueberkragung 15 m; wasserseils 6.m. Hebe. - 
geschwindigkeit 9,1 m/Min. bei 10 t,.20 m/Min. bei 5 1. 
Katzengeschwindigkeit 60° m/Min. Kranfahrgeschwin- 
digkeit 45 m/Min. — 2. 75 t-Ausrüstungskran, Derrick- | 
kran mit Dreibeinkrangerüst und Auslage. 220? Dreh- 
kreis, 32 m Auslegerlange, . 


Neuer Kohlenkran. (Nautical Gaz., Bd. 98, Nr. 24 vom: 
12: 6. 1920.) Von der Firma Armstrong, Whitworth ` 
& Co. Lid, für Alexandra-Docks, Newports; Süd-.. 
Wales, gebaut.. 21,336. m Hubhohe, für Waren von | der 
Kaihóhe ab gerechnet. 


Versehiedenes 


Oibunbersiationen: (Lloyds List, London, vom ` 28.. 6, 
1920. In Ontario Toronto, Hamilton, Sarnia und Fort 
William hat die Imperial Oil Co, Lid, Oelbunker- 
stätionen errichtet. Für die größten Schiffe sind Dock . 
und Hafenanlage geeignei. 
steht in Sarnia zur Verfügung für alle Arten Verbren- 
nungsmaschinen. Während des Bunkerns werden 
keine Kaiabgaben verlangt. 


Die- heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Frankfurter M Maschinenbau-Akt. -Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a, M, betr. Gleichstrom- 
Preßlufthammer mit: Rohrschieber: 


` 2. Maschinenfabrik Schiess A.-G. Düsseldorf, beti: 


mittlere und schwere Werkzeugmaschinen sowie ` 


PreBluffmaschinen; 


3. Alfred de Fries, Kassel,- 
D. R. P., 
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bietet die Benutzung unserer neuen Blechkanten-Hobelmaschine, die vor- 
stehendes Bild zeigt. Das zeitraubende Aufspannen des Bieches von Hand 
und durch hydraulische Druckstempel fällt ganz fort. Die zu behobeinden 
Platten werden durch 5 kräftige Elektro - Magnete auf ihrer Unterlage fest- 
gehalten, die in den drei mittleren Tischteilen eingebaut sind. Jeder hat 
eine Zugkraft von 15000 kg und kann für sich allein ein- und ausgeschaltet 
werden. Die Maschine kann Nickelstahlplatten von 60 kg Festigkeit bei 
20 Prozent Dehnung und einer Flüchenausdehnung von 12 m Länge und 1 m 
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Die Schiffsdampfturbine 


Trommel- oder Räderturbine ? 


Während für stationäre Betriebe seit Jahren die 
Raderturbine in erster Linie verwendet wird, hat in auf- 
fälligem Gegensatz dazu für Schiffsantriebszwecke die 
Trommelturbine Parsonsscher Bauart bisher das lleber- 
gewicht besessen. Der Grund dafür ist in der Entwick- 
lung der Schiffsdampfturbine zu suchen. Der direkte 
Schraubenantrieb verlangte große Durchmesser und 
verhältnismäßig sehr niedrige Drehzahlen, und für diese 
Verhältnisse eignete sich die Trommelkonstruktion 
zweifellos am besten, zumal Räderausführungen bei 
großen Abmessungen mehrfach dadurch Störungen und 
Schwierigkeiten brachten, daß die Scheiben oder Räder 
sich verzogen und aus ihnen „regenschirmartige“ Ge- 
bilde wurden. Zu welchen Abmessungen der unmittel- 
bare Schraubenanirieb schließlich führte, dafür ist die 
in Abbildung 1 wiedergegebene Trommelturbine (nur 
Niederdruckstufe) bezeichnend. 


Die Einführung der Uebersetzungsgetriebe hat in- 
dessen diese Verhältnisse von Grund aus geändert. Wie 
sie der Dampfturbine überhaupt erst für Schiffe kleiner 
Leistung und geringerer Geschwindigkeit, also für 
Frachtdampfer und dergleichen, das Feld eröffnet hat, 
so sind durch sie auch die Einzelheiten der Konstruktion 
beeinflußt worden, weil sie der Turbine den ihr von 
Natur zustehenden Charakter des ausgesprochenen 
Schnelläufers wiedergab und damit auch ihre äußeren 
Abmessungen wesentlich einschránkle. Die Verwen- 
durgsbedingungen an Bord sind dadurch für die Trom- 
melturbinen nach der ungünstigen Seite hin verschoben 
worden; ihre Nachteile treten jetzt schärfer hervor, ihre 


Vorteile mehr in den Hintergrund. Es wird nicht ohne. 


Interesse sein, diese Tatsachen, die bisher in der Fach- 
literatur noch nicht genügend gewürdigt worden sind, 
elwas näher zu beleuchten, wobei von Betrachtungen 
über die Wirtschaftlichkeit der Turbinensysteme an sich 
abgesehen werden möge; das erscheint: zulässig, da 
die Systeme in dieser Beziehung bei guten Ausfüh- 
rungen als etwa gleichwertig bezeichnet werden dürfen. 


Zunächst ist die Festigkeit gegen die Fliehkraft bei 
der .Räderturbine, für die in Abbildung 2 ein Beispiel 


dargestellt ist, erheblich günstiger als bei der durch 
Hohlzylinder mit darauf befestigten Schaufeln charak- 
terisierten Trommelbauart. Im allgemeinen darf man 
bei letzterer mit der Umfangsgeschwindigkeit sekundlich 
nicht über 120 bis 140 m hinausgehen. Die dabei in 
der Trommel entstehende Beanspruchung entspricht in 
der Größenordnung schon der in Räderturbinen erst 
bei etwa 200 m Umfangsgeschwindigkeit auftretenden. 
Die infolgedessen kleiner zu wählende Umfangs- 
geschwindigkeit der Tromelturbinen hat größere Stufen- 
und Schaufelzahl zur Folge, die wiederum ein längeres 
Gehäuse bedingen und gerade dadurch die Havarie- 
gefahr steigern. Bei der unvermeidlichen Erwärmung 
dyrch den Dampf treten natürlich um so leichter ge- 
fährliche Verziehungen und Verwerfungen des Gehäuses 
auf, je länger dieses ist, und ganz besonders gilt das 
hier Gesagte beim Betriebe mit überhitztem Dampfe, 
der seiner wirtschaftlichen Vorzüge wegen im immer 
steigendem Maße zur Anwendung gelangt. Daraus er- 
gibt sich für die Räderturbine die Möglichkeit, höhere 
Ueberhitzungsgrade anzuwenden, als dies für die 
Trommelbauart zulässig ist, und es besteht für sie kein 
Bedenken, mit der Dampftemperatur bis an die obere 
Grenze derjenigen heranzugehen, die im Hinblick auf 
die Betriebssicherheit der Ueberhitzer gestattet werden 
kann. Es steht trotzdem sogar nichts im Wege, in jede 
einzelne Turbine eine Rückwärtsturbine einzubauen, 
ohne dadurch die Baulänge‘ auf Kosten der Betriebs- 
sicherheit zu stark vergrößern zu müssen. Bei Trommel- 
turbinen pflegt man die Zahl der Rückwärtsturbinen, 
der Not gehorchend, einzuschränken, woraus natürlich 
im allgemeinen auch eine Verkleinerung der Rückwärts- 
leistung folgt. 


Je hoher die Umfangsgeschwindigkeit der Dampf- 
turbine gewählt werden darf, desto geringer wird die 
Zahl der Stufen und der Schaufeln. Die Leitschaufelzahl 
verkleinert sich bei den Räderturbinen nun aber weiter 
noch dadurch, daß die Leitschaufeln in die Leiträder 
eingegossen und mit großer Teilung ausgebildet werden 
können. Die dadurch gegebene Konstruktion, bei der 
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See 900; Ta E A, 


Abb. 1 


die Leitschaufeln an beiden Enden fest eingespannt 
sind, ist auch. widerstandsfähiger, als die Befestigung 
der Leitschaufeln in einer lleberdruckfurbine, bei der 
sie nur an ihrem einen Ende gehalten werden. Die 


Möglichkeit einer Verbiegung dieser Schaufeln ist da- ` 


her bei der Trommelturbine größer, und die Gefahr, daß 
sich die freien Enden dann in die Laufschaufeln einhaken 
und den gefürchteten „Schaufelsalat“ verursachen, ist 
nicht gering einzuschätzen. Dabei darf natürlich nicht 
übersehen werden, daß Schaufelsalat auch bei den 
Räderturbinen auftreten kann; wenn sich nämlich die 
ja auch nur an einem Ende eingespannten L au f schau- 
feln verbiegen und dann in die Leitschaufeln einhaken; 
immerhin ist mit der Zahl der dieser Gefahr unterliegen- 
den Schaufeln die Havariemöglichkeit doch in sehr 
wünschenswertem Maße vermindert. Schließlich mag ın 
diesem Zusammenhange 'noch auf die Gefahr der 
Wasserschläge hingewiesen werden. Nicht immer läßt 
sich in Schiffsbetrieben die Anordnung so treffen, daß 
Wasserschläge ausgeschlossen sind. Treten sie aber 
auf, so werden sie den Trommelturbinen angesichts 
ihrer weniger stabilen Bauart gefährlicher als den 
Räderturbinen, die den ersteren gerade in dieser Be- 
ziehung in besonders hohem Maße 
überlegen erscheinen, 

Einen weiteren Vorzug der 
Räderturbinen bringt die. aus- 
schließliche Anwendung des Grund- 
salzes der Oleichdruckwirkung mil 
sich. Vor und hinter jedem Lauf- 
rade herrscht bei ihnen derselbe | 
Druck, und der Spalt uber den 
Spilzen der Laufschaufeln, also an 
den Stellen der höchsten Umfangs- 
geschwindigkeit, kann deshalb 
reichlich groß ausgeführt werden, 
ohne dab Dampfverluste befürch- 
tet werden müßten, die der Wirt- 
schaftlichkeit gefährlich sind. Dem- 
gegenüber ist bei den Trommel- 
lurbinen, die ja in ihrem größten 
Teile nach dem leberdrucksystem 
ausgeführt werden, der Druck 
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vor jedem Laufkranz größer als 
hinter ihm. Infolgedessen strömt 
bei ihnen durch die Spalte, die 
einerseits zwischen Laufschau- 
felspitzen und Gehäuse, anderer- 
sets zwischen Leitschaufel- 
spitzen und Trommel als Spiel- 
raume vorhanden sein müssen, 
Dampf hindurch, der keine Ar- 
beit leistet und eine betracht- 
liche ` Verlustquelle darstellt. 
Hieraus ergibt sich für die 
Trommelturbine ein recht un- 
bequemes Dilemma. Die Wirt- 
schaftlichkeit verlangt einen 
möglichst kleinen Spalt, zumal 
an den Stellen der höchsten 
Umfangsgeschwindigkeit, die 
Betriebssicherheit dagegen einen 
möglichst großen. Folgt man bei 
dem zu  schliekenden Kom- 
prom, vor allem der Forde- 
rung nach Dampfökonomie, so 
birgt der kleine Spalt in 
Verbindung. mit dem langen 
Gehäuse der  Trommelturbine 
Gefahren von nicht zu unter- 
schätzender Bedeutung, besonders groß bei Heißdampf- 
verwendung. Die kurze, gedrungene Bauart der Räder- 
turbine, die ohne Beeinträchtigung der Wirtschaftlich- 
keit mit großem Spalt ausgeführt werden kann, ist in 
dieser Beziehung beträchtlich günstiger. 

In engem Zusammenhange mit dem eben Erörterten 
steht auch die Frage des Achsialschubes. Infolge des 
Druckunterschiedes vor und hinter jedem Laufkranze 
hat der Dampf bei der Trommelturbine das Bestreben, 
die Trommel nach der Abdampfseite zu in achsialer 
Richtung zu verschieben. Bei unmittelbarem Schrauben- 
antrieb, wobei also Dampflurbinen- und Propellerwelle 
fest miteinander verkuppelt sind, kann dieser Achsial- 
schub der Turbine durch "den Propellerschub nahezu 
ausgeglichen werden. Sobald aber ein lleberselzungs- 
getriebe dazwischen geschaltet wird, hört diese Mög- 
lichkeit auf. Ein Kammlager wird in vielen Fällen die 
Schubwirkung der Turbine nicht in: befriedigender 
Weise aufheben; man wird anstreben müssen, ihn viel- 
mehr durch einen Gegenschub. von jeweils gleicher 


Größe, aber entgegengesetzter Richtung, auszugleichen, 
Dazu dienen meist sogenannte „Ausgleich“- oder „La- 
byrinfh-Kolben", 
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gleich dem des Beaufschlagungsdurchmessers der 
Trommel zu wählen ist. 


Zur Erzeugung des Gegenschubes ist natürlich 
Dampf nötig, der durch den Spalt zwischen Ausgleich: 
kolben und Turbinengehäuse hindurchströmen muß und 
keine Nutzarbeit leistet, also wiederum einen Verlus! 
bedeutet. Diese Dampfmenge darf nicht mit derjenigen 
verglichen werden, die bei Räderturbinen zum Ab- 
dichten der Stopfbuchsen an den Wellenaustritisstellen 
benutzt wird, denn die Trommelturbinen besitzen außer 
den Labyrinthkolben ebenfalls solche Stopfbuchsen, 
deren Dampfverbrauch nicht kleiner als bei Räder- 
turbinen gleicher Leistung anzunehmen ist, Die La- 
byrinthanordnung bei den Ausgleichkolben, die zur 
Dampfersparnis verwendet zu werden pflegt, ergibl 
eine Schwierigkeit ähnlicher Art, wie wir sie bei den 
Spalten über den Schäufelspitzen bereits erkannt haben, 
denn auch hier verlangt die Betriebssicherheit einen 
möglichst großen, die Wirlschafllichkeit dagegen einen 
möglichst kleinen Spielraum, Dazu kommt als weiterer 
Nachteil, daß die Labyrinthkolben wiederum eine Ver- 
längerung des Gehäuses bedingen, ohne daß dadurch die 
Anordnung . eines Kamm- 
lagers überflüssig würde; 
ein solches ist zur Auf- 
nahme des übrigbleibenden 
Schubrestes trotzdem noch 
nohig. 

Bei den Räderturbinen ist 
demgegenüber der Achsial- 
schub so gering, daß er 
durch ein  gewohnliches, 

verhältnismäßig kleines 
Kammlager ohne Schwierig- 
keit mit voller Betriebs- 

sicherheit aufgenommen 

werden kann. Labyrinthe 
mit engen Spalten und die 
sich daraus unvermeidlich 
ergebenden Dampfverluste 
fallen daher bei ihnen fort. 
Neuerdings führt man sie 
übrigens auch so aus, 
daß die Laufräder mit 
der Welle aus einem G 
Stück hergestellt werden, wie es Abbildung 3 zeigt. 
Bei dieser Ausbildungsform erhält die Welle zwischen 
den einzelnen Laufrädern und an denjenigen Stellen, an 
denen sie das Turbinengehäuse durchdringt, den glei- 
chen Durchmesser, womit man den Achsialschub auf 
ein so kleines Maß herabmindert, daB das vorsichts- 
halber trotzdem angeordnete kleine Kammlager nur 
noch ganz gering belastet wird. 


Daß bei den Räderturbinen höhere Drehzahlen als 
bei Trommelturbinen angewendet werden können, wurde 
schon bemerkt. Die niedrigen Drehzahlen der letzt- 
genannten Bauart lassen nun im allgemeinen die An- 
wendung eines einstufigen Zahnradgetriebes als zweck- 
mäßig erscheinen. Allerdings ergibt sich daraus viel- 
fach eine höhere Propellerdrehzahl, als dem Opti- 
mum des Schraubenwirkungsgrades entspricht, weil die 
einmalige Zahnradüberselzung das praktisch anwend- 
bare lleberselzungsverhallnis begrenzt und somit Dro- 
peller- und Turbinendrehzahl noch immer in gewisser 
Abhängigkeit zueinander hält. Diese Abhängigkeit läßt 
sich erst beseitigen, wenn man zum doppelten Zahnrad- 
getriebe übergeht, dessen Einbeziehung in die Anlage 
« bei den Räderturbinen besonders naheliegt, weil sie eben 
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' die Benutzung höherer Turbinendrehzahlen ermöglichen 


und damit bei voller Ausnutzung dieses Vorteiles die 
doppelte Ueberseizung besonders wünschenswert ma- 
chen. Es steht dann nichts im Wege, die Turbinen- 
drehzahl z. B. auf 3000, die Schraubendrehzahl auf 60 
in der Minute oder je nach Bedarf gegebenenfalls sogar 
noch niedriger festzusetzen. 


Nun hat man freilich bisher gegen die Anordnung 
doppelter Zahnradgelriebe noch gewisse Bedenken. 
Der letzte Jahresbericht der Eagle Oil Transport Co. 
z.B. berichtet über die mit doppeltem Vorgelege aus- 
geführten Turbinen der beiden großen Tankdampfer 
„San Fernando“ und „San Florentino“ ın dem Sinne, 
daß die bei ihnen beobachtete Abnutzung der Zähne 
größer sei, als man erwartet habe. Es kann sein, daß 
diese größere Abnutzung, die ja bei Zahnradgetrieben 
eine sehr bedenkliche Erscheinung darstellt, darauf zu- 
rückzuführen ist, daß infolge der kleinen Raddurch- 
messer die Schwungradwirkung der bei Einzelvorgelegen 
vorhandenen großen Räder fehlte und daß daher bei 
der Ungleichmäßigkeit des vom Propeller abgegebenen 
Drehmoments sich unzulässig hohe Zahndrucke*) er- 


Abb. 5 


geben haben. Indessen scheint es doch keineswegs 
ausgeschlossen, diese Schwierigkeiten bei einer Neu- 
anlage durch zweckentsprechende Einzeldurchbildung 
zu beseitigen, und im übrigen liegt auch der Gedanke 
sehr nahe, daß die verhältnismäßig große Abnutzung 
bei den angeführten Beispielen vor allem Gründe ganz 
ähnlicher Art hat, wie sie kürzlich in einem Aufsatze**): 
„.ahnradübersetzungen beim Schiffsantriebe^ anläßlich 
einer in „Shipbuilding and Shipping Record" veröffent- 
lichten Notiz bereits näher erörtert worden sind. Ge- 
ling! es also, auch das doppelte Zahnradgetriebe ge- 
nugend beiriebssicher zu bauen, wozu ja in erster Linie 
eine Herabminderung der Zahnabnutzung auf fast Null 
gehört, so eröffnet seine Anordnung gerade tür die 
Räderturbine die Möglichkeit, an Wirtschaftlichkeit, Or- 
ringfügigkeit der Abmessungen und Betriebssicherheit 
das denkbar Beste zu erreichen. Man wird daher künftig 
mit einer steigenden Anwendung dieses Turbinentyps 
in Verbindung mit Zahnradgetrieben auch für Schiffs- 
antriebszwecke rechnen dürfen. La. 
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*) Vergl. Schiffbau Nr. 34, Seite 944. 
**) Vergl. Schiffbau Nr. 30, Seite 817 und 818. 
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Ueber die Lade- und Lóscheinrichtungen der Frachischiffe 


Von Dr.-Ing. Heinrich Meyer. i 


E. Vergleich der Leistungsfähigkeit 
der verschiedenen Anordnungen. 


Grundlagen für den Vergleich. 


Auf den Tafeln 1—21 (S.985—987) wurden die Arbeits 
möglichkeiten für die oben aufgezählten 21 verschiedener 
in der Praxis vorkommenden oder doch möglichen An- 
lagen untersucht. 
fachsten Anlage, bei der an der Luke ein Baum und eine 
Winde stehen, und sind geordnct nach der Zahl der 
vorgesehenen Winden. Bei einer bestimmten Winden- 
zahl kommt zunächst die ungünstigste Anordnung und 
zuletzt die günstigste. Anlagen, bei denen die Zahl der 
Baume größer ist als die der Winden, folgen den An- 
lagen, die dieselbe Windenzahl haben, ebenfalls ge- 
ordnet nach steigender Leistungsfähigkeit. Bei der 
Untersuchung sind folgende Grundsätze befolgt: Von 
der Methode +) wurde oben gesagt, daß die Zahl der in 
der Luke arbeitenden Bäume nicht übereinzustimmen 
braucht mit den außenbords arbeitenden. Ein Ueber- 
schuß kann sowohl auf der einen wie auf der anderen 
Seite vorhanden sein, doch wird er im allgemeinen auf 
Seiten der Luke zu suchen sein. Für die vor- 
liegende Untersuchung wurde angenommen, daß stets 
ein Binnenbord- mit einem Außenbordbaum oder 
einem Kran zusammenarbeitet. Es ist also die un- 
günstigste Annahme für die Methode y zugrunde gelegt 
worden. 


Dei den Anlagen, in denen die Zahl der Elemente 
gering ist, ist an der einzelnen Luke der Umschlag nach 
beiden Seiten zugleich nicht immer möglich. In solchem 
Falle wird angenommen, daß die Luken abwechselnd, 
eine nach backbord, die nächste nach steuerbord ar- 
beitet. Die Falle D, D und E sind so durchgeführt, daß 
möglichste Gleichmäßigkeit nach beiden Seiten vor- 
handen ıst und daß, wo dies nicht möglich ist, versucht 
wird, sie durch Vertauschen der Rollen der aufeinander 
folgenden Luken herzustellen. Dies gilt besonders für 
den Fall D, bei dem infolge der Verschiedenheit des 
Arbeitens nach den beiden Sciten die Erreichung der 
Gleichmäßigkeit besonders schwer ist. Es ist daher 
hier in den Anordnungen 2—9 angenommen, daß an 
einer Luke auf einer Seite und an den zwei nächsten 
auf der anderen Seite gearbeitet wird. 


Die ganze Untersuchung ist ferner durchgeführt 
unter der Voraussetzung, daß die Größe der Luke und 
die Art der Anordnung des Ladegeschirrs in allen Fällen 
alle Methoden gestatten. Hierüber erfolgen noch wei- 
tere Betrachtungen im zweiten Teil der Arbeit (vgl. Abb. 
3). Das Ergebnis dieser Untersuchungen fur die 21 ver- 
schiedenen Anordnungen wurde auf Tafel XXII zu 17 Dia- 
grammen vereinigt, die cin Bild geben sollen von der 
Leistungsfähigkeit. Jedes Diagramm ist zusammen- 
gestellt für cine bestimmte Arbeitsmethode in einem 
bestimmten Falle. Auf der Abszissenachse sind die 
21 Anlagen, geordnet nach der Reihenfolge der Tafeln, 
aufgetragen; die Ordinaten zeigen, wie die Leistungs- 
fähigkeit mit der Vermehrung des Geschirrs oder der 
besseren Anordnung wächst. d 


Der Vergleich der Leistungsfähigkeit ist darauf auf- 
gebaut, daß zwei Bäume, die nach der Methode o ar- 
beiten, dasselbe schaffen wie ein Baum nach der Me- 


thode ol, daß dagegen zwei Bäume, die nach der Me- | 


LÀ 


Die Tafeln beginnen mit der cin- 


(Fortsekung) >` 


thode y) arbeiten, 0,9mal das Doppelte hiervon leisten, 
d. h. also, daß der einzelne Baum mit seiner Winde beim 
Arbeiten nach Methode ol mit 1, nach Methode 5) mit 
0,5, nach Methode y) mit 0,9 zu bewerten ist, — eine An- 
nahme, die den tatsächlichen Verhältnissen im Durch- 
schnitt entspricht. Selbstverständlich können dadurch 
nur Mittelwerte erfaßt werden, die nach der einen oder 
anderen Seite starken Schwankungen unterworfen sind, 
je nach den besonderen Verhältnissen in jedem Einzel- 
fall Die Diagramme geben nur Vergleichswerte für 
die einzelnen Falle und Methoden. Tonnenwerte zu 
geben ist nicht moglich, da diese je nach Art der 
Ladung zu verschieden sind. 


Steigung der Leistungsfähigkeit. 


Eine Betrachtung der Schaubilder zeigt nun zu- 
nächst, daß die Leistungsfähigkeit nicht allgemein mit 
der Vermehrung des Geschirrs steigt, daß sie vielmehr 
in bedeutendem Maße von der Verteilung desselben 
abhängig ist. Ganz besonders auffällig ist dies im Falle 
A, in welchem bei sämtlichen Methoden Anlagen vor- 
handen sind, die anderen unterlegen sind, obwohl sie 
starkeres Geschirr haben als‘ diese. Im Falle B tritt 
dies ebenfalls zu tage, wenn auch nicht ganz in so 
starkem Maße. Im Falle D ist es noch insoweit an eini- 
gen Stellen vorhanden, als trotz Geschirrvermehrung 
keine Steigerung der Leistungsfähigkeit eintritt. Im 
Falle C und E dagegen fehlt diese Erscheinung gänz- 
lich. Es folgt daraus, daß die Bedeutung der guten 
Verteilung des Geschirrs steigt und oft wichtiger ist als 
eine Vermehrung desselben, je mehr der Umschlag nur 
mit eigenem Geschirr erfolgt, und je einseitiger seine 
Verwendung ist, also in geringem Maße im Falle D, in 
welchem an einer Schiffsseite mit dem eigenen Geschirr 
allein gearbeitet wird, während an der anderen Seite 
fremde Hilfe mitwirkt, sodann im Falle B, in welchem nach 
beiden Seiten nur mit dem eigenen Geschirr gearbeitet 
wird, in welchem jedoch die schlechte Verteilung bis zu 


, einem gewissen Grade durch die Möglichkeit der Ver- 


wertung nach beiden Schiffsseiten ausgeglichen wird; 
am meisten aber im Falle A, in welchem die ganze La- 
dung mit Hilfe des eigenen Geschirrs über eine Schiffs- 
seite geht. In den Fällen C und E jedoch, in denen das 
Schiffsgeschirr überall mit fremdem Geschirr zusammen- 
arbeitet, ist die Verteilung des G&schirrs nicht mehr von 
Einfluß auf die Leistungsfähigkeit desselben. Als Er- 
klärung für diese Tatsache ist anzuführen, daß beim Zu- 
sammenarbeiten des Schiffsgeschirrs mit fremdem Ge- 
schirr das erstere stets die Rolle des Binnen- 
bordsgeschirrs übernimmt, und daß der Einfluß der 
Verteilung des Oeschirrs auf die Leistungsfähigkeit 
nur dann auftritt, wenn das Geschirr auBenbords ver- 
wandt wird. l 


Ein d der Methoden innerhalb’ eines be- 
stimmten Ladefalles zeigt, daß die Methode 5) der Me- 
thode q) nirgends überlegen ist.. Wo also die Wahl 
zwischen diesen beiden Methoden freisteht, ist 9) zu 
bevorzugen, besonders auch wegen der damit verbun- 
denen großen Materialerspafnis jeglicher Art. Die Me- 
thode y) ist fast durchweg der Methode 5) beträchtlich 
überlegen. Nur an vier Stellen, bei A8, B7, B8 und 
C21 erreicht bei 5) die Kurve der Leistungsfähigkeit 
die gleiche Höhe wie bei „). Hierbei ist zu beachten, 


7 Winde und È Bäume an ` 


. einem Lukenende 


Alhnerdnung: 1 Hinde und f Baum an 


einem Lukenende 


£ Luke wis BB 
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2 Winden ynd 2 Bäume, davon 
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2 Winden und £ Bäume an 


einem Lukenende 


inde und 2 Bäume an erem 
` Zukenende, die. Winde gegenüber 


1 Luke vie CÓ 


Bed Luke wie B 


1 Äxbe wie CF 


7 Luke wie Cd 


nl 


223 huke wee BY 


2.uJS. Luke wie B" 
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2 Winden und 2 Bäume 
Neichmässig verteilt auf beide 


Lukenenden 
2 Winden und 4 Bäume an 


2».3. Luke wie BÊ 
1.Luke wie Cd 
Bai Luke wie Em 
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2 Minden den übregen Anlagen 


g 
E : 
N 
LÀ 
D 
3 
Ñ 
Cd 
+ 
Y 
& 
3 
E 
"a 
s 
= 
E 


z3 Minden und: J Báumean ` l 2 
einem Lufenende $5 


` Tafel X 
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daß die Fälle A8, B7 und B8 Anlagen beten be 
denen die Zahl der Bäume doppelt so groß ist wie die 


der Winden, bei denen also nach der unter der Me- 
thode f) näher beschriebenen Art des Peselns gearbeitet 


Wird; dag ‚Bieselbe SIT nar Ir dennge Lassen Einer? nach der Methode f) verwerten. Die: hierbei jedoch: Wal? 


Der 
f) bei der mit 


und daher als minderwerlig anzusprechen ist. 
Fall C21 dagegen hat für Melhode . 


8 Gängen an einer Seite gearbeitet wird, eine prak-. 


tisch kaum vorkommende Lukengröße zur Voraus- 
seizung. Wenn von diesen vier und einigen Grenz- 
fällen abgesehen wird, ist die Methode 4). annähernd 
doppelt so leistungsfähig wie Methode fl. 
der Methode Al decken sich, nach ihrer Entstehung, in 
den Fallen C und E ganz mit den entsprechenden 
-Kurven, während sie in den Fällen A, B und D sich 
le ilweise mit den g~, teilweise mit den y-Kurven decken 
und an den übrigen Stellen etwas höher liegen als die 
„Kurven. 


4 Winden und 4 Bäume 
Jleichmässig verteilt auf 
beide Lukenenden 


Tafel XXI 


Grenzen der Leistungsfahigkenit, 


Die Grenzen der Leistungsfähigkeit liegen bei den 
einzelnen Schaubildern sehr verschieden. Zunachst 
zeigt sich bei der unteren Grenze, daß das Ar- 
beiten in den Fällen A, B und D nach den Methoden f) 
und y) beim Vorhandensein von 1 Winde und 1 Baum 
ausgeschlossen ist und ebenfalls bei der Anordnung von 
1 Winde und 2 Bäumen mit Ausnahme der Fälle A 5 
und D f, in denen gepeselt wird. 


Bei der Betrachtung der oberen Grenze dés Lei- 
stungsfähigkeit zeigt sich, daß sich im Falle A nach 
der Methode a) höchstens 2 Winden und 2 Bäume, nach 
den Methoden A), y), à) höchstens 4 Winden und 4 
Bäume ausnutzen lassen, d. h. also, daß alles darüber 
hinaus vorhandene Geschirr überflüssig und daher totes 
Gewicht ist, das sowohl die Neubaukosten erhöht, als 
auch eine ständige Einbuße an Tragfähigkeit; mit sich 
bringt. 

Der Fall: B, der im Grunde genommen nichts an- 
deres ist als eine Verdoppelung des Falles: A, gestattet 
daher auch, die doppelte Zahl an Winden und Bäumen 
zu verwerten. 
die Zahl der verwertbaren Winden und Bäume auf 4 


_SCHIFFBAU_ 


' beschränkt ist, . 


, 
Die Kurven 


fahigkeil ist. 


Mit Ausnahme der Methode ol, bei der 


läßt he ae im: ` Fall. B Voss 
die : Höchstzahl von 8 Winden und. M Bäumen. us 
nuÓzen. ` ` e ec 


E 


Im Falle C lassen sich 8 Winden. und 8 Bäurie nur 


liegenden. Schwierigkeiten wurden bereits weiter oben er- 


. wähnt. Bei den Methoden y) und ô), ‚die sich in diesem. 


Falle in der Leistungsfähigkeit vollständig decken, wird 
deren obere Grenze bereits bei. 4 Winden und 4 Bäumen 
erreicht. In dieser Beziehung stimmt also der Fall C 
mit dem Falle A überein, die ini übrigen das Oemein- 
same haben, daß der Umschlag bei beiden. nur. nach 
einer Seite erfolgt. Gleichgültig ist jedoch bei G 
aus dem auf Seite 982 erwähnten Grunde: die Art. 
der Verteilung des QGeschirrs an der Luke, die 
bei A von wesentlichem Einfluß auf die; Leistungs-. 


Der in der Praxis sehr 
häufige Fall D gestattet bei 
allen Lademethoden eine Aus- 
nutzung bis zu 8 Winden und 
8 Bäumen. _ 


| Das Gleiche gilt für den 
Fall E. Beim Vergleich mit 
dem Fal C, von dem E ge- 
PEEL wissermaßen eine Verdoppe- 
p ^ lung darstellt, zeigt sich, dab 
. die Leistungskurve ` der Me- ` 
thode 5) in beiden Fällen sich. 
vóllig decken. Die Bedingun- 
gungen jedoch, die an die 
Lukengröße im Falle C EA ge. 
knüpft sind, fallen .bei SEI 
fort, wie ein Blick auf die 
Tafel 21 ohne. weileres lehrt. 
Die Kurven der Methoden y) 
und ó) sind bei E vollständig 
gleich. "Sie korrespondieren 
auch darin mit C. Ein Ver- . 
gleich der Kurven Có und 
E p- bzw. Có und EA zädt 
ferner, daß sie bis zu 4 Winden 
einschl. sich decken und daß 
die E-Kurven erst bei mehr als 4 Winden. über die C- 
Kurven hinauswachsen. Beachlenswert ist auch die Ver- 
wandłschafł der B- und E-Kurven, die beide dieselbe 
Tendenz haben, nur daß: die Stufen bei E doppelt 
so hoch sind wie bei B. Ein Blick auf die Ta- 
feln 1—21 zeigt die Verwandtschaft der Arbeitsweise 
zwischen B und E, insofern als die Letztere. ge- 
wissermaBen nur eine Verdoppelung jener darstellt, 
bewirkt durch, das Hinzukommen des fremden Lade- 
geschirrs. | | 


‚Die in den Diagramm enthaltene N 
Kurve gibt die Zahl der nicht ausnutzbaren Win- 
den an. p 


SchluBfolgerungen. 


-Musanienuefabt ergeben sich folgende SET j 
folgerungen: 


1. Die ` Methode gl nützt den einzelnen Baum . 
und : die einzelne Winde. am besten aus. Das 
Arbeitsfeld ist kleiner as bei den anderen. Me- 2 
Ihoden. x 


E 
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Brasilien 
. Neubauprogramm. Der Marineminister will 
die sofortige Durchführung nachfolgenden Bau- 


programms vorschlagen: Zwei Kreuzer von 4000 bis 
5000 t, fünf Torpedobootszerstörer von 1100 bis 1200 t, 
drei Unterseeboote von 800 t, drei Küsten-Unterseeboote 
von 250 t und ein Schiff zum Minenlegen. (Rivista Ma- 
rıttima, Mai 1920.) 


Deutschland 


Umwandlung von Kriegsschiffsneu- 
bauten in Handelsschiffe. Kapitan W. Bart- 
ling bringt in' der Zeitschrift „Hansa“ unterm 10. Juli 
1920 folgende sehr bemerkenswerte Ausführungen über 
die Möglichkeit der Verwendung unserer halbfertigen 
Kriegsschiffsneubauten für Handelszwecke: 


„Auf Grund der Versailler Friedensbedingungen kann 
man drei Gruppen der aufgelösten deutschen Kriegs- 
flotte unterscheiden: 


1. Nach Art. 185 diejenigen Schiffe, 
geliefert werden müssen. 

2. Nach Art. 181 diejenigen Schiffe, welche fur 
Handelszwecke verwandt werden können. 

A Nach Art. 186 diejenigen Ueberwasserkriegsschiffe, 
welche abzuwracken sind. 


Als Ergänzung kommt zu diesem Artikel noch der 
Art. 189, auf Grund dessen alle Gegenstände, Maschinen 
und Materialien, welche beim Abwracken der Kriegs- 
schiffe gewonnen werden, nur fur rein industrielle und 
llandeclszwecke Deutschlands verwendet werden dürfen. 


Ls war nun sehr nahelicgend, die nur teilweise fer- 
tigen Kriegsschiffsneubauten daraufhin zu prüfen, ob 
sie zum limbau fur Handelszwecke gceignet seien. Diese 
Prüfungen haben zu dem Ergebnis geführt, daß hier 
verschiedene brauchbare Möglichkeiten vorliegen und 
infolgedessen an den Feindbund herangcetreten wurde, 
um prinzipiell das notwendige Einverständnis desselben 
zu der Benutzung der Schiffe zu erhalten, da dieses 
Einverständnis nach Art. 186 notwendig ist. Durch ver- 
schiedene Kanäle kamen dann Acußerungen, daß keine 
Bedenken scitens des Feindbundes beständen und der- 
selbe grundsätzlich cinverstanden sein würde. 


[s liegf nun seit einiger Zeit die betreffende Note 
vor und sagt dieselbe Punkt 1, daß die verbündeten 
Mächte grundsätzlich mit dieser Verwendung der 
Kriegsschiffsneubauten einverstanden seien, aber schon 
ın Punkt 2 dieser Note wird dieses Einverständnis völlig 
Ilusorisch gemacht durch die Klausel, daß die verbün- 
deten Mächte sich ausdrücklich das Recht vorbehalten, 
die aus den Kriegsschiffsneubauten hervorgegangenen 
Handelsschiffe nach der Fertigstellung für sich zu uber- 
nehmen, falls sic es wünschen. Es wird dann sehr groß- 
mütig zugestanden, daß diese Neubauten auch auf die 
von Deutschland fur dic verbundcten Mächte zu bauende 
Handelstonnage laut Annex 3 der Friedensbedingungen 
angerechnet werden sollen, vorausgesetzt, daß sic in 
bezug auf Tonnengehalt, den Anforderungen cent- 
sprechen. 

Ich möchte den Nachdruck auf dic Klausel „falls sie 
es wünschen" des Punktes 2 legen, da diese Klausel in 
der Praxis so au$schen wird, daß man die Schiffe ver- 
bandsseitig übernimmt, wenn sie technisch gut ausfallen 
und eine Vermehrung der landelstonnage der Ver- 
bandsmächte im Ablicferungszeitpunkte wünschenswert 
erscheint. Im anderen Falle bleibt der deutsche Er- 
bauer damit sitzen und wird dann kaum etwas mit dic- 
sen Schiffen verdienen können. Es ıst also für deutsche 
Reeder eine unannchmbare Option. 


Außerdem enthält die Note ın drei weiteren Punk- 
ten noch Anforderung genauester Zeichnungen des frü- 
heren, jetzigen und späteren Zustandes, die Forderung 
der Entfernung der Panzerdecks und Panzerschotten 


‚welche aus- 
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und verlangt eine laufende Baubeaufsichligung ihrerseits. 
Da die hier in Frage kommenden Handelsschiffe 
immer einen erheblich ungünstigeren Betriebs - Koeffi- 
zienten haben würden, wie von vornherein als Handels- 
schiffe gebaute Typen, so hätte man annehmen sollen, 
daß die Verbandsmächte Deutschland diese betriebs- 
technisch ungünstigen Schiffe ohne weiteres überlassen 
würden, aber man sieht aus Obigem, wie gut es die 
Verbandsmächte in bezug auf Schiffahrt mit uns mei- 
nen, und es ist verwunderlich,’ daß es sogar in den 
Hansestädten noch immer Leute gibt, die auf ein ge- 
wisses Wohlwollen unserer bisherigen Feinde, soweit es 
die Schiffahrt anbelangt, rechnen.“ 

Auslieferung. Kleiner Kreuzer „Königsberg“ 
wurde gemäß Friedensvertrag Anfang Juli an Frankreich 
ausgeliefert. (Ztg. Tel, 1. Juli 1920) Bevor steht ferner 
die Auslieferung der Kleinen Kreuzer „Straßburg“ und 
,Olulgari", des Lufischiffes „L 72" und von fünf Zer- 
N an Frankreich. (Moniteur de la Flotte, 10. Juli 
1920. 


England 


Verkäufe von Torpedobootszerstoórern. 
Nach einer Anweisung der Admiralität vom 30. Juni 1920 
sollen 85 Torpedobootszerstörer- der ,H'-, ,]"-, „K“-, 
»L'- und „M“-Klasse zum Verkauf gestellt 'werden. Die 
Namen der betreffenden Doote sind folgende: 


Hl -Klasse: Acorn, Alarm, Brisk, Cameleon, Fury, 
Larne, Lyra, Martin, Minstrel, Nemesis, Nereide, Nymphe, 
Redpole, Rifleman’ Ruby, Sheldrake; 


»] -Klasse: Acheron, Archer, Badger, Bee 
Defender, Druid, Ferret, Firedrake, Forester, Goshawk, 
Hind, Hornet, Hydra, Jackal, Lapeving, Lizard, Lurcher, 
Oak, Sandfly, Tigress; 


„K“-Klasse: Achates, Ambuscade, Christopher, 
ee Garland, Hardy. Midge, Owl, Spitfire, Unity, 
ictor; 

KS “Klasse: Linnet, Lacrtes, Lance, Landrail, Lark, 
Laverock, Laurel, Lawtord, Legion, Lennox, Leonidas, 
Liberty, Llewellyn, Lochinvar, Lookout, Loyal, Lucifer, 
Lydiard, Lysander; 


„M“-Klasse: Mastiff, Meteor, Thornycroft, M-class, 
Medea, Nizam, Magic, Mansfield Martial, Marvel, Me- 
nace, Mentor, Minion, Moresby, Murray, Myngs, Noble, 
Oracle, Paladin, Parthian, Portia. 


Die ältesten Boote hiervon sind die der „H“-Klasse, 
die 1910 zu Wasser gelassen wurden und die ersten 
Torpedobootszerstörer der englischen Marine mit reiner 
Oelfeuerung waren. Von den Booten der „J“-Klasse 
war „lurcher“ das erste Schiff, das 35 kn Geschwindig- 
keit erreichte. 


Mit dem Typ der „K“-Klasse wurden die großen 
Hochsectorpedoboote geschaffen mit erhöhtem Aktions- 
radius und einer Bewaffnung von drei 10,2 cm-Ge- 
schützen. Die „L“-Klasse repräsentlerte den letzten und 
besten Typ, den die Marine bei Ausbruch des Krieges 
besaß. Diese Boote tragen vier Ausstoßrohre (zwei 
Doppelrohre), während alle vorhergehenden Zerstörer 
nur mit zwei Aussfofirohren versehen sind. Das letzte 
Boot dieser Klasse, „Lochinvar“, wurde erst im Oktober 
1915 zu Wasser gelassen und ist demnach nur 4%, Jahre 
im Dienst gewesen. Die dreizehn Boote der „M“-Klasse 
waren kurz vor Kriegsausbruch in Auftrag gegeben; der 
Typ wurde für so zweckmäßig gehalten, daß während 
des Krieges noch 70 weitere „M’s“ gebaut worden sind. 
Mit der Ausrangierung dieser 85 Zerstörer schrumpft der 
Bestand auf 250 Boote zusammen; aber auch hierüber 
verlautet, daß die Admiralität noch weitere Einschrän- 
Se vornehmen wolle. (Naval and Military Record, 

uli 


^N 36 


a ae eege E 


NUTS Das Kanonenboot 
„Zinnia“ wurde von der englischen Admiralität an Bel- 
gien, das Kanonenboot „Syringa“ an Aegypten, das 
Werkstattschiff ,, Aquarius" an eine spanische Dampfer- 
gesellschaft verkauft. Ferner wurden das Linienschiff 
„Canada“ und einige "andere, namentlich nicht an~- 
geführte Schiffe an Chile verkauft. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 17. Juni 1920.) 

Werften. Oberst L. Wilson teilte im Unterhause 
auf Anfrage mit, daß sich die Kosten für die Staats- 
werffen von Chepstow, Beachley und Poribury zu- 
sammen mit dem Ausrüstungsdock in Portishead auf 
6 400 000 £ belaufen. [Daily News, 23. Juni 1920.) 


Beschäftigung der Staatswerften. Der 
Kreuzer „Emerald“, ein Schwesterschiff von „Enter- 
‚prise“ und „Durban“, der sich bei Armstrong in Walker- 
'on-Tyne im Bau befindet, soll auf die Staatswerft in 
Devonport gebracht und dort fertiggestellt werden. So- 
mit hat Devonport jetzt insgesamt drei Kreuzer, ein Flug- 
zeugschiff und ein Unterseeboot von Privatwerften zum 
ie erhalten. (Naval and Military Record, 7. Juli 


Unterseebootsentwicklung. In einem 
Vortrage vor der Royal United Service Institution in 
London vertrat W. S. King-Hall den Standpunkt, daß das 
Unterseeboot keine Entwicklungsmöglichkeit mehr hätte. 
Der Ausbau von Einrichtungen, welche die Annäherung 
von Unterseebooten anzeigten, würde derartig fort- 
schreiten, daß die großen lleberwasserschiffe mit ziem- 
licher Sicherheit Unterwasserangriffen ausweichen 
könnten. Nur für Erkundungszwecke bliebe der Wert 
der linterseeboole bestehen. (Scientific American, 
19. Juni 1920. Vgl. auch „Schiffbau“ Nr. 34, Seite 936, 
Aufsatz desselben Seeoffiziers.) 


Hilfskreuzer, Der Passagierdampfer „Ar- 
ianza" der Royal Mail Company, der während des Krie- 
ges als Hilfskreuzer verwendet worden ist, wurde wie- 
der in den Passagierdienst nach Südamerika (Brasilien 
und den La Plata) eingestellt. Das Schiff ist neu ein- 
gerichtet und mit Oelheizung versehen worden. „Ar- 
lanza" wurde 1911 bei Harland "and Wolff, Belfast, als 
Dreischraubendampfer gebaut, ist 179,5 m lang, 19,9 m 
breit und hal beladen eine Verdrüngung von 15 044 t. 
Während des Krieges war sie mit acht 15 cm-Oe- 
schützen, zwei Luftabwehrkanonen, mit aschinen- 
gewehren usw. ausgerüstet. 1915 lief sie im Weißen Meere 
auf eine Mine, machte Ende 1916 zusammen mit der 
„Almanzora“ Jagd auf die „Möwe“ und gehörte dann 
dem „Zehnkreuzer-Geschwader“ an. Zuletzt wurde sie 
als Begleitschiff verwendet. (The Shipping World, 
7. Juli 1920.) 


Schiffshebung. Das Sperrschiff „Iphigenia“ 
ist in Zeebrügge durch die Hebeabteilung der englischen 
Marine gehoben worden. Die Arbeiten waren dadurch 
besonders erschwert, daß von der Mole gestürzte Kräne 
sowie kieloben liegende Fimerbagger zunachst entfernt 
werden mußten. Außerdem lag die „Iphigenia“ tief im 
Schlick, so daß erst eine Rinne um das Schiff herum 
ausgebaggert werden mußte, um die Flebeirossen unter 
das Schiff zu bringen. (Shipbuilding and Shipping Re- 
cord, 17. Juni 1920.) 


Englische Kolonien 


Werftkranfür Australien. Die australische 
Marine hat für die Staatswerft in Cockatoo Island in 
Sydney einen Schwimmkran von 150 t Hebekraft er- 
halten, den die Firma Cowans, a. and Co. in Carl- 
isle erbaut hat. ‘(The Engineer, 2. Juli 1920.) 


Frankreich 


Ausrangierung. Kreuzer „Lavoisier“ wurde 
als letzter Kreuzer Ill. Klasse aus der Liste der Kmegs- 
schiffe gestrichen. Das gleiche Schicksal traf die Ge- 
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schwadertorpedoboote ,D' Iberville“ und ,Janissaire" SO- 
wie das frühere llnterseeboot „Charles brun". (Le 
Yacht, 3. Juli 1920.) 

Der Marineminister hat ferner die Präfektur ın Tou- 
lon angewiesen, die folgenden Schiffe zum Verkauf und 


zum Abwracken zu stellen: 


Linienschiffe: „Saint Louis", ,Charlemagne" ; „Jaure- 
guiberry", „Henri IV.“ „Amiral Trehouart“, „Requin“; 

Panzerkreuzer: „Latouche-Treville”; 

Kreuzer: „Friant“; 

Torpedoboote: „Arbaleto“ und „Orag 

Sämtliche Schiffe gehören zur SET E 
(Naval and Military Record, 7. juli 1920.) 


—— — ——À—— ———— 


Unterseebootsbau. Das bei der Werft von 
Normand in Havre im Bau befindliche Unterseeboot 
,Paul-Chailley", das demnächst seine Erprobungen in 
Cherbourg aufnehmen wird, erhält Einrichtungen zum 
Minenlegen. Von der gleichen Werft wurde schon wäh- 
rend des Krieges ein Unterseeboot zum Minenlegen um- 
gebaut. Vor dem Kriege hatten Creus.öt und Normand 
dem Marineamt derartige Entwürfe vorgelegt, mit dem 
Kleinen Unterseeboot „Cigogne“ hatten in Toulon ent- 
sprechende Versuche stattgefunden. Das Projekt von 
Creusöt stellte ein Boot von 615 t dar, bci dem die 
Minen auf Deck in einem offenen Kasten in zwei Reihen 
übereinander hinter dem Kommandoturm auf ein Drittel 
der Schiffslange untergebracht waren. (Le Yacht, 
3. Juli 1920.) 

Unterseebootsversuche. Mit dem alten 
Unterseeboot „Charles Brun" sind Versucne angestellt 
worden, bei der lleberwasserfahrt Warme  aufzu- 
speichern, um das Schiff wahrend der Unterwassertahrt 
damit zu treiben. Da jedoch der Unterwasser-Aktions- 
radus zu gering war, wurden die Versuche ab- 
gebrochen. Die Einrichtung hierfur hatte der Marine- 
chefingenieur Maurice entworfen. Auch ahnliche Ver- 
suche von Nordenfelt und dem Marineingenieur Perré 
führten zu keinem Helge: (Le Vacht, 3. Juli 1920.) 


Verstarkung des Orientgeschwaders. 
Das Linienschiff Jean Bart“ und die Torpedoboote 
„Mangini“, „Capitaine Mehl“ und „Bisson“ haben De- 
fehl crhalten, sich zum Auslaufen nach den türkischen 
Gewässern bereit zu halten. Zu gleichem Zweck wer- 
den gegenwärtig die Minenschiffe „Pioche“ und 
die bisher in Reserve lagen, sowie zwei 
(Moniteur de la Flotte, 


Neubauprogramm. Das Neubauprogramm 
umfaßt 6 Kleine Kreuzer, 12 Zerstörer, 15 Torpedo- und 
35 Unterseeboote. Zuerst sollen sechs Kreuzer, "wolt 
Zerstörer und zwölf Unterseeboote, davon scchs mit 
großem Aktionsradius, gebaut werden (vgl. auch „Schiff- 
bau“ Nr. 35, S. 964). Der Bau der übrigen Schiffe soll 
ee beginnen. (Moniteur de la Flotte, 10. Juli 


Transpcortschiffe ausgerüstet. 
3. Juli 1920.) 


Umbauten. Der Kreuzer „Béarn“ wird wahr- 
scheinl'ch in ein Flugzeugmutterschiff umgebaut werden. 
(Moniteur de la Flotte, 10. Juli 1920.) 

Nensdeoqsteulcbhonen Kleincr Kreuzer. 
Die Entwürfe für die neuen Kreuzer sind noch immer 
nicht endgültig festgestellt. Es kommen Schiffe von 
4000 biis 5000 t, vielleicht aber auch von 6000 t mit 30 kn 
Stundengeschwindigkeit in Frage. (Le Yacht, 3. Juli 


neuer Avisos. Aviso 
Amiens" hat seine Probefahrten zufriedenstellend er- 
ledig. Verdrängung 850 t, Länge 78 m, Breite 8,4 m, 
Trefgang 3,3 m; engrohrige Wasserrohrkessel mit Ocl- 
heizung, zwei Dampfturbinen, 5000 sm Aktionsradius. 
Aviso ,Vauguois" ist in Lorient eingetroffen, um 
seine llebernahmeprobefahrt durchzuführen. Schiffs- 
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Bewaffnung: Zwei 


abmessungen wie bei „Amiens“. | 
(Le Yacht, 3. luli 


14 cm-Geschütze, ein 75 mm-Flak. _ 
1920.) 
Halen 


Schiffshebung. Der frühere österreichisch- 
ungarische Kreuzer „Novara“, der im Hafen von Brin- 
disi gesunken war (siehe S. 404 der Mitteilungen), isi 
Anfang April gehoben und nach Biserta gebracht wor- 
den, wo er als Schlepper verwendet werden soll. (Ri- 
vista Marittima, Mai 1920.) g 

Beschäftigung der Staatswerften. Der 
Marineminister hat angeordnet, daß der Bau von zwei 
Fahrschiffen, die den Dienst in der StraBe von Messina 
aufnehmen sollen, auf der Staatswerft in Tarent aus- 
geführt werden soll. Die Schiffe erhalten eine Länge 
von 90 m und werden in voller Ausrüstung 2300 t ver- 
drängen. (Rivista Marittima, Mai 1920.) 


Kabelschiff. Das ehemalige deutsche Kabel- 
schiff, das den Namen des versenkten italienischen 
Spezialschiffes Citta di Milano“ erhielt, traf bei dem 
Versuche, zwischen Valona und Brindisi ein Untersee- 
kabel zu legen, auf technische Schwierigkeiten. Der 
italienische Befehlshaber in Valona entsendet daher zum 
Ueberbningen von Nachrichten täglich zwei ;/Seeflug- 
une nach der italienischen Küste. (Messagero, 18. Juli 
1920. 


Spanien 


Kleine Kreuzer. Der Kleine Kreuzer „Reina 
Victoria Eugenia“ ist am 21. April 1920 in Ferrol auf der 
Werft der Sociedad Espanola de Construccion Naval 
nach mehr als fünfjähriger Bauzeit vom Stapel gelaufen. 
Das Schiff ist nach den Plänen des englischen „Birming- 
ham“-Typs gebaut. Geschwindigkeit 25,5 kn, Bewaff- 
nung: neun 152 cm-S.K. vier 7,6 cm-Luftabwehr- 
geschütze und vier 53,3 cm-Torpedorohre an Deck. 
Zwei weitere, etwas kleinere Kreuzer mit höherer Ge- 
schwindigkeit, deren Bau auf der Werft Ferrol 1917 
begonnen wurde, stehen noch auf Stapel. (Naval and 
Military Record, 12. Mai 1920 


deeg 


Vereinigte Staaten 


Flottenstüulzpunkt. Eine Unterkommission 
des Senats ist damit beauftragt, die Frage zu prüfen, 
unter welchen Bedingungen ein Flottenstützpunkt an den 
Großen Seen angelegt werden könnte. (Moniteur de la 
Flotte, 3. Juli 1920.) 


Stärkevergleich. Archibald Hurd gibt in der 
“„inusmated London News“ eine Gegenüberstellung der 
Fioflenstarken von Amerika und England für das Jahr 
1924 (vgl. auch „Schiffbau“ Nr. 26, Seite 721). Wäh- 
rend England — ebenso wie Frankreich und Italien — 
den Bau von Großkampfschiffen eingestelli hat, sind in 
Amerika deren 18 in Entwurf oder Bau, und zwar: „Cali- 
fornia“ und „Tennessee“ (52 500 t, acht 40 cm- und vier- 
zehn 15 cm-Geschülze), vier Schiffe der „West-Vir- 
ginia“-Klasse (32600 t "acht 40 cm-, vierzehn 13 cm- 
Geschütze), sechs Schiffe der „Indiana“-Klasse (42 300 t, 
zwölf 40 cm~, sechzehn 15 cm-Geschülze), sechs Linien- 
schiffskreuzer der ,Lexinglon"-Klasse (45500 1, acht 
40 cm-, vierzehn 13 cm-Geschütze). Im Jahre 1924 wird 
sich das Verhältnis zwischen England und Amerika also 
wre folgt stellen: 

Linienschiffe L Klasse: England: 10 mit 53 cm-Ge- 
schützen, Amerika: 10 mit 40 cm-Geschülzen. 

Linienschiffe II. Klasse: England: 15 mit 34 cm-Gc- 
schützen, Amerika: 11 mit 35 cm-Geschützen. 

Linienschiffskreuzer I. Klasse: England: 3 mit 38 cm- 
Geschützen, Amerika: 6 mif 40 cm-Geschützen. 

Linienschiffskreuzer Il. Klasse: England: 3 mit 
34 cm-Geschützen, Amerika: 0. (Scientific American, 
26. Juni 1920.) 


Kritik des Großkampfschiffbaues. Eine 
Kınsendung von William D. Reichmann an den Heraus- 
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geber des „Scientific Amencan hält es für zweifelhaft, 
ob das GE künftig seine frühere 
legenheit behalten wird, wenn die Abwehrmiltel ‚gegen 
Torpedos, Bomben und Steilfeuergeschütze nicht aus- 
reichend entwickelt werden können. Der Einsender 
stützt sich dabei auf eine Ansicht des Konter-Admirals 
W. F. Fullam, der es für wahrscheinlich hält, daß die 
Zukunft eine vollkommene Umwälzung im Kriegsschiff- 
bau bringen und die gegenwärtigen Typen der ‚Dread- 
noughts und Schlachtkreuzer von der See vertreiben 
wird. Auch der Londoner Korrespondent des „Chicago 
Herald and Examiner“ habe betont, CERE die größte Auf- 
merksamkeit zurzeit der Bau von GroBkampfflugzeugen 
mit acht Motoren von 6000 PS Gesamtleistung verdiene, 
die zu Lande wie zur See niedergehen können. Daß 
England den Bau von Großkampfschiffen einstelle, sei 
wohl "aber auf die wirtschaftlichen Verhältnisse sowie 
auf die Notwendigkeit zurückzuführen, erst noch die 
Kriegserfahrungen genau zu studieren; vor allem sei. 
der Grund aber doch darin zu. suchen, daß wahrschein- 
lich ganz neue Pläne geschmiedet werden. Für Ame- 
rika sei es sehr wichlig, zu wissen, ob diese Pläne die 
Großkampischiffe überflüssig machen werden und ob es 
daher richtig ist, in den nächsten Jahren 400 Millionen 
Dollar, wie im Ftat vorgesehen, für Großkampfschiffe 
und Schlachtkreuzer aufzuwenden. (Scientific American, 
22. Mai 1920) RR po s 


Maryland. In Newport News ist das erste Grok- 
kampfschiff mit 40 cm-Geschützen (acht in vier Türmen), 
die „Maryland“, fertiggestellt worden. Sie ist ein 
Schwesterschiff der „California“ und hat vier Schrauben 
mit turboelektrischem Antrieb. Die elektrische Anlage 
ist von der General Electric Company in Schenectady 
gebaut;.sie enthält vier Elektromotoren von je 7000 PS 
(zusammen also 28 000 DS) und je 62 t Gewicht. Der 
Strom :wird von zwei Turbogeneratoren erzeugt, deren 
Betriebsdampf aus neun Oelkesseln entnommen wird, die 
in drei Abteilungen aufgestellt sind. : Kesseldruck 
17,5 kg/gcm, Turbinensystem: Curtis. Auch alle Hilfs- 


 maschinen haben elektrischen Antrieb, darunter die 


Boots- und Ankerwinden, die Munitionsaufzüge, Turm- 
Schwenkwerke usw. Schiffslänge 190 m, Wasserver- 
drängung 32 600 t, Oelvorrat 3800 t. 

Die Entwicklung des elektrischen Schiffsantriebes | 
wird wie folgt geschildert: : 


1907: Erste Anwendung be Feuerlóschbooten ın 


, Chicago: 


1912: Kohlenschiff „Jupiter“, erstes Schiff "nach 
System Emmett der General Electric Company; 

1917: Linienschiff „New Mexico“; 

1919: Linienschiff „Tennessee“; für sechs neue 
Linienschiffskreuzer von 33% kn Geschwindigkeit und 
180000 DS wird turboelektrischer Antrieb vorgesehen. 

Im Oktober desselben Jahres: Fischdampfe: von 


im November desselben Jahres: Linienschiff „Cali- 
fornia“; 


1920 (März): Linienschiff „Maryland. (Scientific 
American, 26. Juni 1920. 
Oelschiff. Das Marine-Oelschiff „Neches“ 


‚sollte am 2. Juni 1920 auf der Staatswerft Charlestown 


(Mass.), der am 2. Juli 1918 der Bau übertragen worden 
war, vom Stapel laufen. Länge 145 m, Wasserverdrän- 
gung 14800 t, Geschwindigkeit 14 kn, Besatzung 12 Offi- 
ziere und 88 Mann. (Army and Navy Journal, 22. Mai 
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Sondergeschwader. Am 1. "Oktober 1920 
soll ein besonderes Geschwader zusammengestellt wer- 
den, das in den Gewässern bei Mexico, Zentralamerika 
usw. Dienst tun soll. Es wird einem Flaggoffizier unter- 
stellt werden und aus folgenden Schiffen bestehen: 

T E „Dolphin“, „Asheville“ und „Sacra- 
mento' 


Kleine Kreuzer: „Niagara“ : „Cleveland“, „Denver“, 
„Galveston“, „Tacoma“ und „Des Moines". 
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Das Qeschwader, dessen Flaggschiff „Dolphin“ sein 


"wird, soll in der Kanalzone stationiert werden und bald 


Am Atlantik, bald im Großen Ozean operieren. Die ihm ` 


aerian Schiffe sollen dauernd in Bereitschaft sein; 
von 


„schießen und dergleichen) abzuhalten. (Army and Navy 
"Journal, 26. Juni 1920.) DAC El | 
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.,. Maschinenanlagen für Zerstörer. Die 
. Maschinenanlage des kürzlich in Dienst gestellten Zer- 
störers „Clemson“, eines Bootes von rund 1200 t Ver- 
drängung, 35 kn Geschwindigkeit und 28000 WPS Ma- 
schinenleistung, zeigt in der gedrängten Anordnung der 
‚Turbinen mi Pada gerich einige bemerkenswerte Ab- 
.weichungen von den Anlagen der älteren Boote. Die 
vorhandenen beiden, gleich großen Maschinensätze, die 
= An zwei Räumen hintereinander untergebracht sind, be- 
stehen aus je einer Hochdruckturbine, mit der eine 
. Marschiturbine im gleichen Gehäuse vereinigt ist, und 
aus einer Niederdruck- und Rückwärtsturbine. Die Tur- 
binen arbeiten über ein .einstufiges Rädergetriebe, Bau- 
. art Westinghouse, auf die Schraubenwelle. Die früher 
. häufig gewählte Bauart eingehäusiger Turbinen mit ab- 
..schaltbarer Marschturbine ergab zwar bessere Wirt- 
. Schafllichkeit, namentlich bei der Marschfahrt, erforderte 
. aber mehr Maschinenraumlänge als die neue Anordnung. 
Kennzeichnend ist, daß die Maschinenanlage von 
. „Clemson“ bei gleicher , Maschinenleistung wie das 
— Linienschiff. „Tennessee“ nur ein Zehntel des Platz- 
. bedarfes der Linienschiffsanlage und nur ein Sechstel 
des ‘entsprechenden Bedienungspersonals erfordert. 
Während die Anlage von „Tennessee“ bei einem Gewicht 
von, 625 t einschließlich der Hilfsmaschinen 1115 qm 
.Bodenfläche bedeckt, braucht die „Clemson“-Anlage 
© bei 77 1’Gewicht_ nur 144 qm. Von maßgebendem Ein- 
. flusse auf diese Zahlen ist natürlich die hohe Propeller- 
drehzahl des Zerstörerss von 450 minullichen Um- 
 drehungen gegenüber nur 170 minutlichen Umdrehungen 
. bei „Tennessee“. 
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Patent. Bericht 


KL eet Nr 317115. Aus Verbrennungs- 


:kolbenmaschinen und Dampfturbinen ge- - 


—"^mischtier Marschantrieb für Schiffe. Dr. 
Rudolf Wagner in Hamburg. | 
Diese Erfindung bezweckt eine weitere Vervoll- 
kommnung' der Schiffsaniriebe, bei denen zur Haupt- 
fahrt eine Dampfanlage, z. B. eine Dampfturbine, und 
«für die Marschfahrt eine Verbrennungskolbenmaschine 
(z. B. eine Dieselmaschine) benutzt wird, wobei diese 
letztere mittels eines Vorgeleges auf die Hauptantriebs- 
. welle arbeiten kann, und zwar handell es sich darum, 
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die Betriebsschwierigkeiten der Verbrennungsmaschine 
bei ihrer Einrichtung für unmittelbare llmsteuerung zu 
vermeiden. Zu diesem Zweck ist die Einrichtung so ge- 
troffen, daß die Verbrennungsmaschine c nur für den 


- Morwürlsgang benutzt wird, während für den Rück- 


 würisgang eine Turbine f vorgesehen ist, die mit der 
Verbrennungsmaschine auf eine der Hauptantriebs- 
. welle s vorgelegte Welle o arbeitet. Die Verbrennungs- 
maschine arbeitet infolgedessen einfacher, und auber- 
` dem werden Havarien, die etwa beim Einlassen von 
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eit zu Zeit werden dée Schiffe der Atlantischen. 
und der Pacific-Flotte aus ihren Verbänden ausscheiden, 
"um im. Sondergeschwader ` Einzelübungen (Scheiben- | 


‚er etwas darüber. 


Vermittlung eines zwangläufig 


. kannter Weise durch einen vom 
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. Für die Zerstóreranlage sind die folgenden Dampf- 
verbrauchswerte garantiert: 


—————— or! SÉ 
Geschwindigkeit, kn . . . 35 25 | 20 | 15 | 12 


Maschinenleistung, WDPS 28 000| 10 000421011750) 1500 
Dampfverbrauch, kg/WDS ` | 
und Stunde . ... . . || 488 | 4,88 |5,44 6,85| 8,4 
Bei den Abnahmeprobefahrten stellte sich der Heiz- 
ölverbrauch bei 30 kn stündlicher Geschwindigkeit auf 
annähernd 0,45 kg je WPS und Stunde, bei 35 kn betrug 
(International Marine Engineering, 

Juni 1920.) : : ? | 


Personalfr a gen. Der Kommandeur der Atlan- 
tischen Flotte, Admiral Henry B. Wilson, hat befohlen, 
daß von jedem Flagg- oder kommandierenden Offizier 


-in der Flotte ein mindestens im Leutnantsrang stehender 


Offizier eingesetzt werden soll, der ihn in allen den- 
jenigen Fragen zu unterstützen hat, die sich auf die 
Hebung der Moral bei. Offizieren und Mannschaften be- 
ziehen. Ferner ist zur Erlangung eines Handbuchs uber 
„Führereigenschaften der Seeoffiziere" ein Preisaus- 
schreiben erlassen worden, das offen isi für Offiziere 
(mit Ausnahme der zum Stabe kommandierten) und 
Mannschaften. In dem Buche sollen die bisher gesam- 


‚ melten Erfahrungen niedergelegt werden, um sie so der 


gesamten Marine dauernd nutzbar zu machen. Das 
Preisausschreiben ıst aus dem Gedanken heraus ent- 
standen, daß die Personalfrage in der amerikanischen 
Marine außerordentlich wichtig ist und besondere An- 


. forderungen an die Fuhrereigenschaflen der Seeoffiziere 


gestellt werden mussen. (Army and Navy Journal, 
26. Juni 1920.) 

Das Schlachischiff „Tennessee“ ist das erste Schiff 
der amerikanischen Marine, dessen Besatzung sich aus 
dem Staate rekrutiert, dessen Namen es führt. Diese 
Art der Schifisbesetzung hat großen Anklang gefunden, 
und man verspricht sich davon einen günstigen Einfluß 
auf die Moral. das allgemeine Verhalten und die dienst- 
liche Tüchtigkeit des Personals. (New York Times, 


3, Juni -1920.) | 
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kalter Luft in die Zylinder beim Umsteuern entstehen 
konnen, vermieden. Um die Umsteuerung von Vor- 
warts- auf. Rückwärtsfahrt und umgekehrt möglichst 
leicht und schnell bewirken zu konnen kann sowohl die 
Verbrennungsmaschine als auch die Dampfturbine 
m'Hels je einer ausrückbaren Reibungskuppelung ihre 
Kraft auf die gemeinschaftliche Vorgelegewelle des 
Zahnradgetriebes auf der  Hauptantriebswelle iber- 


tragen. | 
. KL 49b. Nr. 317989. Vorrichtung zum 
selbsttatigen Auslösen. des  Druck- 


' stückes beiLochmaschinen, Scheren und 
.dergl. 


Maschinenfabrik Sack C. m. b. H. in Düssel- 
dorf-Rath. 


Bei der neuen Maschine, bei 
der der .Arbeitsdruck durch 


geführten Druckstückes in be- 


Exzenter. bewegten Stößel auf 
den Werkzeugschlitten über- 
tragen wird, soll nach der Er- 
findung das Ausrücken des 


Druckstückes b nach jedem 
Arbeitshub selbsttätig durch ` — 777 
zwanglaufige Verbindung mit ` I 


dem ` Werkzeugschlitten be- i | 
wirkt werden, so daß dieser stets in seiner Höchst- 
lage zur Ruhe kommt. Das Neue der Erfindung besteht 


deshalb darin, daß ein am Scherenkörper befestigter 
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Lenker k während der Aufwärtsbewegung des Werk- . 


zeugschlittens a einen in diesem. gelagerten Hebel h zum 
Ausschwingen bringt, der dem Druckstück b eine so 


große wagerechte, geradlinige Bewegung erteilt, daß ` 


dieses in der Höchstlage des ‚Werkzeugschlittens a 
vollständig aus dem Bereich des Stoßels c gekommen 


ist. Das jedesmalige Einrücken geschieht von Hand, 


was erst moglich ist, nachdem das zu bearbeitende 


Werkstück in die richtige Lage zum Werkzeugschlitten | 


gebracht ist. 


Kl. 14 c. Nr. 322194, Achsial beaufschlagte 
Dampfturbine. The British Westinghouse Manu- 
- facturing Company, Limited in London. | 


Das wesenlliche bei dieser Turbine besteht darin, 
da& der Dampf, der in ungefahr derselben. Richtung 
durch ein Niederdruckelement der Turbine strömt, in 
rnngformige Teile zerlegt wird, die. in verschiedenem 
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Maße expandiert werden und aus einer Mehrzahl von 


ne 


Laufrädern in den Auspuff stromen. Zu diesem Zweck. 


kann die Turbine so ausgeführt werden, daß ein oder 
mehrere Niederdruckleit- und Laufräder cder nur ein 
Laufkranz in mehrere Teilschaufelkränze unterteilt wer- 


den, wobei die Einzelteilkranze in jedem Schaufelrade. 


voneinander durch Umfangszwischenwände getrennt 


sind, so daß der durch diese Räder strömende Dampf ` 


in zwei oder mehrere Ringschichten unterteilt ist. Zu- 
gleich sind hierbei de Schaufeln in dem oder den 
außeren Teilkranzen so: geformt, daß der durchströ- 
mende Dampf ın höherem Grade expandiert, als der 
Dampf, der durch die Schaufelleitkranze strömt, die der 
Turbinenachse näher liegen. Bemerkenswert ist hierbei 
ferner, daß der Austriiswinkel der Schaufeln eines 


inneren Teilkranzes eines Leit- oder Laufrades größer 
sein kann, als der Austriiswinkel des nächstliegenden. ` 


von den Schaufeln entfernteren Teilkranzes desselben 
Rades. Die Beschaufelung in einem oder mehreren 
der Teilkranze eines Rades hat die. Gleichdruckform, 


während sie in dem anderen Teilkranz bzw. Teilkranzen 
Die Be- 


desselben Rades die lleberdruckform hat. 
schaufelung eines oder mehrerer der inneren Teilkranze 
eines Rades ist so geformt, daß sie lediglich einen un- 
mittelbaren Durchgang für den Dampf bildet unter gar 
keiner oder nur geringer Expansion des Dampfes wäh- 
rend seines Durchganges, und schlieBlich kann sie so 
geformt sein, daß der Dampfdurchgang zwischen den 
Schaufeln sich von beiden Seiten her verengt, insbe- 
sondere von der Auslaßseite nach der Mitte zu, so daß 
der Dampfdruck an der Eintritisseile der Schaufel ver- 
mindert und die Geschwindigkeit vergroBert wird, also 
die im Mittelteil erreichte Geschwindigkeit infolge der 
allmählich wachsenden Weite des Durchlasses nach 


dem Austritt hin wieder in Druck umgesetzt wird. Bei ` 


der Ausführungsform nach. Abb. 2 ist die Außenwandung 
bzw. der Ring 21 so geformt, daß die Richtung des 
Dampfes, der den Außenteilkranz der Laufschaufel 11 
verläßt, aus einer wesentlich achsialen in eine wesent- 
lich radiale geändert wird. Um hierbei Wirbelungen 
. möglichst zu verhüten, ist eine Hilfsführung 24 vorge- 
sehen, die den Dampfstrom in die Auspuffkammern in 
zwei Teile unterteilt. Solche Hilfsführungen können auch 
in größerer Zahl vorgesehen werden, wobei sie sich 
nicht auf den Ring 21 stützen brauchen. | 


werden. 


‚ Kesselende gemeinsam mittels 


verbindungen (Abb. 3) mit den 


werden. Be : 220 
‚Schwierigkeit, als ihre ‘Unterbringung im Druckkórper ` 


Kl. 65a. Nr. 320600, Oeltranspoıt-Wasser- 


fahrzeug. Curt Sommer in Leipzig-Böhlitz-Ehren-.. 


berg. . AP GNE p t e 
Das neue Wassérfahrzeug soll de Möglichkeit 


bieten, Oele, insbesondere Petroleum, Treiböl, Benzol, 


Benzin usw. so zu transportieren, däß es von der Liefer- 


‚stelle möglichst überall hingeschafft werden kann, ohne 
daß eine Umladung des Oeles notwendig ist. Zu diesem ` 


Zweck soll der Transport in Behältern stattfinden, die, 
wie das an sich bereits bekannt ist, schwimmend in 
einem Wasserfahrzeug untergebracht werden. das in 
seinem Mittelteil nur aus einem Trägerwerk : besteht, 
das..yon einem schwimmfähigen Vorder- und Hinterteil 
getragen wird. An der Lieferstelle konnen. die Behälter: 


mif dem Oel aus dem Fahrzeug wieder herausgenom- 
men und abgegeben werden, so daß. also eine Um. 
. fullung unnöfig’ist. Das neue Schiff besteht zu diesem 


Zweck ebenfalls aus einem schwimmfähigen. Vor- und 
Hinterschiff, die durch Seitenwände: in Verbindung mit. 


. einem Gitterwerk miteinander verbunden sind. Nöfigen- 


falls könne auch Querscholt vorgesehen. werden, so 
daß sich mehrere Abteilungen. ergeben, in denen die 
Oelfässer oder Tanks schwimmend untergebracht 


KL 13a. Nr. 322 201. Wasserróhfe a kessel. 


" Naamlozè Vennootschap Fabriek van Sioom- en an- 


dere Werktuigen Hk. Jonker & Zoon in Amsterdam.. ` 
Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen 


' Wasserröhrenkessel, bei dem die Röhren unter einem 
. Wasser- und Dampfsammler in senkrechten Reihen: 


nebeneinander zwischen. geteilten Endkammern ange- 
ordnet sind, die an den Wasser- und Dampfsammler 
an dem einen Kesselende einzeln, an dem anderen 
einer sie tragenden. 
Rohrverbindung angeschlossen sind. Das Wesentliche . 
des neuen Kessels besteht darin. daß die Verbindung 
der geschweißten Wasserröhrenglieder mil dem Wasser- 
und Dampfsammler beweglich gestaltet: ist, um die: Ent- 


. stehung von Materialspannungen von den Schweißstellen 
.zu verhindern. Bei der in. Abbildung 1 und 2 darge- 


stellten Anlage zeigt 1 einen T-förmigen Oberkessel 
mif einem Querrohr 3. Dieses Querröhr ist nach der 
Erfindung an beiden Enden mittels drehbarer Flanschen- 
beiden senkrechten Roh- 


Y - — À— EE 


ren 4 verbunden und diese mittels gleichartiger Ver- 
bindungen mit dem gemeinsamen wagerechten Rohr 11 
der Wasserröhrengleder- 14. Diese drehbaren Flansch- 


. verbindungen besichen aus kugelförmig geschliffenen, 
ineinander pässende. Rohrenden 7 und 5. ` 


Kl 65a. Nr. 321974. Oel kesselanlage mit 


Fernbedienung, insbesondere für Dampf- 
 Unterseeboote. Zusatz zum Patent 301 705. Diet- - 


rich Schäfer in Berlin-Steglitz. Lu | 

Die' Anlage nach dem Hauptpatent 301705, bei der 
das. Wesentliche darin besteht, daß die Kesselráume 
mitsamt den Kesseln beim Tauchen geflutet werden, hat 
den Nachteil, daß die Kesselhilfsmaschinen, Armaturen, . 
Lagerschmierungen usw. durch das Seewasser stark. 
leiden. Diesem Uebelstande soll nach der Erfindung 


:dadurch abgehplfen werden, daB sämtliche Kesselhilfs- 


maschinen und -apparate einschließlich der Lüfter- 


 aniriebsmaschinen aus dem flutbaren Kesselraum heraus ` 


in den nicht flutbaren Teil des Druckkörpers verlegt 
Bei den Lüftern hat dies insofern ` eine 


bedingt, daß Saug- und Druckseite der Lüfter vor dem ` 


, Tauchen wasserdicht abgeschlossen werden "müssen. 


` M38 ` 


j Derartige Verschlüsse würden aber eine erhebliche Er- 
‚schwerung. des Tauchmanövers und eine Gefahr für die 
 lTauchfahr! zur Folge haben. Der Einbau der Lüfter soll. 


deshalb so erfolgen, daß nur ihre :Antriebsmaschine 


mit allen Lagern in den Druckkörper, die Lüfferkreiscl 
aber in das flutbare AuBenschiff verlegt werden. In- 


.folgedessen ist dann nur die mit Spiel durch die Druck- - 
korperwand geführte Lüfferwelle durch ein diesen Ring- 
-spalt abschlieBendes Ventil beim ‚Tauchen abzudichten. ` 


© KL 46a. Nr. 318165. Verbrennungskraft- 
maschine. Dipl.-Ing. August Klein in Geislingen- 


Altenstadt, Württemberg. 


.. Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Ver-. 
 brennungsinaschine mit in der Zylinderwandung schräg 
zum Zylinderumfang vorgesehenen Lufteinla&- und Gas- ` 
. auspuffschlifzen. 


Abweichend von der: bekannten Aus- 


führung sind die Ein- und Auslaßschlitze f unter glei- 


chen, aber . entgegengesetzt gerichteten Winkeln zum ` 
- Zylinderumfang . angeordnet. 


zwei oder mehrere sichelfórmig um den Zylinderumfang 
herumreichende Kanäle e zugeführt, und durch zwei 


.oder mehrere. ebenso gestaltete, aber entgegengesetzt 


Eé 


gerichtete Kanäle werden die Auspuffgase abgeleitet. 
Dabei verlaufen’ die Kanäle. schräg aufwarts. 
dieser Anordnung ergeben sich im Zylinderinnern 
schraubenförmig . an^ der Zylinderwandung entlang- 


‚streichende Windstróme, die nicht nur den Zylinder 


‚spülen, sondern außerdem seine Wandungen ausgiebig 
kühlen. Die Abbildungen 5 und 4 zeigen eine Ausfüh- . 


© Die augenblick d 
.-baues.. Auf allen Wirtschaftsgebieten spürt man leise 


"Krieges ausgeglichen werden. 


ein Chaos gestürzt, aus dem es sich erst in Jahren volhg . 


Inland. ` 
liche.Lage des Schiff- 


die- Anzeichen. dafür, daB die schweren Schaden des 
Die Unterbindung der 
Produktion der ganzen. Welt für fünf lange Jahre, oder 
besser ihre einseitige Orientierung in dieser. Zeit und 


Die Spülluff wird durch . 


Infolge . 
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Los Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
. Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


die nachfolgende Zeitspanne der Faulheitswelle in allen | 
Ländern haben das internationale Wirischafisleben in 


‚erholen wird. Es ist dabei nicht vollständig richtig; von 
der Notwendigkeit einer allgemeinen Steigerung der 
Produktion zu sprechen, es wäre passender, den Vor- 
gang als. einen Ausgleich der Produktion zu kennzeich- 


Den, von einer Hinüberleitung der Energien von den 


Kriegsindustrien in die Friedensindustrien. 
Der Schiffbau gehört zu beiden von ihnen, im letz- 


. ten Kriege auch der Handelsschiffbau und viele urteils- 
lose Köpfe ziehen daraus noch immer den ns: daß 

die augenblickliche Hausse, die jetzt seit vier Ja 

- andauert, ohne weiteres in die Friedenswirtschaft über- 


nommen werden wird. Nichts ist falscher als das. Man 
muß vielmehr der Ansicht sein, daß der Schiffbau den 
schwersten Krisenjahren entgegengeht, die eine Industrie 


überhaupt erleben kann, und besonders der deutsche 


" Schiffbau wird in den nächsten Jahren alle Veranlassung 


dafür liegen auf der 


ler Hand. 
Der - Schiffbau ist: die Hilfsindustrie der Reederei. 


haben, seine Kräfte zusammenzunehmen. Die Gründe 


: In der Schiffahrtskonjunktur aber ist die Daissebewegung 


' schon. eingetreten. 


Die bisher für Kriegszwecke be- 


. schlagnahmte Tonnage ist frei geworden, die ersfen un- 


geheuren Ansprüche an den Schiffsraum zur Deseili- 


gung der in den Ueberschußgebieten der Welt lagern- 


. den Produkte sind befriedigt, die Beschränkungen der 


ahren . 


. werden, in den die beiden Leitkanäle ee münden. 


land liegen die Verhältnisse nur scheinbar anders. 
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 rungsform, bei der die Spülluft durch zwei im.Zylinder- 
‘deckel d entgegengesetzt und tangential zum Zylinder- 
umfang verlaufende Kanäle ee zugeführt wird, die 


durch gewöhnliche Ventile g verschließbar sind. Statt 


dieser beiden Kanäle e kann. auch ein entsprechend 


der gewünschten Drehrichtung des Lufistromes um den 


halben Zylinderumfang verlaufender Kanal d 
m 
Wirbelbildungen in den Ventilen g möglichst zu ver- 


^ hindern, sollen an den abwärts gerichteten LeitNächen s 


über den Mündungen Leitungen t eingeordnet werden. 


. Schiffahrt durch die Kriegführenden und die daraus- 
“entstehende mangelhafte Ausnutzung der Tonnage sind 
behober, auch "sonst kehren normale Verhältnisse im 


hefrach!'ungs- und Expeditionsgeschäft zurück und da 
inzwischen die auf der ganzen Welt gesteigerte Produk- 
lion an Schiffsraum angehalten hat, ist schon heute ein 
lleberschu& an Frachtraum da, der die Frachten schnell 
sinken und den Bedarf an neuem Schiffsraum aufhoren 
laßt. Wenn in den beiden Hauptproduktionsländern, 
England und Amerika, nicht starke nationale Grunde 


fur ein Hochhalten der Erzeugung sprechen würden, 
wäre diese Erscheinung noch deutlicher. 


Diese an und für sich schon bedenkliche Lage wird 
für den Schiffbau ins krisenhafte gesteigert dadurch, 
daß dem Sinken der Nachfrage ein weiteres Steigen 
der Produktionskosten gegenübersteht. Aus allen Lan- 
dern hort man von Arbeiterforderungen. Am schlimm- 
sten sind die skandinavischen Lander dran, deren Schiff- 
bau sich überhaupt nur deswegen halten kann weil die 
Reedereien ihre ungeheuren Kriegsgewinne irgendwie 
anlegen müssen, aber selbst Amerika und Japan melden 
Arbeiterforderungen, und die von uns schon gemeldeten 
neuen Ansprüche der englischen Schiffbauarbeiter 
müssen angesichts der vorstehenden Verhältnisse als 
geradezu katastrophal bezeichnet werden. Für Sors 

n- 
sere Materialpreise sinken zwar und unsere Löhne wer- 
den kaum noch eine Steigerung erfahren, aber man 
darf bei allen Schiffbauproblemen niemals die Inter- 
nahionalität des Schiffbaumarktes vergessen. In die- 
sem Sinne bedeutet aber das an sich so glückliche 
Steigen der Valuta ein rapides Emporschnellen . der 
deutschen Produktionskosten, so daß man heute wohl 
schon behaupten kann, daß unsere Preise über den 
Auslandspreisen liegen, und daß mit einem weiteren 
Steigen der Valula unser Schiffbau überhaupt erledigt 
ist, wenn die Löhne nicht abgebaut werden. 

Gewiß haben wir das Beihilfengesetz. Aber erstens, 
werden die Beihilfen wirklich gezahlt, und zweitens, 
kann das Reich sie zahlen? Und wenn man diese bei- 
den Fragen auch bejaht, so muß man sich doch sehr 
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fragen, ob die dadurch hervorgerufene Hochhaltung un- ^einberufen, der am 3. Jup mit der Melirheit von einer , 
serer Schifibaukosten im allgemeinen Interesse liegt.. Stimme beschloB, da& der Spruch des Sch ichfüngs-- . 
Sicher nicht. Alle kleine Tonnage und vieles andere Ausschusses anzunehmen wäre. Ausschlaggebend für 


tallt nicht unter das Gesetz und muß zu Weltmarkt- 
kreisen hergestellt werden, oder die Aufträge auf 
Schlepper und Leichter gehen nach Holland und Däne- 
mark. Die Verhältnisse sind außerdem so ins Anormale 
verschoben, daß nach unserer Auffassung die Durch- 
Sıhrung des Beihilfengesetzes unmöglich ist. Ein Fracht- 
dampfer von 9000 t dw. oder etwa 4000 Br.-T. erfordert 
jetzt einen Reichszuschuß bzw. Vorschu& an den Reeder 
von 50 Mill. M mindestens. Nimmt man an, daß wir nur 
eine Flotte von 2,5 Millionen Br.-Reg.-T. bauen wollen, 
was noöfig isl, 
Handelsilotte überhaupt Sinn haben soll, so hieße das, 
dab das Reich. für den Wiederaufbau der Handelsflotte 
den jenseits aller Möglichkeit liegenden Betrag von 
30 Milliarden Mark bereitstellen müßte. Der deutsche 
Scliflbou steht angesichts solcher. Ziffern nicht vor 
einer Krise, sondern einer Katastrophe, das Problem 
der Produktionskosten ist toternst für ihn. 


In der übrigen Welt liegen die Produktionskosten 
etwa auf dem Vierfachen des Friedenswertes und die- 
ser Korffizient wird allgemein als das Maximum an- 


gesehen dessen, was der vernünftig handelnde Reeder 


jetzi noch anlegen darf, und doch werden die Meldungen . 


über Annullation vorliegender Auftiäge immer 
haufıger. Auch die ersten Nachrichten über Werft- 
krisen treffen ein. In England und Amerika stößt der 
Verkauf der staatlichen Werften auf Schwierigkeiten, 
dfe japanische Schiffbauindustrie erlebt schwere Zu- 
sammenbruche, von dänischen und französischen Werf- 
ten hort man gleiches und die Lage der zahlreichen 
Neugründungen wird von allen Seiten mit Rücksicht auf 
: de nolen Anlagckosten als sehr übel geschildert. Alles 
in allem em ernster Ausblick. 


Hoffentlich findet unser Schiffbau diesmal den rich- 
ligen Weg zur lleberwindung der Krise, der nur in einer 
gesunden Konzentrationsbewegung gesehen werden 
kann. Die Anzeichen deuten darauf hin, als wenn die 
alte Uncinigkeit, Zerfahrenheit und der selbstmórderische 
unüberlegte Wettbewerb als Folge eines übermäßig aus- 
gepragfen Selbstgefühls einzelner Werftleitungen die- 
selben traurigen Triumphe feiern werden wie in der Vor- 
kriegszeit. Hoffen wir, daß die glücklichen, von allen als 
angenehm empfundenen Grundlagen einer neuzeitlichen 
Auffassung dcr Probleme des deutschen Schiffbaues, 
wie sie im Kriegsausschuß der deutschen Werften vor- 
handen sind, in richtigem Erfassen der Notwendigkeiten 
einer ernsten Zukunft richtig ausgebaut werden. Mit 
Schlagworten vom Preisabbau und der Abschaffung des 
Achtstundentages allein wird die notwendige Arbeit nicht 
qeleistet. / 


Die Lohnbewegung auf der Danziger 
Werft, über die wir bereits berichteten, ist inzwischen 
beendet. Der Schlichtungsausschuß hat am 7, Juni einen 
Schiedsspruch gefällt, der den nicht im Akkord beschäf- 
tigten Arbeitern der drei ehemaligen Staatsbetriebe 
einen Lohnzuschlag von 20% zuerkennt. Heute fanden 
noch Verhandlungen zwischen den Gewerkschaften und 
der Werftleitung statt, die allem Anschein nach zu einer 
Klarung führen werden. Ueber die durch den Schieds- 
spruch geschaffene neue Lage schreibt uns die Werft- 
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latung: i 


„Der Spruch des Schlichtungs-Ausschusses, der 
am 24. Juni gefällt wurde, sah fur gelernte Arbeiter 
5,60 M, fur angelernte Arbeiter 5,45 M und für ungelernte 
Arbeiter 5,50 M "vor. 
zentige Erhöhung der bestehenden Löhne. Der Spruch 
enthielt ferner noch die Bemerkung: „Bereits bestehende 
günstigere Lohnverhaltnisse bleiben unverändert.“ 


Die Leitung der drei früheren Staatsbetriebe hielt 
dıe Annahme dieses Spruches aus denselben Gründen 
wie Schichau und Klawitter nicht für angängig. Aus 
diesem Grunde wurde unter Leitung des Oberbürger- 
meisters der von der Stadtverordneten-Versammlung 
eingesetzte Ausschuß für die Hafen- und Werftbetriebe 


wenn das Wort von der naticnalen : 


Dies bedeutet eine etwa 25 pro- . 


diesen Beschluß der Versammlung war wohl. die Be~. 
.gründung eines Stadtverordneten, der der"Ansicht^ war, 
‘daß auf der Werft noch sehr viel Vorräte seien, die 


verkauft werden könnten, um den durch die Lohn- 
erhohungen erwachsenden jährlichen Verlust von etwa 
7 bis 8 Mill. M zu decken, obwohl von seiten der Werft- 
leitung ein solches Vorgehen als Raubbau und Banke- 
roftpolitik gekennzeichnet wurde. 


Es wurde dann noch die Frage erörtert, ob das 
Lohnprovisorium, das seit dem 24. April 1920 den nicht 
in Akkord beschäftigten Arbeitern 20% Zuschlag zum 
Lohn zubilligte, noch fortbestehen sollte. Hierzu sei 
bemerkt, daß diese Abmachung seitens der Werftleitung 


im April nur als Provisorium gemacht und nur bis zur’ 


endgültigen Regelung der Lohnverhältnisse zugestanden 
war. Die Gewerkschaften standen nun auf dem Stand- 
punkt, entgegen der Ansicht der Werftleitung, daß diese 
20% auch in Zukunft nach Einführung des neuen Tarifs, 
der doch eine endgültige Regelung bedeutet, den nicht 
in Akkord beschäftigten Arbeitern weitergezahlt werden 
müßten. Da hierüber keine Einigung zu erzielen war, 
beschloß der WerftausschuB, daß der Vorsitzende des 
Schlichtungs-Ausschusses diese Frage allein entschei- 
den sollte. Diese Entscheidung ist gestern nun so aus- 
getallen, daB die drei früheren Staatsbetriebe allen nicht 
in Akkord arbeitenden Leuten auBer den nm 2595 hóhe- 
ren Lohnsätzen noch 209; hinzuzahlen müssen, Da ein 
in Akkord tätiger Arbeiter aber wenigstens 20% mehr 
verdienen will als ein im Lohn arbeitender, bedeutet 


dies Urteil’ des Vorsitzenden des Schlichtungs-Aus- ` 


schusses eine weitere etwa 20 prozentige Steigerung 
aller Löhne, so daß, falls diese Beschlüsse zur Aus- 
führung gelangen, die Löhne der Arbeiter der drei frühe- 
ren Staatsbetriebe um etwa 45%, insgesamt gesteigert 
werden, wodurch ein jährliches Defizit von etwa 
15 Mill. M zu erwarten ist, welches aus dem Verkauf 
von Magazinbeständen gedeckt werden soll. Es würde 
dann ein ungclernter mit Stra&enfegen bescháatftigter 
Arbeiter 5,96 M die Stunde erhalten. 


Eine Konkurrenz der Staaltsbetriebe mit anderen 


‚sle:chgestellten Privatbetrieben (z. B. Schichau und Kla- 


witter) ist hierdurch natürlich unmöglich gemacht. Schon 
heufe ging dadurch ein Auftrag für die Gewehrfabrik 
von etwa 1 Mill. M (Schlüssellieferung) verloren. Ein 
Auftrag, der auf Pfennige genau vorher kalkuliert war 
und im Wettbewerb mit einem englischen Angebot stand. 
Durch die gesamte Lohnbewegung und den Streik der 
Schiffszimmerleute ist der Werft bereits ein Objekt, 
weiches etwa 500 bis 800 Arbeitern für ein halbes Jahr 
Beschäftigung gegeben hätte, wieder aus der Hand ge- 
nommen. Bei den jetzt bewilligten Löhnen ist mit Sicher- 
heit eine Verminderung des Auftragsbestandes und der 
Arbciterzahl und eine Vermehrung der Arbeitslosen der 
Stadt Danzig zu erwarten. 


, Eine solche Geh führt zu ähnlichen Zuständen 
wie bei den preußischen Eisenbahnen, deren Erträgnisse 
vor dem Kriege das Rückgrat des Etats waren, wogegen 
die Bahnen jetzt 15 Milliarden Mark Zuschuß jährlich 
benötigen. Bei den drei Staatsbetrieben wird die Folge: 
ein entsprechendes Defizit und Arbeitslosigkeit sein. 


Die Klage der Werftleitung wird für Danziger Ver- 


hältnisse berechtigt sein. Für Deutschland haben die an- . 


gegebenen Zahlen den Beigeschmack, daß 
legenheit im Wettbewerb au 
durch seine niedrigen 
scheint. 


ie Ueber- 
d auf dem Schiffbaumarkt 
Löhne eher zu- als abzunehmen 


m gut do et ce abeng 


Kommunistische Umtriebe bei Janssen 


" & Schmilinsky. Diese rührige kleine Hamburger 


Werft leidet seit der Revolution ganz besonders schlimm 
unter den Hetzereien einiger gewandter kommunistischer 
Agitatoren unter ihrer Arbeiterschaft. Keine der großen 
und kleinen Krisen der letzten Jahre ist an ihr ohne 
schwere Erschütterungen vorbeigeg&ngen und jetzt 
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Nr. 36 
scheint sogar die lahme Protesibewegung gegen den 
Steuerabzug den Anlaß zu Unruhen gegeben zu haben. 
Die Werft hat sich darauf erfreylicherweise zu dem 
Schritt entschlossen, der allein Ruhe schaffen kann, 
wenn die Staatsgewalt es nicht fertig bringt, verrückt 
‚gewordene Schreier mundiof zu machen, nämlich 
Schließung des Betriebes und Entlassung aller Leute. 
Wir wünschen der Werftleiitung gerade angesichts der 


Schwierigkeiten der llebersiedlung des Unternehmens -> 


nach dem neuen Gelände auf Tollerort enen guten Er- 
folg der auf anderen Werken bewahrten Radikalkur. 


Ausland. 


Die Gótawerft hat jetzt fünf Hellinge und baut 
Schiffe bis 20000 t. Sie verfügt über ein Schwimm- 
dock von 160 m Länge ber 15000 1 Hebekraft. Auf 
150000 gm Werftfläche beschäftigt sie 2600 Arbeiter. 


Von der Korsör Skibswaerft Diese 
Werft scheint der erste große Krach unter den dänischen 
Werftgründungen der Kriegszeit zu werden. Der letzte 
Abschluß ergibt ein Defizit von % Mill. Kr. und die letzte 
Aktienausgabe im Betrage von 750000 Kr. scheint nur 
den Zweck gehabt zu haben, die Barmittel zur Deckung 
der aus Bauverzögerungen und Preissteigerungen ent- 
standenen Verluste zu beschaffen. Die Generalver- 
sammlung verlief dementsprechend sehr sturmisch und 
verstieg sich zu der Forderung.nach gerichtlichem Ein- 
schreilen gegen den Vorstand. 


Gründung tschecho - slowakischer 
Flußschiffwerften. Die ischecho-slowakische 
Dampfschiffs-Gesellschaft baut eine Werft in Prag für 
die Moldau-Elbeschiffahrt, eine in Preßburg für Donau- 
schiffe und will auch an der Oder an einem geeigneten 
Ort eine Werftanlage schaffen. Die Gesellschaft wird 
von der. an unterstützt. 

Diel. age derjapanischen Werften ver- 
schlechtert sich weiter, so daß jetzt auch Gesellschaften 
mit größerem Kapital schlecht dastehen. Auch die Ree- 
dereien sind durch die augenblickliche Knappheit des 
Geldes sehr hart getroffen und sehen sich außerstande, 
ihre Schiffe reparieren, geschweige denn neue ` bauen 

„zu lassen. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb : 


Inland. 


Auflósung des Reichskommissariats 
für Fischversorgung. Einem Rundschreiben des 
Reichskommissars für Fischversorgung vom 5. Juli 1920 
entnehmen wir das Folgende: 


. Das Reichskommissariat Tur Kiséhvessarcund wird 
mit dem 1. August 1920 aufgelost. Die Bearbeitung der 
von dieser Stelle bisher versehenen Angelegenheiten 
geht vom 1. August 1920 ab auf das Reichsministerium 
für Ernáhrung und Landwirtschaft über. 


In Kraft bleiben:die Verordnungen über die Ver- 
- wendung . von Wasserfahrzeugen und den Einbau von 
Antriebsmaschinen vom 29. Januar 1918 (veröffentlicht 
im Deutschen Reichsanzeiger Nr. 28) und über den Ab- 
satz von Fischen und Fischwaren durch Versteigerung 
vom 6. Au ust 1919 (veröffentlicht im Deutschen Reichs- 
anzeiger Nr. 178). Es ist hierzu die Genehmigung des 
Reichsministers für Ernährung und Landwirtschaft an 
Stelle des. Reichsfischkommissars erforderlich. Ver- 
boten bleibt auch weiterhin der Absatz von Fischen, die 
von deutschen Fischereifahrzeugen gefangen sind, im 
Auslande. 


gewuwuannuuz 
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Die Tankflotte der Welt verteilte sich Ende 
März 1920 in folgender Weise auf die einzelnen Na- 
tionen: 


SCHIFFBAU Seile 997 u 
Staat SE T. Dampfer N. R.-T. Segler N.-R.-T. 


Ver. Staaten 309 1422292 235 1316923 73 105 569 
(darunter 14 Marinedampfer mit 93 669 t.) 


England . . 301 1404872 296 1395527 5 11345 
(darunter 34 Regicpungsdamer mit = 809 t.) 
Holland . Aë 85514 30 5532 5 982 
Norwegen . 14 68 331 14 68 JM. m cem 
Deutsch- 
land 11 38289 10 37561 1 728 
Belgien 8 28 543 2 28545 — ~ 
Italien . 5 26 183 5 26155 — — 
Frankreich . .6 25 348 5 20145 1 3203 
Rußland . 6 13 805 6 15805 — — 
Mexiko 4 12 544 3 11199 1 1342 
Rumänien 1 3051 1 3051 — — 
Japan 2 2 607 2 2607 — — 
Chile 1 25835 — — 1 2 585 
Kuba 1 1765  — — 1 1765 
Dänemark 1 734 — — 1 731 
Summe 705 3138453 615 3005407 90 133046 


Die in der Liste aufgeführten deutschen Dampfer 
sind inzwischen abgeliefert worden. 


Englisches Dampferangebotan deut- 
sche Reedereien. England hat sich in der letzten 
Zeit geneigt gezeigt, den deutschen Reedereien die ehe- 
mals deutschen Dampfer, besonders die aus Anlaß des 
Scapa-Flow-Zwischenfalles beschlagnahmten zum Rück- 
kauf unter günstigen Bedingungen fur die Zahlungs- 
fristen anzubieten. Die englische Regierung muß hier- 
mit selbstverständlich einverstanden sein. Das geht 
auch schon daraus klar hervor, daß Graf Lucowich von 
der deutschen Botschaft in London gebeten worden ist, 
sich in dieser Angelegenheit mit Empfehlungen an das 
Auswärtige Amt in Berlin nach Deutschland zu begeben 
und die Schiffe den deutschen Reedereien anzubieten, 
gegebenenfalls auch der deuischen Regierung, die ja, 
wie es heißt, eine staatliche Reederei für besondere 
Zwecke schaffen will, ohne damit der privaten deut- 
schen Schiffahrt angeblich Wettbewerb zu bereiten. 
Dieser Schritt des Grafen Lucowich ist neueren Datums. 
Die ehemals deutschen Schiffe selbst sind aber schon 
seit geraumer Zeit im allgemeinen Markt zum Verkauf 
gestellt; auch den deutschen Reedereien sind Listen die- 
ser Dampfer zugegangen. Es handelt sich um eine be- 
trächtliche Anzahl. Die Verhandlungen sind im Gange, ` 
doch ruht die Sache augenblicklich, weil die deutschen 
Reedereien ihre Bedingungen gestellt haben, worüber 
man sich auf englischer Seite noch schlüssig machen 
muß. So handelt es sich z. B. um die Frage, unter wel- 
cher Flagge diese Schiffe gefahren werden sollen. Von 
englischer Seite war zuerst gewünscht worden, daß die 
Dampfer etwa zwei Jahre lang die britische Flagge füh- 
ren sollten, was aber keinesfalls in Betrach! kommen 
kann, da in deutschen Besitz übergegangene Schiffe, 
die unter deutscher Führung und deutscher Bemannung 
fahren, unmoglich die britische Flagge führen konnen. 
Dann ist der Gedanke aufgetaucht, die Schiffe für eine 
Lebergangszeit unter eine neutrale Flagge zu stellen, 
ein Vermilllungsvorschlag, der zur Erörterung steht. 
Natürlich besteht sonst keine Abneigung auf deutscher 
Seite, die Schiffe zurückzukaufen, wenn den Reedereien 
hierfür ein annehmbarer Preis gestellt wird. Hervor- 
zuheben bleibt noch, nach der ‚Köln. Ztg.“, daß es sich 
lediglich um ein Ankaufsgebot ohne weitergehende Be- 
deutung handelt, also nicht etwa um die Anbahnung 
irgendwelcher neuer Interessengemeinschaften oder 
dergleichen. E ! 

Der Zentralvereinfür deutsche Binnen- 
schiffahrt hielt kürzlich seine diesjährige General- 
versammlung ab. Die Tagung stand unter dem Zeichen 
des Wiederaufbaues der Binnenflotte, der unter den 
niederschmeiternden ‚Bestimmungen des Friedensver- 
trages erfolgen müsse. Der Vorsitzende Geh. Reg.-Rat 
Prof. Flamm hob hervor, daß Vereinfachung, Verzicht auf 
Ausstattung, Vereinheitlichung und intensivste Ingenieur- 
arbeit die unbedingt nötigen Mittel hierzu seien. In der 
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Diskussion wurde zur Erreichung der 
Ziele von verschiedenen Seiten auf den Eisenbeton- 
schiffbau als eins der gegebenen Mittel zum raschen 
Wiederaufbau unserer . Binnen- 
gewiesen. 


Ausland. 


Der Verkehr im Suezkanal belief sich im 
letzten Vierteljahr 1919 auf 1078 Schiffe mit 4 442 098 N.- 
Us die sich folgendermaßen auf die Nationen ver- 
eilten: 


englische 656 Schiffe mit 2 869 015 N.-Reg.-T. 
japanische 127 © 453 576 T 
niederlandische 64 e 275 288 R 
franzosische 54 257 592 u 
italienische 39 3 129 771 M 
danische 24 . , 1057038 , 
norwegische  . 27 Se 102 374 x 
vereinstaatliche 18 » 66 255 à 
schwedische 17 " 59 098 2 
spanische 17 » 44 157 E 
griechische . 18 ;; - 42615 i 
rumanische . . . 8 S 24 121 S 
belgische NE^ 8 M | 18222 `> "e 
portugiesische . . 3. " 10 910 m 
andere bx n 1 " 3653 


Im ganzen Jahre 1919 stellle sich der Verkehr auf 
3048 Schiffe mit 11 071 905 N.-Reg.-T. (Handelsberichten, 
27. Mai 1920, S. 284 nach einem Bericht des nieder- 
landischen Konsulats in Kairo.) — Es ist demnach 1919 
elwa die Verkehrsdichte des Jahres 1916 wieder er- 
reicht worden. 
Jahre ergeben folgendes Bild: 


Zahl der Schiffe N RT 
1915 ;. 5 085 20 033 884 
1914 4 802 19 409 495 
1915 3 708 15 266 155 
1916 5 110 12 325 347 
1917 2 353 8 368 918 
1918 2 522 9 251 601 
1919 11 071 905 


Ein neues Schiffahrtsgesetz soll in den - 


Vereinigten Staaten am 1. Mai 1921 in Kraft treten, durch 
das die amerikanischen Schiffe in jeder Hinsicht bevor- 
zugt werden, namentlich in bezug auf die Passagier- 
beforderung wird das der Fall sein. Die amerikanischen 
Schiffe erhalten Vorzugstarife in den Hafen. 

Es bleibt abzuwarten, was de übrigen schiffahrt- 
treibenden Nationen dazu sagen werden. Alle größeren 
japanischen Schiffahrisgesellschaften haben sich bereits 
an die Regierung gewandt mit dem Ersuchen, Schritte 
einzuleiten für die Abänderung des neuen 'amerika- 
nischen Schiffahrtsgesetzes. Sie verlangen, daß die japa- 
nische Regierung bei den Vereinigten Staaten darauf 
drängt, daß die japanischen Schiffahrtsrechte anerkannt 
werden, wie es im japanisch-amerikanischen Handels- 
vertrag "garantiert ist. In England nimmt man anscheinend 
bis jetzt die Sache kühler, da man nach den bisherigen 
Erfahrungen mit der amerikanischen Seemannskunst 


angegebenen 


und Seeflotte hin- 
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betráchtlichen Teil des Gesamifrachiverkeis beraten 
werden, Trotz der augenblicklich schwierigen Lage der 
enghschen Küstenschiffahrt hoffen die Reeder, daß,; 
wenn sich erst der Handel wieder belebt, sich auch das 
Bedürfnis, Güter auf dem ‚Seewege zu versenden, siei- 


.gern wird. 


Nimmt man diese Meldung mit der obenstehenden -- 
von dem Angebot englischer Reeder auf den Rückver- 
kauf deutscher Schiffe zusammen, so ist der ganze Vor- 
gang der jetzt erzwungenen Auslieferung unserer Schiffe 
zwischen 1000 und 1600 t ein schlagender Beweis. der 
reinen on unserer Gegner. 
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: Industrie : 
u a 
“Arbeitszeitverlängerúng SE Ver- 
zichtauflinternehmergewinn. In der Haupt-: 
versammlung .des Gesamiverbandes des Textil- 


maschinenbaues in Eisenach wurde eine Entschließung 
folgenden Inhalts angenommen: „Der Gesamiverband 
des Textilmaschinenbaues hat festgestellt, daß auch bei 


. seinen Erzeugnissen die Verkaufspreise die Weltmarkt- 


Die betreffenden Zahlen für die letzten. 


glaubt, daß die Amerikaner bei einer solchen Gesetz- ` 


gebung selbst am schlechtesten fahren werden. 
Ausschließen fremder Schiffe und eine Gesetzgebung im 
obigen Sinne bezweckt eine solche, würde durch die 
hohen Frachtkosten amerikanischer Schiffe eine schwere 


Das 


Belastung des amerikanischen Wirischaftslebens be- ' 


deuten, gegen die sich in Amerika selbst bald: Wider- 
spruch erheben wird. l 


Die englische E E ES Die 
bisher diesem Schiffahrtszweig gezahlten Subventionen 
haben seit dem 30. Juni d. ]. aufgehört. Dadurch wird 
der bereits vorhandene Rückgang des Seefrachtver- 
kehrs noch verstärkt werden. Nur der Küstenverkehr 


nn eye 


zwischen London und Schottland hat sich in den letzten 


"Wochen gehoben. Diese Seefrachtraten halten sich 
unter den Sätzen der Eisenbahngesellschaften, so daß 
die Schiffahrtsgesellschaften dieser Linien auch nach 
der Finstellung der bisher gewährten Untersfützung « einen 


lenden Auslande befriedigt. 


preise überschritten haben. Ohne Verminderung der 
Gestehungskoslen sind daher neue Aufträge-nicht her- 
einzuholen. ‘Anerkennend, daß zurzeit das Einkommen 
der Arbeitnehmer nicht ` verringert werden kann, sieht. 
der Verband die einzige Rettung aus der schwierigen 


‚Lage der exportierenden Industrie darin, daß bei Dei- 


behaltung des jetzigen Gesamteinkommens vorüber- 
E die Wochenarbeitszeit auf 60 Siunden erhöht ` 
wir 

In der Begründung zu dieser Anregung, die an- 
gesichts der bestehenden Arbeitslosigkeit zunächst zu 
überraschen scheint, wurde von dem Referenten aus- 
geführt, daß die gegenwärtige Arbeitslosigkeit nicht her- 
vorgerufen worden ist durch eine Sättigung des Well- 
marktes, sondern lediglich dadurch, daß die fortgesetzte : 
Steigerung der Gestehungskosteri die deutschen Erzeug- 
nisse so verteuert hat, daß wir bei dem gleichzeitigen 
Steigen der Mark mit unseren Preisen die Weltmarkt- 
preise überschritten haben. Bedarf ist genügend vor- 
handen, er wird aber zurzeit nur von dem billiger arbei- 
L Die Erhöhung der Arbeits- 
zeit auf 60 Stunden bedeutet eine Verringerung der 
Löhne um 25%, eine Erhöhung der ‚Produktion auf 2576 
und demgemäß eine entsprechende Verringerung der 
Unkosten. Wenn hun, was selbstverständlich ist, die 
Unternehmer auf jeglichen Gewinn aus. der Mehrproduk- 
tion verzichten, so ist eine Verringerung der Verkaufs- 
preise in einem. Maße möglich, daB wir wieder weit. ` 
bewerbsfähig werden auf dem Weltmarkle. Auf diese 


. Weise können nach und noach vele Arbeiter beschäftigt ` 


werden, die an anderer Stelle arbeitslos werden. 

Da die in Essen vor einiger Zeit festgelegten 
Richtlinien über die Tätigkeit der Be-. 
triebsräte im Bergbau vom Bergarbeiter-Ver- 
band nicht anerkannt worden waren, fanden hier unter 
Vorsitz von Vertretern des. Handelsministeriums neue 
Verhandlungen statt, die schließlich zu einer Einigung 
über alle stritfigen Punkte führte, Ein wesentliches Zu- 
geständnis erfolgte insofern, als eine viermalige Be- . 
fahrung des Steigerreviers um Monat festgesetzt wurde. 
Das Abkommen soll am 15. d. M. in Kraft treten. 


—— — 


Fortschreitende Besserung im ber- 
gischen Industriegebiet. Nachdem es ge- 
lungen war, die Ermäßigung der Ausfuhrabgabe für die 
Erzeugnisse der Solinger Industrie von 8 auf 1% zu er- 
reichen, erhöhten mehrere Betriebe die Arbeitszeit von 
drei auf fünf Tage in der Woche. Da auch die Lage auf 
dem Valutenmarkte' allmählich wieder bessere Produk- 
tions- und Ausfuhrmöglichkeiten bietet, scheinen im ber- 
gischen Industrieland die schlimmsten Tage. der Arbeits- 


. losigkeit überwunden und ertráglichere Verhältnisse in 


Aussicht zu sein. 
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‚Verein Norddeutscher Eisengieße- 
reien e. V. in Hamburg. Gemäß Beschluß des 
Vereins Deutscher Eisengießereien, welchem der Verein 
Norddeutscher Eisengießereien als Gruppe angehört, ge- 
währen die Eisengießereien, obgleich sich die Ge- 
stehungskosten; abgesehen von der Verbilligung des 
Gußbruches, nicht vermindert haben, um ihren Ab- 
nehmern mit Rücksicht auf die allgemeine Lage ent- 
gegenzukommen, für Rohguß vorübergehend eine Preis- 
‚ ermäßigung von 109, mit Wirkung ab:1. Juli d. J. Die 
Preise für Oufstücke, welche infolge ihrer schwierigen 
Herstellungsweise einen hohen Aufwand an Löhnen er- 
. fordern und für solche Gußstücke, welche eine Be- 
arbeitung in der Dreherei oder. Schlosserei erfahren, 
ermäßigen sich um 5%. Lieferung und Zahlungsbedin- 
` gungen bleiben unverändert, 

Die Lieferung von lothringischen Mi- 
netite-Erzen an die rheinisch-west- 
fälischen Hüftenwerke, die schon seit längerer 
Zeit immer mehr eingestellt worden war, ist seit Anfang 
dieses Monats auf Veranlassung der französischen Re- 
gierung ‚ganz eingestellt worden, anscheinend um einen 
Druck auf Deutschland auszuüben, um es zu stärkeren 
‚Kokslieferungen zu. veranlassen. Die rheinisch-west- 
 falischen Werke verfügen aber noch über ausreichende 
Erzvorräte, um ihre bisherige Roheisenerzeugung auf- 
recht erhalten zu können, zumal die Zufuhren von schwe- 
en Erzen trotz des dortigen Streiks teilweise fort- 

auern. 


—— —— 


Steigerung der franzósischen Kohlen- 
förderung. Obwohl noch im März vorigen Jahres 
von französischer Seite die Aussichten der Wiederher- 
stellung der französischen Schachtanlagen schwarz dar- 
gestellt wurden, bestätigt jetzt das „Petit Journal“ die in 
Deutschland stets vertretene Auffassung, daß wesent- 
lich weniger Zeit dafür erforderlich ist. Nach dem Be- 
richt dieses Blattes hofft man, bereits Ende dieses 
Jahres aus dem Departement du Nord 300 000 1 monat- 
lich zu fördern, was etwa der Hälfte der Friedensförde- 
rung entspricht. Bei den Gruben von Courrieres (Pas 
de. Calais) rechnet man Januar-Februar kommenden 
Jahres, in Lens Ende 1921 mit der Aufnahme der Förde- 
rung. Da in Nordfrankreich Gruben mit einer Friedens- 
förderziffer von etwa 9,5 Millionen Tonnen zerstört waren. 


kann man also wohl darauf zählen, daß im Laufe des‘ 


nächsten Jahres wenigstens die Hälfte wieder in Betrieb 
‚ist, so daß sich die deutsche Ersatzverpflichtung ent- 
, sprechend ermäßigt. Natürlich bleiben davon die Liefe- 
rungsverpflichtungen unberührt; die das Aequivalent für 
die aus Deutschland schon im Frieden an Frankreich ge- 
lieferten, Kohlen «darstellen. 
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Industrie veröffentlicht in Heft 12 seiner Mit- 

leilungen (Heft 12 der Zeitschrift „Der Betrieb“) fol- 

gende Normblattentwürfe: | 

D | Norm 197 (Entwurf 2) Spannungen elektrischer An- 
lagen unter 100 V. Fachnormen des VDE. 

D I Norm 376 (Entwurf 2) Flanschübergänge. 

D I Norm 464 (Entwurf 1) Kordelschrauben, metrisches 
^... Gewinde. | | 

D I Norm 465 (Entwurf 1) Kordelschrauben mit ‚flachem 

Kopf, metrisches Gewinde. . : 
D I Norm 466 (Entwurf 1) Kordelmuttern, metrisches Ge- 


| winde. | 

D I Norm 467 [Entwurf 1) Flache Kordelmultern, metri- 

TW sches Gewinde, 
DI'Norm 523 (Entwurf 1) 

Formelgrößen. 

: D I Norm 530 (Entwurf 1) Laufräder für Hebemaschinen 

| mil zweiseihigem Spurkranz. 

D [Norm 551 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 1) Laufräder für Hebe- 


Sätze für Einheiten und 


maschinen mit zweiseitigem Spuikranz und 
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 aufgekeiltem bzw.. ängeschraubtem Zahn- 


. ranz. 
D I Norm 532 (Entwurf 1) Laufräder für Hebemaschinen 
mit einseitigem Spurkranz. . 
D | Norm 535 Bl. 1 u. 2 (Entwurf 1) Laufräder fur Hebe- 
maschinen mit einseitigem Spurkranz und 
aufgekeillem bzw. angeschraubtem Zahn- 


kranz. 
» DI Norm 534 (Entwurf 1) Laufräder für Hebemaschinen 


ohne Spurkranz. ] 

Abdrücke der Entwürfe mit Erlauterungen werden 
Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pfg. 
fur ein Stück von der Geschäftsstelle des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7. Sommer- 
straße 4a, zugestellt. ; 

Bei der Prüfung sich ergebende Einwände können 
der Geschäftsstelle bis 1. September 1920 ° bekannt- 
gegeben werden. 

Im gleichen Heft werden außerdem folgende ge- 
nehmigte Normblätter veröffentlicht: 


D I Norm 104 Bl. 1 bis 3, Holzbalken für Kleinhäuser. 
; Fachnormen des Bauwesens. 


D I Norm 475 Bl. 1, Schlusselweiten. 


Die endgültig genehmigten Normblätter werden auf 
weißem und pausfähigem Papier hergestellt, sie kön- 
nen von obengenannter Geschäftsstelle bezogen werden. 
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Haften die Mitglieder eines Arbeiter- 
und Soldatenrates für ungesetzliche 
Handlungen desselben? Am 9. und 11. Januar 
1919 fand in Hamburg ein Demonstrationsstreik der Ar- 
beiter statt. Die Werften lehnten die Bezahlung der 
Streiktage ab, wurden aber vom Arbeiter- und Soldaten- 
rat durch Drohungen mit Gewalt dazu gezwungen. Die 
Werft von B. & V. berechnete ihren Schaden auf etwa 
175 000 M und erhob gegen die Mitglieder des Arbeiter- 
und Soldatenrates S. und K. Klage auf Schadensersatz. 
Das Landgericht Hamburg und das Hanseatische Ober- 
landesgericht wiesen die Klage ab, letzteres aus folgen- 
den Gründen: | 

Die Beklagten handelten nicht schon deswegen 
sittenwidrig, weil sie einem ungünltigen Gesetze zu- 
stimmten oder ihm Gehorsam zu verschaffen suchten. 
Der Widerstreit der Weltanschauungen, welche in Re- 
volutionszeiten aufeinander stoßen, macht es unmöglich, 
die Anschauungen und Handlungen einer Volksgruppe 
allein aus dem Grunde als sittenwidrig anzusehen, weil 
sie mit den bisherigen Gesetzen in Widerspruch stehen. 
Wer billig und gerecht denkt, kann in Zeiten, in denen 
der Boden des Rechts und der Sitte schwankt, einen 
Eingriff in das bisherige Recht nur dann für sittenwidrig 
erklären. wenn dieser Eingriff entweder in dem Bewußt- 
sein, nicht dazu befugt zu sein, oder aber aus uns'tt- 
chen Beweggründen erfolgt. Hier ist mangels Be- 
weises des Gegenteils davon auszugehen, däß die Be- 


' klagten' den Arbeiter- und Soldatenrat bzw. dessen 


sozialpolitische Abtc’lung zu den erlassenen gesetz- 
lichen Verfügungen für befugt gehalten haben und daß 
sie nicht aus sittlich verwerflicher Gesinnung gehandelt 
haben. Denn wenn auch möglicherweise Gehässigkeit 
gegen die bisher besitzenden und herrschenden Klassen 
bei den Entschließungen von Mitgliedern des Arbeiter- 
und Soldatenrates mitgespielt haben mag, so liegt doch 
nach Lage der Umstände hier die Annahme nahe, daß 
die Verfügungen hauntsächlich deshalb getroffen sind, 
weil sie zur Fernhaltung von Unruhen und größeren 
Schädigungen der Allaemeinheit für notwendig aehalten 
wurden und weil die Beschließenden ihre Anordnungen 
fur gerecht und billig hielten. Bei gerechter Würdigung 
der tatsächlichen Verhältnisse, der objektiven und sub- 
jektiven Sachlage können hier die objektiv gesetz- 
widr'gen Handlungen nicht als Verstoß gegen gute Sitten 
gewertet werden. (Aktenz. Bf. H. 199/1919.) 
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. Eine kleine Anfrage wegen der so- 
zialen Ausfuhrabgabe im Reichstag. Wie 
uns der ,Eisen- und Stahlwaren-Industriebund in Elber- 
feld“ mitteilt, hat der Reichstagsabgeordnele van den 
Kerkhoff in Gemeinschaft mit den Abgeordneten 
Neuhaus-Dusseldorf, Hugenberg, Reichert nachfolgende 
kleine Anfrage vor der Vertagung des Reichstages ein- 
gebracht: 

„Das Reichswirtschaftsministerium hat am 20. De- 
zember 1919 auf Grund des Ermächtigungsgesetzes vom 
17. April 1919 eine Verordnung erlassen, wonach eine 
soziale Ausfuhrabgabe erhoben werden soll. Mit Wir- 


kung vom 10. Mai 1920 ab ist diese Verordnung in Kraft. 


getreten — zu einer Zeit, wo bereits eine Geschäfts- 
flaue auf der ganzen Linie eingesetzt hatte. Während 
bis zum Spätfrühjahr dieses Jahres infolge des niedrigen 
Standes unserer Valuta die Weltmarklpreise höher 
waren als unsere Inlandpreise, hat sich das Bild seither 
von Grund aus geändert. Unsere Produktionskosten 
haben eine Höhe erreicht, die unseren Erzeugnissen den 
Auslandsmarkt auf vielen Gebieten immer mehr ver- 
schließt. Betriebseinschränkungen und Arbeitslosigkeit 


Inland. 
Kapitalserhöhungen: 

Maschinenfabrik Eßlingen, von 6 auf 14 Mill. M. 

Melallgesellschaft, Frankfurt a. M. von 
42 Mill. M. 

Koln-Neu-Essener Bergwerksverein um 4 Mill. M Vor- 
zugsaktien auf 49 Mill. M. 

Sachsenwerk, Licht- und Kraft-A.-G., Dresden, 10 Mill. M 
Schuldverschreibungen. 

Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. Augsburg, 
um 46 auf 100 Mill. M. (Letzte Erhöhung vorher De- 
zember 1919 von 36 auf 54 Mill. MJ 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart, 
100 Mill. M. 

Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik, Düssel- 
dorf, auf 25 Mill. M und 18 Mill. M Anleihe. 


auf 


um 32 auf 


Accumulatoren-Fabrik A.-G., Berlin, um 8 auf 20 Mill. M. : 


Berlin-Hamburger l.and- und Wassertranspost-Versiche- 

rungs-Oesellschaft, um 3 auf 6 Mill. M. 
Dividenden: 

Kattowitzer A.-G. für Bergbau- und Eisenhütenbetrieb, 
Bogutschütz, Anteil Schloß Kattowitz, 1297 und 80 M 
Bonus (10, 12, 12, 8%). M" 

Maschinen- und Kranbau A.-G., Duisburg, 12% (6, 20, 
20,. 12%). | 

Carl Hamel (Maschinenfabrik) A.-G., Chemnitz, 25% 
(25, 32, 20, 1297. l 

Koerting Elektrizitätswerke A.-G., Berlin, 6% (4%) plus 
9% Bonus (2%). ` 

Accumulatoren-Fabrik, A.-G., Berlin, 1795 (20%). 


Flensburger Schiffsbau- Gesellschaft 
in Flensburg. In der außerordentlichen General- 
versammlung am 19. Mai wurde beschlossen, das Aktien- 
kapital um 3,3 Mill. M auf 6,6 Mill. M zu erhöhen. Die 
neuen vom 1. Juli 1920 ab dividendenberechtigten Aktien 
sind von einem Konsortium mit der Verpflichtung über- 
nommen, sie den alten Aktionären im Verhältnis von 
1:1 zum Kurse von 150%, zum Bezuge anzubieten. Die 
Aktionäre werden nunmehr aufgefordert, dieses Bezugs- 
recht vom 12. bis 26. Juli, und zwar in Hamburg bei der 
Deutschen Bank, Filiale Hamburg, und der Dresdner 
Bank in Hamburg auszuüben. Bei der Anmeldung ist der 
Bezugspreis von 2250 M und der Schlußnotenstempel zu 
entrichten. 
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Blohm & Vok, Kommandit- Gesell- 
schaftauf Aktien. Dem Unternehmen ist die staat- 


SCHIFFBAU 


L Wirtsċhaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie H 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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sind die unausbleiblichen Folgen. Dazu kommt. daß 


diese Ausfuhrabgabe die einzelnen Erzeugnisse In, 


höchst unsachlicher Weise belastet. Der paritátisch zu~ 
sammengesetzte Außenhandelsausschuß für Eisen- und 
Stahlwaren Elberfeld hat dies in einer ‚Eingabe vom 
4. Mai d.]. überzeugend nachgewiesen. Die Nor ung 
vom 20. Dezember 1919 steht daher im Widerspruch mi 
der gesamten wirtschaftlichen Lage, wie sie sich seither 
entwickelt hat. 


Was gédenkt die Reichsregierung zur Beseitigung 
dieses, für Arbeitgeber und Arbeitnehmer gleich schad- 
lichen, die Wiederaufrichtung unseres Wirtschaftslebens 
abträglichen Uebelstandes zu tun? Ich begnüge Mich 
mit einer schriftlichen Antwort.“ ` 


Es läuft auch noch ein entsprechender Antrag, der 
von denselben Herren veranlaBt und infolgedessen von 
der Deutschnationalen Fraktion eingebracht worden ist. 
Weil dieser geschäftsordnungsmäßig erst später er- 
ledigt werden kann, ist jetzt, die kleine Anfrage er- 
gangen. Die Antwort der Regierung werden wir seiner- 
zeit veroffentlichen. 


liche Genehmigung erteilt worden, Schuldverschrei- 
bungen auf den Inhaber im Betrage von 20 Mill. M in 


den Verkehr zu bringen, Die Anleihe wird vom 1. Ok- | 


tober 1920 an mit 41496 verzinst. Die Rückzahlung er- 
folgt von 1925 ab innerhalb 20 Jahren mit einem Auf- 
schlag von 3% auf den Nennwert. | 
der den Inhabern der Schuldverschreibungen gegen die 
Gesellschaft zustehenden Forderungen sind der Vereins- 
bank in Hamburg als Vertreterin der Inhaber der Schuld- 
verschreibungen alle Rechte übertragen, welche die 
Firma Blohm & Voß an dem auf Kuhwärder gelegenen 
Anwesen hat. 


Zu der überraschenden Kapitals- 
erhöhung bei der Daimler ~- Motoren- 
Gesellschaft wird noch gemeldet, daß man bisher 
annahm, daß die Verwaltung eine neue Aktienausgabe 
vermeiden würde, nachdem man in der letzten Zeit ge- 
zwungen war, sehr rasch das Kapital zu verdünnen. Erst 
im Februar d. J. war das damalige Grundkapital von 
32 Mill. M auf 64 Mill. M gebracht, also verdoppelt wor- 
den und im Marz d. ]. schritt man dann entsprechend 
der neuen Mode. zur Ausgabe von 4 Mill. M -Vorzugs- 
aktien. Die Verwaltung hatte die Absicht, auf das Ber- 
liner Werk eine große Hypothek aufzunehmen und diese 
in gro&e Appoints zu stückeln. Auch überseeisches Geld 
war der Daimler-Gesellschaft angebolen worden, doch 
hatten ihr anscheinend die typisch amerikanischen, bei 
uns einstweilen noch nicht gebräuchlichen Vorschläge 
konvertierter Bonds mit dem Recht auf Umtausch in Ak- 
Den nicht konveniert. Denkbar wäre freilich, daB bei 
dem. ganzen außerordentlichen Geldbedarf, unter dem 
gerade auch die deutschen Automobilwerke leiden, und 


Zur Sicherstellung : 


der sich einmal aus den ungeheuren Lohn- und Material- . 


erfordernissen, dann aber wohl auch aus dem ruhigeren 
Geschäftsgang und der entsprechenden Zahlungsweise 
erklärt, die Pläne noch nicht aufgegeben sind. Die 
Daimler-Gesellschaft ist Ende 1890 mit nur 600000 M 
Grundkapital errichtet worden. Die stetige Entwicklung 
des Unternehmens erreichte während des Krieges ihren 
Höhepunkt. Späterhin trat dann unter den Nachwir- 
kungen des Waffenstillstandes und der Revolution ein 
Rückschlag ein, der noch nicht völlig überwunden ist. 
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Die Generaldirektionder M. A.N. schreibt | 
„Die Werke, 


über die geschäftliche Lage der Werke: 
Sind derzeit hinreichend beschäftigt. Von Störungen 
beträchtlicher Art sind sie bis jetzt verschont geblieben. 


Bei den fortgesetzt unsicheren und schwankenden poli- 
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tischen und wirtschaftlichen Verhältnissen, besonders der 
UngewiBheit in der Stabilität des Geldwerles, sind Be- 


rechnungen oder Schätzungen hinfällig geworden. Die ` 


gleichen Umstände sind es, welche es nicht ermöglichen, 


nur einigermaßen zuverlässige Angaben über den wei- 
teren Beschäftigungsgrad der Industrie zu machen.“ 


Die Berliner Vertretung der Oe: 
brüder Stumm G.m.b.H. schreibt det „Voss. Zig.”: 
„Die Firma Gebrüder Stumm G. m. b. H. ın Neunkirchen 
wird auch in Zukunft eine: rein deutsche Gesellschaft, 


ohne jede fremde ;Kapitalbeteiligung, bleiben. Die Firma ` 


wird allerdings durch den harten Druck der Umstände 
gezwungen sein, aus ihrem Besitz die zwei im Saar- 
gebiet gelegenen Werke Neunkirchen und Homburg aus- 
zuscheiden und an zwei neu zu gründende Saar-Aktien- 
gesellschaften zu übertragen. In der Saar-Aktiengesell- 
schaft für Neunkirchen mußte eine Beteiligung loth- 
ringisch-französischen Kapitals in Höhe von 60%, vor- 
gesehen werden. Hingegen erhalt in der Homburger 
Aktiengesellschaft deutsches Kapital die Majorität mit 
60%, der Aktien. Die rein deutsche Gebrüder Stumm 
G. m. b. H. darf mit den noch zu bildenden Saar-Aktien- 
gesellschaften, deren offizieller Name zurzeit noch nicht 
feststeht, jedenfalls nicht verwechselt werden." 
Zentralverband Deutscher Schiffs- 
makler E. V. Aus dem Verband deutscher Schiffs- 
und Befrachtungsmakler hat sich nach Beitritt führender 
Hamburger und Bremer Schiffsmaklerfirmen der Zeniral- 
an Deutscher Schiffsmakler gebildet, dessen Auf- 
gabe in der ‘Wahrung der allgemeinen Interessen des 
Schiffsmaklergewerbes besteht. Der Vorstand setzt 
sich zur Hälfte aus Nordsee- und zur Hälfte aus Ost- 
seemaklern zusammen. Der Vorsitzende wird aus den 
Kreisen der Hamburger Schiffsmakler gewählt. Vor- 
sitzender ist F. Guido Caulier in Firma Theodor 
& F. Eimbcke in Hamburg. Stellvertretende Vor- 
sitzende sind: Paul Barckhan in Firma Hermann Dauels- 
berg. Bremen, Konsul Max Metzler in Firma Gustav 
Metzler, Stettin, Konsul Heinemeier, in Firma F. H. Bert- 
ling in Lübeck. Geschäftsführer des Verbandes ist der 
Rechtsanwalt Dr. jur. Goldschmidt in Berlin W. 10 


In^ der  Aufsichilsratssilzung der Siemens- 
Schuckertwerke G. m. b. H. in Berlin wurde 
beschlossen, das an die Gesellschafter begebene un- 
kündbare Darlehen um 40 Mill. M zu erhöhen. Der Auf- 
sichtsrat ermächtigte ferner den Vorstand, neue A'^pro- 
zenlige Teilschuldverschreibungen bis zu einem Betrage 
von 60 Mill M auszugeben. Das Gesellschaftskapital 
beträgt 90 Mill. M, das unkündbare Darlehen der Gesell- 
schafter nach Durchführung der beschlossenen Erhöhung 
. 110 Mill. M. Dieses unkündbare Darlehen haftet ebenso 
wie das Stammkapital für die Sicherheit der bereits 
früher ausgegebenen und für die neubeschlossene Obli- 
gationsanleihe. 


Berlin - Anhaltische Maschinenbau- 
A.-G. In dem Prospekt über die an der hiesigen Börse 
zugelassenen 6 Mill. M neue Aktien und 12 Mill. M 
4V5prozenlige Anleihe bemerkt die Verwaltung über die 
Aussichten des laufenden Geschäftsjahres, daß die Ge- 
sellschaft einen reichlichen Eingang an Aufträgen zu 
verzeichnen hat, so da& die Werke ausreichend be- 
schäftigt sind. Das Interesse für die Erzeugnisse der 
Gesellschaft ist nach wie vor im Inlande und besonders 
im Auslande ein außergewöhnlich reges: Soweit unter 
den heutigen unübersehbaren Verhälfnissen eine Voraus- 
sage möglich ist, wird auch im laufenden Geschäftsjahre 
mit einem angemessenen Ertrag des Unternehmens ge- 
‚rechnet werden dürfen. 


Continental Caoutchouc und Gutta- 
percha Co. in Hannover. In der außerordent- 
lichen Generalversammlung, in der ein Aktienkapital von 
15395500 M vertreten war, wurde der Ankauf eines 
Kohlenbergwerkes genehmigt. Ueber die Geschäftslage 
teilte die Direktion mit, daß die Gesellschaft mit Roh- 
gummi und mit Geweben für mehrere Monate eingedeckt 
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sei. Wenn nicht Ulnvorhergesehenes eintrete, sei ein 
gutes Resultat wieder zu erwarten. 


Eisenhüttenwerk . Marienhütte bei 
Kotzenau A.-G. Die Gesellschaft erzielte im Jahre 
1919-20 einschließlich 36000 (31000) M Vortrag einen 
Bruttogewinn von 3,71 (i. V. 1,6) Mill. M, dagegen er- 
forderten Handlungsunkosten 1,24 (0,34) Mill. M, Ab- 
schreibungen auf Wertpapiere 230 000. (101 000) M und 
weiterer Abschreibungen 499 000 (579 000) M. Aus dem 
verbleibenden Reingewinn von 1,18 (0,63) Mill. M wird, 
wie bereits gemeldet, eine Dividende von 17%. (10) auf 
48 Mill. M Aktienkapital in Vorschlag gebracht, wäh- 
rend 120000 (60000) M den beiden Rücklagen über- 
wiesen und 150000 M neu vorgetragen werden. Der 
Umsatz hat sich bei dem Unternehmen von 7,08 auf 
27,85 Mill. M erhöht. Nach dem Bericht des Vorstandes 
ist vor Feststellung des Gewinnes mit Rücksicht auf 
etwa bevorstehende Arbeitslosigkeit ein Fonds von 
500000 M zugunsten der Angestellten und Arbeiter ge- 
schaffen worden, über dessen Verwendung unter Mit- 
bestimmung der Werksangehörigen entschieden werden 
sol. In der Bilanz erscheinen Vorräte mit 2,99 
(1,34) Mill. M, Debitoren mit 6,13 (2,69) Mill. M und Kredi- 
toren mit 5 (1,52) Mill. M. 


Ausland. : 


Koninklyke Paketvaar! Maatschappij 
in Amsterdam. Nach dem Jahresbericht fur 1919 
ist die Erneuerung und Vergrößerung der Flotte so kräf- 
tig fortgesetzt worden, wie die Umstände es gestafteten. 
Angekauft wurden in Holland vier Dampfer, während 
der Dampfer „Soerabaja“ in Indien übernommen worden 
ist. Außer den acht Dampfern, deren im vorigen Jahres- 
bericht Erwähnung getan ist, sind noch fünf Dampfer 
bei holländischen Werften in Auftrag gegeben worden. 
Fin neuer Dampfer „Tasman“ wurde von der englischen 
Regierung in England auf Stapel gelegt. Im Berichts- 
jahr blieb die Flotte von großen Verlusten verschont. 
Nach dem Waffenstillstand entwickelte sich im Archipel 
ein lebhafter Schiffsverkehr und die Gesellschaft muhte 
die größten Anstrengungen machen, um allen Anforde- 
rungen gerecht zu werden. Eine Erhöhung der Fracht- 
raten und Passagepreise, die angesichts der kritischen 
Zeit solange wie moglich hinausgeschoben wurde, ist am 
1. Mai 1920 in Kraft getreten. An der kürzlich gegrun- 
deten Vereenigde Nederlandsche Scheepvaart Mij. ist 
die Paketfahrt mit 6 Mill. fl. beteiligt. Nach dem Ge- 
winn- und  Verlustkontoc wurden an Einnahmen 
14842713 fl. (48895084 fl.) erziell, davon aus Reisen 
13514 596 fl. (17981 387 fL) und aus Zinsen 1041958 fl. 
(784818 fl). Nach Abschreibungen und Rückstellungen 
verbleibt ein Reingewinn von 4 452037 fl. (5 752 720 fl), 


. woraus eine Dividende von 140%, (i. V. 17%) zur Ver- 


tellung gelangt. 


Die Geconsolideerde Hollandsche Pe- 
iroleum Compagnie, die die rumänischen und 
russischen Interessen der Königlichen Shellgruppe ver- 
tritt und insbesondere die Astra Romana kontrolliert, 
verteilt für das Geschäftsjahr auf 24 Mill. fl. Aktien 
22/576 Gesamtdividende. Die während des abgelaufenen 
Geschäftsjahres gezahlte Abschlagsdividende betrug 
8Y.% (i. V. war die Dividende ausgefallen, wahrend für 
die früheren Kriegsiahre zurück bis 1914 6, 0, 25 und 
16⁄2% Dividende verteilt worden waren). Der Rein- 
gewinn erreichte, da unter den Einnahmen von der Astra 
Romana 1544021 fl. Dividende fur 1916 bis 1918 und 
2538570 fl. Dividende für 1919 zu verrechnen waren, 
3887545 fl. DN 5476 fl), nach weiteren, durch den 
Niedergang des Rubelkurses bedingten Abschreibungen 
von 181 039 fl. auf d'e mit 506 558 fl. angegebenen Rubel- 
außenstände. 


Die Generalversammlung der Rumelinger und 
St.IngberterHochöfenund Stahlwerke in 
Rümelingen hat nach einer Brüsseler Meldung nun- 
mehr die Auflosung des Unternehmens beschlossen, 
de die Deuisch-Luxemburgische Dergwerks- und 

utten-A.-O. die Option auf Erwerb des Unternehmens 
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gegen Zahlung von 37% Mill. Frs. (2500 Frs. pro Aktie) . 


ausgeübt hat. Die Werke gehen vertragsmäßig an die 


luxemburgische Nachfolgerin, der Deutsch-Luxembur- : 


gischen Gesellschaft, die Adir (Aciéres de Differdange- 
St. Ingbert et Rumelange) über. Die Bochumer Ver- 
waltung hal sich über die Transaklion noch nicht ge- 
außert. Von den Rümelinger Aktien befanden sich zu~. 
letzt 5000 ın deuischem, die restlichen 10000 in bel- 
gischem und luxemburgischem Besitz. 


Oeltransporte aus Rumänien. Nach dem 
„Prager Tagblatt“ sind kürzlich Verhandlungen zum Ab- 
schluß gekommen, die den Transport von Leuchtöl, 
Trieböl, Benzin und Rohöl von Rumänien nach Süd- 
slawien, Ungarn, Deutschösterreich und Deutschland be- 
treffen. Der Transport soll auf der Donau staflfinden. 


Zeitschriftenschau 
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SCHIFFBAU 


Beteiligt an den Abmachungen. sind der Bayerische 
Lloyd, die Süddeutsche Schiffahrtsgesellschaft und die 
Serbische Schiffahrtsgesellschaft, Der Anschluß einer 
weiteren Gesellschaft, mit der noch verhandelt wird, 
steht in Aussicht. Die beteiligten Gesellschaften werden 
für diese Transporte ihre Tankschiffe in gemeinsame Be- 
nutzung nehmen. Die Abmachungen sollen später aüch 
auf andere Waren ausgedehnt werden. 


Die Allgemeine Elektrizitäts - Gesell- 
schaft „Union“ in Wien erhöht das Aktienkapital 
von 36 Mill. K. auf 50 Mill. K. 


Die SteauaRomana zahlt in der Schweiz 16% 
gleich 80 Lei Dividende auf jede durch den Delegierten 
rümänischen Gesandtschaft in Berlin abgestempelte 
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Bearbeitet unler Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahri in Hamburg 


Ueber Neubauten 


Rekordbau cines Tankschiffes. (Naut. Gaz., Vol. 98, 
Nr. 25 vom 19. 6. 1920.) Die Moore Shipb. Co. in 
Oakland lieferte den Tankdampfer „Vacuum“ nach 
115 Bautagen an die Vacuum Oil Co. in Newark ab. 
Die Gesellschaft war im Wettbewerb mit der Sparrow 
Doint Shipb. Co., die ein Schwesterschiff für dieselbe 
Firma im Bau hat. 


Motor- und Fischereifahrzeuge. (Lloyds List, London, 
vom 29. 6. 1920.) Dei W. & G. Stephan in Bauff ist 
ein Fischereiboot von 45' Länge mit zwei Relvin- 
Motoren von 30 PS im Bau. — In Buckie lief ein 
80° langes Treibgarnfischereiboot mit einem Vickers- 
Deiters-Oelmotor mit Kitchen-Umsteuerruder von 
76 PS vom Stapel. — Das Ackerbau- und Fischerei- 
Ministerium hat bei Wills & Packham, Lid. zwei Mo- 
tor-Treibgarnfischereifahrzeuge bestellt. Ae über 
alles x 15 X6. Aus Holz mit 45 PS Petroleum- 
motor vom Gleunifer Typ. 8 kn Geschwindigkeit. 
Hilfsmaschinen mit Dampfantrieb. Generator von 
4'% Kw Luftkompressor und Bilge-Pumpe. Planken 
aus 1%” englischer Eiche. Kajüte für vier Mann Be- 
un Die Fahrzeuge sollen als Einheitstyp erprobt 
werden. 


Petroleumleichter. (La Repeche Coloniale, Paris, vom 
29, 6. 1920.) Für die Comp. Saintclair baut die Forces 
el Chantiers de la Méditerranée einen Leichter mit 
zwölf Zisternen: 43,45 x 7,80 x 3,65 m, für Petroleum- 
transport. 

Schiffbau am Clyde. (Lloyds List, London, vom 30. 6. 
1920.) Im Juni liefen 18 Schiffe vom Stapel; im ersten 
Halbjahr von 4920 im ganzen 93 Schiffe mit 286946 1. 
Im Vergleich mit 1915 und 1911 um 62000 und 33 000 t 
weniger. Der Rückgang ist zum Teil auf Material- 
knappheit zurückzuführen. 

Die französische Handelsflotte. (Naut. Gaz, Vol. 98, 
Nr. 25 vom 19. 6. 1920.) Die französische Handels- 
flotte wird nach Angaben Kammen bald 3 550 000 Br.- 
Reg.-T. betragen gegen 2 650 000 vor dem Kriege. . 

Stand der Schiffsneubauten in Italien. (lleberseedienst, 
Jg. 6, Nr. 69 vom 24. 6. 1920.) In Halien sind zurzeit 
48000 1 Handelssch'ffe im Bau. Das Land tritt damit 
unmittelbar hinter England, während Holland 350 000 t 
und Frankreich nur 250 000 1 aufzuweisen haben. 


Versrhiedenes 


Brüssel als Seehafen. (Lloyds List, London, vom 1. 7. 
1920.) M't Ende dieses Jahres soll Brüssel zum’ See- 
hafen umgebaut sein. Die Baggerungen zwischen 
Willebroek und Wintham sind beendet, der Bau ‚der 
Brücke bei Detit-Willebroek muß noch ausgeführt 
werden. Die Schleusen bei Wintham gestatten die 
Durchfahrt für Rheindampfer von 1000 bis 1500 }. 


Verkehr im Hafen von Antwerpen. (Lloyds List, London, 
vom 1. 7. 1920.) Am 20. Juni befanden sich im Ant- 
werpener Hafen 170 große Schiffe, davon 155 Dampfer 
und 15 Segelschiffe. — Die verschiedenen Nationen 
waren, folgendermaßen vertreten: Dampfer: England 
51, Belgien 32, Frankreich 17, Norwegen 12, Amerika 
12, Schweden o Deutschland 6, Ifalien 6, Brasilien 2, 
Spanien 1, Portugal 1, Griechenland 1. — Segler: 
England 9, Belgien 3, Amerika 1, Holland 1, Finnland 4. 

Der ehemals deutsche Dampfer „Gneisenau“. {Le 
Sémaphore, Marseille, 28. 6. 1920) Die italienischen 
Reeder, die die „Gneisenau“ von Belgien gekauft 
hatten, wollen das Schiff, nachdem es in ein Tank- 
schiff umgebaut worden ist, für den Preis von 
350 000 £ wieder verkaufen. 


Fin neuer Schallempfänger. -[Naubcal Gaz.. Bd. 98, 
Nr. 22 vom 29. 5. 1920.) Auf dem Zerstörer.„Breckin- 
ridge" in New Vorker Gewässern wurde dieser Appa- 
raf vom M.V.-Typ ausprobiert. Ermittlung der 
Wassertiefe, Wahrnehmung anderer Fahrzeuge inner- 
halb mehrerer. Meilen und Bestimmung der Lage sollen 
ermöglicht werden können. Er besteht aus einem 
6,4007 m langem Tank, mit Wasser gefüllt, im Vorder- 
piek des Schiffes nahe dem Kiel. 24 Schallempfänger 
an Steuerbord, 24 an Backbordseite sind darin an- 
gebracht. Die Richtuna kann auch festaestellt wer- 
den. Die Kosten mit Montage für ein Handelsschiff 
beiragen weniger als 3000 $. Wenn 'ein Schiff außer 
diesem Apparat noch ein U-Boots-Nebelsignal hat, 
könnten die Kurse der Schiffe innerhalb 20 bis 
25 Meilen festgestellt werden und die volle Geschwin- 
a ohne Gefahr bei Nebel aufrechterhalten 
werden. : 
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XXI. Jahrgang 


Die Krankmeldung der Arbeiter unter veränderlichen 
3 — und Arbeilsbedingungen*) 


Von Dr.-Ing. Ewald Sachsenberg. 


Als die Erhóhung des Krankengeldes durch die 
Verbesserung der deutschen sozialen Gesetzgebung ein- 
‘trat, machte ich die zunächst erstaunliche Erfahrung, 
daß die Zahl-der erkrankten Leute in dem von mir ge- 
leiteten Werk sich um das Doppelte steigerte. Es war 
dies kein Zufall; denn der Zustand blieb derselbe, 
bis ich mich genöfigt sah einzugreifen, und alle Er- 
krankten ohne Rücksicht auf ıhr Können bei ihrem 
Wiedereintritt sofort entließ. Dies besserte den Kranken- 
bestand wesentlich, so daß bald der alte Zustand ein- 
‚getreten war und von der Maßregel der Entlassung 
wieder abgesehen werden konnte. Diese Erscheinung 
legt den Gedanken nahe, ob eine Verbesserung der 


Krankenpflege, sowie eine Erhöhung der Unterstützung | 


die Anzahl der Krankenfälle, wie eigentlich angenommen 
werden sollte, tatsächlich verringerte, oder ob .nicht 
vielleicht das Umgekehrte der Fall sei. Am besten ist 
diese Frage zu studieren, wenn man die Verhältnisse 
vor Inkrafttreten der gesamten Krankenversicherung 
vergleicht mit den Verhältnissen nach dem Inkrafttreten 
derselben. Trotz aller Untersuchungen war es mir Jedoch 
‚nicht möglich, die Verhällnisse vor Inkraftireten der 
‘deutschen Krankenversicherung derart zu klären, daß 
ein Vergleich mit den späteren möglich gewesen wäre. 
Es ist ja selbstverständlich, daB die Volksgesundheit 
unter der Herrschaft der deulschen sozialen Gesetz- 
gebung sich wesentlich gebessert hat, wie das auch 
schon vielfach nachgewiesen ist. Es ist auch als sicher 
anzunehmen, daß die. Ausnutzungsmöglichkeit der ein- 
zelnen Personen, ‚was: Zeitdaner anbelangt,’ sich ge- 
steigert hat. Es scheint mir jedoch nicht sicher, daß 
die Anzahl der ausfallenden . Arbeitstage pro Mann 
durch Krankheit seit dem Inkrafttreten der Kranken- 
versicherung zurückgegangen isl. 

. Da sich die deutschen Verhältnisse zurzeit in dieser 
. Beziehung nicht. studieren ließen, habe ich mich nach 


x) Die Untersuchung wurde 1914 vor Ausbruch des 
Krieges in ihren Grundlagen abgeschlossen, aper wäh- 
rend des Krieges nicht veröffentlicht. 


`~ 


England gewandt, wo die neue soziale Gesetzgebung 
jetzt, wenn auch:nur eine kurze, jedoch schon eine über- 
sehbare Zeit, in Wirksamkeit ist, und wo besonders die 
Vergleiche mit der Zeit vor Inkrafttreten der Gesetze 
leicht zu ziehen sind. Die englischen Gewerkschaften 
haben ja schon lange Zeit früher ihre eigenen Kranken- 
versicherungen und Statistiken, dıe sogär der Oeffent- 
lichkeit zugänglich gemacht worden sind, und können 
daher für die früheren Zustände als maBgebettd gelten 

Da die englischen Statistiken für sämtliche Berufe 


zurzeit noch nicht heraus waren, habe ich mir eine be- . 


sondere Art der Betriebe herausgegriffen und hier ein- 
mal festzustellen versucht, ob die Zahl der durch Krank- 
heit versaumten Arbeitstage unter der Herrschaft der 
neuen sozialen Gesetzgebung gestiegen oder gesunken 
sei. 

Ich habe an alle bedeutenderen englischen Werften 
ein Rundschreiben gerichtet und sie gebeten, mir über 
die Frage, welche mich interessierte, Auskunft zu geben. 
Von 47 Werften teilten mir 24 mil, daß sie nicht in der 
Lage seien, die Frage eingehend genug zu beantworten, 
da ihnen jegliche statistische Unterlagen, besonders von 
fruher her, fehlten. Die übrigen 23 Werften hatten sta- 
Daitsche Unterlagen und konnten mir Antwort erteilen. 
Meine Frage lautete: „Sind unter der Herrschaft der 
neuen ‚sozialen Gesetzgebung die Arbeitsausfälle, 
welche‘ Sie durch Erkrankung Ihrer Arbeiter erleiden, 
gestiegen oder gesunken, d. h. hat in der genannten 
Zeit der einzelne Arbeiter weniger Krankheitstage als 
früher oder hat er mehr Krankheitstage als früher, 
welche das Arbeiten verhindern, und was halten Sie 


für die Gründe für die evtl. Bewegung? 


Von den 23 Antworten, welche ich erhielt, wird ein 
Sinken der Krankheitstage von keiner Werft angegeben; 
von zehn Werften wird mir angegeben, daß eine we- 
senlliche Aenderung nicht eingetreten wäre; von 13 
Werften wird mir angegeben, daß ein Steigen einge- 
treten sei. Unter desen 13 geben drei große Werften 
an, daß eine ganz besondere Steigerung stattgefunden 
hätte, 
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Die Gründe, welche mir für das Nichtsteigen der 
Krankheitstage angegeben sind, erwähnen in den 
meisten Fällen, daß die Arbeiter keinen Vorteil bei der 
Erkrankung haben, da die Differenz zwischen der 
` Krankenunterstützung und den Löhnen zu groß sei, als 
daß der Mann ein wesentliches Interesse daran häbe, 
zu fehlen. 

Eine der Werften weist interessanterweise darauf 
hin, daß sie auch annehme, daß in Zukunft ein starkes 
Steigen nicht mehr eintreten würde, weil die in Deutsch- 
land übliche Doppelversicherung der Leute dadurch, 
daß man den Gewerkschaften die Auszahlung der 
Versicherung in die Hände gegeben habe, in England 
vermieden sei. Diese Auskunft berührt einen wunden 
Punkt unseres ganzen Krankenversicherungswesens, 
die Doppelversicherung, durch welche vielfach erreicht 
ıst, daß das Einkommen bei Krankheit ebenso hoch, oft 
höher ist, wie bei Arbeitsfähigkeit. 


Die Begründungen für das Steigen der Krankheits- 


tage sind ganz verschieden und werden wie folgt an- 
gegeben: 

Eine größere Werft teilt mit, daß die ärztliche 
Ueberwachung derartig zu wünschen übrig lasse, und 
daß schon bei geringstem schlechten Wetter die Krank- 
meldungen so stark ansteigen, daß eine große Zahl von 
Sımulanten angenommen werden müsse. Diese Zu- 
stande seien nur dadurch zu beseitigen, daß eine grö- 
Bere Zahl objektiver, etwa vom Staat angesteliter 
Aerzte eine Nachkontrolle ‘und Ueberwachung der 
Kranken durch einzelne Stichproben übernehmen, und 
daB Arbeiter, die nachgewiesenermaßen simulierten, 
ganz exemplarisch bestraft wurden. 


Eine Werft mit ca. 2000 Arbeitern gibt das Steigen 
der Krankheitstage pro Mann um 68% an. Die andern 
Werften geben meist ein Steigen zwischen zwei und 
12% an. 

Eine Werft teilt mit, daß nicht nur sie, sondern 
sämtliche Gewerkschaften in ihrem Bezirk sich über 
enormes starkes Steigen der Krankmeldungen zu be- 
klagen hätten. In mehreren Briefen wird angegeben, 
wie schon in dem ersten Briefe mitgeteilt, daß bei 
schlechtem Wetter die Erkrankungen sofort ganz un- 
verhältnismäßig in die Hohe gingen. 

Eine Werft motiviert das Steigen der Krankheits- 
tage nicht mit dem Inkrafttreten der sozialen Gesetz- 
gebung, sondern damit, daß die Löhne soweit gestiegen 
wären, daß die Leute nicht mehr genötigt wären, laufend 
zu arbeiten, und gibt weiter an, daß ihre Leute ım 
Durchschnitt nur 70% der vollen Arbeitszeit gearbeitet 
hätten. 


Eine Werft teilt aus ihrer Begründung des starken 


Steigens der Krankenziffer, welche sie auch auf Simu- 
lantentum zurückfüuhrt, noch folgendes mit: es sei auch 
ihr aufgefallen, daß die Unfallmeldungen stetig im 
Steigen begriffen seien und sei ihr auch von der Ge- 
werkschaft dasselbe mitgeteilt worden. Es lägen auch 
da sehr häufig Fälle von Simulantentum vor. Es sei 
ihr mehrfach vorgekommen, daß Leute, welche für Un- 
fälle Abfindungssummen erhalten hatten, da man sie 
mehrere Monate als arbeitsunfahig erklart habe, nach 
wenigen Wochen schon wieder in der: Arbeit gestanden 
hatten. 


essant, weil ihre Statistik unterscheidet zwischen Ge- 
werkschaftlern und Nichigewerkschafllern. Es handelt 
sich hier um ein größeres Werk. Das Steigen der 
Krakheilstage gibt die Werft bei Gewerkschaftlern mit 
11576, bei Nichtgewerkschaftlern mit 2?/,95 an; und 
zwar mit der Begründung: „Die Gewerkschaftler seien 
ja schon vorher versichert gewesen". Das stärkere 
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Die Antwort einer andern Werft ist deshalb inter- 


» * adi Sa 
N E 
: a S è 7. x 
^ ^ n" 
2 ^ DC 
EU 


Steigen bei Nichtgewerkschafllern, sei dadurch be- 


gründet, daB dieselben vorher nicht versichert gewesen 


seien. SÉ uy D 

Von anderer Seite werden mir folgende Gründe für 
die stark bemerkte Steigerung der Krankheitstage an- 
gegeben. Vor Inkrafttreten der sozialen Gesetze hatten 
sich die Arbeiter, wenn sie nur eine Woche krank ge- 
wesen waren, gescheut, bei ihrer eigerien Gewerkschaft 
den Beirag zu fordern, jetzt aber, wo der Betrag sozu- 
sagen durch den Staat bezahlt würde, würde er auch 
bei den geringsten Kleinigkeiten, wo es möglich wäre; 
angefordert. Die Gewerkschaften scheinen also einen 
mäßigenden Einfluß, ausgeübt zu haben. ' Zweitens wäre 
eben jetzt die Unterstützung höher wie früher ‚diejenige: 
durch die Gewerkschaft, was ja schon vorher betont ist. 
Drittens wären die Aerzte jetzt sehr ängstlich, den. 
Mann wieder zur Arbeit zu schicken, bis er absolut ge- 
sund sei, und auch selbst angebe, daß er es sei, wäh- . 
rend der Mann früher selbst mehr zur Arbeit gedrängt 
habe. d 


Ich konnte bei der mir zur Verfügung stehenden 
Zeit natürlich nur einen kleinen Ausschnitt aus der gan- 
zen Bewegung untersuchen, und diesen Ausschnitt 
erstens nur in einem bestimmten Fache, wo ich gute 
Beziehungen hatte, und andererseits auct” da nur. bei 
einem Teile der Werke erhalten, weil der andere Teil 
diese Statistik nicht genügend ausgebaut hatte. Es‘ ist 
aber aus diesen Mitteilungen doch schon folgendes zu 
ersehen: 


Eine Statistik über allerlei Fragen, welche durch 
die Kranken- und Unfällversicherung aufgeworfen sind, 
zumal über das Steigen und Sinken von Krankheits- 
tagen, Unfällen usw., ist notwendig, wird jedoch nur 
von etwa der Hälfte der Werke in geeigneter Weise 
geführt. 


Es bestätigt sich ferner, wenn auch heute nur nach- 
weisbar an einem kleinen Teil der englischen Industrie, 
daB die Erfahrung, welche ich schon im eigenen Werke 
machle, sich scheinbar über die ganze Industrie , er- 
streckt, daß nämlich Arbeitsausfälle durch Krankheit 
wachsen mit besserer Fürsorge für die Erkrankten, und 
mit besserer Unterstützung der Nichtarbeitsfähigen. 


Es. wird außerdem sowohl von Gewerkschaften wie 
von den Werken vielfach die Schuld auf die Aerzte ge- 
schoben, daß ein so starkes’ Ansteigen möglich ist, und 
eine bessere ärztliche Ueberwachung verlangt. . 


Die' Verhältnisse gelten zunächst nur für England 
und auch nur für einen Teil der englischen Industrie. 
In England darf man sie wohl auch auf. die anderen In- 
dustrien übertragen, muß jedoch die Statistiken, welche 
ja in nicht allzu ferner Zeit erscheinen werden, ab- 
warten, und mehrere Jahre hindurch verfolgen, um ein. ` 
ganz einwandfreies Urteil.zu erhalten. Ob sich diese 
Beobachtung auch auf deutsche Verhältnisse übertragen 
lassen, bleibt weiter festzustellen. Nach meinen eigenen 
Beobachtungen im eigenen Werk konnte ich jedoch 
schließen, daß die hier beobachteten Verhältnisse auch 
bei uns vorliegen. Da ich nun für Deutschland den An- 
satzpunkt, der mir in England geboten war, nicht mehr 
finden kann, habe ich mir hier einen anderen gesucht. 
Es handelt sich ja nur darum, eine Veränderung der 
Verhältnisse des Arbeiters herzustellen, wodurch even- 
tuell ein Anreiz zur Krankmeldung gegeben wird, und 
dann zu uniersuchen, ob dieser Anreiz dahin geführt 
hat, daß die Simulation einerseits versucht, andererseits 
auch mit Erfolg durchgeführt ‚werden konnte. | ‚Dieser 
Anreiz liegt vor bei Streik und Aussperrung. i 


Ich habe mich nun an die deutschen Schiffswerften 
gewandt, und von ihnen Mitteilung erbeten über die An- 
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zahl der Krankmeldung oder Erkrankten in der Zeit vor, 
während und nach dem Sfreik und habe von 26 Werken 
Antworten erhalten. l 


Aus diesen Antworten geht folgendes hervor: 


Acht Werke melden teils eine mittlere, teils eine 
starke Steigerung der Krankmeldung vor ‘und bei Be- 
ginn des Streiks. Die Berichte von sieben: Werken 
lassen ersehen, daß eine wesentliche Steigerung nicht 
eingetreten ist. Von neun Werken kann eine befriedi- 
gende Antwort nicht gegeben werden, sei es, daß die 
Statistiken nicht ausreichen, sei es, wie in einzelnen 
Fällen ausdrücklich betont, daß die Werke zu einer 
solchen Statistik die Hand nicht bieten wollen. Zwei 
Werke geben ein Sinken der Krankmeldung vof dem 
Streik an. 


Das -Ergebnis der Antworten ist also, daß durch- 
weg ein Steigen der Krankmeldungen vor dem Streik 
nicht stattfindet, daß aber bei einem großen Teil der 
Werke ein solches, und zwar teilweise in erheblichem 
Maße festgestellt werden konnte, daß in ganz verein- 
"zeiten Fällen sogar ein. Sinken der Krankmeldungen 
möglich ist. 


Einige Werke, die mitteilen, daß kein Steigen statt- 
gefunden hätte, fügen gleich hinzu, daß allerdings der 
Versuch falscher Krankmeldungen mehrfach statt- 
. gefunden habe, und zwar besonders bei einer Firma, 
als die Gewerkschaft verabsaumi hatte, die freiwillige 
Mitgliedschaft der Ausstandigen rechtzeitig anzumelden, 
so daB etwa 65% Krankenkassenmitglieder aus- 
geschieden waren. Es sei da auch namentlich von älte- 
ren Leuten vereinzelt der Versuch gemiacht worden, die 
. Kasse durch unmotivierte Krankmeldungen auszunutzen, 
doch wurde dies in allen Fällen sogleich durch geeig- 
nete Maßregeln, wie Kontrolluntersuchungen oder kurze 
"Beobachtungen im Krankenhause vereitelt. Wir haben 
hier also schon einen Fall, in dem die Miltel angegeben 
werden, durch welche jede Simulation, wie der Versuch 
bewiesen hal, unmoglich gemacht werden kann. Einige 
weitere Firmen sagen, daß beim Streik eine Steigerung 
nicht eingetreten sei, daß jedoch. bei Aussperrungen 
hauptsächlich bei Nichtorganisierten eine große Zahl 
unmotivierter Krankmeldungen beobachtet worden sei. 
Der organisierte Arbeiter hat eben hier bei der Aus- 
sperrung seine Unterstützung bekcmmen von der Ge- 
werkschaft, die wahrscheinlich hoher war als die 
Krankenunterstützung, während der Nichtorganisierte 
die Unterstützung nicht erhielt. Eine andere Firma hat 
eii starkes Steigen der Krankmeldungen bei geheimer 
Sperre beobachtet. 


Von anderer Seite, von der auch genaue Zahlen zur 
Verfügung stehen, welche ich hierunter angeben werde, 
wird mir mitgeteilt: Kurz vor Beginn des Streiks war 


allerdings die Krankenziffer sehr gestiegen, doch war . 


es durch die uns zuteil gewordene Unterstützung der 
Aerzte, welche von der Sachlage verständigt waren, 
möglich, in kurzer Zeit auf die normale Grenze zurück- 
zukommen. l 

Hier wird nicht nur als Bedingung zur Vermeidung 
der Simulation die Mithilfe der Aerzłe, sondern auch 
die rechtzeitige Verständigung derselben durch die ge- 
troffenen Firmen zur wirksamen Abhiife angegeben. 
Wir sehen auch hier wieder, daß der Arzt nicht allein 
in der Lage ist, Simulation in größerem Umfange zu 
verhüten, sondern daß die Unterstützung der Firmen da- 


` zu gehört, und der Arzt rechtzeitig auf Bestehen des’ 


Streikverhältnisses aufmerksam gemacht werden muB. 
Letzteres wird häufig von den betroffenen Firmen über- 
‚sehen. j 
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Fine andere Firma, die angibt, dag aucn beim Streik 
kein Steigen beobachtet sei, hat ein Steigen der Krank- 
meldungen bei Streitigkeiten, die ich selbst auch sehr 
häufig beobachten konnte, festgestelll. Auch hier 
mußte vor allen Dingen durch Krankenhausbehandlungen 
vorgegangen werden können. 


Von anderer Seite wird mir mitgeteilt, daß bei 
Streiks und Aussperrungen eine wesentliche Erhöhung 
des Krankenbestandes nicht beobachtet worden sei, da 
es'bei der betreffenden Firma üblich sei, zweifelhafte 
Kranke dem Krankenhause zu überweisen. Diese Hilfe 
kann natürlich nur eine Firma für sich in Anspruch 
nehmen, die eigene Betriebskrankenkasse hat. 


Die Untersuchung einer anderen Firma hat ergeben, 
daB bei Streik eine Erhohung der Krankmeldungen nicht 
eingetreten sei, daB jedoch, wenn Arbeiterentlassungen 
eintreten, eine außerordentlich starke Beanspruchung 
der Kasse einzutreten pflegt. Es taucht hier die Ver- 
mutung auf, die ich heute nicht kontrollieren kann, daß 
bei Streiks diejenigen Leute, die sich krank melden 
wurden, und ein Krankengeld beziehen, keine Unter- 
stulzung aus der Streikkasse erhielten. Es ist das die- 
selbe Vermutung, die schon eine englische Firma äußerte 


~ und die viel Wahrscheinlichkeit für sich hat. 


Das Sinken der Krankmeldungen während der 


‚Sireikzeit, nicht vor der Streikzeit (wo dieselbe nicht 


beobachtet wurde), führt eine Firma auf das Zurück-. 
gehen der Betriebsgefahr bei wesentlich verringerter 
Arbeiterzahl zurück. Ich kann nicht beurteilen, ob diese 
Beobachtung richtig ist, jedoch hat sie nicht viel Wahr- 
scheinlichkeit für sich, da ja die zurückgebliebenen 
Arbeiter prozentual wohl genau derselben Betriebs- 
gefahr ausgesetzt sind, wie bei vollem Werk. Es könnte 
sich höchstens darum handeln, daß während des Streiks 
die ältesten und vernünftigsten Arbeiter im Dienst blei- 
ben, während die jüngeren mehr sich am Streik zu be- 
leiligen pflegen, und daß dadurch die Betriebsgefahr 
sich verringert. 


Ich möchte nun noch einige mir zur Verfügung ge- 
stellte Zahlenbeispiele anführen, welche die Bewegung 
der Krankmeldung vor, während und nach dem Streik 
illustrieren soll. 


Eine Firma teilte mir aus dem Jahre 1910, und zwar 
vom 11. Juli bis 11. August, dann aus dem Jahre 1912 
vom 24. Juni bis 23. Juli und dann aus dem Jahre 1913 
vom 25. Juni bis 25. Juli die prozentualen täglichen 
Krankmeldungen mit. Am 11. August 1910 hat bei die- 
ser bedeutenden Firma ein Streik begonnen und am 
11. Juli 1910 haben die Verhandlungen mit den Arbeitern 
begonnen, ebenso hat am 17. Juni 1913 der Deutsche 
Metallarbeiter-Verband Forderungen gestellt und am 
28. Juli 1913 einen Streik begonnen. Das Jahr 1912 gilt 
als Vergleichsjahr und hat in diesem Jahre weder Ver- 
handlungen noch Streik in den betreffenden Monaten, 
die hier angeführt werden, stattgefunden. Die durch- 
schnittliche tägliche Krankmeldung in den angeführten 
Jahren war: 


1910 . 0,27 % 
1912 . 0,223% 
1913 . 0,266% der Belegschaft. 


Es zeigt sich also, daß in den beiden Streikjahren 
eine erhöhte Krankmeldung stattgefunden hat. Es wäre 
nun interessant, noch mehrere normale Jahre gegen diese 
Zahlen zu halten, jedoch ist mir das Material heute nicht 
zugänglich. Se: 


beim Vergleich der einzelnen Zahlen zeigt sich aber 
ziemlich deutlich, daß gegen Ende der Verhandlung, 
kurz vor Beginn des Streiks die Steigerung stärker wie 


Seite 1006 


—— CERN, M ad 
EE 


m Aniana der Verhandlung war und Ge im Jahre B 


1915. 

Bei einer anderen großen Firma, weist im. Jahre 
1913 vom 24. Juli bis 8.. September "Streik: hatte, sind 
.folgende Prozentzahlen der erwerbsunfähigen Kranken 
am 1. eines jeden Monats beobachtet worden: 


1. Januar . . 4,25% 
1. Februar . 5,50% 
1. März . . 4,65% 
1. April 3,48% 
1. Mai 3,87% ` 
1. Juni 0... 2580896. 
1. ml 9.63 3,27% 
|. 1. August . 22995 (5, 18%) 
1. September ` 6,75% (2 JOE S 
1. Oktober . f 2,00% 
‚ 1. November . . . . 4,53% 
1. Dezember . . . . 3,70% . 
31. Dezember . 4,20% . 


Es zeigt sich uns hier ein äußerst klares Bild. Zu- 


nächst in den ersten Monaten des Jahres eine ganz nor- | 
male Bewegung des Krankenbestandes, dann plötzlich . 


am 1. Juli, drei Wochen vor Beginn des Streiks, eine 


stärke Steigerung, am 1. August bei Beginn des Streiks : 


eine fast sprunghafte stärkere Steigung, dann ein all- 
mähliches Absinken und dann am Ende des Streiks eine 
ganz annormale niedrige Krankenziffer, 
‘wieder langsam zum normalen hinaufbewegt. ` | 

Die sprunghafte Steigung am 1. August erklärt sich 
zum Teil daraus, daß sie naturgemäß auf den bei Be- 
ginn des Streiks vorhandenen Arbeiterbestand bezogen 
werden mußte, obwohl von der früheren hohen Beleg-. 
schaff noch eine ganze Anzahl Kranke übrig gewesen 
sind, welche eigentlich zum Verhältnis der hohen Beleg- ' 
schaft gesetzt werden müßten. Um auch dies zu berück- 
sichtigen, habe ich die Prozentzahlen der Kranken, be- 
zogen auf die frühere hohe Belegschaft, eingeklammert 
hinter die Hauptzahlen geselzl. Die eingeklammerten 
Zahlen sind ja auch nicht richtig, well die Zugänge 
naturgemäß in dem Monat liegen, wo die Leute in Streik 
traten, und diese Zahl hiernach wesentlich höher sein 
muß. 

Eine Steigerung des normalen Krankenbestandés 
vor einem Streik von 2,5 auf 3,5% im Jahre 1910 und von 
5,6 auf 4,7% im Jahre 1915, ersteres bei 2160, letzteres 


bei 5122 Mitgliedern wird mir von anderer. Seite an- 


gegeben. 

Mit den vorher angeführten Zahlen decken sich fol- 
gende Angaben aus einem Streik 1913: 

15. Juni: etwa 695 Kranke, 

15. Juli: bei Streikbeginn etwa 11,5% Kranke, 


am 16, September nach dem Streik etwa 2,8% 


Kranke, 
am 30, Oktober: 5,506. 
Der normale Krankenbestand schwankd zwischen 
5 und 7% bei dieser Firma. 
Auch hier wieder das "augenscheinlich .starke 
Kranksein beim Streik und das SE Sinken nach 
Beilegung des Streiks. 


Weitere Zahlen einer ganz bedeutenden Firma zei- E 


gen folgendes Bild: 
Streikzeit | 
‘vom 28. März bis 9. April 1908: 


hn Laufe des Monals Erkrankte 


Februar 9,1505 30705 . — 
März: : . 15,00%; -9,16% : 
April y ds 2,2300 2,189, 

Mal . . .. . ., 34595 329% 
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Kranke am Ende des Monats 
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EEN Streikzeit OE 29€ 2 See 
- vom 13. August bis 1 1. Oktober: ` i 


Im Laufe des Monals Erkrarikie. Kranke am Ende des "We 
juli `... 742% D 15%) Agent (42 ei - 


August. 47,00%, 5,479721 `. 11,1905. (44 N) 
September 7,59%. d 7,20% 2,83%) 
Oktober .'. . 2,20% (5,82%) . 2,09% (2,6002) - 
November 42895 (5,50%) 2,30% (3,280 .- 


Die eingeklammerten Zahlen sind die des Voriahges, 


“in dem kein Streik stattfand. - 


— Dritte Streikzeit 
- vom 17. Juli bis 11. September 1913: 
Im Laufe des Monats Erkrankle . Kranke am Ende des Monats 
Mai . . .'. . 5459, (486%) — 35 o 12,56%) 
Juni `. . ; 60495 (5,6500) " 3,6200 ($4492) . 
i . 2... 125 06 (AT 8,5 % 3,46%). 


August . 3,78% 7,0002) ` 3,795 14,06%). 
September AA % 5,55%). 2,01%, (5,12%) 
Oktober | 4,18% (6,8205) 2,15% | (52492) : 


Angaben einer anderen großen Firma: 
 Sireikzeit . l 
vom 7. Juli bis 11. September 1913: 


Im Laufe des Monals Erkrankle Kranke am Ende des Monats 


April . . 46299 3,85%) 3,5 % (14,23%) 

. Mai . 43 96 1 - Zo) 3,98% (2,8 9) . 
Juni '. . . . . 53695 (4,9 95) ^ 32206 (3,6891 - 
Wi. —. . . . 78795 53% 46895 3,71%) 
Augus! .. 3,0605 45,3602) - 4,53% (55499) 
September . 56195 (59 9) . 2 ‚BA (3 88%) , 
Oktober: ... i- 5,05% (5,8 %) ` 2,5395 (2,6894) 


All diese Zahlenbilder geben ‚dasselbe Bild. Vor und 
bei Beginn des Streiks ein starkes Ansteigen, während 
des Streiks ein Absinken und nach dem Streik, eine be- - 
sonders niedrige Höhe des Krankenbestandes ‚sowie der 


 Krankmeldungen. 


Die letzte Firma hat fast ihren gesamien Kranken- 
bestand, und zwar von Anfang Juli an bis Ende Augus] 
ziemlich gleichmáBig mit durchschleppen müssen. Se 


‘hatte 


Ende luni -2 xo or AR: 
Ende Jui . . . . . . . .f16 
Ende August 122 Kranke, ` 
Der Krankenbestand siellie sich bei einer mittleren 
Firina bei einem Streik von Ende Juli bis Antang Sep- 
tember 1912 folgendermaßen: 


erwerbsunfähige Kranke: 


mme, = e ou v 4,6 VA 
"Juli 7. uot ouo oos 25989; 
August 12,00% (5 EAR 
. September . 3,6 % 12,92%) 
Oktober . . . 3.0.9, 


Die. eingeklammerten Zahlen See, und 2,92%, sind 
wieder bezogen auf den vor. dem Streik im Werk be- 


--findlichen Arbeiterbestánd. Auch. diese Zahlen : zeigen 
‚annähernd dasselbe Bild.. | 


Eine. andere, mittlere Firma gibt bei einem Streik. 


vom. 25. Juli 1915 bis 20. SES 1915 folgende . 


Zahlen: 
22. Juli E KA 
29. Juli ` 2 55 % 
5. August . . 180 % 
712. August ` (^ 146 % 
19.. August . A o . 
26. August l 65% . 
. 3. September `. 49805 - 
* ' 9, September . . .: 3,96%. 
. 16. September ... . 2,15% -: 
|] 23. September "47895. 


‚30: September - AAR 


Aus diesen Zanen ist besonders oul die Erlwick- 
lung des Krankenbestandes während des Streiks zu be- 
obachten Es hat eine langsame Auffüllung der Arbeiter- 


schaft noch während des Streiks von 200 bis 800 Mann. 


stattgefunden und ist trotzdem der effektive Kranken- 
bestand von 36 auf 19 Mann heruntergegangen. Man 
. sieht also, daß die Leute bei einigem guten Willen, der 
in der Streikzeit schon durch die Gefahr, die Stelle zu 
verlieren erzwungen wird, ganz wesentlich germgere 
Kranktage notwendig haben, wie gewöhnlich in Anspruch 
genommen werden. 


Ich bedaure, daß mir heute nicht so umfangreiches 
Material zur Verfügung steht, sc daß ich die Zahlen aus 
großen "Industrien heraus, unter Berücksichtigung der 
hier aufgestellten Gesichtspunkte zu einer Gesamtzahl 
verarbeiten könnte. 

Die erwünschte Gesamtzahl würde dann folgende 
Einsicht vermitteln: 


Bei dieser Industrie usw. ist wahrend der und der 
Streikzeit der Erfolg eingetreten, daß im Durchschnitt 


! , 
% 
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der Krankenbestand bis vier Wochen vor dem Streik 


um so und so viel, bis zwei Wochen vor dem Streik um 


so und so viel Prozent, während der Streikzeit um so 
und so viel Prozent gestiegen oder, gefallen. Dann laßt 
$ich die ganze lintersuchung für die Streikzeit und fur 
die Monate nach der ‚Streikzeit fortsetzen. Ich hoffe, 
daß mir dies mit Unterstützung, der Arbeitgeberverbände 
in Zukunft noch móglich ‚sein wird, muß mich jedoch 
heute auf die mir gegebenen Daten und Zahlen, die 
noch sehr lückenhaft sind, beschränken. Ich hoffe "aber 
die Anregung gegeben zu haben, daß diese Bewegungen 
in Zukunft nicht nur von einzelnen Mitgliedern der 
Arbeitgeberverbände, sondern von dem ganzen Ver- 
bande und von allen Mitgliedern einzeln, genau be- 
obachtet und festgelegt werden. Es wird sich dann 
mit der Zeit ein Zahlenmaterial herausbilden, welches 
zuverlässige Unterlagen gibt für weitere Beobachtungen 
und Maßnahmen zur Schaffung von Material, welches 
den Herren Aerzten rechtzeitig in die Hände gegeben 
werden kann, damit auch diese in der Lage sind, den 
Staat gegen ungerechtfertigte Belastungen zu schützen. 


De Entwicklung des deutschen Schiffbaues unier 
besonderer Berücksichtigung des Frachidampferbaues 


Von Dr. phil. Dressel, Dipl.-Ing. des Schiffbaufaches, Ilmenau i. Th. 


c) Die Entwicklung des amerikanischen 
SchiffbauesimKriege. 

Ueber die Entwicklung des amerikanischen Schiff? 

baues während des Krieges gibt eine Reihe von Auf- 


sëtzen in der „Times“ +47) ein ganz anschauliches Bild, 


das. neben anderen Quellen dem Folgenden zugrunde 
liegt. 

Die eigentliche Entwicklung im amerikanischen 
Schiffbau setzte danach nicht gleich zu Beginn des 
Krieges ein, sondern erst mit dem Eintritt der Ver- 
einigten Staaten selbst in den Krieg, wenn auch immer- 
hin die tatsächliche Bauleistung, wie sich aus der in 
Nr. 35, S. 961 mitgeteilten Tabelle ergibt, sich schon 1916 
gegen 1913 fast verdoppelt hatte. Diese Zunahme be- 
ruht darauf, daß das stete Anziehen der Frachtraten 
namentlich den Schiffbau an der pazifischen Küste sehr 
belebt hatte 4+8). Im Jahre 1917, also nach seinem Eintritt 
in den Krieg, .hatte Amerika aber 901 000 Br.-Reg.-T., 
also fast das Doppelte des lahres 1916, nach Berichten 
des. Schiffahrtsamtes +°) fertiggestellt. Amerika .Le- 
 lrachiele zunächst als seine Hauptaufgabe im Kriege, 
den durch dea deutschen U-Bootkrieg verlorenen und 
immer. mehr dahinschwindenden Schiffsraum der En- 
tenteländer zu erselzen, und predigie den Schiffbau 
direkt als einen Kreuzzug. Die Anstrengungen, die es 
in dieser Beziehung machte, waren ungeheuer. Noch 
bis zum lahre 1917 waren im amerikanischen Schiffbau 
nur 20 000 Arbeiter beschäftigt, im Oktober 1918 da- 
gegen waren es bereits mehr als 300 000 Mann; auker- 
dem -beschäftigte die HaHfsindustrie auch noch 250 000 
- Mann. Diese Arbeiter waren nur zum geringsten Teile 
gelernte Schiffbauer, 85 % stammten aus anderen Be- 
rufen, die natürlich dem -Schiffbau in bezug auf Matec- 
'rialverarbeitung ähnlich waren, z. B. Brückenbauern. 
Um Ihnen den Uebergang Zu erleichtern, errichtete man 


an | Vgl. für das Folgende: Be vom 10., 12., 17., 
19,, 22., 26. und 30. 10. und A 18.. 

' ss) Wirtschaftsdienst 1916. "Seite 27. 

49) Wirischafisdienst: 1918, Seite 218. 
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(Fortsetzung) 


eigene Schulen zur Ausbildung der Leute im Schiffbau, 
an denen gelernte Schiffbauer als Instrukteure tätig 
waren. Auch wurden englische Schiffbauer als Lehr- 
meister nach den Vereinigten Staaten gerufen. Hierbei 
zeigt sich am besten der Wert der Maschinenarbeit; 
es ist ja schon gesagt worden, daß Amerika in bezug 
auf Einführung der Werkzeugmaschinen auf dem glei- 
chen Standpunkte wie Deutschland stand. Nur mit Hilfe 
der arbeitsparenden Maschinen war es überhaupt mog- 
lich, ungelernte Arbeiter für den Schiffbau in solchem 
Maße heranzuziehen, so daß ein derartig rapider Aus- 
und Aufbau des Schiffbaues in den Vereinigten Staaten 
erfolgen konnte. Hätte man die englischen Methoden 
verfolgt, so wäre die plötzliche Entwicklung zu einer 
Großindustrie einfach unmöglich gewesen. Für die 
Einführung und Anwendung arbeitsparender Maschinen 
wurde daher in Amerika kein Geld gescheut. 

Die Propaganda für die Wiederbelebung des Schiff- 
baues war echt amerikanisch 5%). Hierbei zeigte sich 
aueh, daß man in den Vereinigten Staaten nicht ge- 
willt war, nur für Kriegszwecke seinen Schiffbau zu 
entwickeln, sondern es wurde offen ausgesprochen, daß 
Amerika die Stelle Englands als Weltschiffbauer zu er- 
ringen beabsichtigte. Auch dem „Times“-Korrespon- 
denten, der über die Entwicklung des amerikanischen 
Schiffbaues berichtete, kam dies zum Bewußtsein; er 
mußte jedoch gute Miene zum bösen Spiel machen im 
Hinblick auf Englands derzeitige Notlage und gab der 
Hoffnung Ausdruck, daß zwischen Amerika und Eng- 
land immer zu beider Nutzen ein friedlicher Wettbewerb 
stattfinden würde; er habe für England daher keine 
Angst. Im Gegenteil, England bewundere Amerikas 
Leistungen und die Eigenschaften der amerikanischen 
Arbeiter, die diese Leistungen ermöglichen, an denen es 
den Arbeitern in England leider fehle. Diese Worte 
werden allerdings gleich darauf Lügen gestraft; denn 
wenige. Zeilen später tut der Korrespondent einen Aus- 
spruch, der in ähnlicher Weise, nämlich mit bezug auf 


50) Times vom 12. 10. 18 und 17. 16. i8. 


Seite 1008 


die Kriegsflotte, auch einmal Deutschlehd gegenüber 
von englischer Seite gefallen ist: Für Amerika ist. eine 


Handelsflotte ein Luxus, für England. eine Notwendigkeit. 
Um den Schiffbau der Vereinigten Staaten hoch- : 


zubringen, wurde eine besondere Korperschaft eigens 
zu diesem Zwecke gebildet, die "Emergency Fleet Cor- 
poration. Auch wurden vom Kongreß große Mittel be- 
willigt, um neue Werften zu errichten und bestehende 
zu erweitern ail: man ging also jetzt dazu über, den 
Werften selbst direkte Subventionen zu zahlen.’ Alles 
wurde getan, um dem amerikanischen Schiffbau die 
erste Stelle in der Welt zu sichern. Als Folge davon 
wurde auch die amerikanische Handelsflotte die erste 
der Welt werden; man beabsichtigt, eine solche Flotte 
zu bauen, die die niedrigsten Frachtraten und Passa- 
gierbeforderungspreise der Welt aufweist. 


Als erster Erfolg der Tätigkeit der Emergency Fleet 
Corporation und: der Bereitstellung von Mitteln ist zu 
berichten, daß in Amerika neue Werften mit einer sehr 
großen Zahl von Hellingen wie Pilze aus der Erde 
schossen und die Zahl der Hellinge auf den schon be- 
stehenden Werften erheblich vermehrt wurde 52). Auch 
drei neue Staatswerften mit einem ganz speziellen 
Zwecke wurden gegründet, worauf noch zurückzu- 
kommen sein wird. Ferner nahmen die Werften an den 
großen Seen den überseeischen Schiffbau auf. Diese 
waren aber wegen der Schleusen des Welland-Kanales 
an bestimmte Maximallängen und -breiten gebunden; 
um nun doch möglichst große Tragfähigkeiten zu er- 
zielen, wurde der Tiefgang und die Seitenhöhe über- 
normal groß gewählt, was zu Mißerfolgen geführt hat 53). 
Von den Küstenwerften, die sich bisher nur mit Klein- 
schiffbau befaßten, haben ebenfalls viele den Groß- 
schiffbau aufgenommen. Als zusammenfassendes zahlen- 
maBiges Ergebnis der Werftgrundungen und-Erweite- 
rungen ergibt sich nach Angaben des Präsidenten des 
amerikanischen Schiffahrtsamtes 54): 

Es waren vorhanden bei Eintritt Amerikas in den 
Krieg: 


37 Werften für Stahlschiffbau mit 162 Hellingen 

24 S " Holzschiffbau 5.2. T 
zusammen 61 Werften mit 255 Hellingen. ' 

18 vorhandene Anlagen wurden erweitert und auf 
ihnen 33 neue Hellinge errichtet. 

Seit der Kriegserklarung Amerikas wurden neu 
gegrundet: 

30 Werften für Stahlschiffbau mit 205 Hellingen 

57 " „ Holzschiffbau ,„ 259 
zusammen 87 neue Werften mit 462 Hellingen. 

Damit sind die amerikanischen Werften an Zahl 


der Hellinge auf das Dreifache des Standes vom April 
1917 gebracht und es bestanden im April 1918: 


67 Werften für Stahlschiffbau mit 398 Hellingen 
81 2 „ Holzschiffbau „ 332 


zusammen 148 Werften mit 730 Hellingen. 


Das sind 521 Hellinge mehr, als England nach An- 
gabe von Sir E. Geddes besitzt. 


H 


”» 


Auffällig bei der Zahl der neugegründeten Werften 


ist, daß fast doppelt so viel Werften für Holzschiffbau 
errichtet sind wie für Stahlschiffbau. Dies hängt damit 
zusammen, daß die Amerikaner ursprünglich den Plan 
gefaßt hatten, der Frachtraumnot durch, den Bau von 
sogenannten Einheitsschiffen aus Holz zu begegnen, in 


51) Schiffbau XVII, Seite 551. 

»2) Times vom 10. 10. 18 und 4. 11. 18. 

53) Schiffbau XVIII, Seite 202 Seite 525 ff. 
54) Wirtschaftsdienst 1918, Seite 403. 
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dem Glauben, daß diese sich schneller und leichter 
bauen ließen als Stahlschiffe. Man erinnerte sich: wohl‘ 
der Stellung, die Amerika zur Zeit des Holzschiffbaues 
eingenommen hatte, und glaubte, im Holzschiffbau noch 


‘einmal das Mittel für die Wiedererringung dieser Stel- 


lung gefunden zu haben. Es war ein Plan aufgestellt, 
1000 Holzschiffe zu bauen. Zwei dieser Entwürfe sind in 
der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure be- 
sprochen 553. Dieser Plan stellte sich indessen als voll 
ständiges Fehlunternehmen heraus, wie von „Admiral 
Bowles, dem Vorsitzenden des Schiffahrtsamtes, aus- 
gesprochen wurde; nach seinem 'Ausspruche wären 
90% der für die Holzschiffe aufgewendeten Arbeit bes- 
ser für Stahlschiffe verwendet 5%). Der Grund für dieses 
FiasKo lag einmal darin, daß nicht genügend ge- 
eignetes Holz vorhanden war. 'Sodann aber erwiesen 
sich die Holzschiffe als nicht genügend seefähig, da 
man teilweise nicht gewartet hatte, bis das Holz hin- 
reichend getrocknet war, also die Schiffe zu schnell 
gebaut halle, was .zu vielen Verlusten führte 57). 


Der Holzschiffbauplan stellt ja auch einen, Atavısmus 
dar, der in unserer Zeit unbedingt zum Scheitern ver- 
uMeilt war. Man hat daher den Holzschiffbau . sehr 
bald wieder aufgegeben 59). 


Nach dem Scheitern des Holz&chiffbauprogramms 
stellten die Amerikaner dann ein echt amerikanisches’ 
Programm für den Eisenschiffbau auf, in dem mit phan- 
tastischen Zahlen operiert wurde. Auch dies Programm 
wurde nicht annähernd erreicht. Zwar Aufträge WUT- 
den in schwindelnder Höhe vergeben; nach einem Be- 
richte der „Daily News“ vom 28. 3. 18 erklärte Mr. 
Hurley, daß am 1. 3. auf amerikanischen Werften Schiffe 
von insgesamt 8200000 t Ladegewicht im Bau seien, 
wovon 2100000 t im Rohbau fertig seien. Wirklich 
ferlig und im Dienst waren jedoch an diesem Tage nur 
Hieraus geht hervor, daß die Werften der- 
arlig beschäftigt waren, daß sie weitere: Aufträge ` ab- 
lehnen mußten; andere nahmen zwar noch Aufträge an, 


. zogen aber aus der reichlichen Beschäftigung die Kon- 


sequenzen bezüglich der Preise, so daß für Dampfer, 
die im Frieden 978500 Dollar kösteten, 2 325000 Dol- 
lar gefordert wurden, während die Reederei nur 
1300 000 bis 1500000 Dollar angegeben hatte %9). 


Um dieses Riesenprogramm zur Durchführung zu 
bringen, wurden allerhand neue Ideen aufgebracht, die 
hauptsächlich das Ziel verfolgten, die Bauzeit zu ver- 
kürzen. Diese ‚Ideen wurden meistens auch ausprobiert 
und zeitigten vielfach MiBerfolge. Wie die deutschen 
und englischen Werften, so mußten auch d Amerikaner 
leueres Lehrgeld bezahlen. 


Vor allem war es der Gedanke der schon genannten 
Einheitsschiffe, die erst aus Holz, dann aus Stahl in 
großer Zahl erbaut werden sollten. Schon erwähnt 
wurde auch die Maßnahme, den an den großen 
Seen erbauten Schiffen unverhältnismäßig .große Tief- 
gänge zu geben; über ändere mißlungene Idesn kam 
zwar nichts in die Fachpresse, doch läßt z. B. ein Hin- 
weis an die englischen Versicherer Schlüsse zu, der 
besagt, daB die Stapellaufprämien in Amerika zu nie- 
drig ` seien, . so daß sie die effektiven Schaden nicht 


deckten 9). Die brauchbaren neuen Gedanken über Bau- 


55) Zeitschr. d. Ver. dtsch. Ing. 1917, Seite M. l 
56) Times vom 31. 12. 17. — Wirtschaftsdienst 1918, 
Seite 94. 

57) Shipping, New York, 8. und 15. 12. 17. — Wirt- 
schaftsdienst 1918, Seite 462.. S 

58) Schiffbau XVIII, 18, Seite 595, 

59) Schiffbau XVII, Seite 556. 

eat Wirtschaftsdienst 1918, SS o 
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weise, Antrieb usw. wurden zumeist aus Europa ein- 
geführt. 

Amerikanischen Ursprungs ist jedoch die Methode 
der „fabricated ships"? Zur Herstellung. dieser 
Schiffe sind allein sechs .große Werften schon ge- 
gründet und.zwei sollen noch errichtet werden. Der 
Grundgedanke bei dieser Art des Schiffbaues ıst der, 
daß die sämtlichen Einzelteile in Fabriken im Inlande, 
wo die Herstellungskosten geringer sind; angefertigt 
- werden, dann nach den‘ Werften geschafft und hier nur 
zusammengebaut werden. Die eine dieser Werften 
sollte ursprünglich mit 50 Hellingen ausgestattet werden, 
doch mußte die Zahl auf 30 herabgesetzt werden. Man 
beabsichtigt, nur zwei Typen, von 7500 t und 8000 1, 
zu bauen. Diese Werft, es ist die der American Inter- 
national Corporation, beschäftigt 20000 Arbeiter; die 
Einzelteile der Schiffe werden in 40 Werkstätten her- 


gestellt; für den weiteren Ausbau sind Docks errichtet, 


die 28 Schiffsneubauten auf einmal aufnehmen konnen. 
Leider hat sich aber die Fertigstellung der Anlage er- 
heblich verzögert. Zu den sechs Werften gehören auch 
die drei neugegründelen Staatswerften, am Delaware 
auf Hog Island die American International Shipbuilding 
Corporation, in Newark N.-Y. die Submarine Boat Cor- 
poration und die Merchants Shipbuilding Corporation zu 
Bristol, Penns., die sich ebenfalls mit dem Bau von 
fabricaled ships befassen sollen. Die fabricated ships 
sollen zu 98%, im Inlande fertiggestellt werden. 

Das erste der fabricated ships wurde am 25. Ok- 
Jober 1918 abgeliefert. 

Des weiteren hat man in den Vereinigten Staaten 
dem. Betonschiffbau seine Aufmerksamkeit geschenkt 
und hierfür ebenfalls Staatswerften errichtet 2). Auch 
hierin hat man keine Erfahrungen abwarten wollen wie 
es scheint, und daher die Erfahrung machen müssen, daß 
das Belonschiff sich als großes Schiff nicht eignet; 
es muß für gleiche Leistung etwa 159% größer sein 
infolge des größeren Eigengewichtes. Der Betonschiff- 
bau wurde dänn auch wieder zuerst eingeschränkt und 
dann aufgegeben 9?). f 

Sieht man sich somit die tatsächliche Entwicklung 
des amerikanischen Schiffbaues an, so findet man, daB 
die Wirklichkeit erheblich hinter dem mit großem Lärm 
^ angekündigten Programm zurückgeblieben ist, wena 
auch nicht verkannt werden soll, daß immerhin Bedeu- 
lendes geleistet ist; ist doch der Schiffbau in Amerika 
innerhalb dreier Jahre um fast das 7-fache gesteigert, 
und zwar erstreckt sich die Steigerung vorwiegend auf 
größere Schiffe 94), 

Der Hauptgrund für dies Zurückbleiben der Wirk- 
lichkeit hinter dem .Gewünschten ist neben der Anwen- 
dung verfehlter Mittel und einer lleberspannung der zu 
erreichen gedachten Leistung in den Arbeiter- und Ma- 
terialverhältnissen in Amerika zu suchen. : ‘Immer wie- 
der findet man über die Arbeiterverhältnisse Klagen 95). 
Die Arbeiterfrage ist die Hauplifrage für die amerika- 
nischen Werften. Die Vergrößerung- der Werften und 
Materialbeschaffung, die übrigens auch viel zu wünschen 
uprig laßt, geben noch keine Mehrleistung der Industrie. 
Man hal, wie schon erwähnt, ‚Arbeiter aus allen mog- 
lichen anderen Berufen herausgenommen, ja, hierfür so- 
-gar ein eigenes Amt errichtet; das besserte zwar die 
Lage, brachte aber, den Uebelstand mit sich, daß viele 


&1) Wirtschäftsdienst 1918, Seite 344. 

62) Wirtschaftsdienst 1918, Seite 365 u. 503. 

$8) Wirtschaftsdienst 1918, Seite 931. 

64) Wirtschaftsdienst 1918, Seite 807. 

95): Wirtschafisdienst 1918, Seite 121 u. 710: — 
Times vom 17. 10. 18. . Journal 9: Commerce vom 


13. 12. 17. 
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Ungelernte angenommen werden mußten. Auch damit 
wurden also keine rechten Erfolge erzielt. 


Weiter wird als Grund für die geringere Ausbeute 
angeführt, daß die Hilfsindustrie, besonders die Ma- 
schinenfabriken und Kesselschmieden, nicht den an sie 
gestellten Anforderungen : entsprochen hätten, und 
schließlich das Versagen der Transportmittel, die nicht 
genügend Material hatten heranschaffen können. 


Besonders für die Methode der fabricated ships 
spiell der letztere Grund eine groBe Rolle. Für eine 
wirksame Anwendung dieser Art des Baues ist die 
wichtigste Voraussetzung, daß die Eisenbahnen, die die 
Einzelteile den Werften zuzurollen haben, absolut sicher 
funkticnieren und preiswert arbeiten. 

An allen diesem fehlt es aber in Amerika, so daß 
sich der Traum der Amerikaner, die erste Stelle unter 
den schiffbautreibenden Nationen zu erringen, wohl 
nicht erfullen wird. 

Der Aufschwung der amerikanischen Schiffbau- 
industrie ist durchaus ein Kriegskind, das künstlich un- 
ter Aufwendung riesiger staatlicher Mittel großgezogen 
ist. In normalen Zeilen würde eine derartige staatliche 
Unterstützung eine unzulässige Bevorzugung eines 
Teiles der Bevölkerung den anderen Teilen gegenuber 
vorstellen. Weiter treten nach Wiederkehr ruhiger Zei- 
ten die Mißstände. um so schärfer wieder in Kraft. 
Vor allen Dingen. werden die Arbeiterschwierigkeiten 
sich dann erheblich vergrößern; die Löhne . werden 
erhöht werden müssen, es werden soziale Aufwendun- 
gen gemacht werden müssen, um die Arbeiter zu halten. 
Hierzu kommt ncch, daß die Arbeit technisch durch- 
gebildeten Personals in Amerika schon immer sehr 
teuer war, und diese kann im Schiffbau nicht durch an- 
dere Hilfsmittel ersetzt werden, ganz abgesehen da- 
von, daß es wissenschaftlich gebildete Ingenieure, die 
ein Problem nach wissenschaftlichen Grundsätzen be- 
arbeiten, wie sie Deutschland in überreichem Maße be- 
sitzt, in Amerika so gut wie gar nicht gibt. Es muß 
demnach stark bezweifelt werden, ob der Schiffbau 
Amerikas von Dauer sein wird, oder ob er nicht nach 
dem kriege wieder bedeutend zurückgeht, da die Ame- 
rikaner stels teuerer arbeiten werden, als europäische 
Länder. 


D. Die Weiterentwicklung des deutschen 
Frachtdampferbaues 

auf Grund des Vergleiches des eng- 

lischen, deutschen und amerikanischen 
Frachtdampferbaues. 


1. Allgemeine Gesichtspunkte. 


In den vorstehenden Abschnitten wurden die ver- 
schiedenen Gesichtspunkte, die fur die Entwicklung des 
englischen, deutschen und amerikanischen Schiffbaues 
und seines speziellen Zweiges, des Frachtdampfer- 
baues, maßgebend waren, erörtert, sowie die Maß- 
nahmen, die in England und Amerika während des Krie- 
ges zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit des Schiff- 
baues. geplant und getroffen waren. 


Die Frage ist nun, ob und mit welchen Mitteln es 
dem deutschen Schiffbau möglich ist, den großen Vor- 
sprung Englands — Amerika kann hierbei außer Be- 
tracht bleiben, da erst abgewartet werden muß, ob der 
Schiffbau der Vereinigten Staaten Bestand hat oder, 
wie wahrscheinlicher, wieder zurückgeht — einzuholen. 
Bei den durch den unglücklichen Kriegsausgang hervor- 
gerufenen Verhältnissen ist diese Frage emer günstigen 
Weiterentwicklung des deutschen Schiffbaues ie noci 
dringender geworden, wehn auch eine Verdrängung 
Englands nicht mehr in Frage kommt. 
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Das Fehlen der Trampreederei in Deutschland wird 
durch den vermehrten Bedarf der deutschen Linien- 
reedereien infolge der ziemlich bedeutenden Verluste, 
die diese durch die Beschlagnahme ihrer in ehemals 
neutralen Häfen liegenden Schiffe und durch sonstige 
Kriegsverluste erlitten haben, sowie dadurch, daß sie 
zur Wiederaufrichtung und Erweiterung des deutschen 
Handels und der deutschen Weltstellung eine Vergrö- 
Berung ihrer Flotten unbedingt vornehmen müssen, in 
gewissem Grade ausgeglichen; hierdurch wird seine 
verbesserte Produktionsweise, die vermehrte Leistungen 
und billigere Preise gestattet, unbedingt gefordert. 


Aber auch die Wirtschaftlichkeit der Werften muß 


gehoben werden, damit die deutsche Volkswirtschaft 


einen größeren Nutzen von der Schiffbauindustrie hat, 
als dies bisher der Fall war. 

So ergibt sich ein doppeltes Ziel, 

Wie ist dies Ziel nun zu erreichen? 


Der Zweiteilung des Zieles entsprechend kommen ` 


zwei Wege hierfür in Betracht; einmal kann man ver- 
suchen, direkt durch rem wirlscaatliicne oder vielmehr 
kaufmännische Maßnahmen, sodann aber indirekt durch 
vornehmlich technische Mittel, die jedoch gleichfalls von 
wirlschaftlichem Einflusse sein müssen, zum Ziele zu ge- 
langen. Alle haben aber zur selbstverständlichen Vor- 
aussetzung, daß die gerühmte Güte der deulschen Fabri- 
kate erhalten bleiben muß. 


2. Wirtschaftliche Maßnahmen. 


Wenn die Werften in die Lage versetzt werden, 
wirtschaftlicher zu arbeiten, können sie infolge Wechsel- 
wirkung billiger produzieren und damit mehr Aufträge 
hereinbekommen. Als Maßnahmen, die die Werften 
hierzu befähigen würden, sind zu nennen: 

a) Die Syndikalsbildung; 

b) eine Vermehrung der Totalunternehmungen; 

c) Regiebauten; 

d) die Verbindung der Werften mit andersartigen 

Unternehmungen, besonders Schiffahrtsgesell- 
schaften. 


a) Die Syndikatsbildung?**). 


Wie schon gesagt war dieser Gedanke schon 1913 
einmal aufgetaucht. Der Gedanke, durch Bildung 
einer Interessengemeinschaft der schlechten Lage 
der deutschen Werften vor dem Kriege  abzu- 
helfen, liegt ja sehr nahe und hat auch viel Verführe- 
risches an sich. Das Syndikat gäbe die Möglichkeit, 
. eine Spezialisierung der Werften auf einzelne Typen 
herbeizuführen, würde also in diesem Falle ein Ver- 
teilungssyndikat sein. Es brauchte an sich auch gar 
nicht schädlich zu wirken; gegen übermäßige Preis- 
steigerung der Schiffe schützt ja schon die englische 
Konkurrenz; es würde sich hauptsächlich darum han- 
deln, 
Werften zu verhindern und allen einen entsprechenden 
Gewinn zu garantieren. Eine gewisse Preissteigerung, 
wenn auch nur eine geringe, würde allerdings wohl die 
Folge sein, wie in dem angezogenen 'Aufsatze ausge- 


führt ist, und damit ist dem Syndikat das Urteil ge~ ` 


sprochen. Selbst wenn nur die bisherigen normalen 
Preise beibehalten wurden, so würde. die Wirkung für 
die Werften wohl' gunstig sein, nicht aber für die deut- 
sche Konkurrenzfähigkeit auf dem Weltmarkte. Diese 
darf aber unter keinen Umständen noch mehr geschä- 
digt werden, sondern muß im Gegenteil gestärkt wer- 
den. Das Syndikat würde somit schädlich wirken und 
kann nicht in Frage kommen; wie diese schädliche 

66) Fr, 
Schiffbau; 


Hochstetter, : Zoll, Regie oder Syndikat im 
Schiffbau XV, 9, Seite 343 ff. 
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noch beleuchtet werden. 


b) Die Vermehrung der Totalunter- 
nehmungen. 
Auch dieser Weg ist wohl nicht recht gangbar; 
wenn sich in größerer Zahl — bekanntlich existiert 
nur eine solche — Totalunternehmungen in Deutschland 


" bilden ließen, würde dies wohl schon geschehen sein. 


Man konnte sich ja denken, da& Werke wie die Dil- 
linger Hütte, oder die Geschützfabrik von Erhardt in 
Düsseldorf sich mit Werften vereinigten und so Total- 
unternehmen bildeten, schon um. das Kruppsche Monc- 
pol auf Panzer und Öeschütze zu brechen, doch schei- 
nen dem größere Hindernisse im Wege zu stehen. In 
gewisser Weise zeigen sich allerdings in neuerer Zeit 
Ansätze hierzu; z. B. ist August Thyssen in engere 


‚Beziehung zum: Bremer Vulkan getreten. 


c) Regiebauten. 


Um dem sich aus dem Charakter der deutschen : 
Schiffbauindustrie als Auftragsindustrie ergebenden 
Nachteil der schwierigen Preiskalkulation zu begeg- 
nen, ist die Vergebung eines Neubaues in „Regie“ 
ein sehr geeignetes Mittel, das schon früher sowohl 
in Deutschland wie auch in England angewendet ist; 
in England ließ seit 1903 die White Star Line ihre 
Dampfer bei Harland & Wolf nach der Regiemethode 
bauen. In Deutschland sind z. B. die Lloyd-Schnell- 
dampfer „Kronprinz Wilhelm" und „Kaiser Wilhelm 1I." 
Regiebauten; ferner der der. Hamburg-Amerika-Linie 
gehörende Dampfer „Kaiserin Auguste Victoria". Bei 
diesem Schiffe war noch eine besondere Abmachung 
getroffen; um ein Ueberteuern der Reederei zu vera 
hindern, war ein Maximalpreis vereinbart, der nicht 
überschritten werden durfte 9"), 

Diese Auftragsweise ist in letzter Zeit wieder mehr- 
fach sowohl vom Reiche für Kriegsschiffe wie von Pri- 
vaten für Handelsdampfer angewendet. Bei ihr wird 
kein fester Preis für das Objekt im voraus festgesetzi, 
sondern der Preis wird aus den tatsächlichen Selbst- 
kosten (Material + Löhne) plus .einem vereinbarten 
prozentualen Zuschlage als Gewinn der Dauwerfl er- 
mittel. Hierdurch werden Verluste für die Bauwerff 
vermieden und gerade bei der Aufiragsindustrie sind 
sie daher ein geeigneles Mittel, um die Werft vor 
Schaden zu bewahren. Aber auch für die Reederei isi 
solch ein Verirag von Vorteil, insofern, als sie dadurch 
an sinkenden Materialpreisen und Löhnen Anteil be. 
kommt. Meist werden jedoch die Schiffe nach dieser 
Methode teuerer, was auf die Konkurrenzfähigkeit un- 
günstig einwirkt, da bei derartigen Verträgen die Werft 
ein Interesse daran hal, den Bau möglichst langsam 
fertig zu stellen, damit die Selbsfkosten zu erhöhen, 
was eine Erhöhung der Gewinnguote zur Folge hat. 
Dadurch wird nun wieder auf die Arbeiter ein un- 
günstiger Einfluß hervorgerufen und es haben sich auch 
nicht alle Werften zur Uebernahme von Regiebauten 
bereit erklärt; z. B. hat Schichau sie abgelehnt eben mit 
der Begründung, „er wolle seine Arbeiter E? ver- 
bummeln lassen“. 

Also auch diese Art des Bauvertrages dürfte zur 
Weiterentwicklung,des deutschen Schiffbaues- nicht das 
geeignetste Mittel sein. 


d DieVerbindung der Werften mit anders, 
artigen Unternehmen, besonders Schiff- 
fahrtisgesellschaften. 

Eine solche Verbindung- wird z. T. schon durch die 
Regiebauten hervorgerufen. Diese Bauverträge. setzen 


hs 
m Nauticus 1905. Seite 376. 
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seitens der Auftrag gebenden Reederei ein großes 
Vertrauen in die Ehrlichkeit der Geschäftsführung der 
Werft voraus, das sich auf die Möglichkeit der Kon- 
irolle dieser durch die Auftraggeberin stützen muB. 
Eine, solche Kontrolle kann aber eine selbständige 
Werft kaum zulassen, wodurch sich zwischen ihr und 
der Reederei eine sehr enge Verbindung in der Form, 
daß die eine in finanzielle Abhängigkeit von der anderen 
geraten wird, herstellen wird. Die Vereinigung von 
Schiffbau und Reederei in einer Hand, die hierdurch 
hervorgerufen wird, bestand ja auch schon früher ein- 
mal und jefzt sind solche Bestrebungen wieder auf- 
genommen; z. B. ist Stinnes in enge Beziehungen zu den 
Nordseewerken in Emden getreten. Desgleichen be- 
. stehen zwischen den Vulcanwerken und dem Nord- 
deutschen Lloyd engere Beziehungen durch gegen- 
seitigen Aktienbesitz mit der Absicht, dieser Werft 
den Vorrang im Schnelldampferbau zu sichern 99). 
Früher haben sich dabei erhebliche Mängel gezeigt ), 
und es fragt sich, ob diese jetzt vermieden werden 
können. Auch das Umgekehrte, daß eine Reederei eine 
eigene Werft hat, ist nicht wünschenswert, wenn auch 
ein schon vorhandenes Beispiel, namlich die Firma 
Rickmers in Bremerhaven, gut arbeitet. Im allgemeinen 
wird sich aber dabei ergeben, daß die Werft für die 
eigene Reederei nicht genug zu tun hat. Sie wird 
daher gezwungen sein, auch für fremde Reedereien zu 
arbeiten. Hierbei gibt es dann zwei Möglichkeiten: 
Entweder die Werft baut, um anderen Reedereien die 
Konkurrenz mit der eigenen zu erschweren, für diese zu 
teuer, dann hat sie kaum Aufträge zu erwarten; oder 
« sie baut, was wahrscheinlicher ist, um Aufträge zu be- 
kommen, in jedem Falle billiger als unabhängige Werf- 
ten, um diese zu unterbieten, was ihr möglich ist, da der 
Unternehmer sich sagt, daß die Werft ja nur ein Neben- 
betrieb ist, also nur mit -+ Oabzuschließen braucht. Da- 
durch würde eine Schädigung sowohl der fremden 
Werften als auch der eigenen Reederei hervorgerufen 
werden. Auch hierzu zeigen sich in neuester Zeit 
Ansätze: Der 1916: gegründeten Hamburger Werft 
. A.-G. soll die Hamburg-Amerika-Linie sehr nahe ste- 
hen. Diese Werft soll auch hauptsächlich den Bau 
. von „Einheitsschiffen“ pflegen. Wie schon ausgeführt, 
würde durch solche Verbindungen die freie Konkur- 
renz ausgeschaltet werden, was notwendigerweise zu 
einer Verleuerung der Schiffe und zu einer Monopoli- 
sierung der technischen und Betriebserfahrungen führen 
und damit schließlich die Konkurrenziähigkeit des: deut- 
schen Schiffbaues auf dem Weltmarkte beeintrachtigen 
würde. 

3. Technisch- wirtschaftliche Mak- 

nahmen. 

Die herrschende Meinung über die technisch-wirt- 
schaftlichen Maßnahmen zur Förderung des deutschen 
Schiffbaues, der man jetzt überall, auch in der Lite- 
‚ratur 70), infolge der als nötig erkannten Forderung 
des schnellen Wiederaufbaues der deutschen Handels- 
flotte nach dem Kriege, begegnet, geht dahin, dies sei 
durch den „Einheitsschiffbau“ zu erreichen. 
auch schon neue Werften, z. B. die Hämburger Schiff- 
bau A.-G., mit dem ausgesprochenen Zwecke, den Ein- 
heitsschiffbau aufzunehmen, gegründet worden, und 
einige bestehende Werften sollen ebenfalls die Absicht 
haben, sich dem „Einheitsschiffbau“ zuzuwenden. 

Was ist aber „Einheitsschiffbau“? Der Ausdruck 
stammt aus England und Amerika, die wie gezeigt mit 


08) Nauticus 1903, y 371. 

69) T Seite 

70) Vgl. z. B. Überall Aor Zd Vd. 1917, Schiff- 
bau 1917 usw.. 
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Es sind ja.. 
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'hren Schiffbau lei- 


Hilfe des sog. Einheitsschiffbaues 
beide haben damit 


stungsfähiger machen wollten. 
Fiasko gemacht. - 

Meine Bemühungen, an den vielen Stellen, wo das 
vorkommt, auch nur einmal 
eine Erklärung dafür, was man sich eigcntlich darunter 
denkt, zu finden, waren leider vergeblich. Wortlich 
verstanden müßte „Einheitsschiffbau“ entsprechend dem 
„Einheitsweißbrot“ oder den „Einheitsstiefeln‘ dahin 
verstanden werden, daß nur eine Art absolut gleicher 
Schiffe, wenn auch vielleicht in mehreren Größen, nach 
den gleichen Plänen gebaut werden solle; oder daß 
ähnlich wie im Maschinenbau gewisse Teile „normali- 
siert“ sind, wie z. B. Schrauben, und in großen Men- 
gen auf besonderen Maschinen, den Revolverdreh- 
bänken, absolut gleich, oft sogar automatisch herge- 
stellt werden, so auch Schiffe als Ganzes normalisiert 
und massenweise erbaut werden sollen. Dies ist aber 
unmöglich; wie sollte das gemacht werden und welche 
vorteilhafteren Methoden ergaben sich dabei? Auch 
darüber findet sich nichts ausgesprochen, aus dem ein- 
fachen Grunde, weil es eben so nicht geht. Das, worauf 
es ankommt, ist auch nicht das absolut Einheitliche, 
sondern die Menge der Produkte und hierfür ist „Mas- 
senfabrikation“ ein passenderer Ausdruck. Bei der 
Massenfabrikation ergibt sich ganz von selbst eine ge- 
wisse Vereinheitlichung, eine Standardisierung der 
Typen, also „Serienschiffbau‘“; eine Vereinheitlichung 
im Sinne der Massenfabrikation von Schrauben oder 
sonstigen normalisierten Maschinenteilen ist dagegen im 
Schiffbau für die Schiffe als Ganzes völlig ausge- 
schlossen 5:3); für die Einzelteile des Schiffes dagegen 
bekommt die Normalisierung eine andere Bedeutung. 
Das Wort „Einheitsschiffbau‘“ ist also als das anzu- 
sehen, was es ist, ein ziemlich häßliches, englisch-ame- 
rikanisches Schlagwort, das je eher desto besser aus- 
zumerzen und durch „Serien-“ oder „Reıhenschiffbau“ 
zu ersetzen ist. 

Da, wie weiter oben ausgeführt, auch fälschlicher 
Weise die ursprüngliche Schiffbaumethode Englands als 
„Einheitsschiffbau‘“ bezeichnet wird, so läuft die For- 
derung der herrschenden Meinung also darauf hinaus, 
das englische und amerikanische Schiffbauverfahren 
auch in Deutschland anzuwenden. 

LaBt sich dies aber ohne weiteres durchführen? 
Eine völlige llebertragung der alten englischen Schiff- 
baumethode ließe sich natürlich nur bei völlig gleichen 
Bedingungen, ermöglichen, ist also ausgeschlossen. Sie 
wurde .nach dem Gesagten auch in mancher Hinsicht 
eher einen Rückschritt als einen Fortschritt bedeuten. 


Was die Methoden Amerikas, die ja mit den in 
England "während des Krieges geplanten Maßnahmen 
übereinstimmen, betrifft, so ist als das eigentliche Be- 
streben der Amerikaner anzusehen, unter dem Deck- 
mantel der Kriegshilfe ihren Schiffbau so zu entwickeln, 
daß sie auch im Frieden mit den übrigen Schiffbau 
treibenden Ländern, also hauptsächlich mit England 
und Deutschland, in erfolgreichen Wettbewerb treten 
können. Es ist dies ja auch mehrfach offen ausge- 
sprochen '2). Zu diesem Zwecke wurden die kolossalen 
Anstrengungen gemacht. 

Sind die amerikanischen Methoden nun für die 
Weiterentwicklung des deutschen Schiffbaues brauch- 
bar? Zur Beantwortung dieser Frage ist zu beachten, 
daß der ganze Aufschwung des amerikanischen Schiff- 
baues im großen und ganzen auf künstlichen Mitteln 
beruht und größtenteils durch direkte staatliche Hilfe 


en m ren 


"Il So auch Lienau in Technik und Wirtschaft 1911, 
6, Seite 375. 


12) Times vom 22. 10. 18. — Daily News vom 28. 3. 18. 
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hervorgerufen ist; er wird also sofort "zurückgehen, 


wenn diese Mittel und diese Hilfe wegfallen. Sie müssen. 


wegfallen, sobald wieder normale Zustände in der 
Welt eingekehrt sein werden. 
der Krieg sie darstellt, kann der Staat riesige "Mittel 
für den Sieg aufwenden, und dies war ja die Begrün- 
dung dafur. 
‚ Jeder geforderte Preis gezahlt, so daß auch sonst un- 
rentable Unternehmen rentabel ‚werden. 

Solche Maßnahmen, wie Amerıka sie mit der Neu: 
gründung und weitgehenden Unterstützung der Werften 
ergriffen hat, können also für Deutschland nicht in 
Belracht kommen. pos 

Die Methode der fabricated ships ist ebenfalls 
nicht sehr nachahmenswert. Sie hat zwar einen großen 
` Vorteil, namlich den, daß auf Grund der von den ein- 
zelnen Fabriken abgegebenen Unterpreise der Ge- 
samipreis des Schiffes leicht und sehr genau angege- 
ben werden kann. Da aber jeder der Unterlieferanten 
auch wieder möglichst viel verdienen will, so wird diese 
Methode zu einer Verteuerung der Schiffe führen. Ob 
die Bauzeit wirklich erheblich verringert wird, ist auch 
noch sehr die Frage, zumal, wenn wie in Amerika, die 
Transportmittel nicht genügend prompt und sicher ar- 
beiten. Die sachverständige Arbeit der Werften ist 
sicher unter allen Umständen vorzuziehen; sie wird, 
das gilt namentlich für Deutschland, immer am besten 
und schnellsten arbeiten. Um also in Deutschland zu 


schnellerem und billigerem Bauen zu kommen, müssen . 


andere Methoden gesucht und gefunden werden. 

Wenn nun die einfache Uebertragung englischer 
und die Anwendung amerikanischer Methoden unmög- 
lich ist, so muß man andererseits fragen, ob denn die 
bisherige deutsche Methode, daß jede Reederei ihre 
cigenen Entwürfe zu bauen verlangt und ihre Wünsche, 
die sich auch auf die besonderen Abmessungen ihrer 
Schiffe erstrecken, berücksichtigt wissen will, so durch- 
aus schädlich ist, ob sich nicht auch unter Beibehaltung 
dieser Bauweise eine Vermehrung und Verbilligung der 
deutschen Schiffsbauten erreichen laßt? Der erste 
Teil dieser frage ist dahin zu beantworten, daß es 
durchaus nicht nötig ist, daß zwei Schiffe zweier ver- 
schiedener Gesellschaften von gleicher Art, womöglich 
gleichem Raumgehalt, jedes eine andere l.änge, Breite 
und Tiefe haben muß; in dieser Beziehung ist im deut- 
schen Schiffbau viel gesündigt: worden; viel unnötige 
Arbeit ist aufgewendel, viel Kosten sind unnötig ver- 
ursacht; es ist also direkt als schädlich zu bezeichnen, 
daß diese Art bisher allein herrschend war. 

Was den zweiten Teil der Frage betrifft, ob diese 


Verschiedenheit der Schiffe beibehalten und trotzdem. 


cinc vermehrte und verbilligte Produktion erzielt wer- 


den kann, so möchte ich dies nicht so entschieden Ver-, 
neinen, wie es diejenigen, die das Heil allein vom Ein- . 


heilsschiffbau erwarten, tun; dies werde ich noch er- 
lautern. An dieser Stelle sei nur die Tatsache er- 
wähnt, daß der Bremer Vulkan in Vegesack schon bei 
der jetzigen Methode im Jahre 1911 seine sechs großen 
Hellinge etwa dreimal besetzt hatte und diese Auftrags- 
menge so erledigt hat, daß etwa alle vier Wochen ein 
Stapellauf stattfand, was eine ziemliche Schnelligkeit 
im Bau bedeutet. Auch läßt sich, wie schon erwähnt, 
schon bei nur zwei Schwesterschiffen eine Verbilligung 
erreichen. Für den Serienschiffbau ist es allerdings 


“ unmöglich, wie schon aus dem Worte hervorgeht, diese ` 


Verschiedenheit beizubehalten; die Schiffe einer Serie 
miissen gleich sein. Wenn auch die Bauvorschriften 
des Germanischen Lloyd, die für die deutschen Fracht- 
dampfer vornehmlich in Frage kommen, selbstverständ- 
lich ebenso wie die der fremden Klassifikationsgesell- 
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In Ausnahmezeiten, wie . 


Weiter wird in solchen unnormalen Zeiten ` 


selbe sein. 
. Typen, . die in der Weise durchzuführen sein würde, 


‚letzten Jahren sind auch nach Lienau "ai sowohl ` 


-ander legen und mit Stanzen lochen. 


: auch eintretenden Ersparnisse. 


vier Schwesterschiffen ‚erzielte Ersparnis 


re en en 


Nr. 3 


. Schaften so abgestuft SE daß ein gewisser. Spiel. 


raum derart vorhanden ist, daß Schiffe mit kleinen Ab. 


weichungen, in den Abmessungen noch in dieselbe 


Rubrik fallen und ihre Verbände die gleichen Stärken‘ 
erhalten, so bedingt die geringste Abweichung .doch - 
andere Finteilungen der Plattenlängen und -breiten, 
überhaupt der ganzen Einzelteile, 
_ Gleichmäßigkeit keine Rede ‚mehr sein kann, "Dabei ist 


‚so daß von, einer 


cine Verschiedenheit ` der Lange noch am wenigsten 
schädlich, weil diese durch eine Veränderung des 
parallelen Mittelschiffes, das jeder normale F racht- 
dampfer hat, ausgeglichen werden kann. ` 


Mit einer Oleichmachung der Abmessungen ist es. 
Sollen gleiche. Platten . 


aber auch noch nicht getan. 
usw. verwendet werden können, so müssen auch. die 
Linien der Schiffe ‘und de Völligkeitsgrade genau 
gleich sein, kurz die ganze Form der Schiffe muß die- 
Das bedeutet eine: Standardisierung der 


daß eine, Werft mehrere Typen verschiedener gang- 
barer Größen konstruiert und diese immer wieder baut. 
In Einzelheiten des Ausbaues und der Ausrüstung könn- 
len dann immer noch auch hierbei besondere Wünsche 
der Reedereien berücksichtigt werden. ` 

Eine Standardisierung der Typen würde sich dem- 
nach jedenfalls ermöglichen lassen. 
gesagt worden, daß nach dem Kriege die deutschen 
Schiffahrtsgesellschaften eine gesteigerte Aufnahme- 
fähigkeit für neue Schiffe haben werden, womit eine 
wesentliche Vorbedingung hierfür erfüllt ist. In den 
auf 
Seiten der Reedereien wie auch auf der der Werften 
solche Bestrebungen nach Typenbildung deutlich er- 
kennbar, doch könnte dies wohl noch weiter ausgedehnt 
werden. Lienau weist an Hand von Schaubildern und 
Tabellen nach, daß sich eine Verminderung ïn der 
Typenzahl auf etwa 1/, der jetzigen Zahl ohne große 
Gewaltmaßnahmen durchführen ließe. 

Bringt diese Standardisierung der 


Typen aber 


wirklich schon genügend Vorteile? Um es noch ein- 


mal ‘hervorzuheben, verdankt England seine béherr- 


 Schende Stellung im Schiffbau vor allem dem Vorzuge 


der Billigkeit seiner Schiffsbauten. Würde diese Stan- 
dardiesierung nun die Schiffe wesentlich verbilligen? 
Bei der bisherigen Bauweise, wohl nicht. Die Haupt- 
arbeit im Schiffbau besteht in der Plattenbearbeitung, 
dem Anzeichnen und Herstellen der Nietlöcher. in ihnen. 
Bisher mußte nun jede Platte einzeln bearbeitet. werden, 
weil die vorhandenen Arbeitsmaschinen nur immer eine 
Platte zur Bearbeitung zulassen. Die Nietlöcher werden 
gestanzt, und man kann nicht mehrere Platten überein- 
Dies würde mit 
den heutigen Maschinen so bleiben. und die Ersparnisse 
würden sich hauptsächlich, wie schon ausgeführt, auf 
Büroarbeiten erstrecken. Diese Arbeiten und ihre 
Kosten fallen aber bei'den Gesamtkosten eines Schiffes 
verhältnismäßig gering ins .Oewicht; die durch ihrem 
Wegfall zu erzielende Ersparnis ist kaum nennenswert. 
Die Hauptersparnis tritt hier bei den. Maschinen ein, 
fur die außer der Konstruktionsarbeit die Herstellung 


der teueren Modelle nur einmal zu geschehen hat. Noch 


geringer sind die beim Material und an den Löhnen 
infolge der Wiederholung gleicher Arbeiten natürlich 
Diese erreichen auch 
sehr bald ihre obere Grenze und. erheben sich nach 
Lienau "31 nicht viel über die schon beim Bau .von. 


von etwa 
5%, der Gesamtkosten . (Schluß folgt 


73) Lienau, In Technik undVirtschaft, 1911. 6, S. 378/381. 
74) Lienau in Technik und Wirtschaft 1911, 6, K 381. 
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Ein Elektro-Klein-Hebezeug 


Gar mannigfallig ist die Reihe ` 
Hebezeuge, deren sich die 
heute bedient, um die 


Wirtschaftlichkeit der Betriebe zu 


fördern, 
der 
zeugbau 
losem Vorwärtsschreiten, 
der 
lose 


nimmermude Geist 
führte den  Hebe- 
Wege in rast- 
so dak 
heute eine lücken- 
von Hilfsmitteln zur 


Der 
Erfinder 
seine 


Industrie 
Kette 


Verfügung steht, die den Erfor- 


dernissen 
almenden 
lebens voll 
werden 


der 
neuerdings 
nannten 
zug", 

Maschinenfabrik A-.G. 
burg hergestellt 
es 


des nun wieder auf- 
deutschen ` Wirtschafts- 
und ganz gerecht zu 
vermag. 

Als letztes Ghed in der Kette 
Hebezeuge bezeichnet man 
allgemein den soge- 
„Demag-Elektro-Flaschen- 
der von der Deutschen 
zu Duis- 
und dem 
die Lücke 


wird 


vorbehalten war, 


zwischen elektrisch betriebenen Lauf- 


kranen und Handflaschenzügen auszufüllen. 


Abb. 2. Elekiro-Flaschenzug auf dem Prüfstand 


- Der Demag-Elektro-Flaschenzug 
entledigt sich seiner Aufgabe in her- 
vorragender Weise. lleberall da, wo 
sich die Verwendung eines elektri- 
schen Laufkranes weaen zu geringer 
Inanspruchnahme nicht lohnt und die 
Anwendung des Handflaschenzuges 
der Leistungsfähigkeit des Betriebes 
wegen seiner langsamen Arbeits- 
weise hemmend entgegentritt, ist der 
Demag-Elektro-Flaschenzug an sei- 
nem Platze. Im  Nachstehenden 
geben wir eine kurze Beschreibung 
über einige konstruktive Einzelheiten 
des Hebezeuges. 


Bei den Demag-Elektro-Flaschen- 
zugen befiWdet sich sowohl das Ge- 
triebe wie der Motor in einem völ- 
lig staub- und regendichten Ge- 
hause, so dal auch eine Verwen- 
dung im Freien möglich ist, Die 
Bauart des Gehäuses ist so gehal- 
ten, daß die der Wartung bedürfen- 
den Teile, wie Kollektor und Bremse, 
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Abb 1: Eleklro Flaschenzug zum Faßlransporl 


Abb. A 


|] 


| DIMAG 


Abb, A. Elekiro-Flaschenzug in der Druckerei 
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bequem zugänglich sind, Durch die 
Verwendung von spielfrei ge- 
schnittenen Stirnradern im Getriebe 
ist ein hoher Wirkungsgrad gewähr- 
leıstet. Die Last, die durch eine 
reichlich bemessene Bremse in der 
Schwebe gehalten wird, ist auf Ku- 
geln gelagert. An Stelle der sonst 
bei Flaschenzügen üblichen Ketten 
wird ein Drahtseil verwendet, wel- 
ches die Vorteile geringer Ab- 
nutzung, leichter Auswechselbarkeit 
und Zulässigkeit großer Hub- 
geschwindigkeit bietet. Die Last 
hängt mittels zweirolliger Unter- 
flasche am viersträngingen Seil. Die 
Enden des Seiles laufen in sauber 
eingedrehten Rillen einer Trommel, 


während die beiden mittleren 
Stränge über eine am Trommel- 
gehause befestigte Ausgleichrolle 


laufen. Hierdurch wird erreicht, daß 
die Last ohne seitliche Wanderung 
genau senkrecht gehoben und ge- 


Eleklıo-Flaschenzug mil Laufbahn 


senkt und eine Schrägstellung des 
Flaschenzuges vermieden wird. 

Der normale Demag-Elektro- 
Flaschenzug ist mit einer Aüufhänge- 
ose versehen, die es ermöglicht, den 
Flaschenzug an beliebiger Stelle 
aufzuhängen. In Fällen, wo die Ver- 
hältnisse ein Verfahren des Fla- 
schenzuges wünschenswert machen, 
kann eine kleine Laufkatze ein- 
gebaut werden. Dieselbe führt auf 
den Unterflanschen eines l-Fisens 
und können mit ihr Kurven auch 
kleinen Halbmessers sowie We chen 
durchfahren werden. Das Verfahren 
der Kalze geschiehl entweder von 
Hand durch Zug an einer an der 
Kalze herabhangenden Haspelkeite 
oder durch einen besonderen in der 
Kclze eingebauten Elektromotor. 

Die Demag-Elektro-Flaschenzüge 
lassen sich je nach Eriordernis mut 
Motoren für alle gebräuchlichen 
Spannungen bis 500 Volt für Gleich- 
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strom oder Drehstrom ausrüsten. Sie ermöglichen eine 
äußerstvielseitige Verwendbarkeit, die diesem praktischen 
Hebezug in kurzer Zeit ein weites Arbeitsfeld geschaffen 
hat. 


^L 


Allgemeines . 
Gegenpropeller.: Ralph W. Birkett hat einen 


Gegenpropeller besonderer Konstruktion erfunden, der , 
angeblich 12 bis 20% Leistungsgewinn ermöglicht, Der 


Wirkungsgrad einer schnellaufenden Schraube soll durch 
ihn von 67 auf 86% erhöht worden sein. 
mit einer Dieselmaschine von 4000 PSe Leistung ausge- 
rüsteten Schiffe soll die durch den Gedenpropeller zu 
erzielende Gewichtsersparnis, soweit das Maschinen- 
gewicht in betracht kommt, 100 t betragen. Für kleinere 
Schiffe ist nach Einbau des Gegenpropellers mit einer 


Kohlenersparnis von 10% zu rechnen. (Motor Boat, 
2. 7. 1920.) u u 
Wetterschutz auf der Kommando- .: 


brücke. Um auch bei schlechtem Weiter einen klaren 
Ausblick von der Brücke zu haben, werden neuerdings 
Schutzwände mit rotierenden Glasscheiben angewendet. 
Die mit etwa 0,3 m Durchmesser ausgeführte Glas- 
scheibe wird durch einen kleinen Elektromotor n 
schnelle Umdrehung versetzt, wodurch Regenwasser, 
Schnee usw. abgeschleudert werden. (The Shipbuilder, 
Juli 1920.) 


Indikatorcinrichtung für. schnellau- 
fende Verbrennunasmotoren. In „Scientific 
American“ vom 19. 6. 1920 wird der Midgley-In- 
dikator beschrieben, der es ermöglicht über die 
Vorgänge in den Zylindern auch schnellaufender Ver- 
brennungsmotoren Aufschluß zu erhalten. Er besteht im 
wesentlichen aus zwei Spiegeln, deren einer mit dem 
Zylinderinnern in Verbindung steht und mit dem Druck 
hin- und herschwingt, während der zweite, aus einem 
achteckigen Prisma bestehende Spiegel sich ent- 
sprechend der Drehzahl der Maschine, im Verhältnis 
8:1 übersetzt, dreht oder mit dem Zylinderventil zu- 
gleich schwingt. Durch einen Lichtstrahl, der von einer 
elektrischen Birne auf .den ersten Zylinder fallt und von 
hier auf den zweiten reflektiert wird, kann man dann auf 
einer matten Glasscheibe entweder das Druck-Volumen- 
oder das Druck-Zeit-Diagramm sichtbar machen, je 
nachdem der zweite Spiegel die Maschinenumdrehungen 
anzeigt oder, mit dem Zylinderventil verbunden, hin- 
und herschwingt. Die Diagramme können natürlich auch 
photographisch festgehalten werden. 


Deutschland 


Unterstellung der Reichsmarine unter 
die Heeresverwaltung? „Hansa“, deutsche nau- 
tische Zeitschrift, sagt in ihrer Nummer 29 vom 17. 7. 1920 
zu dieser Frage folgendes: „Wenn diese bisher nur 
gerüchtweise verlautende Unterstellung tatsächlich ge- 
plant ist, so wäre das für die Handelsschiffahrt sehr be- 
dauerlich, weil damit unsere nautischen Interessen, der 
Nachrichtendienst und namentlich das Seezeichenwesen, 
auch Minenräumwesen und Fischereischutz gehören da- 
zu, verkümmern und Zustände geshaffen würden, die auf 
eine selbständige Schiffahrtsbehörde, d. h. ein Reichs- 
schiffahrtsamt drängen.“ — „Daß die Handelsschiffahrt 
durch Beseitigung der Selbständigkeit der Admiralitäl 
nicht nur nicht gefördert, sondern sogar empfindlich 
geschädigt werden würde, wird jedem Nautiker klar 
sein.“ 

Auch der deutsche Schiffbau wird, wie wir glauben, 
diesen Ausführungen der „Hansa“ beipflichten und den 
Gedanken einer solchen linterstellung. weit von . sich 
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Es würde zu weit führen, an dieser Stelle alle . 


bei einem: 
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Vorteile dieses Flaschenzuges eingehend zu erläutern, 


denn schon längst ist der Demag-Elektro-Flaschenzug 
heute ein unentbehrliches Hilfsmittel in jedem. modernen 


Werkstatibe rieb geworden. . 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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laß dazu ‚gegeben haben, die früher vorhanden ge- 


Daß auch die übrigen kleineren 
Seemächte, die Heer und Flotte zu. einem Vertei- 


digungsministerium zusammengeschlossen haben, diese 


beiden Zweige parallel nebeneinander gestellt haben, 
sollte doch auch denjenigen zu denken geben, die heute 
in durch nichts begründeter Hoffnung auf Personal- 
ersparnisse una onne tiefere Kenntnis der Verhältnisse 
einer Unterstellung der Marine unter das Heer das Wort 
reden. (Die SchriftleitungJ i 


Schicksal der deutschen Kriegstlotte. 
Das Linienschiff „Baden“, das in der Bucht von Scapa 
Flow versenkt und später wieder gehoben worden war, 
ist jetzt nach Porismouth: geschleppt worden. Es soll 
für besondere Flottenzwecke Verwendung finden. (Berl. 
l.okalanzeiger, 21, 7. 1920.) 


Material der deutschen llbootsmoto- 
ren. „Journal of the American Society’ of Naval Engi- 
neers^ vom Mai 1920 gibt chemische und physikalische 
Untersuchungen wieder, die in Frankreich an verschie- 
denen Teilen von Ubootsmotoren der Germaniawerft 
ausgeführt wurden und in „La Technique Moderne“ ver- 
öffentlicht sind. p . 

; England 


Marineverluste im Kriege. James -Craig 
gab im Unterhause die Verluste der englischen Marine 
einschließlich der Handelsmarine-Reserve für die Zeit 
vom 4. August 1914 bis'zum 11. November 1918 an. Im 


Kampfe getallen oder an Wunden gestorben sind ~, 


2074 Offiziere und 20735 Mann. Aus anderen Ursachen 
verloren ihr Leben 402 Offiziere und 11443 Mann. Im 
Kampfe verwundet wurden 549 Offiziere und 3961 Mann. 
Außerhalb der Kämpfe erlitten, Verletzungen 256 Offi- 
ziere und 392 Mann. Vermißt werden 2 Mann, lns- 
gesamt betragen diese Verluste 39 812 Köpfe. .— Die 


Zahl der Kriegsgefangenen war 1035, davon 211 Offi- 


ziere und 824 Mann. Interniert waren 51 Offiziere und 
170 Mann, zusammen 221. Nicht berücksichligi sind bei 
diesen Zahlen die Offiziere und Mannschaften der 
Marinedivision und der Handelsmarine-Reserve, soweit 
sie nicht auf Kriegsschiffen oder Handelsschiffen der 
Ee dienten. (Manchester Guardian, 28. Juni 
1920. 


f 


Flottenübungen. Die „Atlantische Floité" hat 
sich Anfang Juli in Scapa Flow versammelt. Vom 3. bis 
8. Juli sollten llebungen vorgenommen werden, wonach 
cin Teil der Schiffe bis zum 15. Juli in den Clyde gehen 
solle. Flottenkonzentration am 22. Juli in Portland. 


Von da erfolgt Rückkehr ‘in die Liegehäfen und qae-' 


Sul Außerdienststellung. (Le Yacht, 10. Juli 


-~ 


Verkaufsliste Unter den 85 Zerstörern, 
welche die Admiralität zum Verkaufe stellt, befindet 
sich auch der Zerstörer „Lance“, der während des Krie- 


-tP 


` weisen. Er ist gewöhnt, aus Erfahrungen zu lernen, und ` 
er weiß, daß gerade schlechte Erfahrungen den An- 


'wcsene linterstellung der Marine unter die Heeresver- - 
:waltung zu beseitigen. 


ges den ersten Schuß zur See abgegeben haben soll. : 


(The Engineer, 9.']uli 1920.) 


Flugwesen. Maior Turner erwahni in einer Be- 
sprechung der kürzlich eroffneten Londoner Flugzeug- 
ausstellung ein, Dreimotoren-Seeflugzeug — mit zwei 

x ` D 
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Torpedorohren mitischiffs: — von Gebr. Short, das 
‘nötigenfalls leicht die Flügel abnehmen und sich in ein 
seetuchtiges Motorboot von großem Fahrbereich ver- 
wandeln kann. (Daily Telegraph, 13. Juli 1920.) 


Trockendocks. In Rosyih am Firth of Forth 
hat die Scottish Naval Dockyard drei Trockendocks 
fertiggestellt und 'in Betrieb genommen; Länge 260 m, 
Breite 33,5 m am Tor, Wassertiefe, die sich aber nach 
Bedarf noch beträchtlich vergrößern läßt, 11,8 m. Das 
Einfahrtsbassin ist'von derselben Breite, die Tiefe 11 m 
unter Niedrigwasser. - 


Das Hauptbassin besitzt eine Wasserfläche von 
227000 gm und eine normale Wassertiefe von 11,8 m. 
Die Noteinfahrt, die nur bei Flut benutzt werden darf, 
ist 38 m breit. Das Ebbe- und Flutbassin ist 183 m lang 
und 145 m breit. Ursprünglich waren nur ein Ebbe- und 
Flutbassin, ein aupt- oder Unterseebootsbassin, 
Trockendocks, elektrische Zentrale und Reparaturwerk- 
statt vorgesehen. Eine neue Mole von 366 m Länge ist 
im Bau. Weiter soll ein Hafenkai von 1524 m und ein 
Wellenbrecher von 1372 m Länge angelegt werden, 
ferner ein zweiter Hafen von 1220 m Länge ' und 610 m 
Breite. Große Werkstätten sind angelegt, ein Schiffs- 
kammergebäude von 76 m Länge aus Eisenbeton und 
Ziegelsteinen ist im Bau und sonstige Anlagen dieser 
Art sind geplant. Ein Oeltank von 250 000 t, der größte 
Betontank der Welt, und 37 eiserne Tanks von je 5000 1 
= Inhalt sind "hergestellt worden; sie haben besondere 

Kaianlagen zum Entladen oder zur Oelübernahme. 
7000 Mann sind beim Bau dieser Riesenanlagen be- 
schäftigt. (The Shipping World, 7. Juli 1920.) 


namen MÀ nn mn 


Erfahrungen mit Schiffsschrauben. 
Der Transportdampfer „Charleston“ hatte beim Aus- 
laufen aus Colon durch Zusammenstoß seine St.B.- 
Schraube in der Weise beschädigt, daß die Enden der 
drei Flügel umgebogen waren und außerdem eine Ver- 
drehung der Flugel eingetreten war. Bei der Reise, die 
, der Dampfer trotzdem ausführte, wurde festgestellt, daß 
der Wirkungsgrad nicht schlechter als vorher war; die 
- danach vorgenommene Reparatur brachte auch keine 
Verbesserung. Es wird angenommen, daß durch das 
Verdrehen der Flügel die Steigung vergrößert worden 
war und durch das Abbiegen der Flügelspitzen deren 
Entfernung vom Schiffskörper vergrößert wurde. Durch 
diese beiden Umstände könnte der Verlust an wirk- 
samer Flugelfläche und die vermehrte Reibung an den 
umgebogenen Flügelspitzen ausgeglichen worden sein. 
{Engineer, 9. Juli 1920.) 
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Kriegserfahrungen für Handels- 
Schiffe. Auf der Anfang Juli in Liverpool abgehal- 
tenen Tagung der Institution of Naval Architects hielt 
Professor Welch einen Vortrag über die Konstruktion 
von Handelsschiffen mit Rücksicht auf ihre Verwendung 
im Kriege. Er kam auf Grund der Erfahrungen zu fol- 
genden Schlüssen: \ 

1. Da zahlreiche Schiffe nach der Forpedierung bzw. 
der Beschädigung durch Minen schwimmend den 
Hafen erreichten, war bei ihnen die wasserdichte 
Unterteilung ausreichend. 

. 2. "Für kleinere Schiffe sind die Verletzungen durch 
Minen und Torpedos gefährlicher als für größere, 
bei denen zwei nebeneinander liegende Ab- 
teilungen verletzt sein können, ohne daß das Schiff 
seine, Schwimmfahigkeit verliert, 

3. In denjenigen Fällen, in denen größere Schiffe in- 
folge: einer einzigen Verletzung sanken, waren fol- 
gende Gründe hierfür vorhanden: 

a) Die wasserdichten Türen waren nicht dicht oder 
überhaupt nicht geschlossen. 


b) Die Seitenfensier unter dem Schottendeck 
waren nicht dufchweg geschlossen, was bei 


der großen Anzahl dieser Fenster allerdings ' 


auch schwer zu erreichen ist. 
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c) Die Saugerohre sind in den verletzten Ab- 
teilungen vielfach zerstört worden, so daß an- 

. dere, an sich gar nicht beschädigte Abteilungen 
mit überflutet wurden. Der Einbau eines Rück- 

schlagventils an den Enden der Rohre ist daher 

zu empfehlen. 

Durch schlechte Dichtungen, Schraubenlöcher 

und Beschläge enistehen lecke Stellen an den 

Schotten. Diese Undichtigkeiten sind durch 

sorgfältige Untersuchungen der Schotte zu ver- 

meiden. 

Sprach- und Pumpenrohre waren ohne Ventile . 

durch die Schotte geführt. 

Entluftungs- und Peilrohre sind teilweise nur 

eben über den Doppelboden hochgefuhri und 

nicht mit Hahnen oder Schrauben verschlossen 
worden, so da das Wasser von einer Ab- 
teilung zur anderen überireten konnte. Die 

Rohre müssen durchweg bis zum Scholtendeck 

hochgeführt werden. 

4. Die Festigkeit der Schotte hat sich im allgemeinen 
als ausreichend erwiesen. Da nach den neueren 
Bestimmungen die Schottversteifungen etwas stär- 
ker auszuführen sind als bisher, ıst die Festigkeit 
der Schotte als genügend sichergestellt anzusehen. 


5. Die Stabilitat der Schiffe war gleichfalls im all- 
gemeinen ausreichend. Wenn in einzelnen Fällen 
Schiffe gekentert oder über den Bug bzw. das 
Heck gesunken sind, so lag das an den besonderen 
Umständen des Falles. 


In der Diskussion des Vortrages bemerkte Eustache 
d'Eyncouri, daß einzelne Anordnungen der Kriegsschiffe 
auf die Handelsschiffe übertragen werden mußten, daß 
dies aber in dem vergangenen Kriege bei dem schnellen 
Bau der Schiffe nicht durchführbar gewesen ware. John 
Biles legte besonderen Wert auf die Anordnung der 
wasserdichten Turen, Seitenfenster und Verschlüsse, 
S. V. Goodall hielt die wasserdichte Unterteilung nach 
wissenschaftlichen Gesichtspunkten für notwendig und 
erklärte es außerdem für sehr wichtig, daß die wasser- 
dichten Teile von der Besatzung auch wirklich wasser- 
dicht gehalten würden. (The Engineer, 9. Juli 1920.) 
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 Kriegsmuseum. Im Crystal Palace ist ein 
Kriegsmuscum eingerichtet worden. in dem neben Mo- 
dellen usw. der englischen Marine auch erbeutete 
Stücke von deutschen Schiffen, besonders Ausrüstungs- 
stucke deutscher Unterseeboote ausgestelll sind. (The 
Engineer, 9. Juli 1920) ' 


Englische Kolonien 


Starke der kanadischen Flotte. Jellicoe 
schlägt in seinem Berichte für die kanadische Marine 
als Flotteneinheit vor: Einen 'Schlachikreuzer, 
zwei Kleine Kreuzer, sechs Zerstörer, vier Untersee- 
boote, zwei Minenräumer. Entsprechend der Zahl der 
angenommenen Einheiten sind folgende Hilfsschiffe not- 
wendig: Ein Depotschiff für je achtzehn Zerstörer, ein 
Fuhrerschiff für je neun Zerstörer, ein Depotschiff für je 
acht Unterseeboote ein Flugzeugmutterschiff für jede 
Flottencinheit. (Le Yacht, 10. Juli 1920.) 


Frankreich 


Arbeitszeit. Die Arbeitszeit ist in allen dem . 
Marineministerium unterstehenden Hafenverwaltungen 
auf 8 Stunden, für das Büropersonal auf 7% Stunden 
festgesetzt worden. (Journal Officiel, 13. Juni 1920.) 


Marinepolitik. Der frühere Marineminister 
Thomson kritisierte im Senat die Politik der Regierung, 
die dahin zielte, nur die Küstenverteidigung zu orga- 
msieren. Wenn Frankreich 1914 nicht die Hilfe der eng- 
hsehen Flotte, sondern nur eine starke Verteidigung sei- 
ner Küste besessen hätte, wäre es unmöglich gewesen, 
auch nur cinen einzigen Farbigen in die Kampffront 
einzustellen. Als im April 1915 durch die Verbands- 
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flotten endlich den zehn deutschen Kreuzerh der Han- 
delskrieg gelegt werden konnte, hätten sie bereits 
65 Handelsschiffe mit 286 000 t versenkt. Wäre Frank- 
reich nicht imstande gewesen, die großen Meere. zu 
saubern, dann hätte Deutschland noch mehr Kreuzer 
fur den Handelskrieg verwendet, und schließlich ware 
kein Dampfer mehr in französische Hafen eingelaufen. 
— Der ehemalige Marineminister Georges Leygues sagte 
nach einem Ueberblick über die Kriegstätigeit der fran- 
zosischen FloHe: , Ohne eine Flolte kann ein 
VolkauchausdemFrieden keinen Nutzen 
ziehen!“ (Temps, 25. Juni 1920.) 
Marinehaushalt. Für die Marine sind nur 
850 860 611 frs. vorgesehen, davon 729237211 frs. für 
den ordentlichen und 121 625400 Frs. für den außer- 
ordentlichen Haushalt. Als im Bau befindlich wurden 
nur angegeben: ein Zerstörer „Enseigne-Gabolde“, drei 
Unterseeboote vom Typ „© Byrne“ und ein Untersee- 
boot „Paul-Chailley“. Allem Anscheine nach gehe das 
Bestreben dahin, das unruhige Werftpersonal zu be- 
schaft'gen; der Haushalt 1920 trage daher das sichtbare 
Zeichen eines Verzichtes auf die Flottenstärke der Zu- 
kunft, was bedauerlich sei. (Temps, 25. Juni 1920) 


Avisos. „Amiens“, der erste der vier Avisos, die 
auf den Chantiers de la Seyne gebaut werden, hat bei 
der Probefahrt eine mittlere Geschwindigkeit von 
20,6 kn erreicht bei 388 Schraubenumdrehungen. Der 
zweite Aviso '„Calais'' macht zurzeit Probefahrten. 


Aviso „Coucy“, der in diesem Jahre fertiggestellt 
worden ist, hat 900 1 Deplacement; er isi 78 m lang, 
84 m breit und hat 3,3 m hinteren Tiefgang. Zwei 
| Dampfturbinen, die ihren Dampf aus engrohrigen 
Wasserrohrkesseln beziehen, sollen dem Schiffe 20 kn 
Stundengeschwindigkeit geben. Bewaffnung: zwei 
14 cm-Geschütze, eine 7,5 cm-Luftabwehrkancne. Das 
auBere Aussehen gleicht dem eines SE EH 
(Le Yacht, 10. Juli 1920.) 


Ausrangicrung. Aus der Liste der Kriegs- 
schiffe sind vom Januar bis zum Juli 1920 gestrichen 
worden: 

die Linienschiffe: 
„Henri IV.“ 
"Reguin“; 

die linerschifteireuser 

die Kreuzer: 


„Saint Louis“, 
„Amiral Trehouart‘, 


„Jaur&quiberty“, 
„Charlemagne“, 


„Bruix“, „Latouche-Treville“; 
Friant“, „Descartes“; 


die Torpedoboote: „Arauebuse“, „Bombarde“, „Du- 
nois‘ „Mousgueten“, „Sabretache“, „Voltigeur“, 
„Arbalete“, aJavelinei‘, „Orage“, „Fleuret“ (das 


letztere wird als Zielscheibe verwendet) und 29 


weıteıe Torpedoboote ohne Namen; 


die Kanonenboole: „Boudeuse“, „Boufonne”, „Cou- 
rageuse“, ;Espiegle", „Railleuse‘“; 


die Avisos: „Bougainville“, „Ecureuil‘; 
das Fischereischutzfahrzeug: ;,lbis"; 


das Unterseeboot: „Oursin“; 10 Flu&kanonenboote, 
4 Unterseebootsjager, 36 Vorpostenboote, 4 Schlep- 
per, 2 Flottenfahrzeuge, 1 Walfischfänger. (Moniteur 
de la Flotte, 17. Juli 1920.) 


Italien 


Marinepolitik. In einer Senatsverhandlung 
über die zu befolgende Marinepolitik erklärte Marine- 
minister Secchi, daß die für 1920-21 bewilligten 400 Mil- 
lionen Lire völlig fur den Bau von kleinen Schiffen, die 
zum Küstenschutz unbedingt notwendig seien, 
spruch genommen werden. Er versprach jedoch. auch 
einen Bauplan für große Schlachtschiffe ausarbeiten zu 
lassen. — Ein Senator schlug vor nur die Arsenale von 
Spezia, Taranto und Pola zu unterhalten, um in jedem 
Meeresteile einen voll ausgerüsteten Kriegshafen zur 
Verfügung zu haben. — Der Minister will. nicht die 


gegenwärtig bestehenden Lücken im Personalbestande - 


durch vorzeitige Einberufungen austullen, damit in Zu- 
kunft die Rekrutierung ordnungsmäßig verlaufen kann. 
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Bei der ir DEE zweijährigen Dienstzeit ist 
durch reichlichere Löhnung die Anwerbung länger die- 
nender Spezialislen zu erleichtern. Nach dem Waffen- 
stillstande hatte sich unter Offizieren und Mannschaften 
eine gewisse Unzufriedenheit bemerkbar gemacht. Um 


- 


diese zu beheben, sollen die älteren Offiziere in eine . 


besondere Ruhestellung versetzt und im allgemeinen die 
Zahlungen erhöht werden. — Von verschiedenen Sena- 
toren wurde vor einein überstürzten Verkaufe noch ver- 
wendungsfahiger Schiffe gewarnt. (Corriere della 
Sera, 8.-9. Juli 1920.) 


l.uftifahrpolitik. Eine Regierungserklärung 
besagt: In den Rahmen der erstrebten, „bewaffneten 
Nation“ paßt sich besonders die Luftwehr gut ein, da 
ein voll entwickeltes rlaudelsluftfahrwesen jederzeit auch 
den militärischen Aufgaben Dienste leisten kann. In 
der Handelsluftfahrt sollen daher alle wissenschaftlichen 
und technischen Institute vereinigt werden, so daß für 
das Friedensheer und die Marine nur ein geringer Teil 
des nationalen Flugwesens zurückbleibt. — Ferner sagte 
der General Caviglia: Rom kann in Zukunft den Mittel- 
punkt für den Flugdienst des gesamten Mittelmeeres 
bilden, und da anzunehmen ist, daß die Industrie bald 
Flugzeuge mit 2000 bis 3000 kg Flugsirecke bauen wird, 
so konnte lialen auch militärisch das Mittelmeer von 
der Luft aus beherrschen. Gegen Italiens Willen dürfe 
dann keine feindliche FloHe daselbst kreuzen. Die ifa- 
lienische Luftflotte solle aber nicht offensive Ziele ver- 
folgen, sondern nur dem eigenen unkriegerischen Volke 
das Gefühl der Sicherheit wiedergeben. Notwendig sei 
hierzu allerdings der Bau zahlreicher Bombenflugzeuge. 
(Rivista Marittima, Mai 1920.) 


Japan 


Unterwasserschutz. Die Versuche, die m 
Japan seit etwa drei Jahren im Gange sind, um den 
Unterwasserschutz den modernen Verhältnissen ent- 
sprechend auszubilden, scheinen jetzt zu einem ge- 
wissen Abschlusse gekommen zu sein. ‚[Le Yacht, 
10. Juli 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Haushalt. 
nais und des Repräsentantenhauses stellten in der 
Sitzung vom 27. Mai 1920 dem Marinehaushalt für das 
Jahr 1921 auf 433,2 Mill. Doll. fest. An Baukosten zur 
Vollendung der Schiffe des Dreijahresprogramms WUT- 
den 104 Mill. Doll, zum’ Bau eines Lazarettschiffes 
4355000 Doll, bewilligt. Die Ausgaben für das Marine- 
flugwesen wurden auf 20 Mill. Doll.:erhoht. Die Starke 
den Marineinfanterie wurde auf 27 400 Köpfe festgesetzt. 
Zur Auswahl eines Platzes an der pazifischen Küste fur 
die Anlage eines großen Flottenstutzpunkles wurde ein 
aus je fünf Mitgliedern beider Hauser bestehender Aus- 


. schub eingesetzt, der bis zum 31. Dezember 1920 be- 


richten soll. (Army and Navy Journal, 
Vgl. auch Schiffbau Nr. 32, S. 859) 


29, Mai 1920. 


Neubauten. Wenn in den letzten Jahren auch 
verhälinismäßig wenig Schiffe neu vergeben worden 
sind, so befinden sich zurzeit doch noch immer 175 Ein- 
heiten für die amerikanische Kriegsmarine im Bau, 
wenn man alles — vom Hafenschlepper bis zum Groß- 
kampfschiffe — mit einbezieht. Für mindestens zwei 
Jahre ist damit noch Arbeit vorhanden. Sieben ur- 
sprünglich für ‘den Flugzeugdienst bestimmte Schiffe 
sind, obwohl sie bewilligt waren, nicht in Auftrag de- 
geben ` worden. Die Linienschiffskreuzer „Saratoga“ 
und „United States“ (Etat 1916, sieben Schornsteine) 


Die vereinigten Ausschüsse des Se- ^ 


sollen etwas größer als: die bisherigen Schwesterschiffe : 


werden und slalt der bisher vorgesehenen 40 cm- 
art 45 cm-Geschütze: erhalten. (Marine Engineer, 
uli 


Stürkevergleich, 


außerhalb Amerikas noch immer micht zur Ruhe kom- 
Neuerdings bringt „Le Yacht“ in ihrer. Nummer 


Die M und künftige . 
, Stärke der amerikanischen Kriegsfloffe läßt die Gemüter 


„Mt : 


EECH 


vom 10..Juli 1920 ENEE Vergleich ja Flotten. Ame- | 


rikas und Englands für das. Jahr 19 


..Zahl der 'GroBkampfschiffe. : 
Verdrángung in Tonnen.. P 

. Größte Schiffsgeschwindigkeit, kn 
Zahl. der Geschütze großen We 


in Amerika in England 


33 7 3 
1118650 884 100 
256 œ 25,6 


.Kalibers. . 340 314 
Zahl der Geschütze een | 
Kalibers pro Schiff 10,3 8,97 


Gewicht . einer. Breitseite, Pfund 548400 452000 
Sg (Le Yacht, 10. Juli 1920.) 

. Personalfrage. Die Dersonalfrage - in der 
amerikanischen Marine ist noch immer sehr schw'cric. 
Statt 145 000 Mann sind nur 101 000. Mann vorhanden. Im ` 
: Kriege waren sogar 190000 Mann erforderlich. Es feh- 
len 2000 Offiziere, nur 2600 sind. vorhanden; dabei wer- 
den 1923 rund 8000 Offiziere notwendig sein. 1500 hofft 


man durch Erhöhung der ‚Offiziersgehälter aus der Zahl - 
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der Reserveoffiziere zu erhalten. Le SECH 10. Juli 
920.) 


———ÓÀ m a m — e e 


üntorsesboob Die - neuen Uboote sind mit 


l einem drahtlosen Apparat für die Unterwasserfahrt aus- 


gerüstet, der dieselbe Reichweite hinsichtlich des Emp- 
` fanges hat wie der gewöhnliche. Der Sender reicht bis 
zu 12 sm Entfernung. (The Marine Engineer, Juli 1920,) 

Versuche. Mit dem alten Línienschiffe „Jowa“ 


. werden Versuche über drahtlose Steuerung und Be- 


tätigung von Land aus SES 


(The Marine En- 
gineer, Juli 1920.) l 


Interessen im Stillen Ozean. „Morning 
Post“ vom 10. Juli 1920 erwähnt Pariser Berichte, nach 
denen England den Abschluß eines Vertrages mit den 
Vereinigten Staaten zum Schuize der beiderseitigen 
Interessen im Stillen Ozean betreibt. Nach „Nieuwe 
Rotterdamsche Courant" vom 12. Juli 1920 wird dies von 
Washington aus bestritten. 


*, 3 
Ger 


ML 13a. Nr. 320614. Flammrohr-Dampf- 
Kessel, dessen Außenmantel nebst dem 
Flammrohr an der Feuerungsstelle unten 
durchbrochen ist Robert Okrassa in Antigua, 

Guafemala. 


Das Neue bei diesem Kessel besteht darin, daß die 
"Durchbrechung: der Wandung im Flammrohr und Außen- 
mantel des Kessels aus vier oder mehr mannlochartigen 
: AU SSENHIEIEN c bzw. c' besteht, die so durch starke 
Rahmen d eingefaB! sind, daß 
durch diese die durchbrochenen 
Wandungen des Kessels und 
Flammrohres verstärkt werden. 
Zu diesem Zwecke werden die 
Rahmen d so zwischen Kessel- 
mantel und Flammrohr eingelegt, 
f daß sie die letzteren miteinander 
verbinden. Auf diese Weise 
werden: also unter der Feue- 
rungsstelle eine oder mehrere 
Längs- und Querbrücken gebil- 
det, in denen sich längs und 
l guer verlaufende Kanäle g be- 

fingen. Diese Kanäle können zum Schlammabzug be- 
nutzt werden: Zur weiteren Versleifung des Kessels 
kann auf jeder Querbrücke noch ein aus einem U-förmig 
gebogenen Blech hergestellter Steg angebracht werden, 


e den segmentartigen Raum unter dem Rost k aus- . 
' * full 


Der neue Kessel besitzt also keinen besonderen 
Aschenraum. `- 


Kl. 49b. Nr. 318 347. VorrichtungzumFest-. 


Werkstückes auf. seiner. 


. pressen 
Unterlage bei Blech- 


des 
E 


SI kantenhobelmaschi- 
dee nen, Dressen, Stanzen 
ini E oder dergl. Deutsche 
i B SÉ SS Maschinenfabrik Act. -Ges. in 
SC e = Duisburg. 


Zum — P des Werk- 
stückes auf seiner ‚Unterlage 
dient ' eine Schraubenspin- 
del a, die undrehbar im Ma- 
schinengestelli gelagert ist 
und auf ihrem Gewinde eine 
Mutter d trägt, die mittels 
: eines Schneckenrades e ge- 
dreht werden kann, das sich 
ENS aufwärts ‘nicht verschieben 
seiner Drehung also die Mutter d mit- 


o Ul 
25 72S 


- m 


N 
SS 2» 


^ 
3 
SN? ANS 
N 
22 


NF 
dP 
N, A 


. nimmt m: dadurch eine Längsverschiebung der. Spin- 
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del a zwecks Anpressens oder Losens bewirkt. Auf der 
Schraubenmutier d ruht lose ein Querstück i, das sich 


frei auf der Spindel a verschieben läßt, wobei es sich 
auf Ständern hh führt, die eine Drehung verhindern. 
‚Zwischen dem Querstück i und einem zweiten, an den 
Standern hh befestigten Querstück c ist eine Feder n 
angeorünet, die. so stark angespannt ist, daß sie mittels 
des Querstückes i die Schraubenmutter d nebst Spindel 
gerade mif genugender Kraft herunterdruckt, wie zum 
Festpressen des Werkstückes notwendig ist. Wird durch 
Drehen der Mutter d die Spindel a starker herunter- 
gedrückt, als zum Anpressen des Werkstückes notwen- 
dig ist, so gibt die Feder n dem Druck nach, indem die 
Mutter d nebst Querstuck ı nach oben ausweicht. Durch 
diese Aufwärtsbewegung des Querstückes i wird einem 
Hebel m ein Ausschlag erteilt, der einen Endaus- 
en k so ld daß er den antreibenden Motor 
abste 


Kl. 14c. Nr. 322 686. EE D oricie 
tung fur Dampfturbinen mittels Kreisel- 
pumpe. Mehns & Pfenninger, Kommanditgesellschaft 
in München-Hirschau und Dipl. -Ing. Karl Imfeld in 
München. 


Zweck dieser Erfindung isi es, bei der bekannten 
Regelungsvorrichtung für Dampfturbinen, bei denen an 
Stelle eines Fliehkraftreglers eine Kreiselpumpe an- 
geordnet ist, deren Druckmittel auf das Regelventil ein- 
wirkt, die Einrichlung so zu treffen, daß die Regelung 
der Dampfturbine mittels einer Kreiselpumpe fur be- 
hebige flüssige oder elastische Treibmittel erfolgen 
kann. Das Neue der Erfindung besteht 'hiernach darin, 
daß in der Druck- oder Saugleitung der Pumpe ein 
Drosselwiderstand eingeschaltet ist, der unabhängig von 
der Turbine und den von ihr angetriebenen Maschinen 
eingestellt wird. Wesentlich ist hierbei also, daß das 
Drosselorgan unabhängig von der Turbine und den von 
ihr angetriebenen Maschinen einzustellen ist. 


“Kl. 46b.. Nr. 322514. Rohrschiebersteue- 
rung fur Zweitaktmotoren. RU Rudolf 
‚ Hekler in Leipzig. 


Bei dieser Frfindung handelt es sich um dis Steue- 
rung eines Zweitaktmotors, der für die Steuerung der 
Ein- und AuslaBperioden in bekannter Weise einen be~- 
sonderen Rohrschieber besitzt, der den Kolben schließt. 
Der Antrieb des Steuerschiebers a erfolgt nach der Er- 
‚findung von einer seitlich liegenden, von der Kurbel- 
welle aus mit gleicher Drehzahl angetriebenen Welle b 
deren Lage gemeinsam mit der Länge der verwendeten 
Triebstange c für die Steuerung maßgebend ist. Hier- 


durch soll erreicht werden, daß der Schieber a in seiner 
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oberen Totlage ken Voraus gegen dos Kolben. d^ 


Oeffnungsstellungen, ergibt sich 
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den Kolben möglich wäre. 


grökere Kompressionsmenge 
beitszylinder erzielt. 


im | 


nung als sonst und ergibt daher bei 
gleichen : SEN eine | ‚größere 
Leistung. 


Kl. 65a. Nr. 317378. Modi 
lung. zum Niederlassen von Booten. 
de Beer in Rotterdam. ` 


Die neue: Vorrichtung besteht, was an 
ist, aus in einem Bock 3 an Deck bei 2 drehbaren Aus- 
legern 1, die mittels einer an einer Stange 6 angreifen- 
ES Zalınstange 8 aus- und eingeschwungen werden 
Onnen. 


schwingbar angeordneten Winde ist 'ein Hebel 35 an- 


gebracht der zum Anziehen einer Bremse dient, durch 


welche die Winde festgesetzt wird, sobald die: Ausleger 
ganz ausgeschwungen sind. . Dieses Festbremsen soll im 
richtigen Augenblick. selbsttätig bewirkt werden," "Zu 


dem Zwecke ist nach der Erfindung an. dem Hebel 35. 


cine über eine feste Rolle 37 geführte Leine 36 befestigt, 


die zu einem Punkt 39 des Auslegers 1 oberhalb seiner 
Die Lange dieser Leine 36 ist so be- 
daB sie bei eingeschwungenem Ausleger lose. 
in einem Bucht durchhängt und daß sie angespannt wird, ` 
kurz bevor der Ausleger beim Ausschwingen in seiner 


Drehachse 2 führt. 
messen, 


außersten Stellung ankommt. Bei diesem Spannen der 


Leine 36 wird der Hebel 55 so heruntergezogen, daß er ` 
die bremse in der Winde in Tätigkeit setzt. , 


Kl. 65d. Nr. 317334. Mine nrüumer 
dergleichen. Drägerwerk Heinr. A Bernh. 


E Drager 
in Lubeck. l 


Der neue Mincnraumer besteht aus Fanghaken. oa, 
die wagerecht oder senkrecht mittels Auslegern a’ am. 


Schiff angebracht sind und von denen Leitseile d so 


zum Vorschiff führen, daß Ankertaue von Minen, die. 
dagegen stoßen, zu den Fanghaken geführt werden. Mit 


den Fanghaken sind Schneidwerkzeuge verbunden, die 


* 
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, besitzt und mit ihm. nahezu oder ganz in Phase ist. In ` 
der unteren. Totlage, d. i, während s 
[: 
. gegen eine. wünschenswerte : Voreilung ` 
gegen den Kolben d. Hierdurch wird ` 
erreicht, daß beim Rückwärtsgang so- : 
wohl die EinlaB- als auch die Auslaß- 
. öffnungen früher geschlossen: werden, - 
als dies bei der Sleuerung nur durch — 
Infolge- 
dessen: wird eine größere ` Ansaug-. 
menge in der Kurbelkammer und SE 
Y- 
Der Zylinder er- 
hal also. mehr Frischluft zur Verbren- - 


Jacob ` 


Àn den bei 9 am Bock 3 in einem le m. 


für Schiffe, 
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genen Ankertaues in Tätigkeit gesetzt werden: können. x 
Das Wiederóffüen: des Schrüeidwerkzeuges. soll. durch ` 
‚ein besonderes, in entgegengesetzter Richtung wirken: 
des Kraftorgan bewirkt werden. 


Im. Zuleitungsrohr für. 
das Krafimiliel zur Schneidvorrichtung. ‚ist ein Enf- 


"Jüftungsventil vorgesehen, das SI beim ‚Schließen des | 
DUCES selbsttätig öffnet. : : 


Ri 65a.. Nr. 317481. dBieuertudEL PUR. 


"Sehraubenschitfe mil querliegenden Ab- 
lenkungsplatten. 


für "Sehrauben-: 
strom. Max Buchholz in Ca X NM E 


Das Neue dieser Erfindung besteht: deine daß die : 


Fläche des Ruderblattes a teilweise oder bis zum völ- ` 
' ligen Wegfall. durch eine oder mehrere Ablenkungs- 
‚platten b'ersetzt wird, damit das auf- . | | 
 Schlagende Wasser nicht. nur an der 
.. beaufschlagten Seite abströmt, | 
, dern auch unter dem Ruder hindurch- 
strömt. ib 
sollen also einen Ersatz der ganzen V. . 
oder eines Teiles der Steuerfläche bil-  ' 


ich bekannt ` 


Son- . 


Die. quer liegenden Platten ` 


den. ‘Aus der nebenstehenden , Abbil-- 
dung, die ein Ausführungsbeispiel der 


..Erfindung mit nur einer quer liegenden ` 


Platte b unter dem Ruder a zeigt, ist ersichtlich. wie dai | 


‘durch Pfeile angedeutele Schraubenwasser "Zwischen 
` dem Ruderblatt und der Dlatte b. hindurchgeleitet wird. 


Kl. 65a. Nr. 317482. Schleppvorrichtung 
Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H 


in Siemensstadt bei Derlin. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine 
Schleppvornehlung. bestehend aus einem: ‚Schleppschiff, 


, das. sich mit Hilfe eines .Rollengetriebes oder dergleichen S 
' an einem unter Wasser verlegten. Zugmittel. 14 entlang ` 


zieht. Das Neue besteht im wesentlichen darin, daB. 


das Rollengetriebe_ 12, 13, ‚mittels dessen die Fort- 


oder 


.. gelagerle Schienen befahren zu. 


 Anheben des Rollengetriebes zu erleichtern, | 
"Gegengewichte. 8 oder Federn so angebracht werden, : 
i B daB sie das Gewicht der Rote a pr eder. 

in irgend einer bekannten Weise vom Schiff aus mittels i RR 


bewegung an dem Zugmittel, das bei dem gezeiclineten | 
 Ausführungsbeispiel aus einer Schiene 14 besteht; be- 
. wirkt wird, in dem Fährzeug auf und nieder verstellbar 


isl, um bei veranderlichen Wasserständen oder: bei: ver~ 


änderlichen Kanaltiefen eine gleichbleibende: oder sich 
.den: jeweiligen Tiefen SE E a es EE | 


der ageet, TE zu. P "Zugleich sali hierdurch. 


die Möglichkeit geboten werden, auf dem Grunde fest 
konnen... Derartige ` 
Rollengetriebe können in mehrfacher. Anordnung hinter- 
einander vorgesehen werden, die dann so. gekuppelt.- 


sind und so bewegt werden, daß sie sich gleichzeitig- 


senkrecht verstellen lassen. Zur Aufnahme der verstell- - 
baren Rollengetriebe 12, 13 werden im Fahrzeug zweck- 


‘mäßig unten offene Schächte 25. vorgesehen, de so. 
hoch über Wasser. geführt sind: daß ein Abschluß oben : 
unnötig ist. 
werden, 


Dabei kann die Einrichtung so getroffen 
daß die Rollengetriebe vollständig in dos ` 
Schleppschiff hineingezogen werden können. E das . 
önnen 
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e Schiffe 


Ausland. 


. Turbinenfrachtdampfer mit Kühlein- 
richtung „City of Winchester“. Wir bringen 
beifolgend Längsschnitt und Deckspläne dieses von der 
Palmers Shipbuilding and Iron Co., Ltd., für die Eller- 
D Lines, Lid. gebauten Schiffes. Seine Abmessungen 
sind: 


Lange über alles . . . . . 474' 2" 
Lange zwischen den Loten . 456' 5" 
Größte Breite . "e 58' 0" 
Breite auf Spanten . . . 57' 9" 
Seitenhohe bis Oberdeck . 33 10" 
Tiefgang auf Sommerfreibord . 28' 3" 
dw Tragfähigkeit dabei 11280 t 


Tonnage - Unter Deck 6843 Reg.-T. 
Brutto 7980 Reg.-T. 
Netto 5164 Reg.-T. 


Das Schiff isf ein Zweidecker mit vereinigter Dack 
und Brücke und kurzer Well zwischen Brücke und 
Poop. Die Aufbautenanordnung wird neuerdings für 
Schiffe, die den Suezkanal durchlaufen, der Shelter- 
deckanordnung mit Rücksicht auf die Vermessung vor- 
gezogen. Das Schiff hat nicht wasserdichte Schotte, so 
daß vor dem Maschinenraum drei und dahinter ein Tief- 
tank und zwei Laderäume entstehen. Raum 3 ist 
Reservebunker. Raum 2 und 4 sowie das Zwischen- 
deck sind isoliert und haben Kühlanlage, deren Detriebs- 
maschinen in der Brücke in einem an den Maschinen- 
schacht anschließenden Raum untergebraht sind. Der 
Gesamtinhalt der Laderäume unter dem Oberdeck be- 
trägt 524920 Kubikfuß. Die festen Bunker fassen 253 1, 
jedoch kann der Gesamtbunkerinhalt unter Zuhilfenahme 
des erwähnten Raumes 3 und der Räume unter der 
Brücke auf 2853 } gebracht werden. 


Der von Piek zu Piek durchlaufende Doppelboden 
dient als Ballasttank mit Ausnahme des unter der Ma- 
schine liegenden Teiles, der als Speisewassertank dient. 
Der Mittelkiel ist wasserdicht. Einschließlich des Tief- 
tanks kann das Schiff 2286 t Ballastwasser nehmen, wo- 
bei die Pieks leer gefahren werden. Die Mannschaft ist 
durchweg in Deckshäusern oberhalb des Brückendecks 
untergebracht. 

Das Schiff hat höchste Klasse.des Britischen Lloyds. 
Bemerkenswert ist, daß in Raum 1 und 5 die Innen- 
bodendecke bis an die Außenhaut herangezogen ist und 
daß in den isolierten Räumen die Oberkante der Spant- 
stützbleche mit der Tankdecke fluchtet, um das Ver- 
legen der Wegerung zu erleichtern. 

Das Ladegeschirr ist sehr umfangreich und auf- 
fällig schwer. Es umfaßt sechzehn Ladebäume, von 
denen zwei Stück 12 t, zehn Stück 10 1 und vier Stück 
7 1 haben. oa l 

Die Hauptmaschinenanlage besteht aus einem Salz 
Parsonsturbinen, die ein Getriebe mit einfacher lleber- 
setzung anireiben. Der Turbinensatz besteht aus einer 


"Hoch- und einer Niederdruckturbine, die in ihrem Ge- 


häuse jedesmal die entsprechende Rückwärtsturbine 
einschließen. Die Rückwärtsleistung ist 70% der Vor- 
wärtsleistung. Bei 80 Umdrehungen entwickelt die An- 
lage eine 3500 iPS entsprechende Leistung, die auf 
etwa 3700 iPS gesteigert werden kann. 

Die Kesselanlage besteht aus vier Einenderzylinder- 
kesseln, von denen einer als Hilfskessel dient, für 14 Atm 
Druck. Die Kessel haben Howden-Zug und Rauch- 
röhrenüberhitzer. Die Geschwindigkeit beträgt  ctwa 
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Das größte europäische Eisenbeton- 
schiff „Bartels“, gebaut für die Kopenhagener 
Dampfschiffahrtsgesellschaft „Patria“ von 231 x 36’ 6” 
x 17 6" Abmessungen, 700 t Wasserverdrangung und 
einer Maschine von 550 DS von dem Kopenhagener 
»Flydedok", hat nach beendeten Probefahrten, auf denen 
eine Geschwindigkeit von 834 kn erzielt wurde, seine 
erste Fahrt von Aarhus nach London angetreten. In den 
Vereinigten Staaten ist im Jahre 1919 das Betonschiff 
„Faith“ von 3430 Br.-Reg.-T. vom Stapel gelaufen, das 
bei 97 m Länge eine Geschwindigkeit von 10 bis 11 kn 
besitzt, und dessen Bauzeit bis zum Stapellauf nur 
90 Tage erfordert hat. 


Bei den N. V. Scheepswerven voorheen 
H. H. Bodewes, Millingen am Rhein, wurden 
mit qutem Erfolg zwei Schiffe zu Wasser gelassen, und 
zwar der Tankleichter „Jurgens XI“ und das Oeltank- 
schiff ,Rival". 

Der „Jurgens XI* fur Rechnung der Schiffahrts- 
gesellschaft „Palmiyn“ erbaut, unter Aufsicht des 
Schiffahrisbüros Providentia hat eine Tragfähigkeit von 
etwa 800 1 bei einem Tiefgang von 2,70 m und ist 52 m 
lang, 7,40 m breit und 3 m tief unter Deck. 

Das zweite Schiff wurde für Rechnung der Bataaf- 
sche Petroleum Maatschappy den Haag, von Rhein- 
lichter zu Oeltankschiff umgebaut und hat eine Trag- 
fähigkeit von etwa 600 t Oel bei 2 m Tiefgang mit einer 
Lange von 64 m, einer Breite von 7,85 m und einer Tiefe 
von 3,15 m. 

Sogleich nach dem Ablauf der beiden erwähnten 
Schiffe wurde für eigene Rechnung der Kiel gestreckt 
für einen Seefrachtdampfer, Werftnummer 289. 180’ 
lang, 28’ breit und 14’ 6" tief, mit einer Tragfähigkeit von 
etwa 1000 1, und der bereits Anfang 1921 abgeliefert 
werden soll. Dieses Sæiff wird bei der N.V. Werft 
Maasdyk, Schiedam, mit einer vollstándigen Maschinen- 
Einrichtung für 600 DSi ausgerüstet werden. 

.Schiffsbau in China. Der größte bisher in 
China erbaute Dampfer lief nach „Millards Review“ 
Anfang Juni in Schanghai vom Stapel. Er hat eine 
Wasserverdrangung von 14750 1 und wird von den 
Kiangnan Dock and Engineering Works für das amerika- 
nische Schiffahrtsamt geliefert. Der „Mandarin“, wie 
das neue Schiff heißt, ist doppelt so groß wie die bri- 
tischen Standardschiffe, die die Shanghai Dock and 
Engineering Co., Ltd., in Schanghai baut. 


: Werften 


Inland. 


" Schiffbau der Welt. Nach Lloyds Statistik 
uber den Schiffbau im zweiten Quartal waren Ende Juni 
auf den Werften des Vereinigten Königreichs 5578 153 t 
im Bau, das sind 184 000 t mehr als Ende März dieses 
Jahres und 1054000 t mehr als 30. Juni 1919. Die Pro- 
duktion war im verflossenen Quartal um 69 000 t größer 
als im ersten Quartal. Im Auslande waren am 30. Juni 
dieses Jahres 4 142 751 t oder 405 000 t weniger auf Sta- 
pel als Ende März a. c. Diese Verminderung kommt auf 
das Konto dcr Vereinigten Staaten, die 467000 t we- 
niger auf Stapel hatten als Ende des ersten Quartals. 
Der Schiffbau der Welt stellte sich somit am End^ des 
zweiten Quartals auf 7720904 t im Bau befindliche 
Schiffe, das sind ungefähr 221000 t weniger als Ende 
Marz und 328000 t weniger als die höchste Tonnen- 
zahl, die überhaupt bisher erreicht worden isj, namlich 
Ende September 1919, t 
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,"Zur'Krise auf der Danziger Werft, über 
die wir bereits berichteten, wird ergänzend gemeldet, 
daß die Werftleitung die Verantwortung für due Weiler- 
führung des Unternehmens ablehnte und ihre Aemter 
dem Danziger Magistrat zur Verfügung stellte, der nach 
einer Sitzung mit dem Werftausschuß den Leiter der 
Werft, Professor Noe, und seine Mitarbeiter bat, weiter 
auf ihren Posten zu bleiben, da ihr Rücktritt den Zu- 
EE der Danziger Staatsbetriebe bedeuten 
würde, 


POUSSE BEER 5 
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Kieler Eisenbetonwerft A. - G. Ende 
vorigen Jahres ist die Kieler Eisenbeton-Werft A.-G. 
(Kewag) in Neumühlen-Dietrichsdorf in Holstein ge- 
gründet worden unter Beteiligung hiesiger und aus- 
wärtiger Großindustrie-, Bank- und. Handelsfirmen. 

Ein Leichter von 175 t Tragfähigkeit ist bereits fertig 
betoniert, für einen Motorsegler von 250 t Tragfähigkeit 
isf das Eisengeflecht in Arbeit. 

Beabsichtigt ist Serienbau in Schwimmdock nach 
patentiertem Verfahren, wo durch Verwendung von 
Stampfbeton und Herstellung doppelter Wände ohne die 
biesherigen Füllkörper, sondern mit lufigefüllten Hohl- 
räumen ermöglicht wird. 

Der Eisenbedarf beträgt nur ein Drittel der gleich 
großen eisernen Schiffe, ein für die deutsche Volks- 
wirtschaft überaus wichtiger Umstand. Ebenso stellen 
sich die Kosten des Schiffskörpers wesentlich billiger 
als eiserne, so daß die Kewag als wichtiges Hilfsmittel 
für den Wiederaufbau der deutschen See- und Fluß- 
schiffahrt betrachtet werden muß. 


Gesunkenes Schwimmdock. Das Dock 
der Rostocker Neptunwerft ist über Nacht gesunken. 
‚Dem Vernehmen nach war das Dock seit längerer Zeit 
reparalurbedürftig und die Werftleitung hatte bereits die 
Anordnungen für eine Grundreparatur getroffen. 


Ausland. 


Der Arbeitsplan des William Froude 
Tank. Der jetzt erschienene Bericht des Advisory 
Committee des William Froude Tank über die Arbeiten 
der Anstalt während des Krieges bringt auch einige 
Angaben über die nächsten Arbeiten des Instituts. 
Neben den normalen Schlepparbeiten beabsichtigt die 
Leitung die Bearbeitung zweier neuer Fragen. 

Einmal soll der Einfluß von Seegang auf den Wider- 
stand verschiedener Schiffsformen untersucht werden. 
Man glaubt als Ergebnis der bisherigen Arbeiten eine 
ausreichende Uebereinstimmung "zwischen Schleppver- 
suchen und Probefahrten feststellen zu können, da es 
jedoch bekannt ist, daß Wind und See bei verschiede- 
nen-Schiffsformen sehr verschiedenartigen Einfluß haben, 
glaubt man die bisherigen Arbeiten in dem oben an- 
gegebenen Sinne ausdehnen zu müssen. Man will sich 
dabei zunächst auf normale ‚Handelsschiffe beschränken 
und die Modelle in den Tanks gegen künstliche Vielen 
verschiedener Höhe und Periode schleppen. Durch ent- 
sprechende Aenderung der Ueber- und Unterwasser- 
formen will man dann.im Vergleich mit den Schlepp- 
fahrten für ruhiges Wasser die in jedem Fall günstigste 
Schiffsform ermitteln. Der Einfluß der Endscharfe und 
des Völligkeitsgrades soll besonders untersucht werden. 
Das Komitee bittet, der Anstalt mit entsprechenden Er- 
fahrungswerten schon jetzt bei der Einleitung der Ar- 
beiten zu helfen. 


Außerdem will die Anstalt den Einfluß verschiedener 


Ruderformen und‘ die Größe des Drehmomentes im 
Schaft untersuchen. und. zwar sowohl bei Ein- wie bei 
Zweischraubenschiffen. | 


— ten 


Neue Vorschriften für den ,Enclose'd 
Shelter-deck“ - Typ. In einer kürzlich erfolgten 
Bekanntmachung hat das Committee of Lloyds Register 
of Shipping einige wesentliche Zusatzbestimmungen für 
Shelterdecker mit geschlossenem Shelterdeck erlassen, 
die folgendermaßen lauten: ` 

1. Es ist eine Back von '/w L Länge anzuordnen oder 
der Sprung entsprechend zu vergrößern. 
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2. Der Verschluß von Decköffnugen und des Raumes 
für das Rudergeschirr im Hinterschiff muß derselbe sein 
wie auf offenen Decks. 

3, Die Abmessungen der Balken, Stützen und lnter- 
züge müssen den Vorschriften für Decks entsprechen, 
auf denen Ladung gefahren wird, wenn das Deck nicht 
ausdrücklich, für Passagiereinrichtungen vorbehalten ist. 


— 


Zur Frage der Akkordarbeit auf den 
englischen Schiffswerften. Angesichts der 
schnell steigernden Kosten der Schiffsneubauten in Eng- 
land und der daraus hervorgehenden Zurückhaltung der 
Besteller scheinen die englischen Werften jetzt mit 
Energie an die Frage der grundsätzlichen Einfuhrung 
der Akkordarbeit zu gehen. 

In einem kürzlich von den Unternehmerverbänden 
herausgegebenen Rundschreiben wird bei einem Ueber- 
blick über die Lage der Werften seit Ende des Jahres 
1919 gesagt, daß einer Zunahme der Zahl der Bauplätze 
eine Abnahme der Arbeiterzahl gegenübersteht. Weiter 
wird ausgeführt, daß in einigen Distrikten die Akkord- 
arbeit bereits eingeführt ist, und daß neuerdings auch die 
Federation of Unskilled Mens Unions ihre grundsätzlich 
ablehnende Haltung gegenüber dem Stuücklohn auf- 
gegeben hat. Für die weitere Durchführung der Akkord- 
arbeit sind gleichzeitig bei den Verhandlungen über die 
Einführung der 47-Stundenwoche folgende  provi- 
sorische Abmachungen getroffen worden. 

1. Die Akkordarbeit im Schiffbau ist angesichts der 
augenblicklichen Lage des englischen Schiffbaues un- 
bedingt nötig; die Furcht der, Arbeiter, daß ihre Ein- 
führung zur Beschäftigungslosigkeit führt, ist grundlos. 
Falls die Beschäftigung nachlaBt oder sonst in irgend- 
einer Form Arbeitslosigkeit die Folge des Akkord- 
systems werden, so behalten sich die Arbeiter das Recht 
vor, zu dem vor dem Kriege üblichen System zuruck- 
zugehen bei Einhaltung einer den Interessen des Unter- 
nehmers Rechnung tragenden Kündigungsfrist. 

2. Die Unternehmer versichern, daB sie fur gleich- 
mäßige Verteilung der Akkordarbeit auf den Werken 
Sorge tragen werden und daß die Zahl der Zeitlohn- 
arbeiter auf ein Mindesimaß beschränkt werden soll. Zu 
diesem Zweck werden die Arbeitgeberorganisationen 
auch die Akkordierung schwer zu übersehender Ar- 
beiten empfehlen und die Arbeiter erhalten die Zusiche- 
rung, daß ein vernünftiger Ausgleich fur Falle unvorher- 
gesehener und ungewöhnlicher Behinderung eintritt. 

Die Arbeitnehmerverbände haben diese Verein- 
barung ihren Mitgliedern mit dem Hinweis zur Kenntnis 
gebracht, daß Punkt 1 die Arbeiter auf jeden Fall gegen 
Arbeitslosigkeit schützt und daß Punkt 2 alle Protek- 
tionswirtschaft durch die Meister unterbindet. 

. Man ist beim Lesen dieser Vereinbarungen wieder 
einmal durch die Aehnlichkeit der drüben und bei uns 
vorliegenden sozialistischen Probleme überrascht. Die 
vorstehend aufgeführten Vereinbarungen sind in fast 
genau derselben Form in den sog. Hamburger Richt- 
linien festgelegt, und zwar aus genau denselben Rück- 
sichten, die oben angegeben sind. 


Marine Engineering und „The Ship- 
building Outlook“ In einem sehr optimistisch 
gehaltenen Artikel über das neue Schiffahrtsgesetz der 
Vereinigten Staaten, der sog. Jones-Akte, äußert sich die 
angesehene Zeitschrift über die Lage der amerika- 
nischen Werften wie folgt: 

. „Die Dinge sehen für unsere Schiffbauer augen- 
blicklich nicht rosig aus, aber das ist natürlich. Die 
Leistungsmöglichkeit unserer Werften ist so groß, daß 
wir allein den ganzen Weltbedarf an Schiffen befriedigen 
könnten, ohne daß wir erwarten dürfen, jemals all diese 
Aufträge zu erhalten. Die natürliche Folge ist die, daß 
ein großer Teil unserer neuen Werften die Tore wird 
schließen müssen. Hog Island, die größte, wird im frühen 
Herbst schließen und andere müssen folgen. 

Es übersteigt fast das Vorstellungsvermögen, wie 
schnell augenblicklich die Aufträge ausgeführt werden. 
Bis zum 1. Mai wurden in diesem Jahre für das Ship- 
ping Board allein 850000 Br.-T. abgeliefert. Augen- 
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blicklich übersteigt die Tonnenzahl der Aufträge aus. 


Privathand die des Shipping Board, und man kann an- 
nehmen, daß bei Beibehaltung des bisherigen Liefer- 
tempos am Ende diéses Jahres nur noch 250000 t für 
das Shipping Board in Auftrag sein werden. 


SCHIFFBAU 
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In den letzten beiden Monaten ist die Zahl der Auf- ` 


trage aus privater Hand leider wesentlich zurück- 
. gegangen, aber die Ursachen dafür liegen auBerhalb des 
Problems der Nachírage; denn einerseits geht diese Er- 
scheinung auf den Geldmangel und andererseils auf die 
mit der Präsidentenwahl: verbundene geschäftliche Un- 
sicherheit zurück. Wenn jedoch die Wahl zur Zufrieden- 
heit der Unternehmerkreise ausfällt und wenn das Ship- 
. ping Board die Fragen nach der Verwertung der ihm un- 
bequemen Tonnage (Anm. d. Red.: Vaterland?} gelöst 
hat, kann man für 1921 und 1922 auf lebhafte Beschäf- 
hgung in den amerikanischen Werften rechnen, welche 
die augenblickliche Krise überstehen, die vom ökono- 
mischen Standpunkt äus unvermeidlich erscheint.“ 
Diese Auffassung der Dinge deckt sich mit den 
Ansichten, die wir_bis jetzt über den Fall vorgetragen 
haben. Die amerikanische Konkurrenz ist nicht mit 
einigen Schlagworten von teuerem und schlechtem 
Bauen erledigt. Dazu sind die nationalen Leidenschaften 
druben zu sehr geweckt worden und dazu hat der ame- 


rikanische Schiffbau einen vielzu gesunden Rückhalt an | 


der heimischen Stahlindustrie. Die Materialsorgen der 
übrigen Schiffbauländer sind ihm fremd, = 


re EE nn nn nm 


Englischer Betonschiffbau. 


Kennzeich- 


nend fur die Lage im englischen Schiffbau sind die fol- ` 


genden beiden Meldungen: 

Palmers Company haben die Werke der Amble 
Ferro Concrete Shipbuilding Co., Ltd., Northumberland, 
übernommen und werden diese für Stahlschiffbau um- 


bauen. In Soufhwick (Sunderland) hat die Wear Con- 


crete Shipbuilding Co., Ltd., augenblicklich zwei Stahl- 
schiffe auf den Helgen liegen und wird wohl bald das 
Wort „Concrełe“ aus ihrem Namen streichen. Die Ent- 
wicklung hat gezeigt, daß die Betonschiffe zu schwer 
und im Wasser noch schwerer werden, somit unókono- 
misch sind. vs f 

Zu der augenblicklichen Konjunktur- 
schwankung im Schiffbau ist folgende Be- 


trachtung im „Hamb. Corr.“, die in erster Linie für eng- 


lische Verhältnisse gilt, bemerkenswert: 

Wie wir erfahren, haben einige Reeder verschiede- 
nen Werften große Summen für die Annullierung ihrer 
Neubaukontrakte geboten, in einigen Fällen erreichten 
diese Summen sogar die Höhe von 20000 £. Jedoch 


haben die Werften es aus verschiedenen Gründen ab-. 


gelehnt, sich darauf einzulassen, unter denen die Ver- 
meidung der Entlassung größerer Arbeitermassen eine 
wesentliche Rolle spielt. Bekanntlich hängt der Wert 
cines Schiffes von seiner Rentabilität ab und man hał 
festgestellt, da& ein Dampfer von 6000 t Ladefähigkeit 
und darüber, der per Tonne Ladefähigkeit 30 £ zu bauen 


kostet, keinen nennenswerten Gewinn abwerfen kann, ^" 


da cr mit Schiffen, die vor dem Kriege 6- £ per Tonne 
gekostet haben, konkurrieren soll. 
Woche zu Woche fallen, kann sich auch der Wert der 
Tonnage nicht annähernd auf 30 £ pro Tonne halten, 
umsomehr, da die Ralen sich in.raschem Tempo dem 
Niveau der Vorkriegsraten nahern. Es fragt sich nun, 
wie weil die Daupreise zurückgehen können. ‘Die Mei- 
nungen hierüber sind sehr geteilt. 
Tramp-Reeder hat vor kurzem seine Ansicht dahin ge- 


in etwa neun bis zwolf Monaten von heute an gerechnet, 
auf 15 £ pro Tonne stellen werde. Nach Ansicht eines 
anderen Reeders werden die Frachten so weit fallen, 


daß sich der Preis für einen Dampfer der genannten 


Größe nicht über 10 £ pro Tonne stellen dürfe, wenn das 
Schiff rentabel sein solle. Bereits jetzt melden sich 
weit mehr Verkäufer als Kaufer und wenn unter den 
jetzigen Verhältnissen. ein Schiff zum Verkauf aus- 
geboten wurde, so wurde sich schon ein sehr starker 
Wertrückgang bemerkbar machen. i 


Da die Frachten von. 


Ein angesehener: 


EN 


opfer E e e a 
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- 5500 Br.-T., 


: . land dort eingetróffen. 
außert, daß es fast als sicher anzunehmen sei, daß sich `` : Senn 


der Preis für einen Neubau von 7 bis 8000 t, lieferbar: 


. Konferenz ist die Ablehnung der 


Aus dem italienischen Schiffbau, Unser 
italienischer Berichterstatter schreibt uns: rr 
Die starken Kriegsverluste haben auch die italie-. 
nischen Schiffahrtsgesellschaften gezwungen, der Frage 
des Wiederaufbaues der, Handelsflotte ‚erhöhte Auf. 
merksamkeit zu schenken. Neben den Ankauf der Ton- 
mage ist als Mittel dazu eine erhöhte Bautätigkeit der 
italienischen Werften getreten, und die Initiative der Re~ 
gierung verdient. in diesem: Zusammenhang besondere. 
Erwähnung, obgleich sie häufig erst durch mehr. oder 
minder berechtigte Kritik der Fachkreise aufgestachelt 
werden mußte. Die wichtigsten auf italienischen Werf-. 
ten in Dau befindlichen Handelsschiffe sind folgende: 
' - 1. Cantiere „Federale“, Dietraligure; -Schiff Nr. 1 
5500 Dr.-T. LU | D XM 
2. Cantiere „Cesusä“, Noltri:: | Schiff Nr. 102 
3480 Br.-T., Schiff Nr, 104 5480 .Br.-T., Schiff Nr. 105 
6480 Br.-T. GE ) 


5, Cantiere „Odero“, Sestri Ponente: Schiff Nr. 301 
6000 Dr.-T. "E | 
4. Cantiere „Ansaldo“, Sestri Ponente: - Schiff 


Nr. 231 5200 ‘Br.-T., Schiff Nr. 232 5200 Br.-T., Schiff 


Nr. 255 5200 Br,-T., Schiff Nr. 236 6500 Br.-T., Schiff 

Nr. 245 6500 Br.-T., Schiff Nr. 248 6500 Br.-T. |^. -- 
3. Cantiere ,Ansaldo-Savoia", Cornigliario Ligure: 

Schiff Nr. 57 5200 Br.-T., Schiff Nr. 58 5200 Br.-T. 


. Cantiere „Odero“, Geneva: Schiff Nr. 232 
6000 Br.-T., Schiff Nr. 233 6000 Br.-T. M 
JL Cantiere „Esercizio Bacini“, Riva Tugoso: 
Schiff Nr. 78 5900 Br.-T., Schiff Nr. 82 5900 Br.-T., Schiff - 


Nr. 85 5900 Br.-T. | MAE 

8. Cantiere „Ansaldo-San Giorgio“, Spezia: Schiff 
Nr. 165 5500 Br.-T., Schiff Nr. 169 5500 Br.-T., Schiff - 
Nr. 170 5500 Br.-T., Schiff Nr. 174/5500 Br.-T., Schiff 
Nr. 175 5500 Br-T. — ^ —- m 

9. Cantiere „Orlando“, Schiff D.B. 
6000 Br.-T., Schiff D. B. 6000 Br.-T.. EUM d 

10. Cantieri „Alti, Forni", Portovecchio: Schiff. Nr. 1 
5550 Br-T..— DEE 

11. Cantiere „Bacini-Scali 
Schiff C.B. 10 5600 Br.-T. 
.... 12. Cantieri „Navali-Biuniti“ Palermo. Schiff Nr. 72 
5500. Br.-T., Schiff: Nr. 78 5500 Br.-T., Schiff Nr. 79 
Schiff Nr. 80 5500 Br.-T. ` 

15. Cantiere ,Tosi“, Taranto: Schiff Nr. 21 
5500 Br.-T., Schiff Nr. 21.5500 Br.-T. ` 

14. Cantieri „Navali Riuniti“, Ancona: Schiff Nr. 84 
3800 Dr.-T. | MCN P MER. 
Jm ganzen 34 Schiffe, von denen außer drei bis vier 
lauter Frachtdampfer von Mitteltonnengehalt 8000. : 

Von . den neuen italienischen Bauten laufenden 
Jahres sind die größten folgende Handelsschiffe: : 5 

Ansaldo IV. 5350 Br.-T., Ansaldo VII. 5350 Br,-T., 
Ansaldo San Giorgio Il. 5665 Br.-T., Ansaldo Savoia Il. 
5288 Br.-T., Castelporziano 5500 Br.-T, C.B. I. 


Livorno: 


Napoletani“, Napoli: 


2250 Dr.-T,. Ybis 4550 Br.-T., Montello 6105 Dr.-T., 


Sestri 5400 Br.-T. | |, : | P 
Diesen müssen wir folgende Schiffe hinzufügen, die - 
in den neuen Werften der „Venezia Giotria“ hergestellt 
wurden: > " | vr 
Monte Grappa 6950 Br.-T, Ombla 7659 Br.-T 
Piave 6950. Br.-T. ` CT M pe 
Im ganzen zwolf hochwichtige Frachtdampfer von 
einer Tragfähigkeit zwischen 8000 und 11000 t. 


D 
^) 


Das 10000 t-Dock für Drontjhem ist nach ` 
einer norwegischen Meldung jetzt glücklich.aus Deutsch- . 
Es. hat bei der Ueberfahrt ` 

leichte Schäden erlitten, . | Së ve 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


liebe A LEE 

Ko ër Inland. "" 
Das Ergebnis der internationalen 
Seemannskonferenzin Genua. Das wichtigste . 
Ergebnis dieser. mit so großer Spannung erwarteten 
48-Stundenwoche für 


T 
T 


Nr. E 


"die. Seeschiffährt, da die für die "Finfulirüng ertordere 


‚liche Zweidrittelmehrheit nicht ‚vorhanden war. : Vielmehr 
wird für alle Dampfschiffe von einem. Brutto-Raum- 


gehalt von mehr als 2500 t innerhalb eines. Jahres die 


Einführung der 56-Stunden-Woche für das Maschinen- 
personal und der 64-Stunden-Woche für.das Decks- 
. personal obligatorisch werden. ` g Diese 
bedeutet also für die Schiffe genannter Abmessungen 
dierestlose Anerkennung.des 35-Wachen- 


Systems wahrend des. Aufenthalts des Schiffes auf 


. See. Dagegen wird sich die Arbeitszeit im Hafen nach 
den für die Landbetriebe gültigen Vorschriften, also der 
44stündigen Arbeitswoche anzupassen haben. 

Bei Schiffen zwischen 700 und 2500 Registertonnen 
wird' die Einführung des ‚Dreiwachensysfems von der 
Möglichkeit. der Unterbringung des dafür: erferderlichen 
‚Personals abhängig gemacht, . wahrend für Schiffe unter 
700 t überhaupt keine Vorschriften erlassen werden. 
Von den übrigen zur Beratung stehenden Punkten 

‚sei folgendes erwähnt: 
| In Zukunft werden nur solche Schiftsleute zur Aus- 
. übung ihres. Berufes zugelassen werden, die. für den 
: Decksdienst mindestens das 16., für den Dienst in den 
Heiz- und Maschinenraumen mindestens das- 18. Lebens-. 
jahr überschritten haben. 

Die Stellenvermittlung wird in Zukunft fur die See- 
, schiffahrt als privates Erwerbsunternehmen nicht mehr 


Vorschrift: 


SCHIFFBAU 
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existieren, die Tage der Heuerbase sind vorbei. An ihre 
Stelle treten öffentliche gebührenfreie Stellenvermitt- 
lungsbüros, die aber weder Arbeitgeber noch -nehmer 
irgendwie beschränken, so da& sowohl der Reeder sich 
seine Leule und der Seemann ` sein Schiff aussuchen 
kann. Irgendwelche nationale Beschränkungen dabeı 
Sollen nicht stattfinden. Ein Zusatz zu diesen Ab- 
maehungen sieht vor, daß dem. durch den Totalverlust 
seines Schiffes broflos gewordenen Seemann von dem 
Reeder mindestens zwei Monatsheuern zu zahlen sind, 


wenn er nicht innerhalb der entsprechenden Frist eine 


neue Heuer findet. 
‘ Zum Schluß wurde im Gegensatz zu den wahrend 


der revolutionären Zeit in Europa und Uebersee vor 


einem Jahre zutage getretenen Machenschaften, das 
Schiffahrisgewerbe von jeder Gesetzgebung zu befreien, 


in einer Enlschlieung die Notwendigkeit einer inter- 


nationalen Seegesetzgebung anerkannt. 


Zum Rückgang der Frachten. Die Ent- 
wicklung des Frachtenmarktes seit Kriegsausbruch und 


“namentlich seit Anfang dieses Jahres erhellt am besten 


aus der folgenden Gegenuberstellung der augenblck- 
lichen Frachisätze mit denjenigen der Vormonate und 
einiger besonders markanten Entwicklungsstufen vor 
dem Kriege und wahrend desselben: 


——————À 
| Të wo 4 Au ‚1914 1916 1920 1920 1920 
| Juni . Januar Januar Mai Juni 
LM i Ausgehend. DN | 
^ Kohlenfrachten (alles pro Frachttonne) 
Tyne—Oothenburg . AP NECEM 7 Kr. 20—24 Kr. | 50—60 Kr. | 50—45 Kr. 40 Kr. 
Tyne—Genua ....... ...... ! 7 sh 72—90 sh | 65—67 sh 50 sh 47/6 sh 
Wales—Marseille, . . 35... 2 2 Den 615 Fr 74—79 Fr. | 65—70 Fr. 75 Fr. 75 Fr. 
. Wales—La Plata- Ae & ste fake mede 14 sh 35—37 sh | 37—40 sh keine Abschlüsse 
I. Heimwär is S , 
1. Ozeanfrachlien In Schilling 
U. S. A. nach dem Kontinent (Getreide) . . ... |: 1/1012 ` 15—16 8/6 11/6 -10/6 10 
Holz von Galveston. nach dem Kontinent SE dido rue 72—75 — ` 480 420—500 475 . 
: Kanada —Kontinent (Holz). . . ° . 2 2 2 2 23. 72 — 250—260 290 260 
La Plata—Kontinent (Getreide). . . . . .. sm eU: 12 110—115 195 —200: 110—130 100 
Bombay— Kontinent (Getreide) ©.. 22... 14—15 120— 140 100— 120 110—100 105—95 
* Australien— England: EENEG 20/6 . 110 105 148 150—150/6 
— 2. Mittelmeer | 
. (Erzfrachten) 
Bilbac — England Ri crudos EE — — 28—31 34—27 33—24 
, Huelva—Antwerpen WR IP: — — . 85 38— 34/6 42 
| Zeitfrachten 
für 6 Monate "ro e ee 3/1Ya — 70/6— 85 | 47,6—25 42—30 
, Ur 12 Monale-s usc oko a er — 28—42/6 70—71/6 47/6—25 40 


Di ie aw Elide am pferflo H e weist nach einer amerikanischen Schäßung jekt etwa folgenden Bestand auf: 
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In Fahri- ^ Gen In Fahrt | | Vom Stapel gelaufen 
l uni 
. Land Juni. 1914 ue | "ug dee kein | 1916 1919 
; - ." | Krieg gewesen wäre 
t Tragf. l Traoi. Tragf. | t Tragf. I Tragl 

Ver. Staaten... ......, : 6430000 : | 17899000 1806000 . T 4 550 000 | 6 321 000 
‚Ver. Königreich . ..... ` .38 338 000 - 24 518 000 32 022 000 ` 2 022 000 2 533 000 
Britische Kolonien . 2.448 000 2 794 000 3 093 000 . 420 000 749 000 ' 
Oesterreich-Ungarn ..., || | 1578000 1 070.000 . 2050000 . || nichtangegeben | nichtangegeben 
Dänemark: ......... 1.155 000 ` 946.000 ` 1 501 000 39 000 65 000 
Frankreich, .. 5. sena. `H. 2883000 : 2 943 000 8747000 ` 21 000 107 000 
Deutschland ........ : 7 703 000 4 871 000 10 243 00 nicht angegeben 5 000 
Holland ........... 2 208 000 '2 361-000 . 2 937 000 "111 000 388 000 
Halien . >»... .2 2.20% ; 2 145 000 1 857 000 . 2 872 000 90 000 130 000 
japan `, 2562000 | >. 3487030 3 457 000° 735 000 439 000 
Norwegen .:....... 2 935 000 2396000 ` 3 933 000 72 009 91 000 
Schweden ....... 1 523 000 ‘1374 000. ` . 1978000 | 59 000 114 000 
Andere Länder :..... | | 6198000 53280 0 . | - 7413000 || 52 000 145 000 . 

Zusammen ..... || 68106000 |. 71845000. | 83055000 


| | 81700 | 


11 087 000 
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Ausland. 


Das neue amerikanische Schiffahrts- 
gesetz. Wir haben schon mehrfach darauf hin- 
gewiesen, daß in einem gewissen Gegensatz zu bis- 
herigen ähnlichen Vorgängen in Amerika in der Schif- 
fahrisfrage nationale Leidenschaften wach geworden 
sind. Nicht in dem Sinne, daß dadurch der Geschäfts- 


geist zurückgedrängt wird, sondern gewissermaßen in- 


Verbindung mit ihm treten diese Stimmungen auf. Das 
Interesse der ganzen Nation ist jetzt der Entwicklung 
der Flotte zugewandt, die dem Lande in weitgehend- 
stem Maße dienstbar gemacht werden soll. Ihr Schutz 
und Förderung von seiten des Staates zu sichern, ist 


der Zweck des neuen Schiffahrtsgesetzes, der Merchant . 


Marine Act. 1920, das am 6. Juni durch Präsident Wilson 
in Washington unterzeichnet wurde und damit Gesetzes- 
kraft erhielt, nachdem es vom Kongreß einstimmig an- 
genommen worden war. Nach dem Senator Jones, der 
zur endgültigen Formulierung des Gesetzes wesentlich 
beigetragen hat, nennt man das Gesctz die „Jones Bill“, 


Die Einführung zu dem Gesetz ist gleichzeitig seine 
Begründung: Vergrößerung und Erhaltung der amerika- 
nischen Handelsmarine. Die Vereinigten Staaten be- 
nötigen für die Landesverteidigung und für das Wachs- 
tum des fremden und eigenen Handels eine aufs beste 
ausqcrüsicte Handelsmarine mit möglichst erprobten 
Schiffstypen. Diese soll es ermöglichen, den qrößten 
Teil des Handels selbst zu bewältigen, und als Hilfe in 
Zeiten des Krieges oder der Not dienen, im Besitz und 
unter privater Leitung amerikanischer Bürger. Die Poli- 
tik der Vereinigten Staaten wird alles aufbieten. um den 


Bestand und die Fntwicklung einer solchen Handels- . 


marine zu sichern, und das Amerikanische Schiffahrts- 
amt soll dieses Ziel stets im Auge haben. Die verschie- 
denen amerikanischen Schiffahrtsgesetze. die während 
des Krieges erlassen wurden und deren Abbau von den 
Reedern seit langem verlangt wurde, werden im.neuen 
Gesetz einer gründlichen Revision unterzogen und zum 
Teil auch aufgehoben. Grundsätzlich wird aber daran 
festgehalten, daß alle getätigten Kontrakte und Ab- 
machungen von dem Schiffahrtsamt übernommen und 
alle begonnenen Arbeiten im Interesse der Vereinigten 
Staäten vollendet werden. 


Die Paragraphen des neuen Schiffahrtsgesetzes sind 
eine Art Zusammenfassung früher eingeführter Gesetze 
und stellen eine bis ins kleinste gehende Regelung der 
Schiffahrt dar mit ausgesprochen merkantilistisch-pro- 
tektionistischem Charakter. Die Erfolge, die vor über 
100 Jahren die Schiffahrtsgesetze der jungen Republik 
für die amerikanische Schiffahrt zeitiaten, scheinen zu 
einer Wiederaufnahme der damaligen Politik geführt zu 
haben. Nur sind cs viel größere Ausmaße und viel ein- 
schneidendere Bestimmungen, die in diesen Paragraphen 
vor Augen treten. Die Amerikaner wollen ihren Handel 
unter eigener Flagge bewältigen und sie sehen in dem 
Schiffahrtsamt, das sie mit weitgehenden Vollmachten 
ausstatten, das beste Mittel dazu. Die Regierung bleibt 
so ständig im Schiffahrtsgeschäft, wahrend sie auf der 
‚anderen Seite für die individuelle Unterstützung von 
Schiffsindustriellen durch direkte Anleihen sorgt. Alle 
Verkäufe des Schiffahrtsamtes sollen möglichst an ame- 
rikanische Bürger erfolgen. Erst in zweiter Linie kommt 
— unter ungünstigeren Bedingungen — der Verkauf an 
Ausländer in Betracht. In Amerika gebaute Schiffe sol- 
len eine Monopolstellung erhalten. Ihnen wird der qe- 
samtce Verkehr innerhalb des amerikanischen Hoheits- 
gebietes, dic gesamte Kistensch ffohrt sowie die. Be~- 
forderung der amcrikanischen Sch’ffspost vorbehalten. 
Sehr wesentlich sind die Steucrcrleichterungen, dic 
unter bestimmten Bed'ngungen gewährt werden. Die 
Neuregelung der Sceemannsbestimmungen soll zweifellos 
dazu beitragen, die Pemannungsfrage der amerika- 
nischen Handclsmarinc günstiger zu gestalten und einen 
Ausgleich der Lohnsátze herbeizuführen. Die in Aus- 
sicht genommene Kündiaung der Handelsverträge, deren 
Abmachung nicht im Einklang mit dem Schiffahrtsgesetz 
stehen, ist eine sehr qefahrliche Maßnahme. Dieser Ar- 
' tikel ist deshalb auch bereits bis auf weiteres außer 
Kraft gesetzt worden. 


_SCHIFFBAU .. 


. Hypotheken vorgenommen. 


Jedem Schiffbauer kann ein Studium des Gesetzes 
für ^ ihm 


sehr empfohlen werden, Am wichtigsten sind 
folgende Bestimmungen: i 


Die Klassifizierung der amerikanischen Schiffe wird. 


durch das American Bureau of Shipping im Auftrage des 
Schiffahrtsamtes vorgenommen. Amerikanische Fracht- 
schiffe können bis 16 Reisende befördern, ohne als 
Passagierschiffe zu gelten. Der Verkehr innerhalb des 
Hoheitsgebietes der Vereinigten Staaten (mit Ausnahme 


des Verkehrs mit Alaska) darf wie bisher nur durch: 


amerikanische Schiffe, die sich im Besitz amerikanischer 
Bürger befinden, ausgeübt werden. Sondertarife für 
Waren sind — mit bestimmten Ausnahmen — nicht zu- 


lässig. Die Begriffe Association, Marine Insurance Co. 


werden genau bestimmt; ferner wird eine genaue Rege- 
lung der Schiffsverkäufe, Uebertragungsurkunden und 


Das Gesetz richtet sich im Interesse der heimischen 
gegen die ausländische — in erster Linie englische und 
japanische — Schiffahrt. Es ist zu erwarten, daß seine 
Bestimmungen zu Gegenmaßnahmen bei anderen Län- 
dern führen, und man kann s'ch auf einen Frachtenkampf 
gefaßt machen. 


Das deutsch - amerikanische Schif- 
fahrtsabkommen. Zu den zwanzigjährigen Ab- 
machungen zwischen der Hamburg-Amerika Linie und 
dem Harriman-Konzern in New York erfährt die „Frank- 
furter Zeitung“, daß die neue Verbindung vor allem das 
Zwischendeckgeschäft betreiben wird. Es ist beabsich- 
tigt, dafür besondere Zwischendeckdampfer laufen zu 
lassen. Das Verhältnis zwischen der Hamburg-Amerika 
Linie und dem Norddeutschen Lloyd dürfte sich derart 
aestalten, daB die erstere künftig vor allem das 
Frachtengeschäft betreiben wird, während der Nord- 
un Lloyd in erster Linie Passagierlinie werden 
wird. 


Te 


„Alexandra Woermann“ in der Routen- 
fahrt Hull—-Kristiania. An Stelle des vorläufig 
in die Routenfahrt Hull—-Gothenbürg, 
Dampfers „Rollo“ hat die Wilson Line den ehemals deut- 
schen Dampfer „Alexandra Woermann“ in die Fracht- 
und Passagierfahrt zwischen Hull und Kristiania ein- 
gestellt. Der im Jahre 1898 erbaute 3828 Br.-Reg.-T. 
große Dampfer hat Platz für 60 Passagiere |. Klasse, 
20 II. Klasse und 70 IIl. Klasse. — Wie überall, wohin die 
uns geraubien deutschen Schiffe jetzt unter fremder 
Flagge kommen, hat auch dieser Dampfer in Kristiania 
einen sehr guten Eindruck gemacht und norwegische 
Blatter rühmen die Einrichtungen des Schiffes, seine 
großen Gesellschaftsräume und das prächtige Prome- 
nadendeck, sowie alle sonstigen Bequemlichkeiten, die 
cine Reise auf diesem Schiff zu einem ganz besonderen 
Genuß machen. 


: Industrie ` l 
Inland. i 


Veriragstreue im Auslandsaeschäft. 
Zu dieser auch für Werften sehr wichtigen Frage macht 
der Eisen- und Stahlwarenindustriebund in Elberfeld fol- 
gende bemerkenswerten Ausführungen: ` 


In den Stimmen ausländischer Interessentenkreise, 


‚die wir der Oeffentlichkeit übergaben, um nachzu- 


weisen, daB infolge der ins ‚Ungemessene gestiegenen 
Unkosten jeder Art, des Steigens der deutschen Mark 
und der Erschwerung des deutschen Ausfuhrhandels 
durch die knebelnden Maßnahmen der Ausfuhrkontrolle 
und zuletzt der Erhebung der sozialen Ausfuhrabgabe 
den deutschen Ausfuhrfirmen das Auslandsgeschäft un- 
möglich gemacht wurde, kam auch immer wieder der 
Vorwurf der Vertragsuntreue gegen die deutschen Aus- 
fuhrf rmen zum Ausdruck. Wir haben von vornherein 


eingestellten . 


\ 
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darauf hingewiesen, da& dieser Vorwurf des Auslandes 
in der Verallgemeinerung streng zurückgewiesen werden 
muß. Zuzugeben ist allerdings, daß Vertragsunireue 
vielfach zutage getreten ist. Daran ist aber das Aus- 
land zum guten Teil selbst mitschuld. Als der sog. Aus- 


verkauf in Deutschland begann, bemáchtigten sich viele > 


dunkle Elemente des Ausfuhrhandels, die mit diesem 
bisher überhaupt nichts zu tun hatten und den auslän- 


dischen Firmen Ware in Hülle und Fülle anboten, die sie ` 


überhaupt noch nicht in den Händen hatten. Diesen neu 
erstándenen Händlern kam es von vornherein auf kein 
dauerndes Auslandsgeschaft an, sondern ihr Destreben 
war es, von Fall zu Fall Augenblicksgeschäfte zu 
machen. In normalen Zeiten hätte sich das Ausland ge- 
wiß nicht mit solchen AuBenseitern eingelassen; denn 
diese haben nichts zu. verlieren, sondern im Glücksfalle 
nur zu gewinnen. Auf sie ist in der Hauptsache der 
schlechte Ruf zurückzuführen, der sich jetzt im Aus- 
lande gegen den deutschen Ausfuhrhandel breit zu 
machen sucht. Die alte solide deutsche Ausfuhrfirma 
seizte im Oegenteil dazu nach Beendigung des Krieges 
alles daran, in das Auslandsgeschäft wieder hineinzu- 
kommen und sich dieses ständig zu erhalten. Allein 
dadurch ist es schon begreiflich, daB diese Firmen stän- 
dig bemüht waren, jede Unstimmigkeit im Geschäftsver- 
kehr von vornherein zu vermeiden. Leider hatten sie 
aber keine freie Hand, einmal die knebelnden Maß- 
nahmen der Reichsregierung und dann die sprunghaft in 
die Hohe schnellenden Löhne und Gehälter mit rück- 
‚wirkender Kraft, die Zahlung der sog. Entschuldungs- 
summen, die unberechenbar steigenden Preise für die 
Rohmaterialien und alle möglichen sonstigen Unkosten 
warfen jede Kalkulation, auch nur auf wenige Wochen 
hinaus über den Haufen und machten jedes Vertrags- 
geschäft auf längere Dauer unmöglich. Ja selbst ein- 
gegangene Verträge mußten naturnotwendig einer Kor- 
rektur unterzogen werden. Das war beim besten Willen 
nicht anders möglich. Viele ausländische Abnehmer 
haben das eingesehen, viele wiederum nicht. Es kann 
auch dem Ausland in vielen Fällen nicht übelgenommen 
werden, wenn sie, die sie in geordneten Verhältnissen 
lebten, sich in die deutsche Gährungszeit der Revolution 
auf wirtschaftlichem Gebiet nicht. hineindenken und füh- 
len konnten. So smd Streitigkeiten entstanden, die 
allerdings dem Rufe des deutschen Wirtschaftslebens 
schädlich sind und es sind Bewegungen im Gange, um 
eine Einigung auf gütlichem Wege durch eine Aus- 
sprache der Interessenten herbeizuführen. Das ist nur 
zu begrüßen, vor. allen Dingen auch deswegen, weil das 
Ausland jetzt in denselben Fehler verfällt, den man dem 
deutschen Ausfuhrgeschäft vorhall. Von dem Augen- 
blick an, als der Wert der deutschen Mark stieg, wei- 
gerten sich die ausländischen Firmen, die ın deutscher 
Mark Lieferungsverträge abgeschlossen und sich nicht 
auch sofort mit deutscher Mark eingedeckt hatten, die 
Waren abzunehmen und annullierlen die Aufträge. Die 
deutschen Ausfuhrfirmen haben sich jetzt in genau der- 
selben Weise, wie es früher das Ausland gegen uns tat, 
nunmehr über die Vertragsuntreue ihrer ausländischen 
Abnehmer scharf zu beklagen. Es könnte das mit un- 
zähligen Beweisen belegt werden. Im deutschen Falle 
der Nichtinnehaltung von abgeschlossenen Verträgen bei 
soliden Firmen kamen die schweren wirtschaftlichen 
Verluste durch den Krieg und die Erhöhung der oben 
geschilderten Gestehungskosten, sowie das Sinken des 
Markkurses katastrophal in Geltung, während jetzt bei 
der ausländischen Vertragsunireue das rein spekulative 
Moment, hervorgerufen durch das Steigen der Mark, in 
Betracht kommt. Denn wenn ein ausländischer Ab- 
nehmer in Mark abschloß, dann war es seine Pflicht, 
wenn er sich nicht auf Spekulationsgeschäfte einlassen 
wollte, sich bei Vertragsabschluß mit Mark in Höhe des 
gegebenen Auftrages einzudecken. W 
tat, darf er jetzt vom Vertrag nicht zurücktreten und muß 
den Verlust infolge des von ihm nicht erwarteten Stei- 
gens der Mark selbstverständlich tragen. Auch aus d'e- 
sem Grunde ist es zu beqrüßen, wenn über die den 
Deutschen vorgeworfene Vertragsuntreue von Fall zu 
Fall verhandelt wird, weil auch diese Fälle des Aus- 
landes, die außerordentlich zahlreich sind, mit ins Tref- 
: | 


Wenn er das nicht . 


fen geführt werden können. So hat die Niederländische 
Handelskammer für Deutschland zur Lösung, der be- 
stehenden deutsch-niederländischen Kontraktdifferenzen 
vorgeschlagen, ein Schiedsgericht zu errichten und zur 
Erledigung der Fälle Normalkontrakte aufzustellen. Die 
Vorarbeiten für das Schiedsgericht, zu denen die großen 
deutschen Wirtschäftsorganisationen ihre Mitarbeit zu- 
gesagt haben, stehen vor dem Abschluß. Sie sollen sich 
ausdrücklich auf Kontrakibeanstandungen sowohl von 
deutscher wie von niederländischer Seite beziehen. Das 
dürfte wohl der gegebene Weg der Verständigung sein. 
Das gleiche Verfahren soll mit Italien eingeschlagen 
werden. Be einer Aussprache in Spaa zwischen dem 
italienischen Minister des Aeußern Graf Sforza und dem 
deutschen Minister des Aeußern Dr. Simons wurde fest- 
gestellt, daß, während die Italiener bis vor kurzem oft 
den deutschen Kaufleuten Mangel an Vertragstreue vor- 
werfen konnten, neuerdings die Verhältnisse vielfach 
umgekehrt liegen. Diese Aussprache hat schon einen 
praktischen Erfolg gezeitigt, denn in der italienischen 
Consulta hat auf Anregung des Generalsekretars Comm. 
Contarini und in Gegenwart des in Berlin beglaubigten 
italienischen Botschafters Exzellenz De Martino eine 
Konferenz stattgefunden, der außer Abordnungen aus 
den verschiedenen italienischen Staatskanzleien Ver- 
ireter des Generalverbandes für Landwirtschaft, der In- 
dustrie und des Handelskammerbundes beiwohnte. Es 
wurde zunächst darüber beraten, wie am besten die 
Streitfragen zu schlichten seien, die zwischen deutschen 
Fabrikanten und italienischen Abnehmern wegen Nicht- 
innehaltung der Kontrakte, sei es infolge des Preisauf- 
schlages des Rohmaterials und des Arbeitslohnes, oder 
sei es aus anderen Ursachen, entstanden sind. Es wurde 
vorgeschlagen, zu diesem Zwecke besondere Handels- 
einigungsstellen ins Leben zu rufen, die sich mit Schlich- 
tung dieser Angelegenheiten zu befassen hätten. Dem 
Vernehmen nach sind 35 größere Fälle von Kontrakt- 
brüchen deutscher Firmen angemeldet. Finige von dic- 
sen Fällen sucht man bereits auf diplomatischem Wege 
zu schlichten. Es ist selbstverständlich, daß bei diesen 
Handelseinigungsstellen dann auch die Kontraktbruche 
italienischer Firmen von deutscher Seite, die ebenfalls 
zahlre'ch sind, voraebracht werden. 

Aufs allerschärfste hingegen ıst das Vorgehen Däne- 
marks und Schwedens zu verurteilen. Die Handels- 
kammer Kristiania teilt naml'ch der Handelskammer 
Frankfurt. a. M. mit, daß sie sich mit den Handelsver- 
tretungen Schwedens und Dänemarks in Verbindung ge- 
setzt habe, um die Listen solcher deutscher Firmen her- 
auszugeben, die sich Vertragsbrüche bei Lieferungs- 
aeschäften haben zuschulden kommen lassen. Dic 
Handelskammer Kristiania bemerkt hierzu, daß durch 
de Veröffentlichung in diesen Listen der Ruf der be- 
treffenden Firmen als zuverlässige Verbindung für den 
Handelsverkehr mit Skandinavien fur dic Zukunft ver- 
nichtet werde. Wir haben schon oben darauf hingewic- 
sen, daß die deutschen Ausfuhrfirmen im Ausland oft 
zu Unrecht der Vertragsuntreue bezichtiat worden sind. ` 
Deshalb mb dieses Vorgehen auf das allerenergischste 
zurückgewiesen und Schweden und Dänemark auf 
den obaen Weg von Holland und Italien hingewic- 
sen werden. Die Zeit der Arbe't mit schwarzen Listen 
ist vorbei. Ebenso stände Deutschland das Recht zu, 
gegen Schweden und Dänemark mit schwarzen Listen 
zu operieren, auf die die Firmen gesetzt werden müßten, 
die sich. gleichfalls der Vertragsuntreue infolge des 
Steigens der Mark schuldig gemacht haben. Grundsätz- 
ich muß das vermieden und cs muß der Weg 
der sachlichen Nachprüfung und Aussprache cin- 
geschlagen werden, an den sich die maßgebenden Ver- 
bande der deutschen Ausfuhrindustrie beteiligen werden. 


Vom Eisenwirtschaftsbund. Mit dem ` 
30. Juni hat sich der Stahlwerksverhand ındaültig auf- 
gelöst. An seine Stelle ist vom 1. Juli ab, wie uns aus 
Düsseldorf berichtet wird, als Anhang zum E. W. B. die 
Eisenbahnbedarfs - Gemeinschaft getreten, die den 
Zweck hat, durch gemeinsame Maßnahmen aller Ober- 
baumalerial herstellenden Werke wenigstens den Be- 
darf an Oberbaustoffen der deutschen Eisenbahnver- 
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waltungen, einschließlich der Klei in^, 
Privatbahnen sicherzuslellen. 

Der Ausgang der Verhandlungen in Spas better, 
des Kohlenabkommens hat die Lage des Eisenwirt- 
schaftsbundes wegen der Preisfestsetzung ab 1. August 
insofern geändert, als eine Preisermäßigung heute nicht 
mehr durchaus sicher erscheint. Man befürchtet durch 
Kohlenmangel eine Betriebseinschränkung oder vielfach 
sogar Stillegung, wodurch Materialmangel und somit 
cine Preisbefestigung eintreten wurde In der. Praxis 


Straßen- und: 


werden seit einiger Zeit die letzten Hochstpreise im. 


Inlande sowohl als auch im Auslande nicht mehr ein- 
gehalten. Nur 
Preise nach oben bewegen. Die Aussichten der Preis- 
frage sind daher augenblicklich noch sehr unklar. 


Entwicklung des Konlenprese 


„Voss. Złg.“ 
die Entwicklung der Kohlenpreise seit 1914: 


Gasllamm- Felt- 
Förder- Kees Oasflamm- 
kohle luck kohieNuB I, 


. Die 


(Mark pro Tonne) 
1. 4. 1914 bis 31. 3. 1915 11,75 15,50 15,75 
1. 4. 1915 bis 31. 8. 1915 ` 13, 75 15,50 16,— 
1. 9. 1915 bis 31. 12. 1916 14,75 16,50 17,— 
1. 1. 1917 bis 30. 4. 1917 16,75 18,50 19, — 
1. 5. 1917 bis 30. 9. 1917 19,75 20,50 21,— 
1. 10. 1917 bis 31. 8. 1918 24,90 27,— -27,60 
1. 9. 1918 bis 31. 12. 1918 27,45 29,55 30,15 
1. 1. 1919 bis 30. 4. 1919 41,90 44,— . 44,60 
1. 5. 1919 bis 15. 6. 1919 61,90 64,—  ..66,60 
16. 6. 1919 bis 30. 9. 1919 68,— . 70,10 .735,30 
1. 10. 1919 bis 30. 11. 1919. 78,50 Dien. 83,80 
1. 12. 1919 bis 31. 12. 1919. 87,50. 89,60 95,20 
1. 1. 1920 bis 1. 2. 1920 107,50: . 109,60 117,70 
1. 2. 1920 bis 1. 3. 1920 156,70 174,90 179,10 
1. 3. 1920 bis 1. 4. 1920 ^ 176,— 196,50 201,30 
1. 4. 1920 bis 1. 5. 1920 202,— 225,50 230,90 
Ab 1. Mal 1920 : . "s 207,90 232 30 2538, — 


mn mn nn 


Nene Erhóhung der (Quen Puis 'In 
der Mitgliederversammlung des Rheinisch-westfälischen 
Kohlensyndikats ist beschlossen worden, dem Reichs- 
kohlenverband eine Erhöhung der Kohlenpreise vom. 
1. August ab vorzuschlagen, die der seit dem 1. Juli 


eingetretenen anderweitigen Regelung des bekannten 


Gutscheinsystems in der Löhnung der Bergarbeiter und 
den bisher als unzureichend bezeichneten Bedürfnissen 
der Ansiedlung Rechnung tragen soll. Der Reichs- 
kohlenverband will, wie wir hören, mil dem Reichs- 
wirtschaftsministerium über diese Fragen in der nächsten 
Zeit in Verhandlungen eintreten. Die jetzt geltenden 
Kohlenpreise sind seit dem 1. Mai in Kraft. Als gele- 
gentlich eines neuen Tarifabschlusses im Kohlenberg- 
bau die Frage einer weiteren Preiserhöhung wieder 
akut wurde, fand man in letzter Minute noch einen Aus- 
weg, indem man die Lohnforderungen in Höhe "von 
7,50: M je Schicht derart regelte, daß man den Berg- 
arbeitern 3 M in bar und den Rest von 4,50 M: in Form 
von Lebensmittelbons bewilligte. Diese Form der Re- 
gelung, die für die Monate Juni und Juli galt, will man 
anscheinend. jetzt ändern. Es besteht unter. anderem 


auch die Absicht, die Lebensmittelgutscheine in Bar-- 


geld umzuwandeln. Fine neue Losung soll 
Frage der Ansiedlung finden. Für den Pau von Berg- 
arbeiterwohnungen war bei. früheren : Preiserhöhungen 
ein Betrag von 6 M je Tonne Kohle aufgeschlagen: wor- 
den. Dieser Betrag wird heute als. volkommen ‘unzu- 
re'chend bezeichnet. Ob und in welcher Weise: diese 
Fragen eine Losung finden werden, wird von den Ver- 
handlunaen des Reichskohlenverbandes mit dem Reichs- 

wirtschaftsministerium abhängen. Es darf hierbei nicht: 


auch die 


Buße Acht gelassen werden, daß durch das Spaaer ` 


Kohlenabkommen Mittel und Wege gegeben s’rid, die 
l.cbensbedingungen der Bergarbeiter in B 
und Weise zu regeln. Dabei ist die Frage zu prüfen, 


ob nicht durch die dem deutschen Kohlenbergbau zu-  . 


fließenden Kredite eine neue Preisste’gerung vermicden 
werden kann, j 


EE 
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ein Produklionsrückgang könnte die ` 


bringt ‚folgende Zusammenstellung über 


EE worden ‚sind. 


‘ gung. 4 145 000 (i. 


anderer Art ` 
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Wie wir teuer besichr, SEN E E ‚an zu- 
ständiger Stelle. die Ansicht, -daß bei der derzeitigen . 
Wirtschaftslage Deutschlands eine. weitere ege 
der EE vermieden. werden: muß. Ra 


EN 
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Die Ruhrkohlenfördeiung. betrug. im. Wéi 


7 454 016 t oder arbeitstäglich 304246 1. gegen 7 092 251 1 


bzw. 305.043 1 im Vormonat. Jm ganzen ersten: Halbjahr 
1920 betrug die Förderung 41 010 878 t. gegen. 3 31 560 894 t 
in der gleichen Zeit RE E | a 


um 


Der Verein Deutscher" Werkzeug- 
mas enen abi iken :schreibt, in. seinem Jahres- - 
bericht über die voraussichtliche Entwicklung der .Ge- 
schäftslage des laufenden. Jahres folgendes: „Es wäre 
ein: Trugschluß, zu glauben, daß die ‚Ausfuhr auch für: 
den Rest des Jahres 1920 eine Gewähr für die Absatz-. 
möglichkeit unserer Industrie . geben könne. : Man: darf, 
nicht "vergessen, .daß - sich die Gesamtproduktion des. 
deutschen Werkzeugmaschinenbaues ‚gegenüber . dem. 
letzten Friedensjahr 'kráffig gehoben hat. .Wenn auch 
alle. Mitteilungen aus dem Ausland -gleichlautend dahin. 
gehen, daß für lange Zeit hinaus ein gewaltiger Bedarf 
vorliegen wird,,:so steht nach sicheren. Anzeichen doch 
außer Zweifel, daß schon mit Ende des Jahres 1920 der 
. Wettbewerb im Auslande mit unserem Haupfkonkür- 


:. renten, dem Amerikaner, in scharfer Weise einsetzen 


wird. Bis dahin müssen wir lernen, unsere: Herstellungs- 
kosten. durch Abbau der Rohstoffe und Löhne zu’ ver- 
ringern; wir müssen Verkaufsgelegenheiten schaffen, die: 
denjenigen der Amerikaner und Engländer zum minde- 
sten ebenbürtig sind, und wir: müssen schließlich lernen, 
"uns wieder mit dem Nutzen zu begnügen, welchen der 
alterfahrene . Pabrikant als angemessen und ausreichend 
in früheren Jahren zu bezeichnen gewöhnt war.“ Auch. 
auf dem Gebiete der Organisation des gesamten: Ma- 


. schinenbaues ist der Verein tätig gewesen, und er hat 


an dem Aufbau der „Vereinigung der Fachverbände in 
der Maschinenindustrie“ mitgearbeitet. In Zukunft wird. 
sich der Maschinenbau organisch von unten nach oben 
aufbauen. : Er zerfällt in 13° Fachgruppen, ivon denen 
an erster Stelle die „Fachgruppe für Werkzeug- 
maschinen und BEE EECH SE, 


Ausland: 


Japanischer Blechauftrag' an Deis 
land. Japan hat an Deutschland einen großen Auftrag 
an veredellen Blechen 'érleilt im Umfange von vielen 
Millionen Mark. Dadurch ist die , Wiederaufnahme der 
 Handelsbeziehungen zwischen Japan und. Deutschland 
erfolgt. — Wann bekommen wir in Deutschland ein 
Materialausfuhrverbot? l SE 

EE KT E nach: 
Norwegen. Nach einer Meldung aus New York hat 
die Interstate Commerce: Commission die Ausfuhr von 
400 000 1. Kohlen nach Norwegen trotz des, verhángten: 
Kohlenemborgas freigegeben. Wie weiter gemeldet wird, 
sollen monatlich 55 000 1 von dort verschifft werden, die; 
wie verlaulet, zum Preise von 15—17 Dollar pro Tonne 


Englische Eisen- und Stadien et dum: 
Im Monat Juni wurden an Roheisen 726000 1 gegen 
658000 t im . gleichen Monat des Vorjahres produziert.- 
Für das verflossene. Halbjahr betrug die Roheisenerzeu- 
V. 3954000) f. Die Stahlerzeugung . 
betrug im Juni 845000 (631000) f. Im letzten halben: 
Jahre wurden 4.877 000 1 A iine 4264000 t hervor- 


. gebracht. 
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Ein bemerkenswerter Wechsel in der 
Leitung zweier deutscher Werften. Der. 
bisherige "Generaldirektor der A.-G. eser Dr. Tetens, 


* 


scheidet auf.sein Ersuchen aus defn Unternehmen aus. 
Am seine Stelle tritt der bisherige Schiffbaudirektor 
der Germaniawerft, Herr Zetzmann. Die Geschäfte des 
Schiffbaudirektors bei der Germaniawerft sind von 
dem - bisherigen  Detriebsdireklor des "Unternehmens, 
Herrn Dipl.-Ing. Tratt, übernommen worden. 
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` und’ behandelt gelrennt Feuerung, 
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Richtlinien fur die Erzielung spar- 
samer Brennstoffwirtschaft bei Dampf- 
kraftanlagen. Die von der Hauptstelle für Wärme- 
wirtschaft herausgegebenen Richtlinien behandeln die 
Grundsätze für den wirtschaftlichen Betrieb von Dampf- 
kraftanlagen in ‚zwei Teilen, wcvon der auf die Anlage 
bezügliche den Wert von Kondensation, Ueberhifzung, 
Abwärmeaushützung und Speisewasservorwärmung be- 
spricht. Der, zweite Teil bezieht sich auf den Betrieb 
Kesselreinigung, 
Speisewasserreinigung, Isolierung, Verluste durch Un- 
dichtigkeiten, Wiederbenutzung des Kondensates, Ab- 
dampfentölung. Speisepumpe, Betriebskontrolle, Ver- 
ständigung zwischen Betrieb und Kesselhaus. Erlaute- 
rungen mit Schaubildern und Zahlenbeispielen .erganzen 
die aufgestellten Grundsätze. Auf die ‘Ausnutzung der 
Abwärme wird entsprechend ıhrer wirtschaftlichen Be- 
deutung ausführli&per eingegangen. Dort, wo nennens- 
werte Wasserkrafte nicht zur Verfügung stehen und in- 
folgedessen größere Wasserkraft- und Dampfkraft- 
werke: nicht gekuppelt werden konnen, muk auf die 
Krafterzeugung im eigenen Betriebe der Werke groBere 
Rücksicht genommen werden als z. B. in Suüddeutsch- 
land. Auch wenn keine Abdampfausnutzung moglich 
ist, erweist sich nämlich die eigene Krafterzeugung, so~- 
wohl für sich als auch im Rahmen der" Gesamtwirtschaft 
betrachtet, häufig vorteilhafter als der Strombezug von 
einem großen Dampfkraftwerk, wenn die Ersparnis in 
der Arbeitsweise des Greßkraftwerkes durch die Ver- 
luste bei der Fortleitung und mehrfachen Umwandlung 
des Stromes bis zur Verbrauchsstelle aufgewogen wird. 
Die richtige Lösung kann daher nur die Untersuchung 
von Fall zu Fall angeben. Die Zahlenangaben über die 
Wärmeverteilung bei Auspuff- und Gegendruckbetrieb 


‘sind für die Entscheidung zwischen diesen beiden Be- 


burg. 
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triebsarten wichtig, wenn, der Abdampf nur zum Teil 
ausgenutzt werden kann. Bei Raumbeheizung im Winter 
entscheidet zB bei kleineren, nicht voll belasteten An- 
lagen: die Wirtschaftlichkeit einschließlich Verzinsung 
und Abschreibung, ob im Sommer der Strombezug vor- 
teilhafter ist. VPE 

Plan einer lieberseewoche in Ham- 
Das Ausstellungs- und Messe-Amt der Deut- 
schen Industrie hat sich auf Befragen zum Plan einer 
„Hamburger Ueberseewoche“ wie folgt geäußert: 


Inland. 
. Kapitalserhohungen. 


` Dingler'sche Maschinenfabrik A.G., Zweibrücken, um 


2,2 auf 5 Mill. M, 


Pöge Elektrizitäts-A. G.,Chemnitz, um 12 auf 24 Mill. M. 


M —MMMÓ— MÀ eara 


. In der Tagespresse waren Nachrichten verbreitet, 
daß die, „Phönix“, A.-G. für Bergbau und 
‚Hütftenbetrieb beabsichtige, mit der Reiherstieg 
Schiffswerff und Maschinenfabrik in Hamburg eine 
Interessengemeinschaft einzugehen. Diese Mitteilung 
wird jetzt von der ersteren als erfunden bezeichnet. 
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z Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 
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„So wenig günstig von uns die Aussichten einer 
Hamburger Messe beurteilt werden mußten, so zweck- 
mäßig erscheint uns jetzt die Anregung einer internatio- 
nalen lleberseewoche in Hamburg. Wahrend die Messe 
nichts weiter werden 'würde als eine schablonenhafte 
Uebertragung der in anderen Städten, wie die Erfahrung 
des letzten Jahres zeigt, mit teilweise sehr geringen Er- 
folgen durchgeführten Nachahmung des Leipziger Vor- 
bildes, kommt in dem Gedanken der Ueberseewoche die 
besondere Eigenart der Hamburger Verhältnisse zu 
erfolgversprechendem Ausdruck. Der große Vorzug 
Hamburgs, in seinen zahlreichen Musterlagern Unter- 
bringungsmöglichkeiten vollendeter Art zu besitzen, 
kann für die Ueberseewoche ausgenutzt werden, ohne 
daß erst wie für eine Messe derartige Gelegenheiten ge- 
sucht oder neu geschaffen werden müssen, die unter 
den gegenwärtigen Verhältnissen dem Leipziger Vor- 
bilde doch kaum gewachsen wären. Als führender 
Exporthafen ist Hamburg in der ganzen Welt bekannt, 
als Messestadt würde es sich, sofern dies angesichts 
des jüngst von unserem Vorstand zur Frage der kunf- 
tigen Regelung des deutschen Messewesens gefaßten 
Beschlusses überhaupt gelingen sollte, in scharfem 
Wettbewerb erst seinen Platz erobern mussen. 

Mit Recht wird betont, daß im Gegensatz zu einer 
Messe auch die Kostenfrage bei Einrichtung einer 
Ueberseewoche keinerlei Schwierigkeiten bereiten wird; 


handelt es sich doch um nichts weiter als um eine mit 
besonderen Mitteln durchgeführte Exportpropaganda, die ` 


— allerdings mit Unterstützung der beteiligten Industrien 
— aus dem Auslande alte und neue Kundenscharen nach 
Hamburg ziehen soll. Wenn jeder Hamburger Geschafts- 
brief einige Monate lang mit Hinweisen auf die Ham- 
burger Ueberseewcche versehen wird, so Ist damit be- 
reits der größte Teil der Arbeit geleistet. Selbstver- 
ständliche Voraussetzung fur den Erfolg der Ueber- 
seewoche ist enges Zusammenarbeiten der Hamburger 
Exporteure mit der Industrie, deren Erzeugnisse sic 
fruher ins Ausland ausgeführt haben. Wenn von Ham- 
burg aus nachgewiesen werden kann, daß zahlreiche 
Ueberseer sich in jener Zeit in Hamburg zum Zwecke 
von Geschäftsabschlüssen einfinden werden, so wird dic 
Industrie sicherlich ihr AeuBerstes tun, um die Ham- 
burger Musterlager entsprechend auszustatten. Es muf 
aber weiterhin versucht werden, mit der Industrie sich 
dahin zu verständigen, daß von vornherein ein gewisser 
Teil der Produktion fur die aus Hamburg zu erwarten- 
den lleberseeauftrage reserviert bleibt. Denn nur, wenn 
lieferfähige Ware verkauft werden kann, wird der Aus- 
lander vor Enttäuschungen bewahrt bleiben und die 
Hamburger lleberseewoche sich zu einer dauernden 
Einrichtung gestalten lassen. 

Unsere Gesamtauffassung geht dahin, daß die Pläne 
der Hamburger Messe, denen die Industrie bestenfalls 
reserviert gegenüberstehen wurde, endgültig fallen gc- 
lassen, alle Kräfte dagegen in den Dienst der Uebersce- 
woche gestellt werden sollten, um dieser zu einem 
durchschlagenden Erfolge zu verhelfen.“ 
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Rheinische Stahlwerke zu Duisburg- 
Meiderich und Phoenix, A.-G. für Berg- 
bau und Hüttenbetrieb in Horde. In der 
Frage des Abschlusses einer Interessengemeinschaft 
zwischen den beiden genannten Gesellschaften ist, wie 
die „Frankfurter Zeitung“ erfährt, noch nicht das letztc 
Wort gesprochen. An. der Ausgestaltung der Handels- 
organisation von Rheinstahl wird eifrig gearbeitet. So 
hat kurzlich die Zweigniederlassung der Rheinstahl- 
Handelsgesellschaft m.b.H. in Düsseldorf in Frankfurt 
a. M, die den Vertrieb der Rheinstahlerzeugnisse in 
ganz Süddeutschland bezweckt, am Frankfurter Ost- 
hafen ein Gelände von etwa 10000—12000 Quadrat- 
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meter erworben und dort mit dem Dau eines Verwal- 
tungsgebäudes und Lagers begonnen. Die Erzeugung 
der Rheinischen Stahlwerke befindet sich nach dem 
genannten Blatt auf verhältnismäßig günstiger Höhe; 
sie beträgt zurzeit zwei Drittel der Leistungsfähigkeit. 


Kattowitzer A.-G. für Bergbau und 
Hüttenbetrieb. Die ungeheuren Schwierigkeiten, 
die sich vom Tage der politschen Umwälzung an für die 
großen industriellen Werke, namentlich Oberschlesiens 
ergaben und die zur Folge hatten, daß das Kattowitzer 
Unternehmen in dem Geschäftsjahr 1918/19 mit einem 
größeren, aus den Reserven gedeckten Verluste ab- 
schließen mußte, bestanden in der ersten Hälfte des 
Geschäftsjahres 1919/20 noch fort. Die zweite Hälfte 
brachte jedoch, namentlich dadurch, daß die Preise für 
die Produkte” des Unternehmens den gestiegenen Un- 
kosten angepaßt werden konnten, günstige Ergebnisse, 
so daß die Gesellschaft ihren Aktionären die in den 
Jahren 1915/16 bis 1917/18 gezahlte Dividende von 12% 
wiederum gewähren kann. Außerdem erhalten sıe noch 
als Entschädigung für das dividendenlose Vorjahr einen 
Bonus von 8%, zu welchem die Mittel jedoch nicht: dem 
regulären Betriebserträgnis des abgelaufenen Ge- 
schäftsjahres entnommen werden. Sie stammen viel- 
mehr aus den Reserven der Gesellschaft, die dadurch 
zum Vorschein gekommen sind, daß die früher zu re- 
lativ niedrigen Preisen in die Bilanz eingestellten Werte 
der Materialien und Produktenvorräte mit der allge- 
meinen gewaltigen Preissteigerung sich im Betriebe be- 
sonders gunshig verwerteten. Das Gewinn- und Verlust- 
konto der Gesellschaft zeigt demnach, verglichen mit 
den drei vorangegangenen Jahren, das folgende Bild: 


Vortrag . . . . . . . — 51 41 95 
Betriebsgewin 19249 — 10135 9289 
Zinsen u. Provisionen . 757. — 661 : 569 
Generalverwaltungskosten 2168 710 806 559 
Obligationenzinsen 189 210 251 300 
Abschreibungen 2500 2500 2500 2500 
Reingewinn 15149 — 7301 6591 
Verlust . . . . . . . . — 914 — — 
Dividende 2.5... 6240 — 4680 460680 
Dividende imn Prozenten . 12 — 1 12 
Bonus 8 Prozent . 4160 — — — 
Aufsichtsratstatieme . 514 — 120 120 
Fur Wohlf.- u. soz. Zwecke 3000 — 550 550 
Rücklaaen . . . . . . 500 — 1900 1200 
Neuer Vortrag . 235 — 51 41 


Infolge der oben geschilderten Verhaltnisse war ein 
starker Produklionsrückgang bei der Gesellschaft nicht 
aufzuhalten, obwohl die Belegschaftszahl recht erheblich 
zugenommen hat. Die Forderung der Steinkohlengruben 
ist auf 2675000 t gesunken, während im vorangegan- 
genen Jahre noch 35111000 } und im Jahre 1915-14 
4 399 000 t gefördert werden konnten. Es sind also trotz 
bedeutend erhöhter Lohne und Gehaltsausqaben nur 60% 
der normalen Friedensproduktion erreicht. Aehnlich 


liegt es mit der Produktion der Hochöfen, die nur 


35 340 1 Roheisen erzeugten aegen 44760 t im Vorjahre 
und 78000 t im Frieden. An Walzeisen wurden 45932 1 
angefertigt gegen 43 871 t im Vorjahre und rund 72 000 t 
im Frieden. 

Von den sonstigen Mitteilungen des Rechenschafts- 
berichtes bleibt noch erwähnenswert, daß die im Vor- 
jahre begonnenen neuen Grubenanlagen bei Kattowitz 
und Myslowitz eingestellt werden mußten, wel solche 
Neuanlagen, wenn sie zu den heutigen übertriebenen 
Preisen ausgeführt werden, naturgemäß zur. völligen 
Rentenlosigkeit verurteilt worden sind und bei sinken- 
der Konjunktur unerträgliche Belastungen der Gesell- 
schaft darstellen. Weiter wird in dem Berichte aus- 
geführt, daß über die Beteiligung an der Gewerkschaft 
Graf Renard bestimmte Mitteilungen nicht gemacht wer- 
den können. Die Betriebe der Gewerkschaft unterliegen 
der polnischen Zwangsverwaltung, über deren Wirken 
der Gesellschaft jede Nachricht fehlt. Die Bestim- 
mungen des Friedensvertraces verpflichten die letztere 
zur Rückgabe der seinerzeit im Liauidationsverfahren er- 
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worbenen Kuxe. Die Verhandlungen dazu sind in der 
letzten Zeit angebahnt. D 


- i H 


, Deutsch- Ueberseeische : Elektrizi- 
täfs - Gesellschaft. Nachdem die erforder-: 
lichen Vereinbarungen mil der spanischen Bankengruppe 
auf Grund der Generalversammlungsbeschlüsse vom 
7. Juni getroffen worden sind, ist nunmehr die spanische‘ 
Gesellschaft, auf welche die Aktiva der D. U. E. Q. über- 
zugehen haben, in Madrid errichtet worden. - 


MM engen 


Die Firma William Müller & Co. in Rotter- 
dam, die 6 Mill. fl. 6% Vorzugsaktien ausgibt, bemerkt, 
der „Kölnischen Volkszeitung" zufolge, in der Kund- 
machung darüber u. a. daB sie diejenigen Aktien des 
Eisenwerkes Kraft in Stolzenhagen-Kratzwieck, "die 
seinerzeit durch die Königlich niederländische‘ Hoch- 
ofen-Gesellschaft in Amsterdam erworben worden 
waren, ‘übernommen habe und daß die Firma William 
Müller & Co. jetzt mehr als die Hälfte des Aktienkapitals 
des Eisenwerkes Kraft beherrsche. Die Stellung der ` 
Müller-Gruppe im Eisen- und Stahlgewerbe sei infolge- 
dessen stark gekräftigt, namentlich auch dadurch, daß 
sie an der Gründung der A.-G. Ferrostahl im Haag mit 
hervorragenden nichtholländischen Unternehmungen’ sich 
maßgebend beteiligt habe. 


— 


Die außerordentliche  Generalversammlung ` d 
Felten & Guilleaume A. - G. Carlswerk in 
Köln - Mülheim beschloß die Kapitalserhöhung um 
60 Mill. M auf 120 Mill. M. Die Verwaltung .verwies dar- 
auf, daß sie sich durch den Ausgang des Krieges vor 
einiger Zeit genötigt gesehen habe, das Eisen- und 
Stahlwerk Steinfurth in Luxemburg, das die Gesellschaft 
früher mit Halbzeug versorgte, wieder abzustoBen. Um 
den Halbzeugbedarf für das Unternehmen weiter zu 
sichern, habe man mit der befreundeten Hüttengruppe 
Burbach-Eich-Düdelingen, mit der man seit Jahren auch 
in geschäftlichen Beziehungen stehe, eine Interessen- 
gemeinschaft für die Dauer von 30 Jahren ab- 
geschlossen, bei der der genannte Konzern Burbach- 
Eich-Düdelingen zur Bedingung machte, mit 50% an dem 
Kapital der Felten A Guilleaume A.-G. beteiligt zu sein. 
Die neuen Aktien werden von einem Konsortium zu par! 
übernommen und dem erwähnten Konzern zu 250% über- 
lassen. Von dem Geschäftsgewinn erhalten die jetzigen 
Aktionäre der Felten & Guilleaume A.-G. 50% des Nenn- 
wertes ihrer Aktien, gleich 500 M, für das laufende Jahr 
und den gleichen Betrag für 1921 unter der Voraus- 
setzung, daß das Ergebnis des laufenden Jahres hinter 
dem des Vorjahres nicht zurückbleiben wird. Die Ver- . 
waltung bemerkt noch, daß die A.E. G. in Berlin ihren 
Besitz an Aktien der Felten & Guilleaume A.-G. infolge 
des bekannten Umtauschangebotes erheblich vermehrt 
habe und daß der deutsche Einfluß auf die Felten - 
& Guilleaume A.-G. von Bestand sein werde. Der Auf- 
sichtsrat der Felten & Guilleaume A.-G. wurde durch 
fünf Mitglieder aus der Verwaltung des Burbach-Eich-, 
Düdelinger Konzerns ergänzt. U 


See- und Kanálschiffahrt Wilh. Hem- 
soth, A.-G.in Dortmund. Die Hauptversammlung 
genehmigte den Abschluß. ' Eine Dividende kommt auch 
diesmal nicht zur Verteilung. ‘Von dem lleberschuf& 
wurden 346252 M zu Abschreibungen verwandt und 
31329 M auf neue Rechnung vorgelragen. Mitgeteilt 
wurde, es sei leider damit zu rechnen, daß auch der 
letzte Dampfer „Caroline Hemsoth“ abgegeben werden 
müsse, während bei den gemieteten Dampfern die Miet- 
zeit ihr Ende erreicht habe. Die Gesellschaft habe aroge 
Verpflichtungen aus holländischen Hypotheken, die in 
holländischer Währung 'getilgt und. verzinst werden müs- 
sen. Es sei zwar zwischen dem Deutschen Reich und 
den holländischen Hypothekenbanken ein Abkömmen zu- . 
standegekommen. wonach die Hypofhekenschulden die 
aus Darlehen auf die abgelieferten Dampfer herrühren, 
bis zum 28. Auqust 1925 gestundet werden dürfen; Zin- 


'sen müssen aber fortlaufend bezahlt werden, so daB die 
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Gesellschaft noch aware Verpflichtungen zu erfüllen 
habe, zumal mit Einnahmen aus der, Seeschiffahrt nicht 
zu rechnen sei. 
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Ueber den Zusammenschluß von Gel- 
senkirchen und Deutsch - Luxemburg wird 
noch berichtet, daß doch eine innigere Verschmelzung 
beabsichtigt ist, als es der offizielle Abschluß einer 
Interessengemeinschaft vermuten läßt. Ein vollkom- 
menes Zusammenschweißen der beiden Unternehmungen 
ist wohl von Anfang. an beabsichtigt worden; wenn es 
formell nicht erfolgt isl, so liegt das in der Hauptsache 
an den steuerlichen ' Hindernissen. 'Es ist interessant, 
welche juristischen Formen gefunden worden sind, um 
einerseits eine siramme Zusammenschließung und ein- 
heitliche Leitung zu ermöglichen, andererseits die 
steuerlichen Klippen zu umschiffen. Zwischen Gelsen- 
kirchen und Deutsch-Luxemburg wird zunächst, wie be- 
kannt, eine Interessengemeinschaft vereinbart, dann aber 
wird unter dem Namen „Rhein-Elbe-Union“ eine 
vollkommen neue Spitzengesellschaft gegründet, deren 
Aufgabe es sein wird, die Geschäftsführung der beiden 
Unternehmungen zentral in die Hand zu nehmen. In die 
Leitung dieser Spitzengesellschaft werden je drei Vor- 
` standsmitglieder von Gelsenkirchen und Deutsch-Luxem- 

burg eintreten, ebenso in deren Aufsichtsrat Der Sitz 
. dieser Gesellschaft wird, wie bereits gemeldet, Düssel- 
dorf sein. Diese Lösung bringt gleichzeitig als Vorteil 
` die Möglichkeit. den Betrieben der großen Werke die 
betriebstechnische und kaufmännische Selbständigkeit 
zu lassen, die notwendig ist, um -die Dürokratisierung 
| eines solchen Detriebes zu vermeiden. Die technischen 

Vorleile in der betrieblichen Zusammenfassung von 
Gelsenkirchen und Luxemburg werden in einer sehr be- 
trächtlichen Kohlenersparnis für die beiden Gesell- 
schaften zum Ausdruck kommen. 

Der Gemeinschaftsrat hat die Durchführung des Ge- 
meinschaftsgedankens zu überwachen und sicherzu- 
stellen. Hierzu sind ihm weilgehende Befugnisse hin- 
sichtlich der Kontrolle der im übrigen rechtlich und ver- 
waltungsmaBig selbständig bleibenden beiden Montan- 
konzerne eingeräumt. Insbesondere kann er auch einen 
gemeinschaftlichen Finanzplan aufstellen, wobei die 
Mittel und der Kredit der Gesellschaften so ausgenutzt 
werden sollen, wie es dem gemeinschaftlichen Interesse 
entspricht. An dem sich ergebenden Endgewinn oder 
Endverlust der Interessengemeinschaft sind Gelsen- 
kirchen und Deutsch-Luxemburg mit je 50%, beteiligt. 
Die -Ausgleichung findet durch unmittelbare Heraus- 
zahlung der einen Gesellschaft an die andere unter Aus- 
schluß der Aufrechnung statt. Die Gesellschaften kön- 
nen über die ihnen zustehenden 50%, des Gemeinschafts- 
gewinnes frei verfügen. Schließlich ist noch hinsichtlich 
der Organisation der Verwaltung zu bemerken, daß der 
Gemeinschaftsrat zwei gleichberechtigte Vorsitzende 
‚hat, und zwar Herrn Geheimrat Dr. Emil Kirdorf, Gelsen- 
kirchen, und Herrn Hugo Stinnes, von denen der erstere 
zunächst den geschäftsführenden Vorsitz übernehmen 
wir 


Ausland. 


Der Verwaltungsrat der A.-G. Brown Boveri 
& Co. in Baden (Schweiz) beschloß, der General- 
versammlung eine Dividende von 8% (i. V. 9) vorzu- 
schlagen. Alle auswärtigen Beteiligungen und Guthaben 
wurden auf Grund der Valutakurse vom Marz bewirkt. 


Kürzlich sind in Prag Vertreter der eng- 
lischen Firma River aus Bradford dort ein- 
getroffen, um mit der Tschecho-Slowakei über die Auf- 
nahme der tschecho-slowakischen Donaudampfschif- 
fahrt zu verhandeln. Die Firma besitzt bereits alle 
Aktien. der Süddeutschen Donaudampfschiffahrts-Ge- 
sellschaft und 47% der Budapester Schiffahrts-Gesell- 
schaft. Mit dem Bayerischen Lloyd und der Serbischen 


Schiffahrts - Gesellschaft” haben Verhandlungen des 
Riversyndikats zu keiner Einigung geführt. 
Belgien in der Rheinschiffahrt Die 


neue belgische Schiffahrts-Gesellschaft für die Rhein- 
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schiffahrt, der von der belgischen Regierung die 175 be- 
schlagnahmten und unter Sequester stehenden deutschen 
Rheinschiffe überwiesen werden sollen, beabsichtigt den 
Kohlenversand zu monopolisieren und sich die Kaliver- 
schiffungen ab Straßburg zu sichern. Verhandlungen 
sind in Paris und Straßburg bereits eingeleitet. Die 
belgische Regierung fórdert, nach Mitteilungen aus ein- : 
geweihlen Kreisen, die Angelegenheit auch aus dem 
Orunde, um den belgischen Einfluß an der Rheinschif- 


fahrt gegenüber Holland zu verstärken. 


Kursbericht 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und des Schiffahrts- 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: 


Calmann, 
Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . 657 — 
Badische A.-G.. f. Rheinschiff. u. Seetransport 120 — 
Blohm & Voß . SE 116 — 
Dremer Schleppschiff-Gesellschaft . 310 — 
Bremer Vulkan . . 341 — 
Dampfschiff-Ges. f. d. "Niederrh. u, Mittelrhein 290 — 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun E 880 — 
Dampfsch. Rhederei Horn 295 — 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschatt . 187 31, 
Deutsche DP Me D Kosmos 342 — 
Deutsche Levante-Linie . — 
Deutsche OÖstafrika-Linie 190 — 
Elsflether Werft . P 145 — 
Emder HRhederei . es 
Flender Brückenb. und Schitfswerft . 252 — 
Flensburger Dampfer-Compagnie . 405 — 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 405 — 
Flensburger Schiffsbau : . 300 — 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . E 
Hamburg-Amerika-Pakelfahrt . . 182 — 
Hamburg-Bremen-Afrika . . 22] — 
Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 242 — 
Hansa Dampfschiffaht . . . 330 — 
Howaldtswerke SS 
Mannheimer Dampfschleppschiftehr 100 — 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G. 300 — 
Mindener Schleppschiff . 291 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel . ate 
Neue Norddte. Fluss Dampfsch. Ges. 384 — 
Neptun Schiffswerft . . es 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . 100 — 
Norddeutscher Lloyd . . 175 1/3 
Ocean Dampfer Flensburg . 325 — 
Preuss. Rhein. Dampischift- Gesellschaft . zn 
Reiherstieg Schiffswerft . . 272 — 
Reederei Aktien-Gesellschaft ` von 1896 . 158 — 
Rhederei Frisia : Bc 
Rhederei Juist . $ ZECHES TE 
Reederei Visurgis 1. L. : 220 — 
Rhein- u. Seeschiffahrt- Gesellschaft : n 
Rolandlinie . . B. a d 224 — 
Schleppschiffahrt - a. d. Neckar . . . 110 — 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser Sech 
Schles. Dampfer Comp. : 319 3/, 
Schiffswerft Henry Koch . — 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . 1121), 
Seck, Dresden . i 171 — 
Seebeck Schiffswerft . : à = 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . 432 — 
Seekanal Schiff. Hemsoth Eh eis er 
Stettiner Vulcan . 238 — 
Tecklenborg Schiffswerft 259 3), 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 960 — 
Vereinigte Bean : 267 — 
Weser A.-G. m 
Woermann Linie . e 195 — 
(Wünsche betr. osi ——— Werte werden 


gern berücksichtigt.) 
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Name: Kurs: Name: Kurs: 

Holland . 1371.40 ; Bulgarien — 
Danemark . 645,65 | Konstantinopel . — 
Schweden 858.40 | Madrid und 
Norwegen 648.15 Barcelona 630.65 
Helsingfors 148.20 | Amerika . ` 40.30 
Schweiz 698.20 | England 152.40 
Wien (altes) . 24.03 | Frankreich 319,35 
Wien, Dtsch.-Oest. Belgien uo 

abgest. . . 25.40% | Rumänien 11t.— 
Budapest 23.98 | Italien 223.25 


Bücherbesprechungen 


Erfinder-Bibel. Zusammengestellt von Dr. Paul 
Otto, Oberbibliothekar im Reichspatentamt. Ein 
schöner solider Band in Lexikon-Oktav mit 100 Seiten 
Abbildungen. Preis 16 M (Stuttgart, Deutscne Ver- 
lays-Anstalt). 


Auch das Erfinden will gelernt sein; die beste Idee 
bedarf zu ihrer Durchführung mannigfacher technischer 
Ihlfsmittel und Kunstgriffe. Deren Kenntnis an der Hand 
von 100 sorgfältig ausgewählten Beispielen aus der 
Praxis zu vermitteln, sozusagen einen Blick in die 
Werkstatt des Erfinders zu gewähren, ist Aufgabe und 
/weck der Erfinder-Fibel. Sie eignct sich in gleichem 
Maße fur technisch begabte Jungen wie für angehende 
oder gcrciffe Techniker, die aus den oft raffiniert 
scharfsinnigen, oft verblüffend einfachen Lösungen An- 
regung und Belehrung schöpfen werden. Auf der ande- 
ren Seite ist aber jeder Erfinder dringend davor zu war- 
nen, sich auf Gebiete zu begeben, die er nicht vollkom- 
men beherrscht, Tut er das dennoch, muß er fast 
ausnahmslos sein Oeld und seine Zeit verlieren; 
Verdienst hat nur derjenige, der ihm die Anmeldung be- 
sorgt, also der Patentanwalt. Aus diesen Gründen ist 
vor der sogenannten „Erfindertätigkeit“ auf das Ein- 
dringlichste zu warnen, sie hat schon ungezählte Exi- 
stenzen an den Bettelstab gebracht und vernichtet. 


Selbstkostenberechnung und moderne 
Organisation der Maschinenfabriken 
von Dipl-Ingenieur Herbert W. Hall. Zweite, 
wesentlich verbesserte Auflage. Verlag von D Olden- 
bourg, Munchen und Derlin. Preis 24 M und der üb- 
liche Teuerungszuschlag. 


Die jetzt erschienene zweite Auflage hat eine gänz- 
liche llmarbeitung und bedeutende Erweiterung des In- 
halts erfahren. Zahlreiche Anregungen, die dem Ver- 
lasser von seiten der deutschen und schweizer Industrie 
zuflossen, wurden in der neuen Auflage verarbeitet. Der 
Aufbau des Werkes ist lückenloser und einheitlicher ge- 
worden; das Wesen der neuzeitlichen Organisation, der 
Zusammenhang zwischen den cinzelnen Teilgebieten und 
rn d tuergongssieden wurde besonders ausführlich be- 
Yandelt. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, dic 
Gesamtorganisation einer mittelgroßen Maschinenfabrik, 
die Finzel- und Reihenherstellung aufweist, an Hand von 
nicht weniger als 46. praktisch erprobten Vordrucken in 
allen EinzelheHen darzustellen. Seine Methode darf 
wohl als vorbidlich anerkannt werden. Neu eingefügt 
wurden die Abschnitte über Gewinn- und Verlustrech- 
nungen und die, Bilanzen von Maschinenfabriken. Durch 
ihre Logik verblüffend wirken die Entwicklungen der 
I:rgebnisrechnungen vom einfachsten _ bis zum ver- 
wickeltsten in der Praxis vorkommenden Fall und die 
bis jetzt von keinem Verfasser behandelte Ermittlung 
der konstanten und vanmablen Unkosten mit Hilfe der 
Gewinn- und Verlustrechnungen. Klar und übersichtlich 


sind die wesentlich erweiterten Abschnitte über Lohne, . 


Materialien und Unkosten. An Hand dieses Buches kann 
jeder Fabrikleiter die Neuorganisation ; seines Unter- 
nchmens nach neuzeitlichen Grundsätzen durchführen. 

Der Verfasser will zwar das Werk in erster Linie für 
die Beamten des Werkstatlbetriebes geschrieben haben, 
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En een tieren 
aber cs dürfte keine Persönlichkeit im: ganzen Unter- 
nehmen geben, sci cr Dircktor, Puphhaller, Ingenieyr, 
Werkmeister, oder ein nach Bildung strebender Ar- 
beiter, der nicht einen erheblichen Nutzen aus dem Stup. 
dium des Buches ziehen könnte. Für die Betriebsräte 
wird das Buch ein unentbehrlicher Ratgeber sein; es 
gibt ihnen zahlreiche wertvolle Anregungen und Auf- 
schlüsse und weist sie zur Erkenntnis, daß nicht aur der 
Handarbeiter, sondern auch der Kopfarbeiter wert- 
schaffende Arbeit leistet, und daß die Arbeit des letz- 
teren nicht hoch genug eingeschätzt werden kann. 


Meyer, Hermann: Fünfzig Jahre bei Sie- 


mens. Erinnerungsblätter aus der Jugendzeit der 
SE 1920. E. S. Mittler & Sohn, Berlin. 
reis 12 M. 


Das Werk schildert den Werdegang der Elektro- 
technik von den Tagen der Kindheit unter Werner Sie- 
mens an. Wir erleben an der Hand des mit plastischer 
Deutlichkeit geschriebenen Buches den beschwerlichen 
Aufstieg der elektrotechnischen Wissenschaft aus den 
Niederungen zur Höhe. Achtung zwingen uns die Lei- 
stungen der Männer ab, die, unermüdlichem Forscher- 
drang folgend und mit glücklicher Erfindergabe aus- 
gestattet, den verwirrenden Reichtum der Neuerschei- 
nungen auf dem elektrotechnischen .Markle der 
Schwach- und Starkstromtechnik mit, all ihren Unter- 
abteilungen geschaffen und an ihrem Teile dazu bei- 
getragen haben, deutscher Industrie und Technik zu 
weltumspannender Bedeutung zu verhelfen. Die Der- 
sönlichkeit des vielgereisten Verfassers, eines Prak- 
tikers in bestem Sinne des Wortes, tritt mit fast selbst- 
verständlicher Bescheidenheit hinter seinem Werk zu- 
rück. Ein ferner, hier und da mit leichter Ironie durch- 
setzter Humor würzt die reizvollen Darbietungen, die 
der Zustimmung ihres Leserkreises sicher sind. Das 
Buch ist mit anschaulichem Bilderschmuck versehen und 
auch in der äußeren Aufmachung würdig ausgestattet. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt a, M.’ betr. Gleichstrom- 
PreBluft-Bohrmaschinen; 


2. Maschinenfabrik Schiess A-G, Düsseldorf, betr. 
mittlere und schwere Werkzeugmaschinen sowie 
Preßluftmaschinen; 


3. R. Stahl, Stuttgart, betr. Schlangenzüge, 
worauf wir besonders hinweisen. 
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UR DEN SCHIFFBAU 


ENTE, zeichnen sich durch kräftigen Bau, große Geschwindigkeiten, 
leichte Steuerfähigkeit und ruhigen Gang aus. Sie eignen sich außer zum Heben : 
von Lasten auch zum Rangieren von Eisenbahnwagen, Der Ausleger unseres 
Normalmodells kann für Schiffbauzwecke leicht gegen einen hohen Ausleger aus- 
gewechselt werden. Die größte zulässige Belastung beträgt dann 3000 kg bei 6 m 
und 1000 kg bei 12 m Ausladung bei einer Rollenhöhe von 16,75 bezw. 13,6 m. 
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Die Bedeutung des Doppelbodens für die Sicherheit 
des lecken Schiffes 


Von dem. Beratenden Ingenieur Dipl.-Ing. H. Wittmaack- Berlin-Zehlendorf. 


Der Doppelboden dient zwei verschiedenen 
Zwecken. Er soll die Sicherheit des Schiffes bei 
Grundberührungen vergrößern und wird außerdem zur 
Unterbringung von Wasser oder Oel benutzt. 


Da das im Doppelboden befindliche Wasser oder 
Oel sich bei krängendem Schiff nach den eintauchenden 
Seiten verschiebt, wenn der Doppelboden nicht voll- 
ständig gefüllt ist, und sich hieraus eine je nach der 
Breite der Doppelbodenzellen mehr oder weniger 
große Verringerung der Stabilität ergibt, scheint es bei 
den Handelsschiffen im allgemeinen üblich zu sein, die 
Doppelbodenzellen ganz zu füllen. Bei den Kriegs- 
schiffen ist man, durch schlechte Erfahrungen gewilzigt, 
von diesem Verfahren abgegangen. Da sich Wasser 
oder Oel nicht komprimieren läßt, wird bei ganz gefüll- 
ten Doppelbodenzellen jeder auf den Schiffsboden aus- 
geübte Druck sogleich und in seiner vollen Größe auf 
den Innenboden übertragen, d. h. bei ganz gefülltem 
Doppelboden ist der Schutz desselben bei Grundbe- 
rührungen illusorisch. Auch bei Handelsschiffen dürf- 
ten schon Erfahrungen vorliegen, welche dies be- 
stätigen. 

Im Interesse der Sicherheit des Schiffes bei Grund- 
berührungen dürften auch bei Handelsschiffen die Dop- 
pelbodenzellen nicht ganz, sondern nur.eiwa zu 80 bis 
85 95 mit Wasser oder Oel gefüllt werden. 


Die im Doppelboden mitgeführle flüssige Ladung 
dient zwei verschiedenen Zwecken, und zwar erslens 
als Vorrat zum Speisen oder Heizen der Kessel oder 
zum Betrieb der Motoren und zweitens als Ballast zur 
Vergrößerung der Stabilität. Hieraus folgt, daß die für 
diese Ladung in. Betracht kommenden Doppelboden- 
zellen bei der Ausreise, wo die Vorräte am größten 
sind, und bei der Einfahrt, wo die metazentrische Höhe 
infolge des Verbrauchs der Vorräte am kleinsten ist, 
- gefüllt sind. D. h. die Zellen sind gerade dann gefüllt, 
wemn sich das Schiff in einem Fahrwasser bewegt, in 
dem die Wassertiefe verhältnismäßig gering und eine 
Grundberührung daher am wahrscheinlichsten ist. 


Es ıst wohl klar, daß man deshalb auch bei Han- 
delsschiffen die Doppelbodenzellen nicht ganz füllen 
würde, wenn mit der nur teilweisen Fullung nicht auch 
Uebelstände verbunden waren. 


Bei nur teilweiser Füllung wird erstens die in den 
Zellen unterzubringende Flüssigkeiismenge dem Ful- 
lungsgrade entsprechend geringer und wird zweitens 
die Stabilität entsprechend geringer. Der erste llebel- 
stand macht sich besonders bei der Unterbringung des 


‘nötigen Flussigkeitsvorrates und der zweite bei der 


Vergrößerung der Stabilität durch Einnehmen von Bal- 
lastmassen geltend. Im letzteren Falle ist aber auch 
der erste llebelstand deshalb von Bedeutung, weil man 
als Ballast nur Seewasser zur Verfügung hal und dies 
nicht in Zellen hineinlassen kann, die sonst zur Unter- 
bringung von SüBwasser oder Oel benutzt werden, weil 
die Zellen sonst vor Unterbringung des SüBwasser- 
oder Oel-Vorrates ausgespühlt und gereinigt werden 
müßten. 

Die geringere Aufnahmefähigkeit bei nur feilweiser 
Fullung der Zellen ist von der Form der Zellen unab- 
hängig. Daher muß sich dieser Uebelstand immer im 
gleichen Maße geltend machen. Die sich bei teilweiser 
Füllung infolge der Beweglichkeit der flüssigen Ladung 
ergebende Verringerung der Stabilität isf aber von der 
Form der Zellen abhängig. Sie laßt sich durch ent- 
sprechende Unterteilung des ganzen Doppelboden- 
raumes durch wasserdichte Längsspanten verringern. 
In welcher Weise sich der Einfluß der'Beweglichkeit der: 
Ladung auf die Stabilität mit der Form der Zellen än- 
dert, läßt sich an Hand der folgenden Betrachtunger 
erkennen: 

Bei einem rechteckigen Querschnitt der Doppel- 
bodenzelle ABCD auf Abb. 1 und Füllung derselben bis zur 
wagerechten Linie liegt bei aufrechter Lage der Schwer- 
punkt der Flüssigkeit F in der Mittellinie Hl. Wenn die 
Zelle nach der Seite gekrängt wird, wandert der Schwer- 
punkt der Flüssigkeit nach der tiefer liegenden Seite 
CD hin aus, und zwar in der Richtung der Verbindungs- 
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linie der Sets, der beiden Keilstücke und um ` 
den Quotienten aus dem Produkt vom Inhalt eines Keil- 
stückes, multipliziert mit der Entfernung der Schwer- 
punkte der beiden Keilstücke, dividiert durch den 
Flüssigkeitsinhalt, nach dem Punkte P. 


Das Gewicht der Flüssigeit wirkt in aufrechter lade 


in der Richtung JH oder in der Richtung MF, in gekräng- 
ter Lage in der Richtung MF,, das heißt, es wirkt so, als 


ob die Flüssigkeit in dem Punkte M aufgehängt ware. 


Das zur Bestimmung der Punkte F, und M benutzte 
Verfahren gleicht dem zur Bestimmung des Melazen- 
trums des ganzen Schiffes üblichen. Wenn wir den 
Punkt M, in dem man sich das Flüssigkeitsgewicht auf- 
gehängt denken kann, als Metazenirum der Flüssigkeit 
bezeichnet, wirkt näch dem weiter oben Gesagten die 
bewegliche Flüssigkeit in der gleichen Weise wie ein 
im Metazentrum der Flüssigkeit freischwingend auige- 
hangles Gewicht von gleicher GroBe. 


Den Aufhängepunkt, das Metazenirum der Flüssig- 
keit, findet man, indem man von dem Schwerpunkt der 
Flüssigkeit F bei aufrechter Lage um den Quotienten 
aus dem Breiten-Trägheitsmoment der Oberfläche der 
Flüssigkeit, dividiert durch das Volumen der SR 
keit, senkrecht nach oben geht. 


Dieser Aufhängepunkt verschiebt sich bei groBeren 
Krängungen etwas, gerade so wie der entsprechende 
Schnittpunkt der Senkrech- 
ten durch den Deplace- 
mentsschwerpunkt mit der 
Mittschiffsebene beim Schiff. 
Nur insofern liegen die Ver- 


hältnisse bei der im Dop- 
sigkeit etwas anders, als bei 
ihr das Volumen nicht immer 
symmetrisch 'zur Mittelebene 
verteilt ist. Dann wird die Verschiebung des Aufhänge- 
punktes bei der Krängung nach Steuerbörd eine andere 
wie bei der Krängung nach Backbord. Dadurch, daß 
man zwei symmetrisch zur Milischiffsebene liegende 
Zellen in ihrer Wirkung zusammenfaßt, kann man diese 
ungleichmäßige Verschiebung bei der Krängung nach 
verschiedenen Seiten bei der Berechnung ausschalten, 
da dann die kleinere Verschiebung bei der St. B.-Zelle 
durch eine entsprechende größere bei der b. B.-Zelle 
ausgeglichen wird oder umgekehrt. 


Um eine Uebersicht über den Einfluß der Beweg- 


Abb. 1 


lichkeit der flüssigen Ladung im Doppelboden auf die“. 


Anfangsstabilität des Schiffes zu erhalten, genügt die 
Berechnung des Aufhangepunkles 
schriebenen Weise. 


Als Beispiel sollen die bei einer Donsdbodenzelle 
mit einem rechteckigen. Querschnitt von im Tiefe und 
6 m Breite sich ergebenden Verhältnisse untersucht wer- 
den. Hierbei wird, um die sich aus der: Verringerung 
der aufnehmbaren Flüssigkeit bei Verringerung der Fül- 
lung ergebende Aenderung auszuschalten, angenommen, 
daB die Länge der Zelle bei. Verringerung des Füllungs- 
grades entsprechend größer ist, so daß das aufge- 
nommene Flüssigkeitsvolumen das gleiche bleibt. 

Wenn wir diese Zelle ganz füllen, fällt der Auf- 
hängepunkt mit dem Schwerpunkt des Flüssigkeitsvo- 
lumens F zusammen, d. h. die Flüssigkeit wirkt dann wie 
ein gleich großes festes Gewicht, dessen Schwerpunkt 
mit dem Flüssigkeitsschwerpunkt zusammenfall. Der 
Aufhängepunkt läge dann in dem Beispiel 0,5m über 
der Außenhauf. 


Wenn die Zelle zu °/» gefüllt wird, liegt der Vo- 


lumenschwerpunkt der Flüssigkeit F 0,45m über der 
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pelboden befindlichen Flüs- . 


endlich kleine. Krängungen genau zutreffen. 


in. der eben be~ . 


Aufenkaut Die: Entfernung: desselben vom Aufhänge- p 
punkt beträgt: l en 


Lx 68 6? 36 
12 LX6X0,9 ^ 12X0,9 10,8 , 


Der Aufhängepunkt würde dann 3,32 + 0,45 = MIT m 
über der AuBenhaut liegen. ) 
Bei */4 Füllung würde F 04m über. der AuBenhaut 


36 . 
und der Aufhängepunkt o = 3,74m über F und 3,74X0, 4 


— 4, 14m über der Außenhaut liegen. 
Bei 7/,, Füllung würde F 0,55 m über der. Außenhaut 


36  , 
und der Aufhängepunkt B = 428 m über F und 


4,28 -- 0,35 — 4,65 über. der. AuBenhaut liegen. 


Es ergibt sich hiernach bei nicht ganze? Füllung ` 
eine wie das Quadrat der Breite zunehmendes beträcht- 
liches Höherrücken des Aufhangepunktes infolge der 
freien Oberfläche und eine dem Füllungsgrade propor- 
tionale geringe Verschiebung des Aufhängepunktes 
nach unten. Als Gesamtverschiebung - ergibt sich im 
Vergleich zur vollen Füllung ein Höherrücken des Auf- 


hüngepunktes | um den: Betrag T x uci = 


Tx Füllungsgrad, wobei T die Tiefe der Zelle von 


2 
Außenhaut bis Innenboden bedeutet: Der ‚Beitrag, um 
den der Aufhängepunkt bei nur teilweiser Füllung höher- 
liegt, wie bei voller, ist hiernach hauptsächlich von dem 
Verhältnis der Breite‘ der Zellen zur Tiefe derselben 
abhängig. Der Füllungsgrad spielt hierbei eine ziem- 
lich untergeordnete Rolle. 

Hierbei muß aber darauf aufmerksam: gemacht wer- 
den, daß die berechneten Aufhängepunkte nur für die 
aufrechte Lage oder etwas anders ausgedrückt für un- 
Bei un- 
endlich kleiner Krängung und ener unendlich kleinen 
Verringerung der ganzen Füllung würde sich nach dem: 
obigen Berechnungsverfahren Tur das ‚gewählte Bei- 
spiel ergeben: 


F=05 m über der AuBenhaut, der Aufhárigepunkd 
En über F und 3,5 m über der AuBenhaul., 


42 = | | | | 

Durch die Entnahme weniger Tropfen ous der ganz 
gefülllen Zelle würde hiernach der: ‚Aufhängepunkt um 
3,00 m nach oben verschoben. werden. 


Praktisch würde sich: durch die .Eninahme weniger 


. Tropfen an der Stabilität nichts ändern. 


Diese Tatsache zeigt aber nicht etwa; daß die 
obige Berechnungsweise falsche Resultate ergibt, son- 
dern nur, daß die für unendlich kleine Krängungen be- 
rechneten Werte nicht ohne weiteres auch für Krän- 
gungen von meßbarer Größe: zutreffen. 

Ebenso wie die Werte für MF beim ganzen Schiff, 
sind die Werte für die Verschiebung des. Aufhänge- 
punkles mit Hilfe der .ein- und austauchenden .Keil- 
stücke oder des die Wirkung: derselben zum Ausdruck 
bringenden Breitentragheilsmomenles berechnet wor- 
den. Die auf diese Weise ermittelten Werte sind aber 
natürlich nur so lange annähernd richtig, wie zwei in 
der Form gleiche Keilstücke, ein eintauchendes und 
ein austauchendes, vorhanden sind. Je größer die 
durch die Form des Korpers sich ergebende Abwei- 
chung von: der obigen Vorausseizung ist, desto mehr 
werden die wirklichen Werte von den unfer ` deser 
Vorausseizung ermillelten abweichen. 

Bei den nicht ganz gefüllten Doppelbodenzellen 
trifft die Voraussetzung, daB zwei gleiche Keilstücke 
vorhanden sind, immer nur bis zu. einem bestimmten 


E 


p Nr.. 9 


Krangungswinkel zu. Sobald die Oberfläche: der 
Flüssigkeit bei der Krängung den Innenboden oder die 
AuBenhaut berührt, ist dieser Begrenzungswinkel er- 
reicht, Die Beweglichkeit der Flussigkeit wird dann 
bei’ weiterer Krángung nicht nur durch die Seitenwände, 
sondern auch durch den Innenboden bzw. die Außen- 
haut beschränkt. Das Produkt aus dem Inhalt des 
wirklich vorhandenen Keilstückes und dessen Schwer- 
punktsverschiebung entspricht dann nicht mehr dem 
eingesetzten Breilenträgheitsmoment, sondern wird ge- 
ringer. 

Dei unendlich kleiner Verringerung der vollen 
Füllung tritt diese Begrenzung der Beweglichkeit durch 
den Innenboden schon bei unendlich kleiner Krängung 
auf. so daß sich praktisch keine Verringerung der 
Stabilität ergibt. Dieser Fall is! dem Falle eines 
Schwimmkorpers analog, der eine große metazentrische 
Höhe, aber einen unendlich kleinen Freibord hat. Auch 
bei diesem wird die Stabilität trotz der großen meta- 
zenirischen Höhe gleich Null, wenn der Gewichts- 
schwerpunkt mit dem Volumenschwerpunkt zusammen- 
fall oder über ihm liegt. 

' Je geringer der Füllungsgrad ist, desto größer wird 
im allgemeinen der Krangungswinkel, bei dem die Ober- 
flache der Flüssigkeit den Innenboden oder die Außen- 
haut berührt. Der Füllungsgrad hat daher für die Sta- 
bilital bei endlichen Krangungen eine größere Bedeu- 
tung 'als für die Anfangsstabilität bei unendlich kleiner 


. Krängung. 


-Bei einem Querschnitt der Zellen, der vom recht- 
eckigen stark abweicht, kann sich bei der Krängung 
eine Schwerpunkisverschiebung der Flüssigkeit erge- 
ben, die größer ist als die der Berechnung mit dem 
Breitenträgheitsmoment entsprechende. 

Im Allgemeinen wird aber die sich bei Krängungen 
ergebende Verringerung der Stabilität infolge der Be- 
weglichkeit der in den Doppelbodenzellen unterge- 
brachten Flüssigkeit nicht so groß sein, wie man nach 
der Berechnung mit Hilfe des Breitenträgheitsmomentes 
annhemen müßte, weil sich die begrenzende. Wirkung 
des Innenbodens schon bei Krängungen von wenigen 
Graden bemerkbar macht. Der Unterschied wird außer- 
dem mit zunehmendem Krängungswinkel größer. 


. Bei einem Kleinen Kreuzer mit einer Wasser- und 
Oelmenge im Doppelboden von etwa 1,6% des Depla- 
cements ergaben sich bei einer Füllung der Zellen von 
85% des Rauminhaltes für die Stabilitätshebelsarme 
bei den verschiedenen Krängungswinkeln folgende 
Werte: ,, 
Krangungswinkel. . . . 
Stabilitätshebelsarm 

a) Zellenfüllung als 
feslliegend ange- 
nommen 
'Mit Hilfe des 
 Breitenitragheils - 

moments der 
Oberflächen in 
den Zellen be- 
rechnet . .... 0,136m 0,31m 0,47m 050m 

c) MitHilfe der wirk- 
lich. auftretenden 
"^ Sdwerpunklver - 
schiebung berech- 
nel.... ...0,88m 0,42m 0,66m 0,82m 
Diese Zahlenwerle bestätigen das oben Gesadte. 
Bei in der Breite weniger unlerleillen Doppelboden- 
räumen oder gróBeren Flüssigkeitsmengen würden sich 


109 20? 30° 50° 


.0216m 0,46m. 0,70m 0,85m 
b 


u 


Bad 


. entsprechend größern Verringerungen des Stabilitäts- 


SCHIFFBAU 


Seite 1033 


hebelarms infolge der Beweglichkeit der Flüssigkeit im 
Doppelboden ergeben und bei abweichender Form der 
Zellen, deren Querschnitt bei dem Beispiel infolge der 
starken Aufkimmung und starken Krümmung der Spant- 


form ziemlich stark vom Rechteck abweichen, würde 


sich auch ein etwas anderer Verlauf der Hebelsarm- 
kurve ergeben. 

Die bisher angestellten Untersuchungen geben ein 
Bild von dem Einfluß der im Doppelboden unlerge- 
brachten Flüssigkeit auf die Stabilität des Schiffes und 
somit auch auf die Stabilität des lecken Schiffes. 

Daß die Sicherheit des Schiffes bei Grundberührun- 
gen durch den Doppelboden vergrößert wird, wenn der 
Innenboden dicht bleibt, wurde schon erwähnt und auch, 
daß der Innenboden nicht dicht bleiben wird, wenn die 
in Betracht kommenden Doppelbodenzellen ganz mit 
Wasser oder Oel gefüllt sind. 

Ein Schiff kann aber noch auf andere Weise wie 
z. B. durch eine Minen-Explosion leck werden. Dann 
sind bei den mit Doppelboden versehenen Abteilungen : 
zwei Hauptfalle moglich. Die Verletzung kann derartig 
sein, da& der Doppelbodenraum und der darüber lie- 
'gende Raum vollauft oder derartig, daß der Doppel- 
bodenraum dicht bleibt, und nur der darüber liegende 
Raum volläuft. 

Bei Schiffen, deren Doppelboden durch einen was- 
serdichten Mittelkiel oder wasserdichte Längsspanten 


‚ unterteilt ist, sind dann noch zwischen den beiden oben 


angegebenen Leckfällen liegende Fälle möglich, bei 
denen nur ein Teil des Doppelbodens volläuft. 

Wenn wir zuerst den Fall betrachten, bei dem der 
ganze Doppelboden dicht bleibt und nur die darüber 
liegende Abteilung volläuft, so ergibt sich im Vergleich 
zu dem Fall, bei dem auch der ganze Doppelboden 
volläuft eine geringere Tiefertauchung, da die ein- 
gedrungene Wassermenge geringer ist. 

Wenn L die Länge, B die Breite, T den Tiefgang des 
unverleizten Schiffes und o und ó die Volligkeilsgrade 
der Wasserlinie und des Deplacements des unverletzten 
Schiffes, 1 die Tiefe des Doppelbodens und ! die Länge 
der lecken Abteilung bedeuten, wird die Tiefertauchung, 
wenn die obere Bas und der Doppelboden voll- 
Hierbei 


laufen, gleich is angenommen, 


LBa —1B 
daB ger mittlere Teil, in dessen Bereich das Leck liegt, 
die Wasserlinie parallel zur Mittellinie verläuft und der 
Spant in diesem Bereich rechteckig ist. Wenn der 


Doppelboden dicht bleibt, wird die Tiefertauchung in- 


folge des Lecks gleich AUT. Der Gewinn 

an Freibord bei dicht bleibendem Doppelboden würde 
L-B-t - 

dann WEE betragen. 


Diesem Gewinn an Freibord würde aber eine Ver- 
ringerung der metazentrischen Höhe gegenüberstehen. 

Die Aenderung der metazentrischen Höhe infolge 
des Lecks ist, da der Gewichtsschwerpunkt des Schif- 
fes durch das eindringende Wasser nicht verschoben 
wird, gleich der Differenz aus der sich infolge der 
Tiefertauchung und des Deplacementsforifalls in der 
lecken Abteilung ergebenden Verschiebung des Depla- 
cemenisschwerpunktes F nach oben und der sich infolge 
der Verringerung des Breitenträgheitsmomentes er- 
gebenden Verringerung der Entfernung des Metazen- 
irums vom Deplacemenisschwerpunkt MF. 

Die Verringerung von MF ist bei dicht bleibendem 
Doppelboden die gleiche wie bei vollgelaufenen, wenn 
man annimmt, daB die Wasserlinie bei der Tauchungs- 


WU 
6. 
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anderung. die gleiche Form behält. Da das verbleibende. 


Breitenträgheilsmoment der verletzten Wasserlinie und 
das Deplacement in beiden Fällen gleich groß sind.- Sie 
ist gl TEL a 
" WI BLBTO 12LT0 

Die Verschiebung von F nach oben ist bei dicht 
bleibendem Doppelboden aber kleiner, weil erstens die 
Tiefertauchung geringer wird und zweitens der Schwer- 
punkt des dem eingedrungenen Wasser entsprechenden 


in der lecken Abteilung wegfallenden Deplacements . 


bei dichtem Doppelboden hoher liegt wie bei vollge- 
laufenen. Wenn das Leck in einem parallelen Mittel- 
schiff mit rechteckigem Spant liegt, wird bei vollgelau- 


T 
fenem Doppelboden die Tiefertauchung gleich. = 2 St? 


Der neue Schwerpunkt des oben hinzukommenden De- 
L-B1 


— — MÀ M s € — ee 


(L-Ba —1 B2 über der 


Grundlinie, der Schwerpunkt des in der lecken Ab- 
teilung wegfallenden Deplacemenis liegt T/2 über der 
Orundlinie. Der Schwerpunktsweg des verschobenen 
L-B-T 
(LBa—1B)2 
Bei dichtbleibendem Doppelboden wird die Tiefer- 
-B(T—h 
L-B-«—1B 
des verschobenen Deplacements liegt dann etwa TJ 
L-B(T—h 
(LBa —1B)2 
des in der lecken Abteilung wegfallenden Deplacements 
liegt in der Mitte zwischen der alten Wasserlinie und 
T—t T-rt. 
dem Innenboden d. h. 1 mas, über der 
Grundlinie.e Der Schwerpunkisweg des verschobenen 


Deplacemenis würde demnach bei dichtbleibendem 
Doppelboden gleich i 


D E liegt dann etwa T + 


Deplacements würde demnach gleich T/2 + 
lauchung gleich —— 


` Der neue Schwerpunkt 


über der Orundlinie. Der: Schwerpunkt 


IB(T—t T+t LP (T — t) 
PtüBs—ib2 | 2 =" 2 er 


Der Schwerpunktweg bei dicht bleibendem Dop- 
pelboden würde sich demnach zum Schwerpunktisweg 
bei vollgelaufenen Doppelboden verhalten wie T—t zu 


T. Da das in der lecken Abteilung bei dicht bleibende. 


Doppelboden fortfaltende Deplacement sich zu dem 
bei vollgelaufenen Doppelboden wegfallenden Depla- 
cement ebenfalls wie T—t zu T verhält, verhalten sich 
die Momente von wegfallende Deplacemenis multipli- 
ziert mit den Schwerpunktswegen wie (T—1? zu T?. Da 
das Gesamtdeplacement des lecken Schiffes gleich 
dem des unverletzten, in beiden Fällen also gleich 
groß ist, verhält sich die Verschiebung von F nach 
oben bei dichtem Doppelboden zu der bei vollgelau- 


fenem Doppelboden sich ergebenden wie (T—1Y zu T*.. 


Der Finflu& des dicht bleibenden Doppelbodens auf 
die Verringerung der metazentrischen Hohe des lecken 
Sehiffes wird demnach um so größer, je größer die 
Tiefe des Doppelbodens im Verhältnis zum Tiefgang 
des unverletzten Schiffes ist. 


Die bisherigen Betrachtungen haben sich auf die 
Lage beschränkt in der sich das Schiff nach Beendi- 
gung des Vollaufens der lecken Räume befindet. 


Während des Vollaufens wird der Einfluß des dicht 
bleibenden Doppelbodens noch ungünstiger für die 
metazentrische Hohe. 
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Wenn wir z. B. den Fall annehmen, daß die einge- 


= drungene Leckwasserrhenge gleich | x B x T/2 ish er- 


L.B.T: 
halten wir eine Tiefertauchnug von VIT Bia Der neue 
Schwerpunkt des oben br or mE  Deplacemenis 


SE 
würde demnach etwa T DE „über der Gründlinie ` 


4L.B. 


liegen. Der Schwerpunkt des Sen Wegfallenden De- 


T 
placements würde bei dichtem Doppelboden t L "i 


~ 


' z l T , 
und bei vollgelaufenem Doppelboden P» über der 


Grundlinie liegen. 


Die Schwerpunktswege würden sich 
dann verhalten wie s 


LBT T 
MTS (i) zu. 147 m 4 
LB.T L.BT 
TTE t-zu ES 


Die Verringerung von MF würde in beiden Fällen 
gleich groß und zwar ebenso groß werden, wie bei der 


| B? 
12 LTE 

Die sich bei verschiedenen Füllungsgraden der 
lecken Abteilung bei vollgelaufenem und dichtem Dop- 
pelboden ergebenden Verringerungen der metazentri- 
schen Hohen infolge des Lecks lassen sich am besten 
an Hand eines Beispiels untersuchen. Als solches sei 
ein Schiff wie, die „Vaterland“ angenommen und eine 
Länge der lecken Abteilungen von 45,75 m. Es ist dies 


ganz vollgelaufenen Abteilung d. h. gleich ———— 


" dasselbe Beispiel, das Herr Oeheimrat Rudloff in seinem 


Vortrag „Die Sicherheit havarierter Schiffe gegen 
Kentern" vor der Schiffbautechnischen Gesellschaft im 
November 1919 gewählt hat. Als Tiefgang des unver- 
letzten Schiffes sei ebenfalls der bei der Ausreise vor- 
handene von. 10,8m genommen. Die Flache der unver- 
letzten Wasserlinie belrage 6540 gm, die größte Breite 
30,5 m, und das Deplacement 56500 cbm. 


Bei den Wasserständen im lecken Raum von 0,5, 
1,2, 3, 4,5, 6 und 8 m über der AXuBenhaut bzw. über 
dem Innenboden und aufrechf stehendem: Schiff er- 
geben sich dann: die in der nachstehenden Tabelle I zu~ 
saämmengestellten Werte. 

Nach Verbrauch von etwa drei Viertel des Kohlen- 
vorrates taucht das Schiff 1 m aus, so daß der Tiefgang 
98m beträgt. Dann ergeben.sich die in der naeh- 
stehenden Tabelle II zusammengeslellten Werte. 

Das Deplacement des unverletzfen Schiffes ist hier- 
bei gleich 49 960 cbm. 

Die beiden letzten Vertikalspalten der Tabellen gei- 
ten für den Fall der ganz vollgelaufenen Abteilung bei 
dichtem und bei vollgelaufenem Doppelboden. 


Auf der Abb. 2 sind die Verringerungen der meta- 
zentrischen Hohe infolge des Lecks als Ordinaten über 
dem Wasserstand als Abszisse aufgetragen. 


Aus den nachstehenden Tabellen dnd aus der Abb. 2 
kann man ersehen, daß der Einfluß des Doppelbodens 
auf die inetazentrische Hohe bei Beginn des Vollau- 
fens der lecken Abteilung sehr gering ist, daß er aber 
mit steigendem Wasserstand in der lecken. Abteilung 
immer mehr zunimmt, so daß die Vergrößerung der 
metazentrischen Höhe des lecken Schiffes nach dem, 
Vollaufen durch das Vollaufen des Doppelbodens bei 
dem gewählten Beispiel bei dem Ausreisetiefgang von 
10,8 m etwa 40 cm und bei dem geringeren Tiefgang von 
9,8m etwa 60cm beträgt. 


t 


Nr.: 38 
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Bei voligelauferiem: Doppelboden würde das lecke 
Schiff nach dem Vollaufen der lecken Abfeilungen auf- 
recht schwimmen, wenn die metazentrische Hohe des 
unverletzten Schiffes 7cm bzw. 44cm groß ist, wäh- 
Tend bei. dicht bleibendem Doppelboden hierzu eine 
mefazentrische Höhe des unverleizten Schiffes von 
54cm bzw. 102 cm erforderlich wären. 


Die Tabellen und die Kurven lassen auch den Ein- 


flug des bei dem geringen Tiefgang vorhandenen 


( B 
größeren Verhältnisses von T ‚erkennen und zeigen, 


då sich dieser nicht, nur nach dem Vollaufen dei 
lecken Abteilungen, sondern auch während des Voll- 
laufens geltend macht. 

Aus den großen Verringerungen der metazentri- 
schen Höhen beim Beginn des Vollaufens kann man 
ersehen, daß auch bei verhältnismäßig. großer metazen- 


irischen Höhe des unverletzten Schiffes beim Beginn 


des Vollaufens immer eine Schlagseite auftreten. wird. 
Wenn man z. B. für den Ausreiseliefgang eine meta- 
zentrische Hohe des unverletzten Schiffes von 80cm 
annimmt, wird das Schiff sich bei vollgelaufenem Dop- 
pelboden erst wieder ganz aufrichten, nachdem der 


Wasserstand im Schiff die Hohe von 5m über der 
Außenhaut erreicht hat und bei dicht bleibendem Dop- 
pelboden etsi, nachdem der Wasserstand die Höhe von 
6,8 m über dem Innenboden erreicht hat. 

Bei dem geringen Tiefgang würde ein Aufrichten 

noch später oder vielleicht überhaupt nicht stattfinden, 
da die metazentrische Hohe des unverleizten Schiffes 
.dann geringer ist und die Verringerung derselben 
‚größer. 
Z. B. würde bei einer metazentrischen Höhe des 
unverletzten Schiffes von 50 cm die aufrechte Lage bei 
vollgelaufenen Doppelboden erst bei einem Wasser- 
stand von 102m über der Außenhaut und bei dicht 
bleibendem Doppelboden überhaupt nicht erreicht wer- 
den. Im letzten Falle würde sich nach dem Vollaufen 
eine negative metazentrische Hohe von etwa 50 cm er- 
geben, Dieser negativen metazentrischen Höhe würde 
eine Krängung von etwa 20° entsprechen und eine Ver- 
. groBerung der Tauchung an der eintauchenden Seite 
SCH etwa 5,5 m. l 

Bei vollaufendem Doppelboden würde die mittlere 
Tauchung um etwa 0,5m groBer werden als bei dicht 
 bleibendem. Bei dieser größeren Tauchung würde das 
Schiff aber aufrecht liegen, so daß außer den sonstigen 
Vorteilen, die die aufrechte Lage mit sich bringt, der 


geringste. Freibord um eiwa 5m größer wäre wie ee 


dicht bleibendem Doppelboden. 
Da der Doppelboden in der Regel durch den was- 
serdichten Kiel und wasserdichte Lüngsscholte unter- 
: feilt ist, können krängende Momente auftreten, wenn 


INTERES. 


Dies wird sogar im der Regel der Fall sein. 


beiten schon stark beansprucht sind, entlasten. 
. der Freibord des Schiffes so groß ist, daß es die beim 
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nur ‚ein Teil des Doppelbodens vollauit, dessen 
Schwerpunkt seitlich von der Mittschiffsebene liegt. 
| Bei der 
geringen, während des Vollaufens sogar negativen, 
metazentrischen Höhe des lecken Schiffes ist es klar, 


‘daß es sich nicht schwimmfahig erhalten laßt, wenn zu 


der großen Verringerung der metazentrischen Höhe noch 


groBere krängende Momente hinzukommen. 


Diese können zwar durch Fluten von Doppelboden- 
zellen auf der andern Seite ausgeglichen werden, der 
Befehl zum Fluten darf von der Schiffsleitung aber erst 
dann gegeben werden, wenn festgestellt ist, daß der 
Doppelboden nur auf der einen Seite leck ist. 


An der Krangung des Schiffes laßt sich dies nicht 
erkennen, da, wie die obigen lintersuchungen gezeigt 
haben, auch bei nicht einseitig verletztem Doppelboden 
beim Beginn des Vollaufens der lecken Abteilungen 
starke Krängungen eintreten müssen, weil die meta- 
zentrische Hohe des lecken Schiffes negativ wird. 


Wenn in einem solchen Falle bei michi einseitig 
leckem oder ‚dichtem Doppelboden auf einer Seite ge- 
flutet werden würde, würde sich das Schiff wohl auf- 
richten, sich dann aber nach der anderen Seite desto 


. mehr überlegen, und zwar mit einem Ruck, durch den 


die Krangung zuerst natürlich noch weiter vergrößert 
werden würde. 

In einem derartigen schweren Leckfalle müßte die 
Schiffsleitung alle im Bereich der lecken Abteilungen 
liegenden Doppelbodenzellen fluten lassen und vielleicht 
auch noch auBerhalb der lecken Abteilungen liegende 
Doppelbodenzellen, wenn der Freibord eine solche über 
den für die Schotlleinteilung vorgesehenen Belastung 
hinausgehende Belastung des Schiffes zuläßt. 

Wenn die Doppelbodenzellen im Bereich der lecker . 
Abteilungen mit Wasser oder Oel ganz gefüllt sind, er- 
gibt sich beim Leckwerden die für dicht bleibende 
Doppelboden berechnete Verringerung der metazen- 
frischen Höhe, die größer ist als die bei vollgelaufenem 
Doppelboden auftretende. 

Fur die Sicherheit des lecken Schiffes ist es daher 
vorteilhafter, wenn man Süßwasser, Oel oder Ballast- 
wasser nicht in die unter den mittleren Abteilungen 
liegenden Doppelbodenzellen nimmt, sondern in die 
Zellen des Vor- oder Hinterschiffs, da sich bei diesen 
beim Leckwerden infolge der geringen Breite eine 
kleinere Verringerung der metazentrischen Hohe ergibt. 

Da es beim Fluten der Doppelbodenzellen in den 
lecken Abteilungen, darauf ankommt, da& die Zellen 
möglichst schnell gefüllt werden und daß sie auf keinen 
Fall einseitig geflutet werden, eine hierzu geeignete 
Fluteinrichtung aber immer ziemlich kompliziert, raum- 
sperrend und teuer werden würde, wäre wahrschein- 
lich eine selbsttätige Einrichtung zum Fluten der Dop- 
pelbodenzellen durch im Innenboden angebrachte sich 


nach unten offnende selbstlätige Ventile vorzuziehen. 


Bei einem Leck in der Außenhaut des Doppelbodens 
würde diese Einrichtung den Innenboden in seiner nütz-: 
lichen, das Leck begrenzenden Wirkung bestehen lassen 
und bei einem Wassereinbruch von oben die dann 
schädliche Wirkung des Innenbodens ausschalten. Sie 
würde auch die Schiffsleitung und das Personal, die in 
einem schweren Leckfalle durch andere dringende Ar- 
Wenn 


Fluten von vor und hinter der lecken Abteilung liegen- 
den Doppelbodenzellen sich ergebende Mehrbelastung 
tragen kann, könnte man auch vor und hinter dem. Leck 
liegende Doppelbodenräume selbsttätig fluten lassen, 
indem man die Zellen im Doppelboden etwas ! kürzer 
macht wie die Abteilungen, so daß beim Vollaufen einer 
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m) Hóherrücken von F bei 
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n) Hoherrücken von F bei 


dichtem Doppelb. 
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g) Verringerung von MO bei 
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Abteilung noch ein Teil des unfer der davor und da- 
hinter liegenden Abteilung liegenden Doppelbodens 
selbsttätig geflutet wird. 

Am Anfang ist schon darauf hingewiesen worden, 
daß die für die Stabilität günstige Wirkung der Füllung 
der Doppelbodenzellen mehr oder weniger verringert 
wird, wenn sich das Wasser im Doppelboden seitlich 
verschieben kánn. Dieser Fall wird beim Fluten der 
Doppelbodenzellen eintreten, da die Zellen ellmáhlich 
vcllaufen. 

Es wäre deshalb noch zu untersuchen, ob diesc 
durch die Beweglichkeit des Wassers in den Zellen sich 
ergebende krängende Wirkung nicht größer ist als die 
sich aus der Verschiebung des Deplacementsschwer- 
punktes nach oben oder aus der Verschiebung des Ge- 
wichtsschwerpunkfes nach unten ergebende aufrichtende 
Wirkung. 

In das Schiff eingedrungenes Leckwasser setzt man 


gewöhnlich als wegfallendes Deplacement in Rechnung 


und ‘nicht als hinzukommendes Gewicht. Manchmal. 
wird sogar die Ansicht vertreten, daß es falsch ıst, wenn 
man eingedrungenes Wasser als hinzukommendes Ge- 
wicht in Rechnung setzt. Man kann aber auf dem letz- 
teren Wege ebenso gut zu richtigen Ergebnissen kom- 
men, wie auf dem ersteren. Das hat z. D. der schon 
angeführte Vortrag von Rudloff gezeigt. Die Einsetzung 


'des hinzukommenden Wassers als Gewicht in die Rech- 


nung empfiehlt sich sogar bei allen Kontrollrechnungen, 
weil man dann im allgemeinen einfacher und schneller 
zu einem Resultat kommt. 


Bei dem durch Fluten in den Doppelboden ein- 
geführten Wasser liegen die Verhältnisse so, daß die 
beabsichtigte Untersuchung einfacher wird, wenn man 
das Wasser als Gewicht in Rechnung setzt. 


Als Beispiel soll wieder dasselbe Schiff wie vorher 
genommen werden und die Lage bei einem Tiefgang 
des unverletzten Schiffes von 9,8 m und einer eingedrun- 
genen Leckwassermenge von 1400 cbm untersucht 
werden. 


Es seien hierbei folgende Werte angenommen: 


Tiefgang unverletzt . 98 m 
F über Außenhaut : . 55 m 
ME . .. . . .. . . . . . 800m 
M uber Außenhaut . Er 08 13,5 m 
MG. .. 2 20202020... 050m 
G über AuBenhaut . 13,00 m 
Deplacement 50 000 cbm 


Durch die eingedrungenen 1400 cbm Leckwasser 
wird das Deplacement auf 51400 cbm gebracht und 
F auf 5,8 m über der AuBenhaut. MF wird dann 7,75 m 
und. M über Außenhaut = 13,35 m. 


Das durch das Leckwasser gebildete krangende 
Moment ändert sich mit dem Krangungswinkel. Auch 
die Lage des neuen Schwerpunktes G der Höhe nach 
ändert sich mit der Krängung etwas, da sich mit ihr 
der Schwerpunkt des als Gewicht eingesetzten Leck- 
wassers auch der Höhe nach ändert. Bei den in Be- 
tracht kommenden Krängungen von 15 bis 20° ergibt 
sich, mit 1400 cbm Leckwasser über dem Innenboden, 
der neue Schwerpunkt G etwa zu 12,75 m über der 
AuBenhaul. Es 8 


Die Krangung des Schiffes kann man dann be- 
stimmen, indem man den Winkel ermittelt, bei dem das 
durch die seitliche Lage des Leckwassers sich er- 
gebende krängende Moment gleich dem aufrichtenden 
Moment isl. MF wird bei den üblichen Schiffsformen 
mit der Krängung größer. Wenn man nach der Ab- 
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leitung von Rudloff annimmt, daß MF bei dem Krün- 


gungswinkel o gleich dem MF der aufrechten Lage 


t 
1+ P ist, 


1400 cbm l.eckwasser über SS Innenboden eine: Krän- 
gung von etwa 17°. Nach der früheren Rechnung hatte 
sich für diesen Fall eine Verringerung der meta- 
zentrischen Höhe um 1,94 m ergeben. Dieser Verringe- 


multipliziert mit 


rung wurde eine metazentrische Höhe von —1,44 m - 


entsprechen. Daß trotzdem die Krängung nicht größer 
wird, erklärt sich zum größten Tei dadurch, daß die 
Menge des Leckwassers begrenzt ist, und die sich bei 
dem Ueberlaufen desselben ergebende Lage, die im 
Querschnitt die Form eines rechtwinkligen Dreiecks von 
4,34 m Höhe und 14 m Länge hat, ein krängendes Mo- 
ment ergibt, das bedeutend kleiner ist als das dem für 
die aufrechte Lage in Rechnung gesetzte Breiten- 


tragheitsmoment entsprechende und dann dadurch, daß 


MF mit der Krängung größer wird. 


Die Lage des Schiffes’ bei 17° Krängung und der 
Querschnitt des Leckwassers sind auf ‚der Abb. 3 
skizziert. 

Wenn ein Teil des Leckwassers durch selbsttätige 
Ventile in den Doppelboden abfließt, wird die Krängung 
nicht geändert, wenn der Schwerpunkt des Wassers 
im Doppelboden senkrecht unter dem Schwerpunkt 
der dem abgeflossenen Wasser entsprechenden obe- 
ren l.eckwasserschicht liegt. Dieser Fall tritt bei dem 
Beispiel bei rechteckigem Querschnitt des Doppel- 
bodens ein, wenn z. B. von den 1400 cbm Leckwasser 
etwa 250 cbm in die innere und etwa 300 cbm in die 
auBere Doppelbodenzelle abgeflossen sind. Die Krän- 
gung wird geringer, wenn der Schwerpunkt des Wassers 
im Doppelboden weiter nach innen, und eine Vergröße- 
rung der Krängung ergibt sich, wenn der Schwerpunkt 
des Wassers im Doppelboden weiter nach auBen liegt. 


Diese Untersuchung zeigt, daß die Lage des Schif- 
fes auch zu Anfang, während des Vollaufens der 
Doppelbodenzellen, wo diese nur zum Teil gefüllt sind, 
durch das Uebertreten des Leckwassers in die Doppel- 
bodenzellen nicht verschlechtert wird. Je hoher das 
Wasser ım lecken Raum und im Doppelboden steigt, 
desto gunstiger wirkt die Füllung der Doppelboden- 
zellen. 

Wenn der Doppelboden von außen geflutet wird, 
ergibt sich eine zusätzliche Belastung durch das Wasser 
ım Doppelboden und eine entsprechende Tiefertauchung. 
Die Krangung bleibt hierbei unverändert, wenn der 
Schwerpunkt des Wassers im Doppelboden senkrecht 
unter dem in der Mitischiffsebene dicht über der alten 
Wasserlinie liegenden Schwerpunktes des durch die 
Tiefertauchung hinzukommenden Deplacements liegt. 


SC HIPFBAU _ 


erhalten wir mit 


Dieser Fall würde bei dem gewählten: Beispiel: eintreten; 


wenn die Zellen alle vier etwa bis zu einem Drittel ge~. 


füllt sind, Wenn der Schwerpunkt des gefluteten 


. Wassers weiter nach ihnen liegt, wird die Krängung 


verringert, und werin er weiter nach außen liegt, wird 
die Krängung größer. Der letztere Fall wird bei ge- 
krängtem Schiff meistens eintreten, weil die tiefer 
liegenden Zellen an der eintauchenden. Seite schneller. 
gefüllt werden, wie die Zellen an der anderen Seite. 

Mil zunehmender Krängung wird der Einfluß des in 
dem Doppelboden abflie&enden Wassers.oder des ge- 
fluteten Wassers günstiger. für die Stabilität. Ebenso 
nimmt der günstige Einfluß mit der Füllung der Zellen 
und mit dem Tiefertauchen des Schiffes zu. 


x i 

Zum Beispiel würde sich, wie schon erwähnt wurde, 
bei dem gewahlten Beispiel und 9,8 m Tiefgang sowie 
0,5 m MG des unverletzten Schiffes bei dicht bleiben- 
dem Doppelboden nach dem Vollaufen eine Krängung 
von etwa 20? ergeben und würde das Schiff bei ge- 
fülltem Doppelboden nàch dem Vollaufen der lecken 
Abteilungen aufrecht schwimmen. 

Bei dem gewählten Beispiel ist der Einfluß von 
deplacierenden Gegenständen im lecken Raum nicht be- 
rücksichtigt. Bei gleichmäßiger Verteilung wirkt er wie 
eine entsprechende Verkürzung der lecken Abteilung. 
Da bei Handelsschiffen im Doppelboden die deplacie- 
renden Teile im Vergleich zu den oberen Räumen einen 
geringeren Prozentsatz des Rauminhalts ausmachen 
dürften, wird der Einfluß des Doppelbodens auf die 
Stabilität des lecken Schiffes bei ihnen wahrscheinlich 
noch etwas größer. 

Ich hoffe, daß die vorstehenden Untersuchungen und 
Darlegungen dazu beitragen, die Aufmerksamkeit auf 
die Bedeutung des Doppelbodens für die Stabilität des ' 
lecken Schiffes und für die Sicherheit des Schiffes hin- 
zulenken und daß es durch möglichst zweckmäßige Ein- 
teilung und Ausnutzung des Doppelbodens gelingt, . die 
Sicherheit der lecken ‚Schiffe zu Vel gtoBent. 


Die Entwicklung des deutschen Schiffbaues unter . 


besonderer Berücksichtigung des Frachtdampferbaues 


Von Dr. phil. Dressel, Dipl.-Ing. des Schiffbaufaches, IImenau i.. Th. 


Um also durch die Standardisierung wirklich gro- 
Bere Kosten ersparen zu konnen, müssen die Arbeiten 
auf dem Platze geändert, muß darin, das heißt in den 
l.öhnen, gespart werden. Hierfür kommen zwei Mittel, 
die, um wirksam zu werden, einander bedingen, in 
Frage. Einmal muß dafür gesorgt werden, daß bei der 
Konstruktion der Schiffe mehr als . bisher möglichst 
viel gleiche Platten, Profile usw. erzielt werden; es 


(Schluß) 


müssen, wie Lienau in seinem schen mehrfach . ange- 
zogenen. Aufsatze ausführt, die einzelnen Konstruktions- 
elemente „normalisiert“ werden. Diese Normalisierung 
der einzelnen Bauteile, aus denen ein Schiff zusammen- 
gesetzt ist, ist ja, da die Schiffe nicht als Ganzes nor- 
mälisiert werden können, überhaupt der einzige Weg,.um 
zu Vereinfachungen und zur Typenbildung zu kommen. 
Hierzu sei auf den Aufsatz. von Lienau verwiesen. 


Nr. 38. 
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Lienau berechnet die durch diese Normalisierung sich 
ergebenden Ersparnisse an Hand deta,lierter Angaben 
zu elwa 6% der Kosten des eisernen Schiffskörpers. 
Dazu kämen dann noch die durch Schaffung von Nor- 
. maltypen sich ergebenden Ersparnisse, die, wie oben 
gesagt, etwa 5 o der Gesamtkosten des ` ganzen 
Schiffes ausmachen. Bei einem Gesamtselbstkosten- 
preise — den folgenden Angaben liegen natürlich nor- 
male Vorkriegsätze zugrunde — von etwa 1547000 M 
für einen normalen Frachtdampfer, von etwa 8000 t 
Tragfähigkeit und 125 m Länge, der sich wie folgt 
zusammensetzt 7°): 

Material, etwa 

Löhne und Schablonen, etwa 


* . 695.000 M 
264 000 M 


Oeneralunkosten (6097 der Löhne) . 158000 M 
Maschinenanlage 2600 DS rund 430 000 M 
insgesamt 1547000 M, 


so daß der Schiffskörper allein etwa 1117000 M kostet, 
würde die Verbilligung also 6% von 1117000 M Vs 
67 000 M plus 5% von 1547000 M gleich 77000 M, 
ganzen also 144000 M oder 9,3% des Genee ck 
kostenpreises betragen. Dies ist schon ein sehr schö- 
ner Betrag, doch läßt sich noch mehr erreichen, und es 
muß auch noch mehr erreicht werden. Um wirklich den 
Engländern gegenüber konkurrenzfähig zu werden, ge- 
nügt dieser Satz noch nicht, sondern es müssen min- 
destens 25% an den Selbstkosten gespart werden, ein 
Betrag, der, wie im folgenden gezeigt werden wird, 
auch tatsächlich zu erreichen ist. 

Als zweiter Punkt für die Aenderung der Arbei- 
ten auf dem Platze kommt die Verwendung anderer 
Arbeitsmaschinen, die mehr als die bisherigen leisten 
und womöglich auch weniger Personal zur Bedienung 
erfordern, in Betracht. Hierdurch würden sich in Ver- 
bindung mit der Normalisierung die Ersparnisse noch 
erheblich vergrößern lassen. Lienau führt ja auch 
schon eine solche neuartige Arbeitsmaschine an, näm- 
lich eine Vielfach-Lochmaschine mit etwa 30 Stempeln. 
Durch diese Maschine wird aber noch kein sehr be- 
deutender Vorteil erreicht, da sie den alten Fehler der 
bisherigen Maschinen beibehält, dà immer nur eine 
Platte auf einmal gelocht werden kann; es muß also 
immer noch jede Platte einzeln vorgezeichnet und be- 
arbeitet werden. Wirklich ins Gewicht fallende Vor- 
teile ergeben sich erst dann, wenn es möglich sein 
wird, mehrere Platten auf einmal zu bearbeiten, womög- 
lich unter Benutzung des Vorzuges der genannten Ma- 
schine, eine ganze Reihe von Löchern zugleich in 
mehreren Platten anzubringen. 

In dieser Hinsicht ist nun ein Vortrag, der auf der 
19. Hauptversammlung der Schiffbautechnischen Ge- 
sellschaft im November 1917 gehalten wurde, von 
großem Interesse. Es handelt sich um den Vortrag über 
neuere deutsche Werftmaschinen und Bearbeitungs- 
anlagen für den Kriegs- und Handelsschiffbau.'?) Der 
Vortrag beschreibt neuartige von der Firma Schieß in 
Düsseldorf konstruierte Werkzeugmaschinen für den 
Schiffbau und mit diesen Maschinen ausgestattete 
Werftanlagen, die eine große Ersparnis an Arbeit und 
Arbeitslohn mit sich bringen. Der Vortragende wies an 
Beispielen nach, daß mit den neuen Maschinen eine Ver- 
ringerung der Selbstkosten, das soll aber wohl heißen 


rem re t 


75) Beispiel aus Lienau, Verbilligung der Schiffs- 
bauten durch Vereinfachung, Verbesserung und Be- 
schleunigung des Arbeitsvorganges, ın Deutscher 
Schiffbau 1913, Seite 165. 

769) W. Loof, Neuzeilliche deutsche Werftmaschinen 
und Bearbeitungsanlagen für den Kriegs- und Handels- 
schiffbau, Jahrbuch der schiffbautechnischen Gesell- 


schaft 1918. 
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der Arbeitslöhne für schiffbauliche Arbeiten, von 50 % 
and mehr mit Leichtigkeit zu erzielen ist, sowie daß fur 
die gleichen Arbeiten bei Anwendung der neuen Ma- 
schinen weniger als die Hälfte der Arbeitskräfte als 
nach der bisherigen Methode erforderlich sind. Außer- 
dem tragen die Maschinen sowohl den Bedürfnissen des 
Einzel- wie des Serienschiffbaues Rechnung. Beson- 
dere Bedeutung haben sie natürlich für den Serien- 
schiffbau, den sie nach allem bisher Gesaglen über- 
haupt erst wirklich ermöglichen wurden. Um bei dem 
oben angezogenen Beispiele des Herstellens der Niet- 
locher in den Platten zu bleiben, so ist zu sagen, daß 
diese bei Anwendung der neuen Maschinen nicht mehr 
gestanzt, sondern gebohrt werden sollen. Pei Einzel- 
bohrung wurde dies natürlich. feuerer sein als das 
Stanzen; aber dadurch, daß die Bohrmaschinen meh- 
tere Bohrspindeln besitzen, die sich außerdem für ver- 
schiedene Teilungen automatisch genau einstellen las- 
sen, wodurch die Löcher nicht einzeln, sondern gleich 
reihenweise gebohrt werden können, und vor allem 
dadurch, daß das Bohren weiter gestattet, mehrere 
Platten, 6 und noch mehr, übereinander zu legen und 
gleichzeitig zu bohren, kommt die Arbeit des Bohrens 
nicht nur nicht teuerer zu stehen, als die des Lochens, 
sondern es wird sogar noch eine sehr bedeutende Er- 
sparnis dabei erreicht. Hierdurch und durch die auto- 
matische Einstellbarkeit kann außerdem die zeitrau- 
bende und kostspielige Arbeit des Anzeichnens der 
Platten fast vollig gespart werden. Damit ist aiso die 
für den Serienbau hinderliche Einzelbearbeitung der 
Platten zu überwinden und dieser selbst erst eigentlich 
möglich gewoden. 

Zu den angegebenen Kostenersparnissen von 50 % 
und mehr bemerkte der Vortragende dann noch, daß 
sie keineswegs Paradezahlen darstellten, sondern im 
wirklichen, normalen Betriebe erreicht seien. Ja, bei 
den Arbeiten mit den neuen Maschinen sind sogar die 
heutigen hohen Löhne (vom Jahre 1917), bei denen nach 
der bisherigen Art und Weise aber die vor dem Kriege 
geltenden normalen Lohnsätze eingesetzt. Es durften 
sich also in Wirklichkeit noch größere Frsparnisse mil 
den neuen Maschinen erzielen lassen. Nehmen wir 
aber eimmal den angegebenen Satz von 50% an und 
wenden ihn auf das obige Beispiel von Licnau an. 
Dabei soll einmal ohne die Normalisierung der Ein- 
zelteile nur nach bisheriger Konstruktion von Schwester- 
schiffen und einmal mit Normalisierung gerechnet wer- 
den. Dann ergeben sich folgende Berechnungen: 

1. Bisherige Konstruktion, A Schwesterschiffe; nur be- 
nutzung der neuen Maschinen. 

a) Kosten für ein Schiff: 


Material ; 695 000 M 
Löhne und Schablonen ; 214000 ,, 
Generalunkosten (60 % der Lohne) 128 000 . 
Schiffskörper 1037000 M 
Maschine 430 000 „, 
1 Schiff und Maschi 1 467 000 M 


b) Kosten jedes Schiffes bei 4 Schwesterschiffen. 
Hierfür sind von den Kosten des 
Einzelschiffes mit . 1 467 000 M 
5% abzuziehen: 75000 ,, 
also bei 4 Schwesterschiffen jedes 
Schiff 1594 000 M 


Beim Schiffskorper EN ergeben sich also ohne 
Normalisierung nur durch Anwendung der neuen Ma- 
schinen 7,2 % Ersparnisse gegen 6%, durch die Nor- 
malisierung allein; die Gesamtverbilligung pro Dampfer 
(Schiff und Maschine) bei 4 Schwesterschiffen stellt sich 
auf 10% gegen 9,53% nach Lienau. 
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Erläuternd sei zu den Zahlen bemerkt: Die Mate-, 


rialkosten und die Kosten der Maschinenanlage blei- 
ben natürlich unveranderl, da die neuen Maschinen 
hierauf ja keinen Einfluß ausüben. Die Berechnung der 
Löhne ist nach dem Beispiele Lienaus geschehen. 
Lienau gibt für die Detailierung der Löhne in seinem 
Beispiele folgende Angaben: 77) 

1. Schiffbauer (Anzeichnen und 


Aufbau) rund 55500M — 3096 
2. Kalte Fisenbearbeitung. 2750 „= 15% 
3, Winkelschmiede 900 „= 5% 
4. Nieter 70500 „= 3% 
5. Stemmer 1350 „= 7% 
6. Bohrer 9000 „= 2 

Insgesamt Schiffskörner- 

Baulöhne: 185 000 M = 100 9; 


Diese Summe von den Gesamilöhnen abgezogen, 
ergibt die Löhne fur Ausrüstung mit 79 000 M, die un- 
verändert bleiben. Von den Schiffskörperbaulöhnen 
bleiben die zu 4. und 5. bei der neuen Methode eben- 
falls dieselben, das sind 45%. Von den nunmehr ver- 
bleibenden 55% = 101000 M der Schiffskörperbau- 
lohne werden 50% erspart, also ergeben sich die 
Löhne zu: 

79000 M + 84000 M - 0,5 x 101000 M = 214000 M. 

Die Generalunkosien sind wie bei Lienau mit 60 95 der 

Lohne eingesetzt. 

2. Verbilligung durch Normalisierung der Einzelteile 
und Benutzung der neuen Maschinen; 4 Schwester- 
Schiffe. i 

Durch die Normalisierung der Einzelteile allein 
werden nach dem Ausgangsbeispiele 67 000 M erspart; 
diese sind nur von den Schiffskörperbaulöhnen und den 
Generalünkosten abzuziehen, da die Lohne für Aus- 
rustung mit 79 000 M auch hier unverandert bleiben und 
die Materialkosten dadurch nicht beeinflußt werden. 
Schiffskörperbaulöhne und Generalunkosten sind zu- 
sammen 185 000 M -+ 158000 M = 343000 M, davon ab 
67000 M, bleiben 276000 M Schiffbauerlöhne und Ge- 
neralunkosten bei Normalisierung. Die Löhne berech- 


276 000 
ich hi : 418 ! ee . 
nen sich hieraus zu 345 000 x. 185000 M 149 000 M 


Von den Schiffbauerlóhnen bleiben hier ebenfalls wie- 
der die 45% zu 4. und 5. unverändert, also 149 000 M 
mal 0,45 = 67000 M. An dem verbleibenden Teile der 
Lohne werden wieder 5095 gespart, also (149000 M 
— 67000 M) x 0,5 — rund 41000 M. Danach ergibt 
sich folgende Rechnung: 


Material 695 000 M 

Löhne und Schablonen 

79 000 M + 67000 M + 41000M . 197 000 „ 

Generalunkosten (60 % der Löhne) 112 000 „, 
Schiffskörper ; 994 000 M 
Maschine (unverändert) 450 000 ,, 

1 Dampfer (Schiff und Maschine): . 1424 000 M 

Bei 4 Schwesterschiffen ab 5%: 70000 ,, 


Bei 4 Schwesterschiffen jedes Schiff 1354000 M. 


Diese Zahlen bedeuten gegen die ursprünglichen 
Kosten (Schiffskörper 1117000 M, Schiff und Maschine 
1547000 M) beim Schiffskörper eine Verbilligung um 
11,1%, beim ganzen Dampfer bei 4 Schwesterschiffen 
eine solche von 1212/96, das ist beim Schiffskörper allein 
fast das Doppelte der nur durch Normalisierung nach 
Lienau zu erreichenden Ersparnis von 6%, und beim 
ganzen Schiffe ein Drittel mehr, 12,5% gegen 9,3 %. 
Hierbei sei noch einmal darauf hingewiesen, daß der 
Wert von 50 % Lohnersparnis mit den neuen Maschinen 


` 17) Lienau in Deutscher ‚Schiffbau 1915, Seite 166. 
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auf eine ungünsfige Art errechnet ist, so daß das Er- 
gebnis in Wirklichkeit noch günstiger werden würde. 
Die Herstellung der Nietlöcher ist nun aber nicht 


. die einzige Arbeit beim Bau eines Schiffes. Die Firma 


- zeugmaschinen auch hier mit Vorteil anzuwenden. 


4 


Schie& hat daher auch für die übrigen Arbeiten, wie 
Richten und Hobeln der Platten, Winkel- und Profilbe- 
arbeitung, Werkzeugmaschinen nach den neuen Oe- 
sichtspunkten zur Verringerung der Kosten und Ver- 
kürzung der Bauzeit erbaut. 

In Vorstehendem wurde die Erhöhung der Leistun- 
gen und der Wirtschaftlichkeit des deutschen Schiff- 
baues durch den Serienbau erläutert. ‘Dieser ist aber, 
wie schon angedeutet, nicht das einzige, allein selig 
machende Mittel; es lassen sich auch schon im Rahmen 
des bestehenden Einzelschiffbaues Fortschritte machen 
und Vorteile .erreichen. Einmal sind die neuen Werk- 
Die 
Ersparnisse an Zeit und Kosten durch diese Maschinen 


| liegen ja, wie gezeigt, vor allem in dem gleichzeitigen 


Bearbeiten mehrerer gleicher Platten. , Beim normalen 
Frachtdampfer lassen sich nun auch ohne die Normali- 
sierung der Einzelteile schon an einem einzelnen Schiffe 
eine groBere Menge gleicher Platten der AuB&enhaul, 
Decks und des .Doppelbodens durch geeignete Anord- 
nung der Platten, auf die schon beim Konstruieren zu 
achten ist, erzielen, da ein solcher normaler Frachi- 
dampfer ein sehr langes paralleles Mittelschiff besitzi. 

Sodann aber sind beim Einzelschiffbau ganz be- 
deutende Vorteile gegenüber der bisherigen Methode 
durch sachgemäßere Konstruktion zu erzielen. Wie 
schon gesagt, werden die deutschen Schiffe nach be- 
stimmten Bauvorschrifien, zumeist denen des Germa- 
nischen Lloyd, erbaut, der danach die Schiffe klassifi- 
ziert. Da die Klassifikation die Grundlage für die Ver- 
sicherung der Schiffe bildet, so sind die Dauvorschrii- 
ten natürlich mit sehr hohem Sicherheitskoeffizienten 
aufgestellt, d. h. die Verbände sind im allgemeinen weil 
stärker bemessen, als aus Fesligkeitsgrunden wirklich 
erforderlich ist, und sie sind wohl auch nicht immer in 
zweckmäßigster Weise angeordnet. ‚Dies wird schon 
dadurch bewiesen, daß bei jeder Neubearbeitung der 
Vorschriften, die alle zwei Jahre stattfindet, erhebliche 
Veränderungen in ihnen getroffen werden, wodurch im 
allgemeinen durch besseres Erfassen “der wirklichen 
Verhältnisse die Verbände schwächer und das einge- 
baute Gewicht geringer wird. Hier läßt sch aber noch 
erheblich mehr bessern. Vergleicht man die Schiffs- 
körpergewichte eines Frachtdampfers und eines gleich 
großen Kriegsschiffes miteinander, so findet man, daß 
das Gewicht /^des Kriegsschiffes ziemlich bedeutend 
geringer ist, als das des Frachtdampfers. Dies bedeu- 
tel, daß die Verbände des Kriegsschiffes schwächer 
sind, daß weniger Material in dem Rumpfe des Kriegs- 
schiffes steckt als in dem des Frachtdampfers. Beide‘ 
Schiffe sind aber mindestens den gleichen Bean- 
spruchungen auf See ausgesetzt, wenn nicht die des 
Kriegsschiffes noch höher sind. Beide Schiffe halten 
aber auch; also ist auch das Kriegsschiff mit seinen 
geringeren Malterialstärken fest genug. : Sollten sich 
nun nicht auch im Handelsschiffbau durch richtigere 


. Anordnung und Verteilung schwächere Verbände an- 


wenden, damit Material ersparen und der Bau ver- 
billigen und beschleunigen lassen? Zweifellos ja; die 
Aufführung der technischen Einzelheiten, die dabei in 
Frage kommen, würde zu weit führen; erwähnt sei nur, 
daß man vor "allen Dingen das bisher übliche Quer- 
spantensystem verlassen und zum reinen Längsspanten- 
system übergehen müßte; ein gemischles System wie 
das von Isherwood: ist noch nicht das Richtige dafür. 
Wie weit die Materialersparnis gehen würde, zeigen 
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de Gewichjsvergleichszahlen. "ai Diese werden auf ‚das 
Produkt: Länge mal Breite mal Seitenhöhe (L x B x H) 
bezogen und betragen bei einem gewöhnlichen großen 
Frachtdampfer 180—200 kg, bei einem großen Kriegs- 
schiffe aber nur 125—140 ko Das ist also eine Mate- 
rialersparnis von elwa 30%, die eine entsprechende 
Kostenverminderung zur Folge haben würde. Die 
Kriegsschiffe werden nun nicht: nach dem Germanischen 
Lloyd oder anderen Vorschriften erbaut, sondern ihre 
. Verbände werden auf Grund eingehender Rechnungen 
festgelegt. Um also an Material sparen zu können, 
muß man sich von den Vorschriften des Germanischen 
Lloyd unabhängig machen und die Verbände der ge- 
wöhnlichen Frachtidampfer ebenfalls nach wissenschaft- 
lich durchdachten Grundsätzen rechnerisch festlegen. 
Da der Germanische Lloyd auch heute schon von 
seinen Vorschriften abweichende Bauarten zuläßt 
und genehmigt, sofern der rechnerische Nachweis er- 
bracht wird, daß das projektierte Schiff allen Antor- 
derungen an die Festigkeit genügt, so wurde dies Ver- 


fahren weiter keine Schwierigkeiten für die Klassifi- 


kation und Versicherung mit $ich bringen. 

Bei geringeren Malerialstárken werden nun aber 
auch die Arbeiten leichler und sind schneller zu 
leisten, so daß außer den Materialkosten hierdurch auch 
Arbeitslohn erspart wird und eine Beschleunigung des 
Baues zu erreichen ist. Denn schwächere Neie sind 
leichter und schneller zu schlagen als stärkere, dünne 
Platten schneller und leichter zu bearbeiten und zu 
transportieren als dickere. Hierzu kommt noch die 
Möglichkeit, durch geeignete Anordnung auch bei 
einem einzelnen Frachtdampfer möglichst viel gleiche 
Platten zur gleichzeitigen Bearbeitung zu erhalten, 
und damit die neuen Werkzeugmaschinen auch hier 
mit Vorteil verwenden zu können. Nur nebenher sei 
bemerkt, daß sich durch eine Verringerung des 
Schiffskörpergewichtes für die Schiffahrt der nicht 
unwesentliche Vorteil einer entsprechenden Vermehrung 
der Tragfähigkeit bei gleichem Deplacemeni ergibt. 


Damit ist also die Möglichkeit gezeigt, auch schon 
beim Einzelschiffbau eine Verbilligung und Beschleu- 
nigung des Baues zu erreichen. Besondere Bedeutung 
'gewinnt dies Verfahren wissenschaftlicher Berechnung 
aber noch in Verbindung mit dem Serienbau. Zu den 
oben geschilderten Vorteilen des Serienbaues, unter 
Anwendung der: neuen Maschinen kämen die aus dieser 
Methode hervorgehenden .Ersparnisse hinzu. Wenn 
sich nun der Serienschiffbau in Deutschland einbür- 
gerfe, so würde dies wahrscheinlich dieselbe Erschei- 
nung zeitigen wie in England, daß jede Werft sich auf 
mehrere Typen wirft, und diese dauernd baut. Die 
Werften müßten dann diese Typen nach wissenschaft- 
lichen. Gesichtspunkten  durchkonsiruieren, um das 
leichteste Schiff zu erhalten und so sowohl durch Ma- 
terial- wie Arbeits- .und Lohnersparnis Billigkeit un 
Schnelligkeit im Bau zu erzielen. 

Nun werden sich hierbei aber vielfach dieselben 
Größen von Schiffen für verschiedene Werften er- 
geben. Wenn, dann alle Werften dieselben Schiffe 
durchkonstruieren, so bedeutet dies eine Arbeitsver- 
schwendung; es würde genügen, wenn sämtliche nor- 
malen, d. h. gangbaren Größen nur einmal gründlich 
durchgerechnet und konstruiert werden, d. h. wenn die 
Firmen lauter verschiedene Typen konstruieren und ihre 
Entwürfe sich gegenseitig gegen entsprechendes Ent- 
geli zur Verfügung stellen würden. ` Dazu werden sich 
aber die verschiedenen Werften aus Gründen der Kon- 
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8) Johow-Krieger, Hilfsbuch für den Schiffbau, 
dritte Auflage, Berlin 1910, Seite 185. ` 
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kurrenz kaum bereit finden lassen. Dem lieBe sich je- 
doch auf folgende "Weise abhelfen. Die einzelnen 
Werften brauchten sich gar nicht mit diesen Arbeiten 
zu befassen, sondern hierfür konnte ein eigenes Kon- 
struktionsbüro gegründet werden, welches die ver- 
schiedenen Entwürfe ausarbeitet und seine Arbeiten 
an die Bauwerften abgibt. Etwas Aehnliches besteht 
ja schon im Kriegsschiffbau, wo sämtliche Entwürfe im 
Reichs-Marine-Amte gemacht werden und die Bau- 
werften nur die Bauausführung haben. Hierdurch wur- 
den auch noch Betriebskosten auf den Bauwerfien ge- 
spart werden konnen, da die Büroarbeiten dadurch 
verringert würden, somit Personal erspart werden 
könnte; und zwar teueres Personal, da zu diesen Be- 
rechnungen teuere Kräfte erforderlich sind. 

Dieser Gedanke ließe sich um so leichter ausführen, 
als dazu die Neugründung eines solchen Konstruk- 
lHionsburos nicht einmal nötig wäre; es würde genügen, 
ein vorhandenes Büro, den Germanischen Lloyd, weiter 
auszubauen, und ıhn analog dem Reichs-Marine-Amte 
zum Reichs-Handels-Schiffbauamte zu erweitern. Wie 
bekannt, gibt ja der Germanische Lloyd Bauvor- 
schriften heraus; er könnte also wohl auch die genann- 
ten Berechnungen vornehmen, die vollständigen Typen- 
enlwürfe ausarbeiten und sie dann den Bauwerften zur 
Verfügung stellen. In der Hauptsache hätte er also 
nur seine Bauvorschrifften nach den angegebenen 
Grundsätzen durchzuarbeiten und abzuändern; die 
übrigen hinzukommenden Arbeiten sind geringer; es 
mußten eigentlich nur noch Normallinienrisse mit den 
nötigen Rechnungen angefertigt werden, die die gün- 
stigsten Formen aufweisen, um den geringsten Wider- 
stand zu bieten und damit die kleinste Maschinenan- 
lage zu benötigen; diese Formen müßten mit Hilfe der 
Schleppversuchsanstalten ermittelt werden. 

Eine solche Zentralisation der schiffbaulichen Kon- 
struktionsarbeiten würde sicherlich in wirtschaftlicher 
Beziehung sehr vorteilhaft sein, da in diesem Falle 
keine Schädigung der Entwicklung und des Fortschritts 
zu befürchten wäre, weil es sich nur um die gewöhn- 
lichen, normalen Typen der Frachtdampfer handelt. 
Selbstverständlich dürfte das Büro nicht mit der ein- 
maligen Durchrechnung zu arbeiten aufhören, sondern 
mußte je nach dem Fortschreiten der Technik die neuen 
Gesichtspunkte verarbeiten und danach seine Entwürfe 
umarbeiten und modernisieren. Ob sich indessen diese 
Zentralisation bei der Verschiedenheit der dabei mit- 
spielenden Interessen praktisch durchführen ließe, ist 
nicht mit absoluter Sicherheit zu bejahen; wirklich 
ernstlich unüberwindliche Hindernisse dürften ihr wohl 
kaum enigegenstehen; es erscheint vielleicht nur etwas 
ungewohnt, die Handelsschiffskonstruktion den Werf- 
ten genommen und einer Zentrale übertragen zu sehen. 
Die schon erwähnte Frage der sonstigen geschäft- 
lichen Deziehungen, die zwischen Reederei und Werft 
bei der Auftragsvergebung mitspielen, ließe sich z. B. 
im Rahmen dieser Zentralisation glatt lösen. Fs kann 
wie bisher eine Reederei der Werft, von der sie bis 
jetzt hat bauen lassen, ihre Dampfer auch weiterhin in 
Auftrag geben, da nunmehr eine Festlegung auf be- 
stimmte Typen nicht mehr für eine Werft erforderlich 
ist. .Jede Werft kann vielmehr jede normale GroBe 
von Frachidampfern nach den von der Zentralstelle ge- 
heferten Plänen schnell und billig bauen, wodurch die 
Werften auch vor Einseitigkeit bewahrt werden, die 
sonst leicht eine Folge der Spezialisierung auf be- 
stimmte Typen sein könnte. 

Auch für diesen Fall werde das Beispiel des obigen 
Frachtdampters durchgerechnet, und-zwar unter gleich- 
zeiiger Anwendung der neuen Werkzeugmaschinen 
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und Normalisierung und mit Zentralisalion der Kon- 
struktionsarbeiten, Für diese Zentralisation seien die 
Generalunkosten von 60% auf 50% der Löhne ver- 
mindert, ein Abzug, der nicht zu groß sein dürfte. Für 
Materialkostenersparnis sollen nicht 30 %, wie oben 
errechnet, sondern Sicherheits halber nur 20% in An- 
salz gebracht werden. Bei den Löhnen vermindert sich 
der Teil, der auf die Schiffbauarbeiten entfällt, einmal 
entsprechend der Materialersparnis ebenfalls um 20 %, 
sodann um den durch Normalisierung der Einzelteile 
eintretenden Delrag. 55% der so erhaltenen Zahl 
kommen wieder fur die Ersparnis von 50:% durch die 
neuen Werkzeugmaschinen in Betracht, während die 
verbleibenden 45%, und die Ausrüstungslöhne unver- 
andert bleiben. Die Maschinenanlage bleibt gleich- 
falls unverändert, da die Gewichtsersparnis am Schiffs- 
körper zur Vergrößerung der Tragfähigkeit benutzt 
werden, das Deplazement also dasselbe bleiben soll. 
Dann ergibt sich: 
Materialkosten: 20% Ersparnis 


= 0,8X695 000 M. S 556000M ` 
Lohne und Schablonen: Ausrüstung 

unveranderi . . 79000 M 
Schiffskorperbaulohne, nach Nor- 

malisierung: 149000 M; durch 

Materialersparnis: 149 000X 0,8 

— 119 000 M. 
Davon 45 % unverändert . 53500 „ 
Rest 65 500 MX 0,5 32 800 „ | 
Summe Löhne und Schablonen 165 300 M 
Generalunkosten 50% der Löhne 82 700, , 
Schiffskörper . 804 000 M 
Maschine . . 430 000 „ 
1 Dampfer (Schiff D Maschine) . 1234 000 M 
Bei 4 Schwesterschiffen ab 5% . 62 000 „ 
Bei 4 Schwesterschiffen Jedes Schiff. 1172 000 M 


Die Ersparnisse am Schiffskörper betragen also 
hierbei für ein Einzelschiff 1117000M — 804000M = 
3515000 M, das sind 28%; bei 4 Schwesterschiffen für 
jedes Schiff (ganzes Schiff, also Schiffskörper und 
Maschinenanlage) 1547000 M — 1172000 M = 375 000 M, 
das sind 24 %. 

Auch diese Werte würden in Wirklichkeit wegen der 
zu ungünstig errechneten Ersparnis durch die neuen 
Werkzeugmaschinen wohl noch überschritten werden. 

Damif wäre also die oben geforderte Ersparnis 
von 25 % fast erreicht und auch ganz zu erreichen, und 
hierdurch könnte also der deutsche Schiffbau ungefähr 
zu denselben Preisen kommen wie der englische. Denn 
wie oben gesagt, (s. S. 953), kostete in England in nor- 
malen Zeiten die Tonne Tragfähigkeit etwa 140 M, i 
Deutschland aber 200 M; zieht man von dem deutschen 
Preise 25 €, ab, so bleiben 150M pro t, und damit fast 
dieselbe Zahl wie Tur England. Der geringe Unter- 
schied von 10 M pro t dürfte auch noch herauszuholen 
sein oder als Ausgleich fur die größere Güte der deut- 
schen Fabrikate gern hingenommen werden. 

Daß durch diese Maßnahmen auch .die Absicht, die 
Wirtschaftlichkeit der deutschen Werften zu steigern, 
erreicht werden würde, ist wohl selbstverständlich, so 
daß es nicht näher erläutert zu werden braucht. 

Ein weiteres Mittel, den deutschen Schiffbau in 
bezug auf Billigkeit und Schnelligkeit des Bauens zu 
fördern, glaubt man im Eisenbetonschiffbau gefunden 
zu haben"). Ob aber große Schiffe unter Anwendung 


` zu Schiffbau XIX, 5, S. 88, XIX, 6. S. 106, — 7, 
a. a, O. 
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dieses Verfahrens gebaut , werden Können ist dach 
noch sehr die Frage; Erfahrungen liegen jedenfalls hier- 
in noch nicht vor. Auch in Amerika hatte man, sich ja 


Yo U b Da y "3 
f. 
NEC CE S 
Y E 


y^ 


wie gezeigt, dieser Bauweise zugewendel, hat sie aber: 


bald wieder aufgegeben, da der Erfolg nicht den Er- 
wartungen entsprach. Allerdings würde diese Bau- 
weise eine große Vereinfachung des Schiffbaues be- 
deuten und daher Schnelligkeit und Billigkeit fordern. 


Sodann ist noch auf ein aus Amerika stammendes 
Verfahren zur Erhöhung der Leistungsfähigkeil zu ver- 
weisen, auf das Taylor-System. Dies System, welches 
in einigen industriellen Betrieben in Amerika und auch 
in Deutschland mit gutem Erfolge angewendet ist, z.B. 
bei der Fabrikation von Stahlkugeln für Kugellager, 
sucht den Arbeitsvorgang physiologisch zu zerlegen 
und das sogenannte ökonomische Prinzip, mit der ge- 
ringsten Kraftaufwendung den "höchsten Nutzeffekt zu 
erreichen, auch bei der Arbeit zur Geltung zu bringen. 
Die Anwendung dieses Systems würde auch im Schiff- 
bau in gewissem Grade möglich sein, wie in einigen 
Aufsätzen im „Schiffbau“ nachgewiesen ist"), und zur 


' Verbesserung der Leistungen der Arbeiter und damit 


zur Förderung des Schiffbaues und zur Erhöhung der 
Wirlschaftlichkeit beitragen. 


E: Schlußbeirachtung. 


Für eine Untersuchung der weiteren Entwicklungs- 
möglichkeiten des deutschen Frachtdampferbaues hat 
als Ziel zu dienen, die Mittel zu erläutern, die den Bau 
der Frachtdampfer so zu gestalten vermögen, daß der 
deutsche Schiffbau auf dem Weltmarkte konkurrenz- 
fähiger wird, daß die Volkswirtschaft einen größeren 
Nutzen davon hat, als dies bisher der Fall war, kurz, 


` daß er wirtschaftlicher wird. Dies wurde in vorstehen- 


der Arbeit versucht und als Ergebnis ist zu sagen, daß 
zu einer Erhöhung der Wettbewerbsfähigkeit des deut- 
schen Schiffbaues unbedingt erforderlich ist, -in 
Deutschland zu besseren, die Produktion vermehrenden 
und verbilligenden Arbeitsmethoden überzugehen. Rein 
wirtschaftliche, kaufmännische' Mittel sind nicht ge- 
eignet, die wirtschaftliche Lage der deutschen Schiff- 
bauindustrie nachhaltig zu bessern und sie auf dem 
Weltmarkte konkurrenzfähiger zu machen. Diese 
neuen Arbeitsmethoden dürfen aber nicht zur Folge 
haben, daß die gerühmte Güte der deutschen Fabrikate 
darunter leidet; diese, der allein Deutschland seine Er- 
folge auf dem Weltmarkte verdankt, muß vielmehr 
unter allen Umständen erhalten bleiben. Denn Güte im 
Verein mit Billigkeit und Schnelligkeit würde Deutsch- 
land ohne Zweifel sofort an Englands, Stelle auf dem 
Weltschiffsmarkte bringen. 


An dieser Stelle sei nun noch einmal des Vor- 
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schlages nach Bildung eines Syndikates der Werften ` 


gedacht. Die schädliche Wirkung des Syndikales 
konnte dadurch behoben werden, daB es die vorstehend 
geschilderten Bestrebungen bezüglich der Produktions- 
verbesserung zu seinen eigenen machte und dazu bei- 
trüge, die Zentralisation der Konstruktionsarbeiten und 
die Ausbildung der verteilten Typenfabrikation herbei- 
zuführen und zu fórdern. 


Unter dieser Bedingung könnte also auch der Syn- 
dikatsbildung zur Hebung der wirtschaftlichen Lage der 
deutschen Werften zugestimmt werden. : 

80) Knipping. Die Betriebswissenschaft, Schiffbau 
XVIII, 8 und 9. — Derselbe, Betriebsführung und Lohn- 
kosten im deutschen Schiffbau, erläutert an einem Bei- 
spiele, Schiffbau XVIII, 11, 12, 13. im 
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Allgemeines 


Die Flotten der kleinen Marinen. Unter 
den skandinavischen Staaten hat Schweden die größ- 
len Anstrengungen gemacht, seine Flotte zu vervoll- 
sfändigen. Abgesehen von einigen älteren Monitoren be- 
sitzt es gegenwärtig 14 Küstenlinienschiffe, einen Panzer- 
-kreuzer, fast 40 Torpedoboote.'und 15 Unterseeboote. 
Wenn diese Schiffe auch im Kampfe selbst gegen die 
ältesten Dreadnoughts wertlos sind, so haben sie an- 
dererseits den Vorteil, in flachen Gewässern verwen- 
dungsfähig zu sein, wo die großen Schiffe nicht ope- 
rieren können. Die drei Schiffe der „Swerige“-Klasse 
repräsentieren den bestentwickelten Typ des Küsten- 
panzerschiffes. Sie verdrängen nur 7400 1, laufen 
22,5 kn, haben einen guten Schutz gegen Mittelartillerie- 
geschosse und sind mit vier 28 cm- und acht 15,2 cm- 
Geschülzen sowie zwei Unterwasseraussioßrohren be- 
wäffnet. Mit der Fertigstellung von „Gustav V.“, dem 
letzten Schiff dieser Klasse, scheint aber Schweden den 
Bau von Gepanzerten Schiffen aufzugeben, wenigstens 
ist das diesjährige Programm auf den Bau von zwei 
Torpedobooten und einigen Unterseebooten sowie dem 
Aa einiger Küstenmotorboote von England be- 
schrän 


Norwegen und Dänemark haben gleichfalls 
ihr Marinebudget eingeschränkt und scheinen nicht die 
Absicht zu haben, sich im Flotlenausbau weiter auszu- 
dehnen. Norwegen hat sich dahin entschieden, die von 
England mit Beschlag belegten Küsfenpanzerschiffe 
„Bioergoin“ und „Nidaros“ (von der englischen Marine 
unler den Namen .»Gletton" und „Gorgon“ iber- 
nommen), die 1915 bei Armstrong in Bau gegeben waren, 
nicht durch andere Neubauten zu ersetzen. Dänemark 
setzt in mäßigem Bautempo die Fertigstellung des 
Küstenpanzerschiffes „Niels Juel“ fort, hat aber keine 
weiteren Neubauten zurzeit auf Stapel. 


Die Niederlande wollten ursprünglich die 
Kreuzer „Java“ und „Sumatra“, die in Vlissingen und 
Amsterdam unter der technischen Aufsicht von Krupp 
sich im Bau befinden, stillegen, haben sich aber doch 
entschlossen, die Bauten, fertigzustellen, da sie für die 
Sicherheit der Kolonien für unbedingt erforderlich ge- 
halten werden. Der Bau des dritten Schiffes dieser 
Klasse, „Celebes“, ist zu Beginn dieses Jahres auf- 
gegeben worden. (Naval and Military Record, 14. Juli 
1920.) 

| Chile 

Kriegsschiffsankauf. Die chilenische Re- 
gierung will die. Schlachischiffe „Canada“ (ursprünglich 
von ihr selbst in Bau gegeben und während des Krieges 
von England übernommen) und „Agincourt“ sowie die 
Kleinen Kreuzer „Dartmouth“ und „Southampton“ kaufen, 
weil sie für die chilenischen Zwecke besonders geeignet 
sind. (The Marine Engineer, Mat 1920.) 


England 

Marinepersonal. In der Presse wird die hohe 
Zahl der zurzeit noch in der Admiralität beschäftigten 
Offiziere und Beamten scharf kritisiert. Es wird dort 
aufgeführt, daß zwanzig Monate nach der Auslieferung 
der deutschen ‚Flotte die Admiralität es noch für er- 
forderlich halt, 12827 Köpfe zu beschäftigen, während 
1914 die entsprechende Zahl nur 4400 betrug, trotzdem 
damals die Zahl der im Dienst befindlichen Schiffe eine 
viel größere war. Hierbei wird duch erwähnt, daß die 
Admiralität nicht die einzige Behörde ist, die jetzt nach 
dem Kriege sich noch immer nicht zu einem rationellen 
Abbau entschließen kann, daß vielmehr allgemein die 
Zahl der Regierungsbeamten von 418025 im November 
1918 bisher nur auf 368910 am 1. Juni d. ]. verringert 
worden ist. (Naval and Military Record, 14. Juli 1920.) 
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Nach , Morning Posi" vom 17. Juli 1920 hat die Ad- 
miralität eine Verordnung erlassen, die eine Abkehr von 
Lord Fishers Reformen insofern bedeutet, als sie eine 
endgültige Scheidüng zwischen den See- und den In- 
genieuroffizieren ausspricht. Jeder Zweig, so wird in 
der Verordnung betont, erfordere ein besonderes Stu- 
dium, und deshalb sei eine Scheidung angebracht. Um 
aber dem Ingenieurpersonal tüchtige Kräfte zu sichern, 
werden ihm bessere Beförderungsaussichten zugesagt. 
Kunffig soll der Chefingenieur dem Chef des Marine- 
stabes verantwortlich sein und größeren Einfluß er- 
halten, wodurch sich für die älteren Ingenieuroffiziere 
wichtige Posten in der Verwaltung eröffnen. Ebenso 
sollen auch die Stellen der Werftdirektoren (Admirals 
Superintendent), die bisher nur durch Seeoffiziere be- 
setzt wurden, dem Ingenieurzweige offenstehen. 


Konservierungsíragen. Ueber die unzu- 
langliche Art der Konservierung der überaus großen 
Zahl von Geschutzen, die wahrend des Krieges auf 
Handelsschiffen eingebaut worden sind, wird in der 
Presse lebhafte Klage geführt. Während die Admiralität 
beabsichtigte, diese Geschütze in große Zentraldepots 
zu überführen und dort zu konservieren, trat das Mini- 
sterium für Volkswohlfahrt der Errichtung der hierfür 
erforderlichen Magazine mit Rücksicht auf dringendere 
Wohnungsbauten entgegen, so daß die Geschütze gegen- 
wärtig im Freien an: den Ausbaustellen lagern mussen 
und stark dem Verrosten ausgesetzt sınd. (Naval and 
Military Record, 14. Juli 1920.) 


Schiffsverkäufe. Der Panzerkreuzer „Kent“ 
(1901 vom Stapel gelaufen) ist einem chinesischen Käu- 
fer in Hongkong uberlassen worden, der mit den Ab- 
wrackarbeiten an dem Schiff bereits begonnen hat. 
(Naval and Military Record, 14. Juli 1920.) 

Der Kreuzer „Charybdis“ soll ebenfalls ab- 
gewrackt werden. (The Marine Engineer, April 1920.) 


Auch die alte Sloop „Rosario“ ist in Hongkong 
verkauft worden. Sıe ıst 1898 vom Stapel gelaufen und 
war ein Schwesterschiff des „Condor“, der 1901 im 
Stillen Ozean mit der gesamten Besatzung verloren ging. 


Sechs andere Sloops, „Acacia“, „Anemone“, 
„Cyclamen“, „Gladiolus“, „Jessamine“ und „Jonquil“, 
sind an die portugiesische Regierung verkauft worden; 
dem Vernehmen nach will auch die belgische Regierung 
eine Sloop erwerben. (The Marine Engineer, April 1920.) 


Bautätigkett. In Portsmouth ist der Kleine 
Kreuzer „Effingham“ von der „Elisabeth“-Klasse im Bau, 
der mit 70000 PS eine Stundengeschwindigkeit von 
30 sp erreichen soll. Der Baufortschritt ist bisher nur 
gerin 

Der Schlachikreuzer „Repulse“ wird nach den Er- 
fahrungen der Schlacht vor dem Skagerrak umgebaut. 


Die neuen Vermessungsschiffe „Fitzroy“ und „Kel- 
lei" sind Umbauten von Minensuchern. Verdrängung 
800 t, zwei Schiffsschrauben, 2200 PS Gesamtleistung, 
16 kn Stundengeschwindigkeit: Oelvorrat 185 1, ein 
kleines Geschütz (Dreipfünder). (The Marine Engineer, 
April 1920.} 


Stapellauf. Am 5. März ist der Zerstörer 
„Ihracian“ vom Stapel gelaufen. Bauwerft ist D & W. 
Hawthorn, Leslie & Co. Länge 84 m, Breite 8,1 m, Ver- 
drangung 1200 t. Turbozahnradgetriebe mil zusammen 
27 000 vo Leistung. Das Schiff stellt eine Verbesserung 
der „M“-Klasse mit stärkerer Bewaffnung und gün- 
stigeren Seeigenschaften dar. Verlängerte Back mit 
ausfallenden Spanten. Zwei Torpedorohre für 53 cm- 
und zwei für 45 cm-Torpedos. (The Marine Engineer, 
April 1920.) 
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Schiffsverwendung. „Brin“, Turm-Uebungs- 
schiff, ist zugleich Flaggschiff der Reserveflotie für die 
Nordsee. 

Kreuzer „Antrim“ dient als Signal-Schulschiff und 
ist besonders reichlich mit Einrichtungen für drahtlose 
Telegraphie ausgerüstet. (The Marine Engineer, April 
1920.) 


Schiffsunfall. Das von der englischen Re- 
gierung der australischen Marine zur Verfügung ge- 
stellte Torpedoboots-Führerschiff „Anzac“ stieß beim 
Auslaufen aus dem Hafen von Devonport auf ein unter 
Wasser befindliches Hindernis und verletzte sich einen 
Propeller. (The Marine Engineer, April 1920.) 


Schiffsüberführung. Ebenso wie das Flug- 
zeugmutterschiff „Hermes“ und der Zerstörer „Wilch“ 
sind auch die Kleinen Kreuzer „Enterprise“ und „Dur- 
ban“ nach Devonport überführt worden, um auf der 
dortigen Marinewerft fertig gebaut zu werden. (The 
Marine Engineer, Mai 1920.) 


Kreuzer. Die Schiffe der „Raleigh“-Klasse wer- 
den im „Marine Engineer“ vom Mai 1920 einer längeren 
Besprechung unterworfen. Sie stellen vergrößerte „Car- 
diffs“ und verbesserte „Birminghams“ dar und sind 
eigentlich mit ihrer Verdrängung von 9750 t — ebenso 
wie seinerzeit „Blake“ und „Blenheim“ mit 9000 1 — 
Schiffe, die außerhalb der eigentlichen Kreuzer-Entwick- 
lung liegen. Sie haben weder die Vorzüge der schwer ge- 
panzerten Fahrzeuge noch die der Kleinen Kreuzer, die- 
nen hauptsächlich der Kreuzerjagd im Atlantischen 
Ozean, sollen aber auch als Führerschiffe für die Klei- 
nen Kreuzer Verwendung finden. Bewaffnung: sieben 
19 cm-Oeschütze. Lange über alles 184,4 m, d. i. 46 m 
langer als ,Indefaligable", Breite 19,8 m, größter Tief- 
gang 6,25 m. Die Schiffe der „Raleigh“-Klasse sind 
durch „bulges“ gesichert. Sie haben Turbozahnrad- 
getriebe von 60000 PS Konstruktionsleistung, die eine 
Geschwindigkeit von rund 30 kn/Std. gewährleisten 
sollen. Tatsächlich lauft „Hawkins“ bei etwas größerer 
Wasserverdrängung 29,5 kn, „Cavendish“ mit 63000 PS 
Maschinenleistung nur 29,12 kn, während die übrigen 
Schiffe mit 70000 PS angeblich 31 kn erreichen sollen. 
Der Dampf wird in zwölf Yarrow-Kesseln erzeugt, die 
Leistung durch vier Schiffsschrauben übertragen. Pan- 
zerung: Seitenpanzer 76 mm miltschiffs, vorn 62 bis 
38 mm, hinten 62 bis 57 mm. Darüber 25 mm Panzerung, 
so daß fast die ganze Außenhaut über Wasser geschützt 
ist; Oberdeck 25 mm mittschiffs, uber dem Ruder 38 bis 
25 mm; Abschlußschotte vorn und achlern 25 mm. Das 
Schiff soll nach der Konstruktion noch schwimmend 
bleiben, wenn die drei Kesselräume und beide Ma- 
schinenräume überflutet sind. Die Wohnlichkeit ist nicht 
sonderlich gut. 

Die fünf Schiffe der Klasse sind: „Raleigh“, in 
Beardmore im Dezember 1915 begonnen; „Hawkins“, in 
Chatham im Juli 1919 fertiggestellt, »Frobisher", in 
Devonport gebaut; „Effingham“, in Portsmouth gebaut; 
„Cavendish“, bei Harland and Wolff im Juli 1917 bẹ- 
gonnen, im Januar 1918 vom Stapel gelaufen, im Oktober 
1918 fertiggestellt. ,Cavendish" hat sich inzwischen in 
ein Flugzeug-Mutterschiff „Vindictive“ verwandelt. (The 
Marine Engineer, Mai 1920.) 

Der am 19. Mai 1920 auf der Walker-Werft vom 
Stapel gelaufene Kleine Kreuzer „Emerald“ hat sie- 
ben 15 cm- und zwei 10 cm-Geschütze. Das Schwester- 
schiff „Enterprise“ ist kürzlich zur Fertigstellung 
nach Devonport überführt worden. Das dritte Schiff, 
„Euphrates“, wurde stillgelegt. Verdrängung 7550 L 
Turbozahnradgetriebe mit 80000 PS, Stundengeschwin- 
digkeit 33 kn bei kleinem Tiefgang, 32 kn bei voller 
Ausrüstung. Die Schiffe sind 1917-18 entworfen und 
liegen zwischen der „D“-Klasse mit 4750 1 und der 
„Raleigh“-Klasse mit 9750 }. (The Marine Engineer, 


Juni 1920.) 
Marinewerften. Nach Verfügung der Ad- 
miralität ist die Marinewerft in Dover am 31. März ge- 


schlossen worden. Abgesehen von den Flottenstütz- 
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punkten in Harwich und Portland. bestehen nun noch 
Marinewerfien in Portsmouth, . Devonport, Chatham, ` 
Sheerness, Rosyih und Haulbowline (Irland). Rosyth ist 
erst im Kriege dazu gekommen. (The: Marine Engineer, 
April 1920.) 


Hilfsschiffe. Die „Empress of Britain der 
Canadian Pacific Ocean Services, 1914 gebaut, ist auf 
der Fairfield Shipbuilding and Engineering Co. wieder 
für den Passagierdienst instandgesetzt worden, nach- 
dem sie während des Krieges als Patrouillen- und 
Truppentransportschiff gedient hat. Statt der bisherigen 
Kohleheizung hat auch, sie Oelfeuerung erhalten. Oel- 
vorrat 3500 t, Zylinderkessel mit Howdens forzierfem 
Zug. Die Hauptmaschinenanläge besteht aus zwei Vier- 
fach-Expansions-Dampfkolbenmaschinen von zusammen , 
18000 PSi Leistung. Der Oelverbraüch ergibt sich zu 
zwei Dritteln des früheren Kohlenverbrauches. (The 
Marine Engineer, Juni 1920.) 


Englische Kolonien 


Schiffskaufe. Der bisher englische Küsten- 
Wachtkreuzer „Watchful“ ist von der Regierung von: 
Neu-Fundland angekauft worden. Er wird zurzeit noch 
in Sheerness repariert, Das Schiff ist 1911 bei Hall, 
Russell and Co, Aberdeen, vom Stapel gelaufen, hat 
600 t Verdrängung und läuft 12 kn. (The Marine En- 
gineer, Juni 1920.) 


Den Kreuzer „Chatam“ hat die Regierung von Neu- 
Seeland übernommen. Er wird voraussichtlich im August 
1920 dorthin abdampfen. Stapellauf 1911. ‚(The Marine 
Engineer, Juni 1920.) 


Frankreich l 


Küstenverteidigung. Das französische 
Marineministerium hat neue Anweisungen für die Be- 
festigungen bei Bonifacio, Portovecchio und Ajaccio 
(Korsika) erlassen. Mit dem Einbau vieler grok- 
kalibriger Geschütze ist begonnen worden. (Rivista 
Marittima, Mai 1920.) 


Marineanlagen. Die militärischen Anlagen im 


‘ Hafen von Lorient sollen aufgelöst werden bis auf das 


Marine-Hospital, das sogar noch vergrößert wird. Die 
Krane, Geleise usw. bleiben bestehen und werden von 
der Marine weiter unterhalten. Das - -pyrotechnische 
Laboratorium auf der Insel Saint-Michel und die Pulver- 
fabrık von Trefaven bleiben ebenfalls vorläufig noch 
erhalten. Von den zwölf projeklierlen Torpedoboots- 
zersiorern sollen zwei in Lorient gebaut werden. (Le 
Yacht, 17. Juli 1920.) 


Da Lorient und Rochefort als Kriegshäfen : auf- 
gegeben werden, sollen Brest, Toulon und Bizerta wei- 
teren Ausbau erfahren.. Cherbourg gilt als Kriegshafen 
von geringerem Werte, da er von See aus beschossen 
werden kann. St. Nazaire und Bordeaux werden nur 
als Hilfskriegshäfen men (Army and Navy Journal, 
10. Juli 1920.) 


Racbibdus eege Der Schießausbildung, 
namentlich für große Entfernungen, wird neuerdings in 
der französischen Marine besondere Aufmerksamkeit 
gewidmet. Weiter findet die Entwicklung der Methoden 
zur Unterseebootsbekämpfung große Beachtung. Im 
Zusammenhange hiermit wird auch die Entwicklung der 
Seeflugzeuge aufmerksam verfolgt. (Army and Navy 
Journal, 10. Juli 1920.) 


Flottenverteilung. 
besitzt zurzeii sieben Großkampfschiffe: „Paris“, 
„France“, „Courbet“, „Jean Bart“, „Provence“ und 
„Bretagne“ sind davon mit zwölf Zerstörern von 800 t, 
vierzehn Kanonenbooten von 700 bis /1200 t, acht Unter 
seebooten und zahlreichen Flugzeugen in Toulon, 
„Lorrain“ mil einer Reihe von Kreuzern und Kanonen- 
booten ist im östlichen, Teile des Mittelmeeres (Basis in 
Beyrut und Konstantinopel) stationiert. (Army and Navy 
Journal, 10. Juli 1920.) 


Die französische Flotte 
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Avisos.’ Aviso „Arras“, Schwesterschiff von 
„Dunkergue“ und „Coucy“, hat 850 t Verdrängung; zwei 
Turbo-Zahnradgeiriebe geben dem Schiffe etwa 20 kn 
Stundengeschwindigkeit. Der Dampf wird in ölbeheizten 
Normand-Kesseln erzeugt. Bewaffnung: zwei 14 cm- 
Geschütze, ein 7,5 cm-Flak. (Le Yacht, 17. Juli 1920.) 

Ba inte 
l Torpedoboote. Jean Fabert bespricht in „Le 
Yacht“ vom 17. Juli 1920 die französischen Torpedoboote 
und kommt zu dem Schlusse, daß nach den Erfahrungen 
im Weltkriege diese Fahrzeuge in ihrer Wirksamkeit 
enttäuscht haben. Der Grund dafür liegt nach, seiner 
Ansicht darin, daß die Boote zu groß geworden sind und 
damit den Vorteil der Unverwundbarkeit eingebüßt 
haben. Deshalb ist man im Kriege dazu übergegangen, 
ihre Zweckbestimmung kleinen Motorbooten großer Ge- 
schwindigkeit zu übertragen. 


»Schiffsunfalle. Der frühere französische 
Kreuzer „Dupuy de l.óme", jetzt „Peruvia‘“ genannt und 
dem Royal Belgian Lloyd gehörig, ıst in Rio de Janeiro 
‚mit vollständig zusammengebrochenen Maschinen ein- 
geschleppt worden. Das Schiff hatte schon zweimal 
vorher Maschinenschaden ‚erlitten. (The Marine En- 
gineer, April 1920.) 

Diese schlechten Erfahrungen mit „Dupuy de Löme“ 
haben den Anlaß dazu gegeben, daB die Kreuzer 
„Dupleix“, „Bruix“, „Latouche-Treville“ und „Friant“ 
nicht der ursprünglichen Absicht gemäß zu Kohlen- 
schiffen umgebaut, sondern endgültig kondemniert wer- 
den. (journal de la Marine, 24. Juli 1920.) 

l Der Torpedoboołtszersłörer „La Hire“ ist bei den 
‘'Hyerischen Inseln nahe Grand Ribaud im Nebel auf- 
gelaufen, aber mit eigener Kraft wieder flott geworden. 
{Journal de la Marine, 24. Juli 1920.) 


Kohleniransporte. Die Regierung hat 
100 000 1 Schiffsraum gechartert, um Kohlen von Tientsin 
nach Marseille zu befordern. (Moniteur de la Flotte, 
17. Juli 1920.) 


„Normandie“ -Klasse. Ueber das Schicksal 
der Schiffe der „Normandie“-Klasse ist immer noch 
nicht entschieden. Die letzte Lesart, wonach die Schiffe 
zu Frachtdampfern umgebaut werden sollten, wird jetzt 
wieder dadurch überholt, daß sie für Marinezwecke 
weiter verwendet werden und entweder als Flugzeug- 
Mutterschiffe, Zielschiffe oder Versuchsschiffe dienen 
sollen. (Naval and Military Record, 14. Juli 1920.) 

Der französische Marineminister hat den Bau der 
vier Schiffe der „Normandie“-Klasse (,Normandie“, 
„Tlandre“, „Gascogne“ und „Languedoc”, 25 300 
Wasserverdrängung) einstellen lassen. Die Schiffe sind 
sämtlich schon vom Stapel gelaufen, und es waren be- 
reits bis zu 15 000 t Material für das einzelne Schiff ein- 
gebaut. (Army and Navy Journal, 10. Juli 1920.) 


D 

Bauprogramm. Nach neueren Nachrichten 
sollen in diesem Jahre gebaut werden: Sechs Kleine 
Kreuzer (Scouts) von 5200 t, 40000 PS Leistung, 31 kn 
Stundengeschwindigkeit, mit acht 14 cm-Geschützen; 
wölf Zerstörer von 2000 t, 56 kn Stundengeschwindig- 
. Weil, mit vier 10:cm-Geschützen, vier Torpedos; eine An- 
Set schneller Kanonenboote von 2500 t, 30 kn Stunden- 

eschwindigkeit, mit drei 14 cm-Geschützen. 
Wahrscheinlich wird dieses Bauprogramm noch ver- 
größert werden und auch Schlachfkreuzer umfassen. 
Weiter sind Bestrebungen vorhanden, die obengenannten 
Scouts in der Verdrängung zu steigern, so daß sie 
20 cm-Geschütze wie die englischen und amerikanischen 
Kleinen Kreuzer erhalten können, (Army and Navy Jour- 
nal, 10. Juli 1920.) 


Italien 


. Bauprogramm. Die italienische Marine hat 
sich enischlossen; vorläufig nur Untersee- und Torpedo- 
boofe zu bauen. „Leonardo da Vinci“, die am 2. August 
1916 im Hafen von Tarent infolge innerer Explosion sank 
und später wieder gehoben wurde, soll daher auch nicht 


wiederhergestellt, sondern als Oeldepotschiff verwendet 


werden, wie das früher auch schon für das Linienschiff 
„Caracciolo“ in Aussicht genommen war, das aber 
neueren Nachrichten zufolge (vgl. Schiffbau Nr. 55, 
S. 965) inzwischen an Japan verkauft worden Ist. 


Die drei Schwesterschiffe der „Caracciolo“ sind auf 
den Hellingen abgebrochen worden. (The Marine En- 
gineer, April 1920.) 


Japan 

Flottenbau. Im Abgeordnetenhause machte der 
Marineminister Mitteilungen über den Flottenbau. Da- 
nach können jährlich zwei Großkampfschiffe auf Stapel 
gelegt werden. Das gegenwärtige Marinebudget sieht 
den Bau von vier Größkampfschiffen, vier Schlacht- 
kreuzern, zwölf Kreuzern und einer Anzahl kleinerer 
Schiffe vor. Die Kosten sind auf 680 Mill. Yen ver- 
anschlagt. Der Marineminister betonte, das Flotten- 
programm sei gegen keinen bestimmten Feind gerichtet, 
sondern durch die insulare Lage Japans bedingt. (Ham- 
burger Nachrichten, 17. Juli 1920.) 


Kriegsschiffsbesuch. Der Kreuzer „Kasuga“ 
isf am 3. Juli 1920 in Portland eingetroffen, um Japan bei 
der Hundertjahrfeier in Maine zu vertreten. (Army and 
Navy Journal, 10. Juli 1920.) 

Stapellauf. Der neueste Kleine Kreuzer der 
japanischen Marine, „Kiso“, ist auf der Mitsubishi-Werft 
kürzlich vom Stapel gelaufen. Verdrängung 5500 t, 
Stundengeschwindigkeit nach Konstruktion 33 kn. (The 
Marine Engineer, Mai 1920.) 


Portugal 


Schiffsankauf. Die portugiesische Marine hat 
sechs Sloops der englischen ,Flower"-Klasse an- 
gekauft. Sie sollen mit zwei oder vier 15 cm-Geschützen 
ausgerustet werden und teils in der Heimat, teils in den 
Kolonien Dienst tun. (The Marine Engineer, April 1920.) 


VereinigteYStaaten 


Panamakanalgeschwader. Die Regierung 
hat die Stationierung eines Geschwaders am Panama- 
kanal beschlossen, das aus Kreuzern und Kanonen- 
booten bestehen soll und dem zunächst die Aufgabe zu- 
fällt, die Vorkommnisse in Mexico zu beobachten und 
hierbei die Interessen der Vereinigten Staaten wahrzu- 
nehmen. Das Geschwader tritt am 1. Oktober zu- 
sammen. (Moniteur de la Flotte, 17. Juli 1920.) 


Schiffsunfall. Der amerikanische Zerstörer 
„Siboney“ hat bei den Meilenfahrten mit Höchst- 
geschwindigkeit eine Kesselexplosion gehabt, deren Ur- 
Sache nicht aufgeklärt ist. Zwei Toie, vier Verwundele. 
(The Marine Engineer, April 1920.) 


Flugzeugnachrichten. Bei den Manóvern 
der amerikanischen Flotte wurden zum ersten Male Flug- 
zeuge Im groBeren Umfange zu Beobachtungszwecken 
verwendet. Für die Treffsicherheit beim Schießen sind 
de Flugzeugbeobachtungen von weittragender Be- 
deutung. T 

Anfang Juli flog das Flugzeug „F. 5. L.“ von Hamp- 
ion Roads zu dem 94 sm entfernten Linienschiffe „Ohio“, 
dessen Standort ihm nicht bekannt war, und kehrle, 
ohne zu’ landen, zurück. Das Flugzeug wurde nach Sig- 
nalen von der „Ohio“ bzw. von Norfolk aus mittels eines 
Radiokompasses gesteuert. Die Fahrt bedeutet für die 
Navigation der Seeflugzeuge einen bedeutenden Fort- 
schritt. (Army and Navy Journal, 10. Juli 1920.) 


Flugzeugmutterschiffe. Der ` Kohlen- 
dampfer „Jupiter“ ist, zum Flugzeugmutterschiff um- 
gebaut, in „Langley“ umgetauft worden. Ein neues Flug- 
zeugmutłłerschiff ist nach „Wilbur Wright“ benannt wor- 
den. (The Marine Engineer, Juni 1920.) 


Baurekord. Beim Bau des Zerstörers „Reid“ 
auf der Sguanium-Wertt der Bethlehem Shipbuilding 
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Corporalion wurde der bisher von der mc Nerd 
derselben Gesellschaft beim Bau des . „Mahon“ mit 
174 Tagen Bauzeit aufgestellte Rekord geschlagen. 
„Reid“ wurde am 9. September 1919. auf Stapel gelegt 
und schon nach 36%. Tagen zu Wasser gelassen. Nach 


weiteren 9%. Tagen fanden bereits die Werfterprobungen, - 


nach wiederum 3 Tagen die offiziellen Abnahme- 
erprobungen statt. Zwischen,Kiellegung und Abnahme 
durch die Marine lagen insgesamt nur 52 Kalendertage, 
von denen nur 43 Arbeitstage waren. Das Schiff wurde 
De: am 6. November 1919 nach der Marinewerft über- 
uhrt. | 
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beplattung, insbesondere für Schiffe. 


Wilhelm Arlt in Kiel. 


Die neue Art der Beplalung ist für solche Bau- 


werke bestimmt, bei denen größere Flächen einem seit- 
lichen Druck ausgesetzt sind, wie z. B. bei der Auben- 
haut, sowie bei Längs- und Querschotien und der- 
gleichen auf Schiffen, die nicht vollständig eben bzw. 
glatt sein brauchen. Um die einzelnen Platten zu- 
sammenzufugen, sollen sie nicht zusammengenietet, son- 
dern geschweiBt werden. Da aber bei einem einfachen 
Zusammenschweißen vollständig ebener Platten mit 
ihren Kanten infolge der beim Schweißen auftretenden 
ungleichen Dehnung des Materials leicht ein Ver- 
beulen und Werfen der Platten oder gar ein 
b Reien der Schweißnähte eintreten kann, sollen 
nach der Erfindung die Längskanten der Platten 
um etwa 90 Grad umgebördelt und dann mit ihren 
Kanten zusammengeschweißt werden, so daß 
H sich also langslaufende treppen- oder stufen- 
artige Vorsprünge ergeben, in deren Mitte 
elwa die Schwei&naht b liegt. Treten daher in 
Richtung der Plattenebene Kräfte auf, so wirken 
diese in den stufenförmigen Vorsprüngen und somit auch 
in den Schweißnähten nur auf Biegung. Dei einem Aus- 
dehnen und Zusammenziehen der Platten treten daher 
nur Biegungsbeanspruchungen in den Absätzen auf, die 
also in ähnlicher Weise aufgenommen werden, wie das 
in den zu dem gleichen Zweck in Rohrleitungen an- 
geordneten Krümmern der Fall ist. 


Kl. 65d. Nr. 317485. Torpedoantrieb. Ernst 
Sokolawski in Hamburg. 

Zum Antrieb von Torpedos soll nach dieser Er- 
findung Ammoniakgas verwendet werden, das den Vor- 
teil bietet, daß es beim Auspuff mit großer Geschwindig- 
keit von dem kalten Wasser aufgenommen wird und also 
kein Blasen zurückläßt, die die Torpedobahn verraten 
können, wie das bei dem sonst gebräuchlichen Luft- 
antrieb der Fall ist. Gegenüber der Verwendung von 
Dampf ergibt sich der Vorteil, daß Ammoniak von kal- 
tem Wasser schneller aufgenommen wird als Dampf und 
daß daher auch beim Auspuff kein schädlicher Gegen- 
druck entsteht, der den Wirkungsgrad vermindert. 


Kl. 65a. Nr. 317607. Sicherheitsvorrich- 
tung in der Anfahrdruckluftleitung von 
Verbrennungskraftmaschinen. Blohm & VoB 
Kommanditgesellschaft auf Aktien in Hamburg. 


Bei längerem Betriebe von Verbrennungskraft-. 
maschinen wird die Anfahrdruckluftleitung, die während 
des Betriebes unbenutzt ist, durchgewärmt, und es kön- 
nen sich in ihr Dämpfe ansammeln. Es können nämlich 
durch undichte Anfahrventile aus der Maschine Oel- 
dampfe in die Anfahrleitung gelangen, aber es können 
sich auch Dämpfe aus dem Schmieröl entwickeln, das 
fur die Anfahrventile zugeführt wird. Solche an- 
gesammelten und entsprechend erwarmten Oeldämpfe 
konnen, wenn die Maschine nach längerer Betriebszeit 
angelassen wird, mit der Anfahrdruckluft. gemischt zur 
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Kl. 65a. Nr. 317521. Geschweifte Eisen- 


" durchgesteckt werden kann. 


PE UNUS P NE ES 
Aarau E j 
ur d 
d t. -4 -, 
3b 5 Kr Y = 
o NE ID. 07. 
P Mr, o 
SE v 


. Diese Rekordleistung. war natürlich nür dadurch‘ 
möglich, daß der Bau sorgfältig vorbereitet war und:daß 
man: zahlreiche Arbeiten schon. vor der Kiellegung aüs- . 


, geführt hatte. ` Immerhin ist sie beachtenswert angesichts 


der Tatsache, daß gleichzeitig auf derselben Werft noch 
16 andere Boote im Bau waren, von denen wahrend der 
in Betracht kommenden Zeit sechs abgeliefert und fünf 
vom Stapel gelassen wurden. Die ganze Maschinen- 
anlage wurde. an Bord in acht Stunden, Wellenleitungen 
und Propeller in 24 Stunden installiert, In einer Arbeits- 
woche wurden als Hochslleistung 160000 Niete ge- 
schlagen. (The Marine Engineer, Mai 1920.) u 


Explosion kommen, wenn die plötzlich eintretende, - 


kolbenartig wirkende Druckluft das explosible Gemisch 
vor sich hertreibt und dabei bis zur Zündlemperatur 
erhitzt. Um solche. Explosionen zu verhindern, werden 
nach der Erfindung am Ende der Anfahrleitung ein oder 
mehrere nach außen sich offnende Ventile so angeord- 
nel, daß sie durch den beim Anlassen der Maschine in 
der Anfahrleitung auftretenden Stoß ‚geöffnet werden, 
so daß die in der Leitung angesammelten explosiblen 
Gase ins Freie entweichen können. Danach schließen 
sich die Ventile wieder selbsttätig und können für die ` 
Folge noch als gewöhnliche Sicherheitsventile wirken. 


Kl. 49b. Nr. 318292. Stahlhalter mit Ein- 
richtung zum Rechts- und Linkshobeln. 
Arthur Liesegang -in Charlottenburg. : ` l 


Dei dieser Erfindung handelt es sich um einen 
Stahlhalter mit Einrichtung zum Rechts- und Linkshobeln, 
bei dem die Stahlklappe nach der einen oder anderen 
Seite abklappen kann, was an sich bekannt ist. Das 
Wesentliche der Erfindung besteht darin, daß die Stahl- 
klappe b zwischen festen Ansätzen dd des Stahlhalters a 
gelagert ist und daß: diese Ansätze eine rechte und eine 


linke Bohrung f enthalten, in welche der Drehbolzen h 


der Stahlklappe beim Rechts- bzw. Linkshobeln ge- 
steckt wird. Wie die untenstehende Abbildung zeigl, 
sind an der neuen Vorrichtung, die sich aus dem in den 
Support der Hobelmaschine einzuspannenden Stahl- 
halter a und der Stahlklappe b für die Schneidstähle c 
zusammensetzt, wagerechte Ansätze dd vorgesehen, 
die auf jeder Seite die Bohrungen f enthalten. Die Stahl- 
klappe: b. besteht aus zwei Becken, von denen. die eine 
einen Ansatz g besitzt, mit 
dem sie zwischen die An- 
sätze d d greift. Im Ansatz g . 
ist eine Durchbohrung so 
vorgesehen, daß ein Dreh- 
bolzen h durch die An- 
sätze dd und den Teil g hin- 


Auf jeder Seite des Stahl- 
hallers a ist eine Feder i an- 
gebracht. Befindet sich der 
Drehbolzen h und die Fe- 
der ı in der Lage nach 
Abb. 1, so kann mit dem 


Abb.2 ` 
Stahlhaller eine senkrecht stehende Fläche, die links von 
dem Stahlhaller liegt, bearbeitet werden. Nach jedem 
Arbeitsgang wird die Stahlklappe b um den Dreh- 


bolzen. h geschwenkt, so daß beim Rückgang . der 
Schneidstahl c an der zu bearbeitenden Flüche entlang 
gleitet, ohne daß eine Kraft auf ihn wirkt, ein Abbrechen 
also nicht eintreten kann. Nach beendigtem Rückgang 
wird die Stahlklappe b. durch die Feder ! wieder in die | 
Arbeitslage zurückgedrückt. | =. SE 


Kl. 35b. Nr. 318425. Feststehender óder 
fahrbarer Laufkatzendrehkran mit nach 


Rieche in Cassel. 


hinten verlängertem Ausleger Heinrich 
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+ -Bei den bis jeizt bekannten Laufkatzendrehkranen 
dieser Art ist die Einrichtung so getroffen, daß die Lauf- 
katze mit der Last durch die Drehsaule hindurchgefahren 
‚werden muß, um von dem einen Arm des Auslegers nach 
dem anderen Am. zu gelangen. Dadurch ergibt sich, 

, besonders bei großen 
"7 Ausladungen, ein sehr 
groBer Aufwand an 

.Eisenmaterial, der 
nicht nur zur Folge 
hat, daB die Bau- 
kosten sehr hoch wer- 
den, sondern daB 
- außerdem der Wind- 
je ei fang besonders imr den 

hochliegenden Teilen ein sehr groBer wird, der den 

Fisenaufwand noch weiter vergrößert. Ein weiterer 

Uebelstand besteht darin, daß die Last, um von. dem 
einen Arm des Auslegers nach dem andern transportiert 
. Werden zu konnen, jedesmal erst bis zur Hohe der Durch- 
gangsöffnung in der Drehsaule gehoben werden muß. Um 

diesen Uebelstand zu beseitigen und den Eisenaufwand 

herabzusetzen, ist die Lauftkatze bei dem neuen Kran 
so gebaut, daß die Last nicht in der senkrechten Miltel- 
ebene des Auslegers hängt, sondern so weit seitlich, 
daB sie beim Ueberleiten der Laufkatze von dem einen 

Arm des Auslegers nach dem anderen an der Dreh- 

säule vorbeigefähren wird. 


. Kl. 14c. Nr. 317551. Wärmeschutzmantel 
für Dampf- und Gasturbinen. Fried. Krupp 
Akt.-Ges. Germaniawerft in Kiel-Gaarden. 
Durch die vorliegende Erfindung soll die Warme- 
ausstrahlung von Dampf- und Gasturbinen, die beson- 
ders in engen, schlecht ventilierten Räumen, wie z. B 
an Bord von Schiffen, untergebracht werden müssen, 
auf 'ein möglichst geringes Maß herabgesetzt werden. 
Zu diesem Zweck wird das eigentliche Turbinengehäuse 
mit einem luftdicht abzuschließenden Mantel umgeben 
und der so gebildete Zwischenraum zwischen Gehäuse 
und Mantel sc weit als möglich luftlleer gemacht. Da- 
durch wird erreicht, daß eine Wärmeausstrahlung von 
dem Gehäuse auf den Mantel so gut wie gar nicht statt- 
finden kann. Zugleich wird die Einrichtung so getroffen, 
daB der Mantel nur an solchen Stellen mit dem Tur- 
binengehause in Verbindung steht, die der unmittelbaren 
Einwirkung des heißen Treibmittels möglichst entzogen 
sind und sich infolgedessen nicht oder nur in geringem 
Maße erwärmen. Dabei wird darauf Bedacht genommen, 
daß die Verbindung zwischen dem Turbinengehäuse und 
dem Mantel an solchen Stellen bewerkstelligt wird, an 
denen die Verbindungsquerschnitte besonders klein 
sind. Zugleich empfiehlt es sich, daß der Mantel gegen- 
über dem Treibmittelzu- und Abführungsstutzen durch 
Isolation gegen unmittelbare Warmeuüberleitung ge- 
schützt wird. 


Kl, 13b. Nr. 320898. Mehrstufiger Ein- 
sprilz - Speisewassererhitzer. The British 
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Schiffe . 
mE land. — — 
Probefahrten, Stapelläufe.‘ Einem 
Wunsche des Kriegsausschusses deutscher Werften 
entsprechend werden wir bis auf weiteres auf die Be- 
richterstattung über Stapellaufe und Probefahrten auf 


deutschen Werften aus besonderen Gründen ver- 
zichten.. 
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. Ende des Rohres 7 in dem Er- 


h über eine Rolle g derart 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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i 
Westinghouse Electric & Manufacturing Company, Limi- 
led in London. | 
Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen mehr- 
stufigen Einspritz-Speisewässererhitzer mit Einführung 
von verschieden gespanntem Heizdampf von niedrigerem 
als atmosphärischem Druck in das Wasser. Das Neue 
der Erfindung besteht darin, da& die vom Wasser durch- 
flossenen Erhitzungsstufen 5 und 6 durch dem Druck- 


. unterschied entsprechende barometrische Rohre 7 mit- ` 


einander verbunden sind, durch die das Speisewasser 
aus dem ersten in den zweiten Erhitzer gelangen kann. 
Der. Heizdampf einer Niederdruckguelle gelangt durch 
das Rohr 8 in den Erhitzer 5, wahrend der Dampf einer 
höheren Druckguelle durch ein Rohr 9.in den Erhitzer 6 
strömt. Damit das in Richtung nach oben abgelenkte 
Wasser in den Erhitzer 6 ge- 
langen kann, Dampf und Luft von 
6 aber nicht in den Erhitzer 5 
entweichen können, ist das untere 


hitzer 6 bei 19 aufwaris gebogen. 
Die Erhilzerstufe 6 ist mit der 
Stufe 5 durch ein Rohr 16 ver- 
bunden, in dem ein selbsttatiges 
Entlastungsventil 18 mit oder ohne 
Umgebungskanal angeordnet ist. 
Das im Verbindungsrohr zweier 
Erhitzerstufen angeordnete Ent- 
lastungsventil kann hierbei durch 
einen Schwimmer gesteuert wer- 
den, der in der einen der beiden 
Erhitzerstufen oder in einer be- 
sonderen, mit dieser verbundenen Kammer angeordnet 
ist. An Stelle des Rohres 16 mit Entlastungsventil. 18 


kann zur Verbindung der beiden Erhitzer. ein als Stand- 


rohr wirkendes barometrisches Rohr vorgesehen werden. 
Steigt dann der Druck in dem zweiten Erhitzer 6 über 
einen vorher bestimmten Wert, so wird das Abschluß- 
wasser in dem Verbindungsrohr herausgeblasen, und 
id Dampfüberdruck tritt nach dem ersten Erhitzer 5 
über. ` 


Kl. 65d. Nr. 317574. Minenraumer. 
stoff A.-G. Carbonit in Hamburg. 


Das Neue bei diesem Minenraumer besteht darin, 
daB die mit Schneidvorrichtungen e versehene Minen- 
suchleine d an dem einen 
Schiff fest angebracht ist 
und an dem andern Schiff 
vermillels eines Nachlaufes 


Spreng- 


geführt wird, daB ein am 
Ende des Nachlaufes be- 
festigter Wasserdrachen i 
die Minensuchleine nachgiebig gespannt hall. An der 
Verbindungsstelle zwischen der Minensuchleine und 
dem Nachlauf kann eine doppelseitige Schneidvorrich- 
tung k angebracht werden. 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie . 


Unfälle. Nicht sachgemaBe Schleppverbindung. 
— Folgender Spruch des Seeamts Hamburg ist schiff- 
baulich bemerkenswert. 

Die Leichter „Ulla“ und „Heini“ sind am 21. De- 
zember 1919 auf der Fahrt von Nakskov nach Kopen- 


‚hagen im Tau'des Schleppdampfers „Joachim“, nach- 


dem zuerst die Schleppverbindung zwischen den 
Leichtern und dann der Schleppbügel des Dampfers 
gebrochen war, vertrieben und mit ihren Besatzungen 
untergegangen. Der Unfall muß darauf zurückgeführt 
werden, daß die Schleppverbindung nicht sachgemäß 
gestaltet war. Der Schlepper war auch für diese. Win- 
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terreise zu schwach und nicht genügend ausgerüstet. 
Das Verhalten des Führers des Schleppers „Joachim“ 
nach dem Brechen der Schleppverbindung ist im all- 
gemeinen nicht zu beanstanden, nur hätte er, nach- 
dem er in Kopenhagen einen Dampfer zur Hilfeleistung 
requiriert hatte, sofort wieder mit seinem Schlepper 
hinausfahren sollen, um sich selbst bei dem Suchen 
nach den Leichtern und der Bergung der Besatzung 
zu beteiligen. 


Ausland. 
Eine interessante Bestimmung der 
Jones-Akte. Das neue amerikanische Schiffahrts- 


gesetz enthält eine für die Großzügigkeit des Aufbau- 
gedankens für die amerikanische Handelsflotte be- 
ze chnende Bestimmung uber die Subventionierung des 
amerikanischen Schiffbaus. Das Shipping Board ist 
ermächtigt, jahrlich für eine Hehe von fünf Jahren aus 
den Einkünften aus Verkäufen und ähnlichen Trans- 
aktionen eine Summe von nicht mehr als 25 000 000 Dol- 
lar auszuwerfen, die als „Konstruktionsunterstützungs- 
fonds“ bezeichnet wird. Der Zweck dieses Fonds ist 
der, den Entwurf und Bau von Schiffen zu unterstutzen 
„of Ihe best and mest efficient type" with the mosi 
modern, most efficient and the most economical ma- 
chinery and commercial appliaces". 

Man kann ja uber de Auslegung dieser Begriffe 
schr verschiedener Meinung sein; denn es wird unter 
Konstrukteuren schwierig sgin, über diese Fragen Ein!g- 
keit zu erziclen. Aber man darf sich auch nicht vér- 
hehlen, daß das Bestehen eines solchen Fonds einen 
großen Anreiz zur Belebung der Konstruktionstätigkeit 
darstellt und bei dem schon jetzt nicht mehr zu ver- 
kennenden Einfluß der amerikanischen Konstrukteure 
auf den Frachtdampferbau den Amerikanern die Mittel 
an die Hand gibt, planmäßig an der Entwicklung neu- 
zeitlicher Konstruktionsgrundlagen vorzugehen. 


Rekordbau eines Tankschiffes. Die 
Moore Shipbuilding Co. in Oakland stellte den Tank- 
dampfer „Vakuum“ für die Vakuum Oil Co. in New York 
in 115 Bautagen fertig. Es war ein Dau im Wettbewerb 
mit der Sparrow Point Shipbuilding Co., die ein 
Schwesterschiff im Dau hat. 

| Schwedischer Frachtdampfer „Ber- 
nicia“, Am 17. Juli hat die A.-S. Svenska Lloyd den 
auf der Oskarshamns Vérkstad erbauten Dampfer 
„Bernicia“ übernommen, der nach dem Anglia-Typ mit 
Kreuzerheck für Lloyds hochste Klasse und nach den 
Vorschriften der Doard of Trade und der schwedischen 
Schiffsinspektion erbaut ist. Das Schiff hat bei Dimen- 
sionen von 265 X 40,5 X 25,5 Fuß auf Lloyds Sommer- 
freibord eine Ladefahigkeit von 2870 1. In voll belade- 
nem Zustande wurde eine Fahrgeschwindigkeit von 
10,5 kn per: Stunde erzielt. Um ein schnelles Löschen 
und Laden zu erzielen, ist das Schiff mit fünf großen 
Ladeluken und acht 7 x 10zolligen Dampfwinden und 
zehn Mannesmann-Ladebaumen ausgerüstet. Ankerspill 
und Rudermaschine sind neuesten Typs, auch ist der 
Dampfer mit drahtloser Telegraphic und elektrischem 
Licht ausgestattet. Die dreifache Expans'onsmaschine 
hat Zylinder von 19 xX,31 X 51%” Durchmesser, Die 
beiden Dampfkessel sind mit Einrichtungen’ für Oel- 
feuerung verschen, der ersten derartigen Einrichtung, 
die auf einer schwedischen Werft gebaut wurde. Bei 
der Probefahrt funktionierte die Einrichtung für die 
Oelfeuerung ausgezeichnet bei schr sparsamem Brenn- 
stoffverbrauch. Das Heizöl wird in den Bodentanks des 
Schiffes mitgeführt und von dort durch eine besondere 
Pumpe in zwei im Maschinenraum aufgestellte Filter- 
tanks gepumpt. Aus diesen Filtertanks gelangt das Oel 
zu zwei Oelpumpen, die gleichzeitig als Erhitzer fun- 
gieren, in denen das Oel auf etwa 90° erhitzt wird. 
Durch die Pumpen wird das Oel durch eine Rohrleitung 
nach den Feuerstellen gedrückt, wo der Zufluß des- 
selben durch die Ventile an den verschiedenen Brenn- 
apparaten reguliert wird. Der Heizraum macht einen 
sehr sauberen Eindruck. Während der Probefahrt ar- 
beileten die Maschinen ununterbrochen sechs Stunden 
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‚lang und indizierten im Durchschnitt 1153 DS, dem 


Schiff in Ballast eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 
11,75 kn’ pro Stunde verleihend. d 
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Inland. / 


Die Arbeitszeit auf den deutschen 
Werften. Die grundlegende Aenderung in der Ar- 
beitsweise auf den deutschen Werften durch die ge- 
setzliche Einführung der achtstündigen Arbeitszeit hat 
in der Beziehung große Verwirrung hervorgerufen, daß 
es bis jetzt noch keine feste Norm für die Arbeitszeit 
gibt. Einige Werke arbeiten acht Stunden ohne Un- 
terbrechung, andere acht Stunden mit einer in die 
Arbeitszeit eingefügten Frühstückspause, wieder andere 
acht Stunden, de durch eine halbstündige Pause unter- 
brochen sind, schließlich enge gleicherweise mit einer 
Unterbrechung von einer Siunde. Da außerdem der 
Arbeitsbeginn ganz verschieden liegt und für d'e Ar- 
be tszeit der Angestellten wieder ganz andere Zeiten 
gewählt werden als für die Arbeiter,‘ haben wir, um 
eine Uebersicht in dieser Frage zu bekommen, eine 
Rundfrage auf den deutschen Werften in dieser Be- 
zehung veranstaltet, deren Ergebnis wir auf Seite 1050 
und 1051 in einer Tabelle veröffentlichen. 


Die Aufstellung ist in mehrfacher Hinsicht inter- 
essant. Einmal gibt sie seit Kriegsende zum ersten 
Male eine zuverlässige Uebersicht uber den Arbeiter- 
und Angestelltenstand der Werften. Interessant genug 
ist dabe!, daß die Werften mit den schwierigsten Ar- 
beiterverhältnissen, die beiden Reichswerften 'in Kiel 
und Wilhelmshaven und die Weserwerft an der Spitze 
marschieren. Die Reichswerft Kiel hat den höchsten 
Arbeiter- und Angestelltenstand, wobei gleichzeitig das 
ungünstige Verhältnis zwischen Arbeiter- und Ange- 
stelltenzahl bei dieser Werft auffällt. 


Bei der Regelung der Arbeitszeit war die radikalste 
Arbeiteranschauung die, daß kein Arbeiter länger als 
acht Stunden auf seiner Arbeitsstätte verweilen dürfte. 
Ein Opfer dieser Anschauung scheinen vor allem die 
Kieler Werften geworden zu sein, die tatsächlich ach! 
Stunden ohne Unterbrechung arbeiten, und bei denen 
die Arbeiter die Erlaubnis haben, während dieser Zeit 
zu frühstücken. Diese Arbeitsweise erscheint für 
Schiffswerften wenig glücklich. Sie läßt sich vielleicht 
in Industrien, in denen Maschinenarbeit vorwiegt, mit 
gutem Erfolg verwenden, da der Maschinenarbeiter im 
allgemeinen ohne Unterbrechung der Arbeit in der Lage 
sein wird, eine Essenspause einzuschieben. Anders 
ist das aber auf Werften, wo 50% der Belegschaft im 
AuBenbetrieb' arbeitet, also die Arbeit unterbrechen 
muß, wenn sie ihr im Warmeofen der Werkstatt stehen- 
des Frühstück genießen will. 

Allerdings kann man bestreiten, .daß die nächste 
Gruppe der 8%- und 8%,-stündigen Arbeitszeit in bezug 
auf die Ausnutzung der Arbeitszeit günstiger dasteht. 
Jede Pause hat im Betrieb ihre „Anlaufzeit“ und „Aus- 
laufzeil", und man kann darüber geteiller Meinung sein, 
ob der daraus entstehende Ze'tverlust nicht ebenso groß 
ist wie der obenerwahnte. Immerhin, hat diese Art den 
Vorzug, daB die Essenszeit nicht beliebig ausgedehnt 
werden kann, daß der Betrieb unter Kontrolle zu halten 
ist, und daß die Leute ihr Essen in Ruhe zu sich neh- 
men, also leistungsfähiger bleiben. PS 

Diese leizteren Gesichtspunkte gelten natürlich in 
erhöhtem Maße für die Werften, welche eine einstün- 
dige, anderfhalbstündige oder gar zwei feste Pausen 
haben. Uns ‚erscheint die durch einé Pause von min- 
destens'einer Stunde unterbrochene Arbeitszeit als die 
günstigste. Es dürfte ausgeschlossen sein, daß wir je 
wieder von der achistündigen Arbeitszeit herunterkom- 
men. Ein mit soviel Fanatismus verkündigtes Evange- 
lium wird kaum wieder seine Kraft verlieren, und die 
Ueberzeugung, daß mit der achtstündigen Arbeitszeit 
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eben soviel geschafft werden kann wie früher, wird 
immer allgemeiner. Voraussetzung dafür ist aber, daß 
die acht Stunden wirklich eingehalten werden und daB 
die Arbeiter wirklich acht Stunden lang leistungsfähig 
sind und in der zweiten Hälfte der Arbeitszeit nach 
einer vernünftigen Essens- und Ruhepause ebensoviel 
schaffen wie in der ersien. l 

Zu ähnlichen Ueberlegungen veranlassen die Un- 
terschiede im Beginn der Arbeitszeit. Der frühe Be- 
ginn der kurzen Arbeitszeit hat vieles für sich. Ihr 
Hauptvorzyg ist vielleicht der, daß der früh nach Hause 
gekehrte Arbeiter nach einer Ruhepause vielleicht bes- 
seren Formen der Erholung zugänglich ist als früher, 
wo bei spätem Schluß der Arbeitszeit der menschlich 
begreifliche Drang nach einer Auslösung in der Hast 
der knappen Zeit günstigsten Falls in den Kientopp, 
meistens aber noch weniger erfreuliche Wege führte. 

Der frühe Schluß reizt aber andererseits zum Ne- 
benerwerb, und die Ausartung des Schrebergartenbe- 
triebs und des immer mehr um sich greifenden Un, 
wesens der beruflichen Nebenarbeit gehen zu seinen 
Lasten und führen infolge der Ermüdung der Leute zu 
einer Herabsetzung hrer Leistungsfähigkeit auf der 
eigentlichen Arbeitsstelle. Es ist schwer, einen Aus- 
weg aus diesem Dilemma zu zeigen und eine allge- 
meine Regel wird sich dafür kaum aufstellen lassen, 
weil dabei örtliche Fragen sehr wicbhhg sind, aber die 
Organisationen, und zwar sowohl von der Arbeitgeber- 
wie der Arbeitnehmerseite, werden diesem Punkte in 
Zukunft besondere Aufmerksamkeit widmen wollen. 

Der Achtstundentag führt zur wirtschaftlichen Ver- 
elendung, wenn ihm nicht die härte, aber goldene Regel 
gründlichster Pflichterfullung zur Seite gestellt wird. 


 Lebhaffe Bautätigkeit auf den Dan- 
zıger Werften. Während auf der Werft von Kla- 
witter in Danzig vorlaufig die Neubautätigkeit ruht, 
hat die Danziger Werft (Reichswerft) vor einiger Zeit 
einen Frachtdampfer vom Stapel gelassen. Mehrere 
große Frachtdampfer hat die Schichauwerft in Danzig 
jim Bau, und zwar für iauslándische Rechnung. Zwei 
Dampfer für Finnland liegen noch auf Stapel. Der 
erste Neubau, der nach dem Kriege zu Wasser gelassen 
worden ist, ist soeben von der Schichau-Werft für eine 
dänische Reederei fertiggestellt worden. Es ist der 
Frachtdampfer „Chassie Meersk" von 3019 Neitotons 
Raumgehalt, der eine Tragfähigkeit von beinahe 8000 i 
hat. Dieser Dampfer, der fur eine Kopenhagener Reede- 
rei bestimmt ist, hat ‚soeben seine Probefahrt ausge- 
führt. Für dänische Rechnung hat die Schichauwerft 
ncch mehrere weitere solcher Frachtdampfer in Auftrag. 


x Ausland. * 


Lloyds Bericht über daszweite Quar- 
tal 1920. Die von uns im vorigen Heft veröffentlichten 
Zahlen der Schiffbautätigkeit im zweiten Halbjahr 1920 
sind für England insofern überraschend, als sie gegen- 
über den vielen Meldungen über das Zurückziehen von 
Aufträgen eine Steigerung des Tonnengehaltes der im 
Dau befindlichen Schiffe gegenüber der Zahl vom 
Ende März aufweisen. Am 50. Juni waren ın den Ver- 
einigten Königreichen 5578 155 t im Bau, was eine Zu- 
nahme von 184000 t gegenüber dem März 1920 und von 
1054000 gegenüber dem 30. Juni 1919 bedeutet. Die 
größte Zunahme hat am Clyde zugenommen, der jetzt 
1260777 t im Bau hat Im letzten Quartal wurden 
588 064 t neu in Arbeit genommen, darunter eine ver- 
hältnismäßig große Anzahl größerer Schiffe. Gegen- 
wärtig sind 223 Schiffe von über 6000 t im Bau, d h 
13 mehr als im März, und 64 davon sind größer als 
10000 t. Diese Zahlen sind kennzeichnend fur die Be- 
lebung des Fahrgastdampferbaues in England, die wir 
schon früher erwähnt haben. Der Gesamteindruck der 
Zahlen ist der, daß vorläufig die englische Schiffbau- 
tätigkeit noch im Zuriehmen ist. 


Lloyds Register. Die Anzahl der Besichtiger 
und Inspektoren des ‘Britischen Lloyds beträgt insge- 
samt 532, wovon 282 in England und 250 im Ausland 
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ihren Sitz haben. Von den letzteren sind 100 in den 
Vereinigten Staaten, 90 auf dem europäischen Fest- 
land, 31 in Indien und Ostasien, 12 in Australien, 10 ın 
Südamerika und 7 in Afrika tätig. 

Kriegsschiffbau auf dcr Kopenhage- 
ner Marinewerft. Um die Arbeiter zu beschäf- 
figen, ist man jetzt auch auf der Kopenhagener Reichs- 
werft dazu übergegangen, Handelsschiffbau zu treiben. 
Die Werft hat für private Rechnung vier Handelsschiffe 
in Bau genommen. 


Ablieferung eincs 40000 1-Pola-Docks 
an Holland. Das vor dem Kriege für die 
österreichisch - ungarische Marine auf der Werft 
von: Blohm & Voß erbaute sog. „Pola-Dock“ ist in- 
zwischen im Tau von fünf holländischen und drei deut- 
schen Schleppern in Rotterdam eingetroffen, wo es 
bleiben wird. Das Dock ist von der Entente, an die es 
von Oesterreich ausgeliefert werden mukte, an die 
Wiltonsche ` Maschinenfabrik in Rotterdam  verkauh 
worden. s 

Schließung einer amerikanischen 
Werft. Die Seattle Norih Pacific Shipbuilding Com- 
pany wird geschlossen. Die Leitung hat vorlaufig den 
Plan, Waggonbau aufzunehmen. 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb |: 


Inland. 


Schiffsunfälle im Juni 1920. Im Juni 1920 
wurden dem G.L. 26 (31) Dampfer von 100 Dr.-T. und 
darüber mit 41 738 (47 525) Br.-Reg.-T. und 27 (13) Seg- 
ler von 50 N.-Reg.-T. und darüber mit 9051 (5788) 
N.-Reg.-T. als Totalverluste und 263 (238) Dampfer und 
35 (53) Segler als beschädigt gemeldet. Ferner 59 Ma- 
schinenschäden, darunter 4 Wellenbruche, 8 Schrau- 
benschäden, 11 Kesselschaden und 36 verschiedene 
Maschinenschaden. 


Eine reichseigene Reederei? Kürzlich 
wurde in der Hamburger Schiffahrtszeitschrift „Hansa“ 
auf die Bestrebungen hingewiesen, die anscheinend in 
der während des Krieges vom Chef des Feldcisenbahn- 
wesens gegründeten und heute dem Reichsverkehrs- 
ministerium unterstehenden sogenannten „Schiffahrts- 
abteilung“ im Gange sind und die nicht mehr und nicht 
weniger als die Gründung einer reichseigenen Reederei 
im Auge zu haben scheinen. 

Im Hauptausschuß des Reichstages benutzle nun 
Abg. Dr. Stubmann bei der Beratung des Notetats des 
Reichsverkehrsministeriums die Gelegenheit, darauf hin- 
zuweisen, da& nach dem Dispositiv die Schiffahrtsab- 
teilung „als solche" zum 31. Oktober 1920 aufgelöst 
werden solle. Damit stehe der Plan einer reichseige- 
nen Reederei durchaus im Widerspruch. Angesichts 
des Milliarden-Defizits, das die heute vorhandenen 
reichseigenen Betriebe aufzuweisen haben, sei es unbe- 
greiflich, daß innerhalb der Schiffahrtsabteilung, ohne 
daß überhaupt eine Generalentscheidung in den maß- 
gebenden Instanzen getroffen sei darüber, ob hier en 
neuer reichseigener Betrieb aufgemacht werden soll, 
die Rückstände einer reinen Kriegsorganisation dazu 
benutzt werden sollten, um einen neuen Reichsbetrieb 
aufzufun auf einem Gcbiet, das sich weniger als jedes 
andere in normalen Zeiten zu Sozialisierungsexperi- 
menten, eigne. Es sei dringend notwendig, daß die Auf- 
lösung derartiger Kriegsorganisationen wirklich voll- 
ständig erfolge. 

Der Regierungsvertreter gab die Erklärung ab, daß 
das Reichsverkehrsministerium einen Teil der Schiff- 
fahrtsabteilung über den 351. Oktober 1920 hinaus in 
anderer Form fortführen werde. Darüber werde der 
ordentliche Etat Auskunft geben. Erforderlich sei auch 
in Zukunft, daß das Verkehrsministerium einen gewissen 
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Holzmasse in Kraft getreten. Die wichtigsten Bestim- 
mungen daraus sind die folgenden: Allgemeines. Die 
Deckslast darf die freie Aussicht des Rudermannes oder 
von der Kommandobrücke nicht behindern, auch nicht 
den Zugang zu den Pumpen, Loten und den Rettungs- 
und Feuerlöschgerätschaften. Sie muß durch Zurringe 
oder sonstwie sicher befestigt sein, daß der Zugang 
zu den bewchnten Räumen nicht gesperrt wird, selbst 
wenn sie sich verschiebt. Holzmasse, geschliffene oder 
chemische oder Güter anderer Art, die wesentlich 
Wasser aufsaugen, dürfen an Deck nur soviel geladen 
werden, daß ihr Gewicht abzüglich des Gewichtes des 
Wassers, das aufgesogen werden kann, die Stabilität 
des Schiffes nicht in Frage stellt. Das Gewicht des 
Wassers, das aufgesogen werden kann, soll bei trocke- 
ner Holzmasse zu 100%, bei nasser zu 33% % berechnet 
werden. Holzmassendeckslast soll wenigstens 50 mm 
Unterlage auf Deck haben und unter Berücksichtigung 
der Volumenvergrößerung durch Aufsaugen von Wasser 
gestaut werden, auch sollen Wasserrinnen nach den 
Speigaten leiten und die Wasserpforten müssen offen 
sein. Bei Holzladungen ist vorgeschrieben, daß Schiffe 
von mehr als 200 Br.-Reg.-V., die nicht die 'höchste 
Klasse von Lloyds reg. of bnit. and foreign shipping, 
Bureau Veritas, Germ. Lloyd, Brit. Corporation oder 
Norske Veritas oder schwedische Tieflademarke für 
Holz haben, nicht über 1,7 m hohe Deckslast haben 
dürfen, wenn diese aus schwererem Holz als Föhren- 
holz besteht; anderenfalls darf die Deckslast 22 m 
hoch sein, es sei denn, daß eine besondere Besich- 
tigung oder bei fremden Schiffen die Ausweispapiere 
nach Ansicht der Handelskammer höhere Deckslast zu‘ 
lassen. An beiden Seiten der Deckslast müssen über 
deren ganze Länge Brettergange aufgesetzt sein, die 
sich mindestens 1,2 m über die Deckslast erheben. Sie 
müssen sicheren Schutz bilden, durch Stützen gehalten 
werden, die möglichst bis auf Deck reichen und unter- 
einander durch Ketten oder Tauwerk, Spiere oder der- 
gleichen sicher verbunden sind. Die BDrettergange 
mussen übergenommenem Wasser freien Ablauf ge- 
währen. : Unebenheiten der Oberfläche der Deckslast 
mussen durch gehörig befestigte Laufplanken über- 
bruckt, und Löcher in der Deckslast müssen durch 
Schutzwehren umgcben werden” Bei besonders ge- 
bauten Schiffen können diese Sicherungsmaßnahmen 
durch anderweitige ersetzt werden, doch ist deren Ein- 
richtung im Schiffstagebuch genau zu A 
ansa. 


Abnahme der Zahl der Yachten in Eng- 
land. Daß der Krieg auch am englischen Sport nicht 
spurlos vorübcrgegangen ist, ergibt sich aus der Tat- 
sache, daß Lloyds Register of Yachts für 1920 nur 
5164 Boote nachweist gegenüber 7707 im Jahre 1914. 
An Neubaulen weist das Register nur 15 Fahrzeuge auf. 
Die nicht für Krieaszwecke requirierten Boote sind fast 
durchweg nach Skandinavien verkauft worder. 


Die französische Handelsilotte. Der 


Unterstaatssekretär der französischen Handelsflotte hat ' 


vor kurzem eine interessante Aufstellung über den Be- 
stand derselben im Jahre 1920 herausgegeben. Danach 
belief sich die französische Handelstonnage bei Aus- 
bruch des Krieges auf 2550000 t. Infolge der Krieas- 
ereignisse gingen 960000 t und infclge anderer Unfälle 
136 000 t Schiffsraum verloren, so daß der Bestand nur 
noch 1 457 000 1 betrug. Die Verluste werden im wesent- 
lichen durch die Neuerwerbungen von insgesamt 
980000 t1 gedeckt (150000 auf französischen Werften 
gebaut, 320000 von ausländischen Reedereien an- 
qekauft, 180 000 1 von der ersten Lieferung deutscher 
Schiffe. 256000 1 von dem Generalkommissarlat der 
Handelsmarine angekauft oder in dessen Auftraq ge- 
baut. 16000 1 von der Kriegsmarine angekauft und 
47 000 t eus Prisenschiffen, wodurch sich der Bestand 
der gesamten Handelstonnage auf 2500000 t gehoben 
hat. Diese Zahl erhöht sich noch um 450000 ł deut- 
scher und österreichischer Schiffe, die Frankreich be- 
halten zu konnen hofft, ferner um 160000 1 brasilia- 


nischer Schiffe und um 330000 1 aus den Ueberein- 


t 
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kommen zwischen Frankreich und England. — Außer- 
dem sollen noch 80000 1 deutsche Segelschiffe, hinzü- ` 
kommen und die Wiedergutmachungskommission hofft 
noch 30000 t von den umstrittenen Schiffen, die noch 
im Firth of Forth und auf der Weser liegen, zu erhalten. 
— Hierdurch wird die französische Handelstonnage auf 
3550000 tł anwachsen. Hierzu kommen noch 650 000 1, 
die sich auf französischen Werften im Bau befinden und 
500 000 t, die in Auftrag gegeben sind. Auf englischen 
Werften sind 100000 t bestellt und es ist ein weiterer 
Kontrakt wegen eines Ankaufs von 80000 t Schiffsraum 
abgeschlossen worden. Ferner haben französische 
Reeder vor einiger Zeit mehrere russische Schiffe mit 
insgesamt 26000 t angekaufi. — Von dieser Ersatz- 
flotte von 1300 000 t müssen zurzeit 500000 t abgerech- ` 
net werden, die unbrauchbar oder schlecht zu ver- 
wenden sind. Es bleiben davon also noch 830 000 1, 
durch die sich die gesamte französische Handelstonnage 
auf 4 300 000 t erhoht. É 


Schiffahrtsunkosten. Nach einer Berech- 
nung des „Liverpool Journal of Commerce“ kostet die 
Fahrt eines Schiffes von England nach Argentinien, die ` 
in 1914 5500 £ beanspruchte, jetzt für die Reederei 
24000 £. So sind u. a. die Hafengelder von 1700 auf 
4000 £ gestiegen, die Bunkerkohlen von 1500 auf 12 300 £ 
und die Mannschaftslöhne von 700 auf 2500 £. 


Oelfeuerung auf holländischen Schif- 
fen. Die Koninklijk Nederlandsche Stoomboot-Maat- 
schappij, die bedeutendste holländische Frachtschiff- 
reederei, die über eine Flotte von 80 Frachtschiffen ver- 
fügt, ist dazu übergegangen, allmählich ihre Schiffe für 
Oelfeuerung einzurichten. Die Reederei läßt auf einem 
eigens hierzu erworbenen Gelände in Amsterdam drei 
Vorratsbehälter errichten. Mit der Ausführung des 
Baues ist das deutsche Ingenieurbureau Prof. W. Kreis 
& L. A. Jüngst in Düsseldorf, mit der Filiale im Haag, 
betraut, während die Fundamentierungsarbeiten von der 
A.-G. für Hoch- und Tiefbau vorm. Gebr. Helfmann, 
Frankfurt a. M., ausgeführt werden. 


Eine polnische Großreederei. Zu einer 
großen polnischen Schiffahrisgesellschaft soll sich die 
schon seit über einem Jahre in Danzig bestehende Pol- 
nisch-Baltische Handels- und Transport-A.-G. Polbai 
enfwickeln, die soeben eine Erhóhung ihres bisher nur 
ganz kleinen Kapitals auf 60 Mill. M beschlossen hat. 
Die Gesellschaft ist zunächst in neuerer Zeit dadurch 
bekannt geworden, daß sie die Spedition der polnischen 
Regierungstransporte über Danzig in Händen gehabt hat. 
Sie hat dann, laut „Danziger Zeitung“, nähere Be- 
ziehungen zu der Polnisch-Amerikanischen Schiffahrts- 
gesellschaft angeknüpft, die ihre Dampfer zum Teil nach 
Danzig fahren läßt und dadurch die Grundlage zu einem 
ziemlich bedeutenden Handel zwischen den Vereinigten 
Staaten und Polen gelegt hat. lim diese Verbindung 
mit der Polnisch-Amerikanischen Gesellschaft weiter 
auszunuizen und auszubauen, ist jeizt die Kapital- 
erhöhung auf 60 Mill. M erfolgt. Die Gesellschaft will 
selbst Seeschiffahrt betreiben, daneben aber auch wie 
bisher ihren Handel mit den Vereinigten Staaten weiter 
ausbauen. Das Kapital soll demnächst auf 120 Mill. M 
erhöht werden. Die neue Kapitalerhöhung erfolgt unter 
Beteiligung der Polnisch-Amerikanischen Schiffahrts- 
gesellschaft, deren Leiter Tadeusk Niklewicz ist, der 
auch in den Aufsichtsrat der Polnisch-Baltischen Gesell- 
schaft eingetreten ist. Die Gesellschaft hat sogleich 
nach der Kapitalerhöhung ein größeres Gelände an der 
Weichsel in Warschau gekauft, um dort Speicher zu er- 
richten und auch eine eigene Werft anzulegen. : Die 
Gesellschaft hat ferner mit dem Ankauf von Weichsel- 
schiffen begonnen. Auf der neuen Werft will sie selbst 
Dampfer für, den Weichselverkehr bauen: Dieses 
‚Weichsel-Schiffsmaterial soll dazu dienen, um ` die ` 
Waren weiterzübefordern, die von Amerika mit den 
Schiffen der Polnisch-Amerikanischen Schiffahrtsgesell- 
schaft herüberkommen. 
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Monaten die als seine Folge eingeführte Schichiver- 
 kürzung auf sieben Stunden die Kohlenförderung außer- 
gewöhnlich stark vermindert haben. Der Vergleich mit 
der Förderung des kurz vor der Revolution liegenden 
ersten Halbjahres 1918 fällt ebenso sehr zuungunsten 
der Förderung des ersten Halbjahres 1920 aus. wie der 
Vergleich mit 1919 Gutes zeigt. Hier ergibt sich unter 
dem Krieg noch eine Mehrförderung von 9,12 Millionen 
Tonnen. Der Fehlbetrag gegenüber 1918 vergrößert sich 
im Vergleich zum letzten Friedensjahr 1914 auf 
15,04 Millionen Tonnen, oder auf 26,8% der Förderung 
vcm Januar bis Juli 1914. Dabei wird die jetzige Förder- 
leistung von einer um ein Zehntel größeren Belegschaft 
hl als wir sie im Jahre 1914 im Ruhrkchlengebiet 
watten. 
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WM Werfteinrichtungen und 
Werftbetrieb — :: 
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Eine elektrische Bügelnietmaschine. 
„Engineering“ beschreibt in Bd. 109 vom 7. Mai 1920 
S. 625 die elektrische Dügelnietmaschine Remca, bei 
der die Bewegung des Stempels durch einen doppel- 
armigen Hebel und Solenoid erfolgt. Bei Versu:nen 
wurde ein Niet von 16 mm mittels eines Sircmes von 
16 A und 230 V innerhalb drei Sekunden hergestellt. 
Die Maschinen werden für Niete von 6 bis 32 mm her- 


gestellt. RER uM 
T Gründung der ,Amslea'". Unsere kürzlich 


Ein elektrischer Nietofen. Dieselbe Ze. ausgesprochene Hoffnung, daß die deutschen Werften 
schrift vom 2. April 1920 S. 441 beschreibt einen elek- und Reedereien in der Frage der Materialversorgung 
trischen Nietofen der Westminster Engg. Co. Nach An- endlich zur Selbsthilfe greifen möchten, indem sie 
gabe der Firma kann ein 19 mm-Niet von 57 mm Länge durch Förderung der Materialeinfuhr Zwangswirtschaft 
mit einem 'Strom von 23 KVA. in zehn Sekunden auf und Diktatur des Eisenwirtschaftsbundes durchbrechen, 
Niethitze gebracht werden. Bei 1 d Stromkosten für erfüllt sich schneller, als wir annahmen. Unter dem 
1 brit. Einheit können danach für 5% d 100 Neie er- Namen „Amstea“ ist in Hamburg als selbständige 
wärmt werden. Zweigniederlassung der ,Amstea", American Steel and 

Engineering Automotive Products A.-G. in Berlin, eın 
: bedeutsames Unternehmen gegründet worden, welches 
: das Ziel hat, für deutsche Werften amerikanischen 
: Schifsbaustahl anzukaufen. Vcn dem mit 1 Mill. M ge- 
: gründeten Stammkapital hat die Amstea in Berlin die 
g Hälfte übernommen, während die andere Hälfte im Be- 
size von hanseatischen, mecklenburgischen und schles- 
wig-holsteinischen Interessenten ist. Dem Aufsichtsrat 
gehört u. a. das Vorstandsmitglied der Woermannlinie 
in Hamburg, Arnold Amsinck, an. Die Amstea soll 
bereits erhebliche Abschlüsse fur Lieferungen von ame- 
rikanischem Stahl für die Werften Blohm & Voß in 
Hamburg, ferner für die Weserwerft und Tecklenborg in 
Bremen vorgenommen haben. 

Hoffentlich erfüllen sich die Erwartungen, die der 
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Bewegen 


Inland. 


Die Kohlenforderung des Ruhr- 
gebietesim ersten Halbjahr 1920. Nach den 
vorliegenden endgültigen Ermittlungen stellte sich die 
Ruhrkohlenförderung in den ersten sechs Monaten des 
jahres 1920, verglichen mit der Förderung in der ent- 
sprechenden Zeit der Jahre 1919, 1918 und 1914, wie 


. folgt: : 
1919 


Gesamiförderung Ee Se 4 Tn deutsche Schiffbau an diese Oründung knüpfen wird. 
Januar 9585005 8629109 6263070 6688 105 TO he . 
Februar 8909851 8017128 5430776 6876270 _. Neufestsetzung der Eisenpreise. Der 
März .. 9450797 8469386 6299591 6397687  Eisenwirischaffsbund setzte in der am Donnerstag 
April . 9150775 8289161 2132607 6511547 abend, den 29. v. Mis, in Düsseldorf stattgefundenen 
Mai 9755388 8327632 5826873 7092 251 Sitzung nachstehende ermäßigte Eisenpreise fest: 
jum . . . . 9 205 395 8 404 354 5607977 7454018 schwere Schienen (Vignol) . 2950 M (3320) 
4. Halbjahr `. 56057207 50 136 770 31560894 41 019 878 Grubenschienen SC 2900 M (3300) 
MS 1914 1918 1919 1920 Rillensch'enen EV" 3353 M (770) 
arbeilsläglich ' l l i schwere Schwellen . 2995 M (3370) 
Januar . 381493 331899 248042 264875 Grubenschwellen . .. 3050 M (3450) 
Februar 371244 334047 226282 286511. Fur andere Eisen- und Stahlerzeugnisse wurden für 
März 363 492 338775 242292 236951, das Inland ab 1. August folgende Preise festgesetzt: 
April 381282 331566 88859 271314 tur Rohblocke auf . . . . .. s. . 2140 M 
Mal. 390216 1543408 233075 305 043 fur vorgewalzte Blocke auf . 2260 M 
Juni . 2 . . . . . 3935814 346571 241203 304 246 für Knüppel auf EL 2565 M 
1. Halbj.-Durchschnitt 380049 357621 215972 277161 für Platten auf . 2410 M 
Im Monat Juni 1920 hat sich die in den letzien für Formeisen auf 1740 M 
Monaten dieses Jahres eingetretene Besserung in der für Stabeisen auf . 2840 M 
tatsächlichen Fördermenge der Ruhrkohlenzechen dem- für Walzdraht auf 3160 M 
nach noch fortgesetzt, so daß der Juni die bisher tur'Grobbleche auf . 3595 M 
höchste Monatsförderung aufweist. Der Hauptgrund für Mittelbleche auf . . . . . . 4060 M 
dieser Steigerung beruht aber nicht» in der erhóhien fur Feinbleche von 1 mm Starke auf . 1260 M 
Leistungsfähigkeit, sondern in der groBeren Anzahl der fur Bandeisen auf . p six 3185 M 
: fur Universaleisen auf . 3175 M 


Arbeitstage, deren der Juni 244, hatte gegen 254 im 
Mai. . Die arbeitstägliche Förderung zeigt im Gegensatz 
zu der Erhöhung der Gesamtförderung einen Rückgang 
um 797 L Der Grund dieses Forderrückganges ist in 
dem infolge der ganz außerordentlich schlechten und 
nach Menge und Güte gänzlich unzureichenden Brot- 
versorgung der Bergbaubezirke immer stärkeren Nach- 
lassen des Verfahrens von Ueberschichten zu suchen. 
Das Förderergebnis des ersten Halbjahres 1920 zeigt 
mit 41,02 Millionen Tonnen gegenüber dem der ent- 
sprechenden Zeit des Vorjahres eine Besserung üm 
‘9,46 Millionen Tonnen, ódet'2976 der Vorjahrsziffer; das 
erste Halbjahr 1919 ist aber eine zu Vergleichen nur 
wenig passende Zeit für die Kohlenwirtschaft, da der 
Bergarbeiterstreik im April 1919 und in den folgenden 


` 


alles pro Tonne ab Werk. 

Der Aufschlag für Siemens-Martin-Qualitat ist von 
125 M auf 65 M herabgesetzt worden. 

‚Die neuen Preise, die eine Ermäßigung der bis- 
herigen Satze um 10 bis 1596 bedeuten, gellen min- 
destens bis Ende Oktober dieses Jahres. 

In diesen Preisen ist eine eventuelle Kohlenpreis- 
erhöhung bis zu 20 M die Tonne einbegriffen. Für jede 
weitere Kohlenpreiserhöhung über 20 M hinaus tritt eine 
Erhöhung dieser Eisenpreise um 3,50 M die Tonne ein. 
(In „einer inzwischen mit Regierungsvertrelern statt- 
gefundenen Sitzung wurde eine Erhöhung der Kohlen- 
Dicit nicht erzielt; Braunkohlenpreise sollen ermäßigt 
sein. 
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Besserung auf dem Rheinisch-West- 
fälischen Schrottmarkt. Nachdem im Rhein- 
land und in Westfalen bis vor kurzem der Schrotipreis 


auf 450 bis 500 M die Tonne und in Süddeutschland so. , 


gar auf 350 M herunlergegangen war, ist in den letzten 
Tagen eine Besserung erfolgt, wobei die Preise um 
mehrere 100 M anziehen konnten. Tatsächlich sind kürz- 
lich schon Verkaufe zu 750 M bis 800 M getätigt worden. 


Ausland. 


Stahl ohne Roheisen. In Frankreich wird 
augenblicklich viel Reklame mit einer Erfindung auf 
dem Gebiete der Stahlfabrikation gemacht, welche eine 
Umwälzung hervorrufen und eine bedeutende Kohlen- 
ersparnis erlauben würde. 
Barset hat eine Methode erfunden, mit welcher er in 
einem Zementofen täglich 25 t Stahl aus Erz und Koks 
(ohne Roheisenproduktion) herstellen will. In Longwy 
und in der Normandie sollen zwei Hüttenwerke errichtet 
werden mit 1000 bis 2000 t Tagesleistung (nach dem 
Barset-Verfahren.. Einzelne Persönlichkeiten haben 
starkes Vertrauen und ist jetzt eine Gesellschaft (So- 
ciété francaise des usines Barsel) gegründet worden 
(Aktienkapital 60 Mill. Fr), welche das Barset-Verfahren 
zur Anwendung bringen soll. Dieser Gesellschaft ge- 
horen u. a. an die Tréfileris et Lanin soirs de Havre 
sowie der Hüttenindustrielle de Seinlignon aus Longwy, 
eine Autorität in Eisenhüttenfragen. Es dürfte sich 
demnach bald herausstellen, wieweit sich dies Barset- 
Verfahren bewahrt. 


United States Steel Corporation. Nach 
dem Ausweise des nordamerikanischen Stahltrustes be- 
lief sich dessen unerledigter Auftragsbestand zu Ende 
Mai 1920 auf 11 115512 t (zu 1000 kg) gegen 10 525 503 1 


Inland. i 


Wir brachten die Mitteilung, daß nach Presse- 
meldungen eine Interessengemeinschaft 
zwischen dem „Phönix“ und der Reiher- 
stieg Schiffswerfte und Maschinen- 
fabrikin Hamburg beabsichtigt sei. Die General- 
direktion des „Phönix“ hatte dann diese Meldung als 
falsch bezeichnet. i 

Wie nun aus dem Wortlaut der Anträge, die der am 
24. August stattfindenden außerordentlichen General- 
versammlung der Reiherstieg Schiffswerfte vorliegen, 
hervorgeht, nimmt der Phönix doch in erheblichem Um- 
fange Interesse an der Reiherstieg Schiffswerfte. , 

Die Reiherstieg Schiffswerfte beantragt eine 
Kapitalerhöhung um 4 auf 10 Mill. M. Die Ausgabe soll 
zum Kurse von 175% erfolgen; die neuen Aktien sind 
vom 1. Juli 1920 ab voll dividendenberechtigt. Die neuen 
Aktien werden von.der Norddeutschen Bank in Ham- 
burg auf Grund der mit ihr geiroffenen Vereinbarung 
übernommen unter der Verpflichtung, davon 3 Mill. M 
dem Phönix zum Kurse von 175% zu überlassen und 
restliche 1 Mill. M den bisherigen Aktionären, gleich- 
falls zum Kurse von 175%, im Verhältnis von 6:1 zum 
Bezuge anzubieten. 

Auf der Tagesordnung steht auBer Aenderung der 
Satzungen u. a. ein Antrag betr. Staatsangehörigkeit 
und Wohnsitz des Vorstandes und Aufsichisrates, außer- 
dem Wahl eines Aufsichtsratsmitgliedes. P 

Der „Phönix“ ist ‘eines unserer leistungsfähigsten 
Eisenwerke. 


Schiffs - Installation A. - G, Bremen. 
bei dieser 1917 unter Mitwirkung der Hackethal. Draht- 
werke, C. Lorenz A.-G., Commerzbank und Bremer 
Nationalbank gegründeten Gesellschaft ergib! sich für 
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zu Ende April und 4350827 t zu Ende Mai 1919, Wie: 


yi 


hóch sich die jeweils gebuchten Auftragsmengen am 


Monatsschlusse wahrend der drei ‚letzten Jahre be~. 


zifferten, ist aus folgender Zusammenstellung er» 
sichtlich: : | 
: | 1918 1919 1920 
51. Januar . 9629499 6791216 9434008 
28. Februar 9437068 6106960 9654114 
31. Marz 9155830 5517461 10050 348 
30. April . 8881752 4877496 10 525 503 
31. Mal . 8471025 4350827 11115512 
30. Juni . 9061568 4971141 — 
31. Juli . 9025942 5667 920 — 
31. August . . 8 899 187 6 206 849 — 
30. September 8430671 6385 192 Ser 
31. Oktober 8486946 6576231 . — 
30. November . 8254658 72422985 — 
31. Dezember . 7497218 8397 612 — 
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Eine Riesenprämie der Todds Ship- 
yard Corporation, Brooklyn. Einem wahrend 
des Krieges gegebenen Versprechen gemäß verteilte 
kürzlich Mr. Todd, der Leiter der nach ihm benannten 
großen Werft in Brooklyn an 720 Beamte und Arbeiter 
für treue Dienste während des Krieges Aktien der Ge- 
sellschaft im Gesamtwerte von 1 Mill. Doll, und zwar 


s.anuun®8 


in Beträgen von 100 bis 5000 Doll. Nennwert, die bei : 


12% Dividende zu einem Kurse von 165 geführt wer- 
den. Die Gesamtzahl der Arbeiter der Werft beiträgt 
15000 Mann. \ E 


1 


1919 nach 56080 M (17 282) Abschreibungen ein -Verlust 

von 55099 M (1458), um den der Verlustvortrag auf 

i 055 NW wächst bei 1,40 Mill. M mit 50% einbezahltem 
apital. 


Schiffswerfte und Maschinenfabrik 
(vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G. in 
Hamburg. Durch große Verzögerungen in der Ab- 
Heferung von Materialien wurde nach dem Geschäfts- 
bericht die Fertigstellung der Arbeiten sowohl der 
Schiffswerft selbst, als auch im Neubau der Werft auf 
Tollerort erheblich erschwert und verzögert. Erst wäh- 
rend des laufenden Jahres kann deshalb mit einer end- 
gültigen Inbetriebnahme des schiffbaulichen Teiles der 
Werft gerechnet werden. Im Berichstjahre wurden meh- 
rere Schiffsneubauten fertiggestellt; ferner war die 
Werft mil Reparatur- und Umbauarbeiten dauernd voll 
beschäftigt. Es wurde ein Bruttogewinn von 2 466 579 M 
(i. V. einschließlich 14619 M Vortrag 952 565 M) erzielt. 
Nach Abzug der gesamten Unkosten von 1772581 M 
(679487) und der Abschreibungen von 492997 M 
(115078) verbleibt ein Reingewinn von 201000 M 
(158000), aus dem, wie bereits gemeldet, auf das er- 
höhte Kapital von 3 Mill. M 6% Dividende (10) verteilt 
werden sollen. In der Bilanz erscheinen Waren- und 
Arbeiten-Vorrate mit 4,57 Mill. M (rund 2 Mill. M), Debi- 
toren mit 7,39 Mill. M (i. V. nur 546 889 M), andererseits 
Kreditoren mit 10,97 Mill M (2,69 Mill. M). — In der 
Generalversammlung wurde die Dividende genehmigt. 
Der Vorsitzende teilte noch mit, daß das Geschäft nor- 
mal ginge, große Aufträge in Regie genommen wären 
und das Reparaturgeschäft lebhaft sei. Infolge der 
forigesetzten Steigerung der Löhne und Preise, sowie 
der Materialien hätte die Werft weiteren großen Kapital- 
bedarf, so daß das Aktienkapital um mindestens 
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3 Mill M: erhöht werden müsse. In einer demnächst 
einzuberufénden außerordentlichen Generalversammlung 
sollen .weitere Vorschläge in dieser Richtung unter- 
breitet. werden. 
von 770000 M vertreten. 

A.-G. der Hollerschen Carlshütte bei 
Rendsburg. In dem Prospekt über die an der Ham- 
burger Börse zugelassenen 250 000 M neuen Aktien wird 
. erklärt, daß der Geschäftsgang Anfang des Jahres recht 
lebhaft war, da& dann aber im Mai eine Stockung ein- 
getreten sei, die auch noch anhalte. Allerdings sei die 
Gesellschaft mit Aufträgen reichlich versehen. Bei der 
allgemeinen Unsicherheit der Lage lasse sich aber kein 
endgültiges Urteil über das Ergebnis des laufenden 
Jahres fallen. 


. Cuxhavener Heringsfischerei A. - G. 
in Cuxhaven. Der fur den 10. August einberufenen 
Generalversammlung, kann für das erste Betriebsjahr 
1919 noch keine Dividende vorgeschlagen werden. Das 
Gründungsjahr 1918 hatte nur Zinseinnahmen: gebracht, 
die zum größten Teile vorgetragen worden waren. 


Unter Mitwirkung der Nationalbank für Deutschland 
und des Barmer Bankvereins, Hinsberg Fischer & Co., 
wurde die set dem Jahre 1874 bestehende Rhei- 
nische Dampfkessel- und Maschinen- 
fabrik Büttner G. m. b. H. zu Uerdingen a.. Rhein 
und Nordhausen (Harz) ın eine Aktiengesellschaft um- 
gewandelt. Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 
6000000 M. Der erste Aufsichtsrat besteht aus den 
Herren: Adolf G. Schwengers, Ritterqutsbesitzer, Fritz- 
lar (Bez. Kassel, Vorsitzender; Jakob Goldschmidt, 
Direktor der Nationalbank für Deutschland. Berlin, 
stellv. Vorsitzender; Ludwig Arioni, Geschäftsinhaber 
des Barmer Bankvereins; Hinsberg Fischer & Co., Al- 
bert Gerlach, Fabrikbesitzer, Nordhausen (Harz); Franz 
Schwengers, Fabrikbesilzer, Uerdingen a. Rh.; August 
Rosterg, Generaldirektor, Kassel; Professor Dr. Drecker, 
Dorsten i. Westf. 


Elektrizitats - A.-O. vorm. Schuckert 
& Co.in Nürnberg. Im Prospekt über 15 Mill. M 
Aktien heißt es über die Aussichten: Die Siemens- 
Schuckert-Werke sind mit Aufträgen 
sehen, und die Entwicklung der Unternehmungen, an 
denen die Schuckert-Werke sonst beteiligt sind, kann 
für die nächste Zukunft als günslia angesehen werden. 
In Anbetracht der Verhältnisse läßt sich eine Voraus- 
saqe über das laufende Geschäftsjahr allerdings nech 
nicht geben. 


Die außerordentliche  Generalversammlung der 
Gelsenkirchener Gußstahl- und Eisen- 
werke am 26. Juli hatte sich im Zusammenhang mit 
den umfangreichen Beteiligungen der Firma Gebrüder 
Stumm sowohl an den Gelsenkirchener wie an ver- 
schiedenen 
mil einem Antrag der Verwaltung auf Erhöhung des 
Aktienkapitals von 9 auf 25 Mill. M zu befassen. 

Die Verwaltung erklärte dazu: Seit der letzten 
G.-V., in welcher die Erhöhung des Aktienkapitals au? 
9 Mill. M beschlossen wurde, sei ein großer Teil des 
Aktienkapitals in die Hände der Firma Gebrüder Stumm 
‚übergegangen. (Die Firma Gebrüder Stumm besitzt 
gegenwärtig bereiis über 65% des gesamten Aktien- 
kapitals der Gelsenkirchener Gesellschaft) In Ver- 
bindung hiermit schwebten Pläne, das Unternehmen 
auf eine noch breitere Grundlage zu stellen durch eine 
Angliederung von Werken und Beteiligung an Werken, 
die eine zweckentsprechende Ergänzung des Gelsen- 
kirchener Unternehmens bildeten, nämlich zunächst des 
Essener Gußstahlwerks, der Vereinigten Pre- und 
Hammerwerke in Dahlhausen-Bielefeld und des Stahl- 
werks Oeking in Düsseldorf. Die Firma Gebrüder 
Stumm besitzt von dem 3300000 M betragenden Ak- 
tienkapital des Annener GuBstahlwerks 2380000 M, von 
den 2 Mill. M der Gesellschaft Dahlhausen-Bielefeld 
1980000 M und von den 5 Mill. M Aktien des Stahl- 
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werks Oeking 789000 M. Diese Beteiligung soll in den 
Besitz des -Gelsenkirchener Gußstahlwerks übergehen, 
und dafür soll die Firma 3,5 Mil. M der neu auszu- 
gebenden Aktien erhalten. Glsenkirchen könne, so 
erklärte die Verwaltung, die zu übernehmenden Akten 
der drei genannten Gesellschaften bei diesem Verfahren 
zu einem ziemlich niedrigen Kurse in seine Bilanz ein- 
stellen. Weitere 2,5. Mill. M der neu auszugebenden 
Aktien sollen gleichfalls, und zwar zu pari. der Firma 
Stumm überlassen werden mit der Verpflichtung, diese 
Aktien bis zum 31. Juli 1921 zur Verfügung der Gesell- 
schaft zu halten. Es schweben, so bemerkte der Vor- 
sitzende dazu, nämlich noch weitere Pläne auf Ueber- 
nahme von Aktien anderer Gesellschaften, die zwar 
schon ziemlich weit gediehen, aber heute noch nicht 
spruchreif seien. Voraussichtlich wurden sie aber ın 
den nächsten Wochen zum Abschluß gelangen. Hierzu 
sollten die erwähnten 2,5 Mill. M der neuen Aktien ver- 
wandt werden. Die dann noch weiter auszugebenden 
10 Mill. M der neuen Aktien, durch welche das Ge- 
samikapital der Gesellschaft auf 25 Mill. M gebracht 
werden soll, werden von einem Bankenkonsortium unte: 
Führung der Bankfırma Bak & Herz in Frankfurt a. M. 
zum Kurse von 125 % übernommen und von diesem den 
Aktionären zum gle'chen Kurse im Verhältnis von 3:2 
angeboten werden. Die gesamten neuen Aktien sollen 
an der Dividende für das laufende Geschäftsjahr vol 
teilnehmen. Diese letzten 10 Mill. M neue Aktien sollen 
zur Vermehrung des Betriebskapitals der Gesellschaft 
dienen, sowie zur Rückzahlung eines größeren Dar- 
lehens. das die Firma Stumm der Gesellschaft ge- 
währt hat. 

Die G.-V. genehmigte diese Anträge der Verwal- 
tung und ebenso die damit zusammenhängenden 
Safzungsänderungen. Weiter wurde die Verwaltung zur 
Aufnahme einer Obligationsanleihe bis zur Hälfte des 
Aktienkapitals der Gesellschaft unter Festsetzung des 
ZinsfuBes und der sonstigen Einzelheiten ermächtigt. 
Die Frage, wann diese Anleihe aufgenommen wird, ist, 
wie der Vorsitzende bemerkte, noch nicht akut. Schließ- 
lich wurde ein Vertreter der Firma Gebrüder Stumm 
als 7. Mitglied, Generaldirektor Muller-Neukirchen, in 
den Aufsichtsrat gewählt. (Voss. Ztg.) 

Gelsenkirchener BergwerksA.-G. Nach- 
dem die Gesellschaft seit einiger Zeit durch die ihr 
nahestehende Raab, Karcher & Cc. O. m. b. H. den Ab- 
satz in Eisenerzeugnissen angebahnt hat, verfolgt, wie 
die Frankfurter Zeitung erfährt, nunmehr die Gruppe 
GutehoffnungshuüHe ~ Haniel für ihre Kohlenhandels- 
organ'sation ähnliche Pläne, wie denn die Mannheimer 
der Franz Haniel & Co. G. m. b. H. sich 
bereits im Eisenverkauf betätigt. 


Gelsenkirchener Bergwerks - A.-G. in 
Gelsenkirchen. Nach dem Geschäftsbericht wies 
die Forderung 1919 gegenüber der des Vorjahres einen 
Ruckgang von über 20% auf. Sie zeigte, mit Aus- 
nahme des Monats April, wahrend dessen infolge mehr- 
wochigen Streiks nicht einmal ein Drittel der Vorjahrs- 
menge gefordert wurde, ziemlich gleichmäßige Monats- 
ergebnisse. Trotz der geringen Förderung gelang es 
infolge der mit Ausnahme weniger Monate gänzlich un- 
zulänglichen Wagengestellung nicht, die im Jahre 1918 
angesammelten Lagerbestande an Kohlen und Koks 
auch nur annähernd wegzuladen, sc daß zum Jahres- 
schlusse erheblich höhere Bestandszahlen als im Vor- 
jahre ‚auszuweisen waren. Die Steigerung der Material- 
preise und Löhne nahm wahrend des Berichtsjahres 
einen derartig gewaltigen Umfang an, daß sie selbst 
durch die in dieser Zeit erfolgten Preiserhöhungen für 
Kohlen von etwa 110 cz, und Koks von etwa 130 % keinen 
Ausgleich finden konnte. Der Grund hierfür ist in erste 
Linie auf den Widerstand, den de Reichsbehörden den 
jeweiligen Preisforderungen der Zechenbesitzer ent- 
gegensetzten, zurückzuführen. Die schlechte Beschaf- 
fenheit der Kokereien, deren während des Krieges 
schon zurückgesetzte Instandsetzungen bzw. Erneue- 
rungen auch im Berichtsjahre mangels der hierzu er- 
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forderlichen Mittel noch nicht durchgeführt werden 
konnten, hatte die Stillegung unserer Kokereien auf den 
Anlagen Rheinelbe IL Alma und Minister Stein zur 
oige 

Die geldlichen Ergebnisse zeigłen fortlaufend mehr 
cder weniger groBc Verluste, ohne daß auch nur im 
entferntesten daran gedacht werden konnte, für die 
dringend notwendige Zurückführung der Anlagen in den 
Friedenszustand irgendwelche Mittel bereitzustellen. 
Wenn es trotzdem gelungen ist, bilanzmäßig noch 
e'nen -Gewinn nachzuweisen, so liegt dies lediglich 


daran, daß die Gesellschaft aus dem ihr durch die 


Verhältnisse aufgezwungenen, noch nicht abrechnungs-. 


fahigen, freihändigen Verkauf der in Luxemburg und 
dem linken Rheinlande gelegenen Besitze den aus dem 
Verkauf der Bestände erzielten Erlös einsetzen konnte. 

Ueber die Aussichten enthält der Bericht der Ver- 
waltung auch diesmal wieder keine Angaben. 

Nach der Abrechnung für 1919 ergab sich ein Roh- 
gewinn von 36649058 (i. V. 35425746) M. Nach Ab- 
schre'bungen von 135457769 (22165990) M bleibt ein 
Reingewinn von 23 191 288 (13257 755) M. 

Nach Ueberweisung von 1191288 (500000) M aut 


Unterstutzungskonto und Vergütung an den Aufsichts-' 


rat von 692652 (197894) M soll auf das noch mit 188 
Millionen Mark dividendenberechtigte Kapital eine Di- 
vidende von 11 (i. V. 6) % verteilt werden, bei einem 
Vortrag von 628 489 (1279861) M. 

Die gesamten Anlagen stehen jetzt mit 207,24 
(244,37) Mill. M zu Buch. Ferner betragen Beteiligungen 
bei anderen Gesellschaften 43,58 (28,58), Vorräte 24,46 
(45,87), Wertpapiere 15,21 (35,66), Kassakonto 4,8 (5,64), 
Bankguthaben 18,93 (57,25), sonstige Schuldner 265,26 
(83),. Glaubiger 291,466 (153,32) Millionen Mark. Die 
Rücklagen der Gesellschaft betragen unverändert 
58,95 M 

Orenstein u. Koppel’A.-G. Die in der 
G.-V. vom 23. Juni von der Opposition angekündigte 
Anfechtungsklage ist, wie bereits von uns gemeldet, in- 
zwischen eingereicht und binnen der gesetzlichen Frist 
sämtlichen Mitgliedern der Verwaltung zugestellt wor- 
den. Verhandlungstermin steht am 2. Oktober vor der 
A Kammer für Handelssachen des Landgerichts I zu 
Berlin an. Die mit der Nichtigkeitsklage verbundene 
Anfechtungsklage wird u. a. darauf gestützt, daß da, 
Wareninventur-Konto um mindestens 80 Mill. M und das 
Konto der Tpochtergesellschaften und Auslandsfilialen 
um mindestens 120 Mill. M zu gering ausgewiesen wird. 


Die Klagcantrage gehen, wie uns der Bechtsbeistand: 


des Klägers, Rechtsanw. Dr. Rosendorff, mitteilt, dahin, 
daß 1. die Beschlüsse der G.-V. vom 23. Juni, durch die 
die Beantwortung der vom Kläger gestellten Fragen 
abgelehnt, die Bilanz und Gewinnverteilung genehmigt 
und der Verwaltung Entlastung erteilt wurde, für nichtig 
erklart werden, und daß 2. die Beklagte verurteilt wird, 
die vom Kläger gestellten Fragen 'zu beantworten, 


Metallwaren- und Ma- 
schinenfabr ‘In der in Düsseldorf abgehalte- 
nen ao. O.-V. a neun Aktionäare ein Aktien- 
kapital von 7.4 Mill. M. Einlcitend wies der Vorsitzende, 
Geheimrat Ehrhardt, darauf hin, daß beim Bezuge der 
neu zu schaffenden Aktien die Stammaklionare das 
gleiche Recht erhalten werden wie die Vorzugsaktio- 
nàrc. Dic Erhöhung des Aktienkapitals um 13,45 Mill. M 
Vorzugsaktien wurde ohne Begründung und ohne Er- 
örterung genehmigt. 12,5 Mill. M der neuen Aktien wer- 
den zu 120 % einem Konsortium angeboten, mit der Ver- 
pflichtung, sie den Vorzugs- w'e Stammaktionären im 
Verhältnis von 1:1 zu 125 95 zum Bezug anzubieten. 
Die jungen Aktien erhalten für das laufende Geschäfts- 
jahr die halbe Dividende. Vor der Abstimmung wurde 
auf Anfrage mitgeteilt, daß die Gesellschaft sehr stark, 
namentlich für die Eisenbahnverwaltung, beschäftigt sei. 
Der' Auftragsbestand beziffert sich auf Hunderte von 
Millionen Mark. Gleichzeitig erbat die Verwaltuna, cb- 
wohl sie hierzu nicht verpflichtet ist, die Ermächtigung 
zur Ausgabe einer 4'!4proz., zu 103 %ı rückzahlbaren 
hypothekarisch eingetragenen Obligationsanleihe bis 
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zum Gesamibetrage von 18 Mill. M. Die 'Hereinnahme 


neuer Mittel auf diesem Wege wurde damit begründet, - 
‘daß sehr aussichtsreiche und für die Sicherung der Zu- 


kunft wichtige Geschäfte in Vorbereitung_ seien. Da 
man nicht wisse, welche von den hierfür geführten Ver- 
handlungen zum Ziele fuhren werden, so könne man 
auch nicht Auskunft darüber geben, bis zu welchem Be~ 
trage die Obligationen tatsächlich begeben werden sol- 
len. Teilweise diene die neue Anleihe zur Rückzahlung 
der noch umlaufenden, etwa 3 Mill. M einer alten An- 
leihe, Die Zahl der Aufsichtsratsmitglieder wurde um 
zwei vermehrt. Neu hinzugewählt wurde Bankdirektor 
Bierwes (Düsseldorfer Niederlassung. der Deutschen 
Bank) und Direktor Ratjen (Delbrück, "Schickler A Co). 
Ferner wurde die Firma Delbrück, Schickler & Co. als 
Hinterlegungsfirma für die Aktien neu bestellt. Nach 
Erledigung der Tagesordnung richtete ein Stammaktio- 
när an die Verwaltung die Bitte, der Gleichstellung der 
Siamm- und Vorzugsaktionäre naherzuireten. Dr. 
Oechelhaeuser widersprach diesem Wunsche im Na- 
men der Verwaltung. Die Notwendigkeit einer aetrenn- 
ten Abstimmung von Stamm- und Vorzugsakfionären 
sei für das Unternehmen ein wirksamer Schutz gegen 
die lleberfremdungsgefahr und enthob sie der Notwen- 
digkeit, Geschäftsmaßnahmen zu treffen, wie sie bei 
anderen Gesellschaften jetzt üblich sind. Die Stamm- 
aktien befinden sch zum großen Teil^in, Händen von 
solchen Persönlichkeiten, die konsequent für die Ge- 
sellschaft arbeiten. 


——— 


Vereinigte Elbeschiffahrts - Gesell- 
schaften, A.-G. in Dresden. Wie mitgeteilt 
wird, ist die Geschäftsentwicklung im ersten Halbjahr 
1920 eine recht günstige gewesen, trotz des starken 
Ausfalles, der durch den Schifferstreik entstanden ist. 
Zu dem günstigen Gewinnergebnis haben auch erheb- 
liche Ueberschüsse aus Dampferverkaufen beigetragen. 
Bei dem gegenwärtigen starken Frachtenándrang er- 
scheinen die Aussichten für das zweite Halbjahr günstig. 
Sofern nicht unvorhergesehene Ereignisse eintreten 
oder falls die Wasserverhältnise nicht sehr schlecht 
werden, können die Aktionäre auf ein sehr befriedi- 
gendes. Resultat rechnen, und es steht zu erwarlen, 
daB unter diesen Vorbehalten nicht nur die Unterbilanz 
vollständig getilgt, sondern darüber hinaus ein sehr 
re'chliches Gewinnergebn's erzielt werden konnte, das 
neben groBen-Rückstellungen auch die Ausschüttung 
ener guten Dividende zuließe. . Letztere Voraussage 
läßt sich aber nur unter allem Vorbehalt der ruhigen 
Weiterentwicklung und eines angemessenen, nicht zu 
ungünstigen Wasserstandes geben. 


Rheinische Metallwaren- und Ma- 
schinenfabrik-A.-G. in Düsseldorf. Mit 
der geplanten Kapitalserhöhung um 13450000 M Vor- 
zugsaktien, wovon 11550000 M den alten Vorzügs- 
aktionären im Verhältnis 1:1 zum Kurse von 125% an- 
geboten werden sollten, sind die Stammakt:onäre nicht 
einverstanden. Die Verwaltung schlägt nunmehr vor, 
das Bezugsrecht der Aklionare auszuschlieBen. Das 
Bankenkorsortium sollte nach dem ersten Plan die rest- 
chen 1900000 M Aktien, welche ihm zu 120% über- 
lassen werden sollten, zur freien Verfügung bekommen. 
was nunmehr auch fortfallen dürfte. Wie verlautet, hat 
der EisenaroBhandelskonzern Otto Wolf in Köln einen 
arößeren Besitz von Aktien der Gesellschaft erworben.. 
deren Betrag auf 6 Millionen Mark beziffert wird, 
Durch den Bezug der jungen Aktien im Verhältnis von 
1:1 wird Wolf seinen Besitz auf 12 Millionen steigern 
und damit wohl praktisch die Generalversammlungs- 
majoritat haben. Der Firma Wolf soll auch ein Ver- 
treter-im Aufsichtsrat bewilligt werden. 


Die Kuxe der Gewerkschaft des Stein- 
kohlenbergwerks Sophia Jakoba in Hückel- 
hoven, welches die: Soge: komgmannschen Grubenfelder 
umfaßt, sind, wie im'Jahresber'cht der Niederländischen 
Gesellschaft zur Aufschließung von Steinkohlenfledern 
mitgeteilt wird, se't Anfang: dieses Jahres vollständig in 
den Besitz ‘dieser holländischen Gewerkschaft über- 
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gegangen, welche bereits imNJahre 1917 60%. der Kuxe 
erworben halte, Die regelmaBige Kohlenforderung aus 
. der Zeche bei Hückelhoven ist seit einiger Zeit auf- 
genommen worden. Sie betrágt etwa 200 t täglich. Im 
ersten Vierteljahr 1920 wurden 7500 t gefördert. Der 
Bau von Beamten- und Arbeiterwohnhäusern ist jetzt so 
weit vorgeschritten, daß eine erhebliche Vermehrung der 
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oder etwa 2 300000 t Tragfähigkeit zur Verfügung blei- 
ben. ‚Für die Zufuhren des Landes werden gebraucht: 
In der Kohlenfahrt über die Nordsee 160 000 t Tragfahig- 
keit; in der Nordsee-Tourenfahrt 600000 t; in übersee- 
ischer Linienfahrt 260000 t; vom norwegischen Staat 
sind 360.000 t -und von Privaten 150000 t überseeische 
Schiffe gechartert, so daß die Gesamttonnage für die 


Zufuhren dés Landes sich auf 1000000 t Schwergut 
Tragfähigkeit beläuft. Die für die ausländische Fahrt 
berechnete Gesamttonnage beträgt 1300000 } Trag- 
fähigkeit, davon müssen in Abzug gebracht werden 
‚etwa 25% für Schiffe unter Reparatur, Besichtigung, 
Klassifikationen, Aufenthalt durch Streiks usw. mit 
325000 1, so daB nur mit einer effektiven Tonnage von 
975000 t Tragfähigkeit in der ausländischen Fahrt zu 
rechnen ist. Diese 975000 t zu 40 s gechartert (1 s 
= 1 Krone gesetzt) für die Zeit vom 1. Januar bis 1. Jult 
1920 ergibt eine Einnahme von 234 000 000 Kronen; hier- 
vcn sind 25% für Reparaturen (Bunker), Proviant und 
Lohne im Ausland in Abzug zu bringen, so daB eine 
Nettoeinnahme der gesamten in ausländischer Fahrt be- 
schäftigten Tonnage von 175500000 Kronen verbleibt. 
Hinzu Kommen Frachteinnahmen fur Ausfrachten sol- 
cher Schiffe, die Ladung nach Norwegen gebracht haben 
mit 30000000 Kronen, so daß die Nettoeinnahme des 
Landes aus der ausländischen Schiffahrt 205 500 000 Kro- 
nen beträgt. Um aus dieser Summe die Nettoeinnahme 
der Reedereien zu gewinnen, sind noch die Ausgaben 
für Heuern, Kostgeld, Assekuranz, Reparaturen usw, 
die in Norwegen ausgezahlt wurden, ın abzug zu brin- 
gen. Infolge des großen Zeitverlustes durch Repara- 
turen in Norwegen, der in diesem Halbjahr besonders 
hervorgetreten ist, sind mindestens weitere 25% mif 
51500000 Kronen in Abzug zu bringen, so daß die 
Nettoeinnahmen der Schiffahrisgesellschaften in aus- 
landischer Fahrt für das 1. Halbjahr 1920 nur noch 
154 000 000 Kronen betragen. Hiervon zind dann jedoch 
noch die Tonnageabgabe, der Beitrag zu der Unterbilanz 
des Staates aus den Maximalfrachten, Steuern usw. zu 
entrichten, wobei zu bemerken ist, daß enge dieser 
Posten vorläufig nur noch ziemlich unzuverlassig ge- 
schätzt werden konnen. Die Verhältnisse haben sich im 
verflossenen Halbjahr in so unaewohnlichem Maße ver- 
ändert. daß es sehr schwierig ist, fur diese Periode zu 
verlößlichen Durchschnittsziffern zu gelangen. 


Belegschäft und damit. entsprechende Steigerung der 
Förderung möglich ist. Die Kosten der Anlagen sind im 
Vergleich zu denen der bestehenden deutschen Zechen 
sehr hoch gewesen. Die Errichtung eines zweiten 
Schachtes ist vorbereitet, aber noch zurückgestellt im 
Hinblick auf die Verhandlungen zwischen der deutschen 
und holländischen Regierung über eine besondere Rege- 
lung der Kohlenausfuhr aus den Feldern der Gesell- 
schaft nach Holland. S 

“Brown, Boveri:& Cie. in Mannheim. Die 
Gesellschaft, welche ihr bisher Ende März ablaufendes 
Geschäftsjahr auf das Kalenderjahr verlegt hat, legt jetzt 
den Abschluß für das nur neun Monate umfassende Ge- 
schäftsjahr 1919 vor. ` Die Dividende wird wieder mit 
6% in Vorschlag gebracht, befragt also auf ein Jahr be- 
rechnet 7,595. Im einzelnen ergibt der Abschluß folgen- 
des Bild: Der Fabrikationsgewinn stellt sich auf 
22 675 706 (1919-18: 14879486) M, Generalunkosten er- . 
forderten 18076 155 (10583586) M. Im Vorjahr wurden 
ferner für Kriegsunkosten 2298741 M verbucht. Nach 
Abschreibungen von 1327551 (702091) M verbleibt ein- 
schließlich Vortrag ein Reingewinn - von 834 609 
(827 222) M, aus dem nach Ausschüttung der oben er- 
wahnten Dividende und nach Abzug von 242222 M (wie 
im Vorjahre) für Tant'emen und QGratifikationen 52 387 
(45 000) M neu vorgetragen werden sollen. Die Kapitals- 
erhohung um 6 Mill. M auf 15 Mill. M ist durchgeführt 
worden, gleichzeitig wurden 4 Mill. M 5 prozentige Obli- 
gationen begeben, diese Maßnahmen haben sich infolge 
der neuen auBerordentlichen Preissteigerungen als ganz 
unzureichend erwiesen. . Der Aufsichtsrat beantragt da- 
her ene weitere Kapitalserhöhung um 25 Mill. M auf 
40 Mill. M, rückwirkend auf den 1. Januar 1920. Gleich- 
zeitig hat die Verwaltung einen weiteren Betrag von 
20 Mill. M ıhrer Sprozentigen Obligationen an ihr 
Bankenkonsortum begeben. In der Bilanz erscheinen 
Debitoren mit 42805916 (21940 3595) M, Bankguthaben 
mit 2598 957 (5 201 238) M, und Kreditoren mit 93 068 082 
(49 159 868) M. Das neue Geschäftsjahr hat der Gesell- 
schaft nach dem Bericht des Vorstandes bisher neue 
wirtschaftliche Sorgen und Lasten gebracht, in Form 
von bedeutender Lohn-, Gehalts- und Unkostenerhöhung; 
dazu kommt die geradezu vern'chtende Steuerlast. 


Donau - Dampfschiffahrtsgesell- 
schaftın Wien. Die außerordentliche Generalver- 
sammlung beschloß die Erhöhung des Aktienkapitals von 
75 600 000 auf 101 850 000 Kr. durch Ausgabe von 25 000 
auf nominal 1050 Kr. lautende neuer Aktien, welche 
unfer ausnahmsweiser Aufhebung des Bezugsrechtes der 
Aktionäre an eine englische Gruppe von Reeder- und 
Dankfirmen beaeben werden sollen. Diese Gruppe bie- 
let 12%, Did. Sterl. pro Aktie. Die englische Gruppe 
wird in der gesellschaftlichen Verwaltung durch die 
Herren Generaldirektor Friedrich Csatary und Lieut. 
Comm. Cecil M. Dillon vertreten. Sie sichert in allen 
den Wiederaufbau und die Weiterentwicklung des Unter- 
nehmens betreffenden Fragen weitgehende wirtschaft- 
liche Unterstützung zu und erhält als Gegenwert hierfür 
eine zu Lasten des Betriebes gehende, von dem Be- 
triebserfolge abhängige Veraütuna. Diese soll, wenn die 
Dividende 5% des Aktienkapitals übersteigt, vorweg der- 
art bemessen sein, dak se 2004 des überschießenden 
i Gewinnbetrages nicht überschreitet. Nach Ablauf von 
unternehmungen angelegt. Allerdings ist in den letzten zehn Jahren kann die Gesellschaft die Vergütung nach 
Zahlen euch Kapital aus dem Zusammenschlu& von Ge- e'nem vere'nbarten Schlüssel ablösen. 
sellschaften vertreten, so daß es sich nicht immer um Ee 
eigentliches neues Kapital handelt. In Luxemburg fand eine außerordentliche General- 

— versammlung von Rümelingen-St. Ingbert statt, 
um über die Liquidation der Gesellschaft einen Beschluß 
zu fassen. Es wurde beschlessen, zu liquidieren, weil 
Deutsch-I.uxemburg von dem ihm im Abkommen von 
1911 zugestandenen Optionsrecht Gebrauch gemacht 
uhd sich für den Rückkauf Rümelingens für 371, Mill. 
Franken entschieden hatte (2500 Fr. pro Aktie). Damit 
hat Rümelingen den letzten kleinen Rest von Selbstän- 
digkeit verloren und es ging, da Deutsch-Luxemburg 


Ausland. 


Kapitalanlagen in Schiffahrtsunter-. 
nehmungen. .Der bedeutende Aufstieg der amerika- 
nischen Schiffahrt geht auch aus den stets steigenden 
Kapitalinvestterungen hervor. Während in 1914 4 Mill 
Dollar in neuen Schiffahrtsgesellschaften angelegt wur- 
den, waren es in 1915 37 Mill. Dollar, 1916 69 Mill. Dol- 
lar, 1917 271 Mill. Dollar, 1918 120 Mill. Dollar und 1919 
323 Mill. Dollar. Mit einer Ausnahme also, und zwar 
in 1918, ist die Summe der Néuanlagen immer gewaltig 
gestiegen, und diese Aufwärtsbewegung scheint noch 
nicht zu Ende zu sein, denn im Januar 1920 wurden 
76 Mill. Dollar, im Februar 33 Mill. Dollar, im März 
61 Mill. Dollar und im April 78 Mill. Dollar in Schiffahrts- 


Pd 


Einnahmen der norwegischen Schiff- - 
fahrt im 1. Halbjahr 1920. Nach einer Berech- 
nung des Norwegischen Reederverbandes über die Ein- 
nahmen der norwegischen: Handelsflotte im 1. Halbjahr 
1920 bestand die norwegische Flotte aus etwa 2 000 000 
Br.-Reg.-T., davon waren 450000 Br.-Reg.-T. in der 
Küstenfahrt und in der Fischerei beschäftigt, so daß fur 
die ausländische Schiffahrt etwa 1550000 Br.-Reg.-T. 
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seine luxemburgischen Anlagen verkauft hatte, in den 
Besitz der Käufer über. Die Liguidatoren werden den 
von Deutsch-Luxemburg gezahlten Kaufpreis an die-Ak- 
hhonäre Rumelingens überzuleiten haben. Es ist aber 
ein Teil der 37% Mill. Franken eingezahlt, weil die Frage. 
der Aktien von Serronville, einer Erzgrube im Becken 
von Briey, an der Rümelingen beteiligt war, noch nicht 
geregelt isl. Diese Aktien stehen nämlich unter franzó- 
sischem Sequester, weil die Franzosen Deutsch-Luxem- 
burg als deren Eigentümer ansehen. Der Restbetrag 
wird daher erst dann gezahlt werden, wenn der Käufer 
von Rümelingen sich in den Besitz obiger Aklien setzen 
kann. Die Aktionäre von Rümelingen fordern auch die 
Dividende von 80 Fr. vom Jahre 1919-1920. Sie be- 
haupten, Deutisch-Luxemburg sei während dieser Pe- 
riode noch mit Rümelingen verbunden gewesen, es 
schulde also noch die gewöhnliche Jahresdividende von 
80 Fr. an die Rümelingenschen Aktonare. Deutsch- 
Luxemburg bestreitet die Berechtigung dieser Auf- 
fassung. Schließlich wurde beschlossen, die Liguida- 
toren sollten die Dividende von Deutsch-Luxemburg for- 
dern und einen Rechtsbeistand anrufen, wenn man die 
Dividende verweigere. Das Gutachten dieser Juristen 
solle man der Ge unterbreiten. : 
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Berlin, 18. August 1920 


Fur das Ausland besondere Preise 


| XXI. Jahrgang 


Ernst Voß 7 


Ernst Voß, der Mitbegründer der Weltfirma 
Blohm & Voß, ist am 1. August in Hamburg nach kur- 
zem Leiden im 78. Jahre ‚seines tafenreichen Lebens ver- 
storben. Ueber den Lebensgang .des Heimgegangenen 
gehen uns die folgenden Mitteilungen zu: 

Ernst Voß wurde am 12. Januar 1842 im Dorfe 
Fockbeck bei Rendsburg geboren. ‘Sein Vater, der dem 
großbäuerlichen Grundbesitz 
entstammte, war Besitzer einer 
Schmiede. Der Sohn besuchte 
die Schule des heimatlichen Dor- 


jahre und darauf ein weiteres 
Jahr die Rektorschule in Rends- 
burg. Nach seiner Konfirmation 
trat er im April 1857 zur Erler- 
nung des Maschinenbaues als 
Lehrling in die Hollersche Carls- 
hütte bei Rendsburg ein, Trotz- 
dem damals von morgens 6 bis 


abends 7 Uhr mit einer eınstun- 
digen MiHagspause ‚gearbeitet 
wurde, verstand der junge Vok 


es, für seine Weiterbildung sich 
Zeit zu erübrigen. Als Zeichen 


Lehrling er- 
daß er 


sich bereits als 
warb, mag es gelten, 
n der väterlichen Schmiede 
ganz allein in seinen  Frei- 
stunden eine kleine Dampfloko- 
mobile herstellte, deren  In- 
belriebsetzung' naturgemäß, ein 
Ereignis im Dorfe war. Inf den 
letzten Jahren seiner Lehrzeit 
besuchte Voß abends auch noch 
die Zeichenschule in Rendsburg. 
Nach Vollendung seiner Lehrzeit 
im Frühjahr 1862 verließ er seine 
Eltern, um sich in seinem -Fache 
weiter auszubilden. Nachdem er in Hamburg in einigen 
Fabriken gearbeitet hatte, bezog er im Herbst 1862 die 
Königlich “Preußische Provinzial- Kunst- und Gewerbe- 
schule in Erfurt, deren für zwei Jahre berechneten Kur- 
sus er durch eisernen Flei& in einem ]ahre absolvierte. 
Das große Interesse zu seinem Fache ließen in dem 
ungen Voß den Wunsch erwachen, sich die best- 
möglichste Ausbildung zu verschaffen, und so ermog- 
lichte er es, sich die nötigen Mittel zum Studium auf 
dem Polytechnikum in Zürich zu sichern. Nach drei- 


Ernst Vok + 
(Mitbegründer der Firma Blohm & Vok) 


Jahrigem Studium machte er dort mif besonderer Aus- 
zeichnung sein Diplom-Examen als Maschinenbauer und 
war damit fur die praktische Tätigkeit als Ingenieur auf 
das beste vorgebildet. 

Nach Erledigung seiner Studien begab sich Vog im 
Anfang des Jahres 1867 nach England. Nach 1'% jähriger 
Tatigkeit bei John und Henry Gwynne tat er einen 
für seın späteres Leben be- 
deutungsvollen Schritt, indem er 
im Jahre 1868 als Konstrukteur 
in die North Eastern Enginee- 
nng Co. m Newcastle-on-Tyne 
und bald darauf in die Firma 
Randolph Elder & Co. eintrat. 
Von diesem Zeitpunkt ab hat 
Voß seine ganze Tatkraft in den 
Dienst des — Schiffmaschinen- 
und Schiffbaues gestellt. Im 
Jahre 1869 kehrte Voß, nachdem 
er sich im Fruhjahr mit Fraulein 
Lina Kalkmann, der Schwester 
seines Freundes Wilhelm Kalk- 
mann, verlobt hatte, nach 
Deutschland zurück und hoffte 
sich in Hamburg selbständig 

machen zu konnen. Der deutsch- 
[ranzosische Krieg zerstorte 
diese Pläne, und VoR nahm eine 
neue Stellung bei der Dampf- 
schiffs-Gesellschaft „Nederland“ 
an, die mehrere große Schiffe 
in England in Bau hatte, und ihn 
zunachst zur ` Deaufsichtiqung 
dieser Bauten wieder nach Eng- 
land sandte. Doch bald wurde 
von seiner Reederei seine An- 
wesenheit in Holland selbst qe- 
wünscht, und so zog er, nach- 
dem er Ende November 1870 
seine Hochzeit in Hamburg ge- 
feiert hatte, Ende desselben Jahres mit seiner jungen 
Frau nach Niewediep. Nachdem die Bauten in Glasgow 
seine Anwesenheit dort be reits wie der im Februar 1872 
erforderten, sollte seine Tätigkeit im- Auslande bald ein 
Ende nehmen. Nach dem glücklich verlaufenen Kriege 
erhielt Voß einen Ruf als Oberingenieur an die 
neugegrundele Adler-Linie, die als Konkurrenzunter- 
nehmen gegen die Hapag gegründet war. Er nahm die- 
ses Anerbieten an und siedelte im Herbst nach Hamburg 
über. Die Gesellschaft hatte sechs große Schiffe in 
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England im Bau, deren Bauleitung die Hauptaufgabe 
von Voß wurde. Die Schiffe waren besonders auf 
maschinellem Gebiete ganz modern eingerichtet und, 
zeigten ihre Vorzüge besonders klar, als die Adler- 
Linie im Sommer 1874 mit der Hapag verschmolzen und 
die beiderseitigen Schiffe im gemeinsamen Dienste ver- 


wandt wurden. Da die Adler-Linie ihre Selbständigkeit 


verlor, so irał Voß aus den Diensten der Gesellschaft 
im Herbst 1874 aus und lieB sich in Hamburg als Zivil- 
Ingenieur des Schiffsmaschinenbaues nieder. Er wurde 
Sachverstandiger der Handelskammer und Engineer Sur- 
veyor des Britischen Lloyd für sämtliche deutschen Häfen. 

Im Jahre 1876 lernte VoB den Ingenieur Herm. Blohm 
kennen, der aus Glasgow kam und sich mit der Absicht 
trug, eine Werft zu gründen. Beide lernten sich schätzen 
und aus dem Blohmschen Plane entstand die Werft von 
Blohm & Voß, die im Laufe der Jahre das bekannte 
Riesenunternehmen wurde und heute Weltruf genießt. 
Für Blohm, der, gestützt auf reiche Erfahrungen, 
an die Gründung einer eigenen Werft herantrat, 
war es von ausschlaggebender Bedeutung, in Voß 
einen Mitarbeiter zu gewinnen, den nach Ver- 
anlagung und Ausbildung ein ausgezeichneter Ingenieur 
war und sich durch seine bisherige Berufstätigkeit die 
reichsten Erfahrungen gesammelt halte. Der Bau der 
Werft wurde im April 1877 begonnen. Im engsten Zu- 
sammenarbeiten und inniger Freundschaft haben Blohm 
und Voß im Laufe der Jahre die Werft zu dem gemacht, 
was sie heute ist. Der große Ruf, den sie im In- und 
Ausland genießt und den sie besonders durch die erst- 
klassige technische Ausführung der von ihr gebauten 
Schiffe erworben hat, ist zum großen Teil das Verdienst 
von VoB, der es sich von Anfang an angelegen sein 
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ließ, den Sinn für technische Gründlichkeit in das Unter- 
nehmen zu'pflanzen und die Ingenieure und Meister des 
Werkes in diesem Sinne zu erziehen. Welchen 'Auf- 
schwung im Laufe der Jahre die Werft genommen hat, 
ist bekannt genug, doch möge erwähnt sein, daß sie sich 
im Jahre 1887 bereits auf das Zehnfache, ım Jahre 1908 
auf das Dreißigfache ıhres ursprünglichen Areals er- 
weitert hatte. Die technischen Pläne für die verschiede- 
nen Werfterweiterungen hatten das besondere Interesse 
von Voß.und sind in erster Linie von ihm bearbeitet 
worden. Die Güte ihrer Arbeit befähigte die Werft, in 
erster Linie hochwertige Schiffe zu bauen und so konnte 
sie sowohl im Kriegsschiff- als auch im Handelsschiffbau 
an führende Stelle treten. Die von Blohm & Voß ge- 
bauten Panzerkreuzer der deutschen Marine sind bahn- 
brechend gewesen, und mit dem Hapag-Dampfer „Valer- 
land“ hat die Werft den größten Passagierdampfer nicht 
nur Deutschlands, sondern der ganzen Welt geliefert: 

Nachdem die Firma 1891 in eine Kommanditgesell- 
schaft umgewandelt war, wurde Voß persönlich haften-, 
der Gesellschafter und ist als solcher leitend tätig ge- 
wesen bis zum Jahre 1913, in welchem er in den Auf- 
sichisral übertrat. 

Alle, die mit oder unter ihm arbeiteten, beirauern in 
dem Entschlafenen einen Mann von vorbildlicher Tüch- 
tigkeit, vornehmster Gesinnung und gleichmäßiger Ge- 
rechtigkeit und Güte. 

Das Glück seiner ersten Ehe war Voß nur wenige 
Jahre beschieden. Seine Gattin wurde ihm im Jahre 1874 
nach dreijähriger Ehe durch den Tod entrissen, nachdem 
sie ihm zwei Kinder geschenkt hatte. Im Jahre 1885 schloß 
Voß seine zweite Ehe mit Fräulein Alwine Günter, die 
ihm bis zu seinem Tode eine treue Lebensgefährtin war. 
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Drobleme des Schiffsolmaschinenbaues 


Die steigende Bedeutüng des Oelmotors fur den 
Schiffbau zeitigt eine Fülle von Problemen ml dem 
Endziele, diesen Maschinentyp immer besser den be- 
sonderen Verhältnissen an Bord anzupassen, seine Be- 
triebssicherheit zu erhöhen, seine Bedienbarkeit, auf 
deren engen Zusammenhang mit der Betriebssicherheit 
oder doch zum mindesten mii dem Gefuhle der 
Betriebssicherheit hier kaum "hingewiesen zu werden 
braucht, zu erleichtern. Es ist nicht der Zweck der 
folgenden Zeilen, eine lückenlose Uebersicht uber diese 
Probleme zu geben, ihre Bedeutung, ihre Erfolgmöglich- 
keiten eingehend zu besprechen, die Notwendigkeit 
ihrer Lösung einwandfrei darzutun. Es sollen vielmehr 
nur einige wenige aus der großen Zahl der vorhandenen 
herausgegriffen werden, die besonders wichtig er- 
scheinen und deren Durchführung einen beträchtlichen 
Fortschritt auf dem Gebiete des Schiffsolmaschinen- 
baues darstellen wurde. 


Zunächst sei auf eine AeuBerlichkeit der Konstruk- 
tion aufmerksam gemacht, deren Betonung aber, wie 
ich glaube, die rückhaltlose Zustimmung insbesondere 
der Reedereien finden wird, weil sie auf die Gewohn- 
heiten und die Gewöhnung des Bedienungspersonals 
Rücksicht nimmt. Die Oelmaschine ist zunächst für 
stationäre Zwecke entwickelt worden und hat sich da- 
her den hierbei vorliegenden Bedürfnissen streng an- 
gepaßt. Da sie die Betriebssicherheit ihrer verhältnis- 
mäßig hoch beanspruchten Lager am besten durch An- 
wendung einer gut durchgebildeten Preßölschmierung 
erreichen zu können glaubte, diese aber unvermeidlich 
zum Herumspritzen von Schmieröl und zur Bildung von 
Schmieröldunst im Kurbelgehäuse führte, sc entstand 
folgerichtig das allseitig geschlossene Maschinengestell, 
das größere Oeffnungen eigentlich nur zu Montage- und 
Demontagezwecken vorsah, während des Betriebs aber 


geschlossen gehalten wurde. Da im stationären Be- 
triebe nur in Ausnahmefällen Dauerläufe von mehr als 
zehnstündiger Dauer vorkamen, in den meisten Fällen 
diese sogar noch durch die Mittagspause unterbrochen ` 
wurden, so bestand dagegen auch kaum irgendwelches 
Bedenken. ` Diese bei stationären Anlagen gut bewährte 
Bauart suchte man vielfach mit nur geringen Abände- 
rungen beizubehalten, als es galt, den Oelmotor als 
Antriebsmaschine auch auf den schwanken Boden des 
Schiffes zu verpflanzen. 


Aber die Verhältnisse liegen hier doch anders. Man 
hat nicht das unveränderlich starre Fundament des 
Land-Maschinenhauses; das Schiff im Seegange lebt 
gewissermaßen auch in seinen stärksten Verbänden. Die 
Folge davon ist, daß auf See der dringende Wunsch, ja, 
man kann wohl sagen: die zwingende Notwendigkeit 
vorliegt, die Lager dauernd überwachen zu konnen, 
auch dann, wenn das Bedienungspersonal beim .nor- 
malen Betriebe mit ihrer Schmierung nichts zu tun hal, 
und dies umso mehr, als es sich bei Seereisen ja meist 
um ununterbrochene Fahrten von längerer Dauer han- 
delt. Man hat in Einzelfällen sogar lieber die PreBol- 
schmierung — teils ganz, teils für eine bestimmte Reihe 
von Lagerungen — aufgegeben und ist zur Tropf- und 
Dochtschmierung zurückgekehrt, als daß man auf diese 
Kontrollmöglichkeit verzichtet hatte. 

Eine so weitgehende Maßnahme erscheint nun aller- 
dings nicht gerechtfertigt. Die Preßölschmierung hat, 
solange sie ordnungsmäßig funktioniert, so überaus 
schalzenswerte Eigenschaften, sie bringt die Belriebs- 
sicherheit, der Getriebeteile auf eine so hohe Stufe, daß 
ihr Aufgeben nur als Rückschritt bezeichnet werden 
kann. er in früheren Jahren Gelegenheit gehabt hat, 
forzierfe Probefahrten auf mit Kolbendampfmaschinen 
ausgerfisteten Kriegsschiffen mitzumachen, der bedauert 
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lebhaft, daß damals die Pre&olschmierung noch nicht 
zur Anwendung gelangt ist; sie hätte zweitellds die nur 
zu häufigen „Brandenburger“, d. h. das Heißlaufen be- 
sonders der Kurbelwellen- und der Kurbellager, das 
sich vielfach bis zum offenen Brande steigerte, ver- 
mieden und damit die Probefahrten zu weniger auf- 
regenden Ereignissen gemacht. Aber das eben ist das 
Problem: einen Aufbau zu entwickeln, der die Ueber- 
sichtlichkeit der alten Dampfmaschinen, die Einfachheit 
der Lagerkontrolle bei diesen wenigstens erreicht, wo- 
möglich noch überbietet und doch im riormalen Betriebe 
genügenden Schutz vor herumspritzendem Oel gibt, da- 
mit zugleich auch Oelverlusten nach Kräften vorbeugt. 

Viel kann in dieser Hinsicht schon die Anlage der 
Schmierung selbst fun. Rascher Abfluß des von den 
Lagern ablaufenden Oeles aus der Kurbelbilge ist nötig, 
damit nicht die unteren Schubstangenköpfe in angesam- 
melte Oelsümpfe hineinschlagen und das Oel zer- 
peitschen. Der Oeldruck soll so niedrig wie möglich 
. gehalten, die=Gestaltung der Lagerschalenenden so ge- 
iroffen werden, daß das an ihnen austrelende Oel nicht 
in den Bereich der Kurbeln und Pleuelstangen gerät. 
Aber das alles genügt noch nicht; es gilt, die Verbin- 
‚dung zwischen Grundplatte einerseits und Arbeits- 
zylindern andererseits, also das Mittelgestell so auszu- 
bilden, daß die einzelnen Kurbelgetriebe mit wenigen 
Handgriffen und ohne Bewegung schwerer Gewichte in 
‚möglichst großem Umfange freigelegt, daß auch die 
Kurbelwellenlager ohne Schwierigkeit nachgefuhlt wer- 
den können. ) 

Es ist ohne weiteres züzugeben, daß diese Ge- 
sichtspunkte dem Schiffsmaschinenbau-Ingenieur, zumal 
wenn er es nicht erst durch die Vermittlung des Oel- 
maschinenbaues geworden ist, nichts Neues bieten, daß 
sie ihm als etwas Selbstverständliches erscheinen. Und 
doch: wer sich heute moderne Schiffsolmaschinen an- 
sieht, wird sich des Gedankens nicht erwehren konnen, 
daB in.den meisten Fällen die Zugänglichkeit wahrend 
des Betriebes noch nicht das wunschenswerle und auch 
noch nicht das konstruktiv mögliche Maß erreicht hat. 
Schmale, auf Mille Kurbelwellenlager angeordnete 
Ständer, im Einzelfalle auch Säulen, die zudem einen 
im Handelsschiffbau freilich mehr in den Hintergrund 
irelenden kleinen Gewichtsvorteil bringen, Zwischen 


ihnen leicht abnehmbare Bleche, bei größeren Ma-, 


schinen auch mit wenigen Handgriffen zu öffnende 
Türen werden den vorstehend bezeichneten leitenden 
Gedanken am leichtesten verwirklichen; dabeı ist jedoch 
darauf zu achten, daß die Bleche nicht das Betriebs- 
geräusch der Maschine vermehren. 

Man wird vielleicht darauf hinweisen, daß — all- 
gemein betrachtet — diese Bauart in vielen Fällen schon 
gewählt ist. Gewiß, nur kommt es eben auf die Aus- 
gestaltung im einzelnen an, und auf sie erneut die Auf- 
merksamkeit der Konstrukteure zu lenken, ist Absicht 
und Zweck dieser Ausführungen. : 

Ein mehr das: innere Wesen dei Oelmaschine be- 
treffendes Problem liegt in der Kompressorfrage. Der 
Kompressor ist nur zum kleinsten Teile zur Beschaffung 
der Anfahr- und Manövrierluft nötig; der weitaus größte 
Teil seiner Leistung wird für die Verdichtung der Ein- 
blaseluft gebraucht, mittels deren der Brennstoff, sobald 
die Nadel zwangläufig geöffnet wird, fein zerstäubt in 


das Innere des Arbeitszylinders geblasen wird. “Wenn ` 


man also Mittel und Wege fände, um dieses Verfahren 
zu ändern, wenn es gelänge, ohne Einblaseluff auszu- 
kommen, so könnte der jetzige große Kompressor, der 
rund, 10% der gesamten Maschinenleistung verschlingl, 
verschwinden. Damit aber wäre zunächst einmal für 
die Betriebssicherheit viel gewonnen. Denn wenn es 
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der rastlosen, an vielen Stellen gleichzeitig aufgenom- 


menen Arbeit der beteiligten Ingenieure auch gelungen 
ist, seine Zuverlässigkeit in geradezu erstaunlichem 
Maße zu heben, wenn man auch gelernt hat, durch 
zweckmäßige Bauart, richtige Verwendung von Küh- 
lern und Entölerapparaten, Einschaltung von Sicher- 


. heitsvorrichtungen usw. die früher nicht seltenen und 


stets gefährlichen Explosionen zu vermindern oder so- 
gar auszuschalten, der Kompressor bleibt fur den Be- 
triebsingenieur doch eine ständige Sorge, weıl das un- 
bedingt sichere Arbeiten seiner Ventile praktisch nicht 
erreichbar ist. Bei der Wichtigkeit der Kompressor- 
anlage bleibt also nur die Anordnung genugend großer 
Reserven übrig, die Gewicht und Raum beanspruchen 
und — für den Reeder wohl noch bedeutungsvoller und 
schmerzlicher — das Anlagekapital nicht unwesentlich 
erhöhen. Selbst wenn man aber von solchen Reserven 
abzusehen sich entschließen konnte, ist der Kcmpressor 
an und für sich ein teures Stuck, dessen Forlfall, ja, 
dessen erhebliche Verkleinerung schon den Her- 
stellungspreis der Gesamtanlage nicht unbetrachtlich 
verringern würde. lind gerade die Anschaffungskosten 
des Dieselmotors im Verhältnis zu denen der gleich 
leistungsfähigen Dampfmaschine bilden heute noch ein 
etwas schmerzliches Kapitel, auf das man bei Ver- 
gleichen zugunsten des Oelmotors vielfach nicht gern 
eingeht, auch wenn das Mehr an Aufwendungen fur die 
Anlage gegenüber den Betriebsersparnissen, zumal bei 
den heutigen Brennstoffpreisen, keine große Rolle 
spielt. Eine Verbilligung der Oelmaschine in der Her- 
stellung ist jedenfalls ein Ziel, aufs innigste zu wun- 
schen. Daß der Fortfall des Leistung verzehrenden 
Kompressors auch noch eine weitere Erhohung der 
Wirtschaftlichkeit im Betriebe erhoffen läßt, hegt auf 
der Hand. 

Wenn man also den Kcmpressor veımeiden oder 
wenigstens stark verkleinern will, so liegt der Gedanke 
naturlich sehr nahe, die Einspritzung des Treibols durch 
Preßluft überhaupt fallen zu lassen, ihn ohne Mitwir- 
kung von Einblaseluft nur durch den — gesteigerten — 
Druck der Brennstoffpumpen im geeigneten Augenblick 
in den Zylinder zu befördern. Mit diesem Problem, 
das übrigens schon Diesel selbst beschäftigte und an 
dem später in richtiger Erkenntnis semer Wichtigkeit 
verschiedene deutsche Firmen gearbeitet haben, hat 
sich in neuerer Zeit u. a. die englische Firma Vickers 
besonders eingehend befaßt, und wenn mon: den Ver- 
öffentlichungen in der britischen Fachpresse glauben 
darf, hat sie bei ihren Versuchen auch gute Ergebnisse 
erzielt. Freilich — ersichtlich ist aus solchen Presse- 
nachrichten gewöhnlich nicht, was man unter „guten 
Ergebnissen" zu verstehen hat. Zweilellos kann es 
schon als ein solches angesprochen werden, wenn bei 
Fortfall der Einblasepumpe, also wesentlicher Verein- 
fachung der Maschine die wirtschaftlichen Ergebnisse 
des Betriebes denjenigen eines gleichartigen, aber mit 
Eınblaseluft arbeitenden Motcrs nicht nachstehen. Aber 
wirklich befriedigt wird hierdurch der Oelmaschinen- 
konstrukteur noch nicht, denn die Verringerung der 
mechanischen Verluste, die Ersparung eines Teils der 
Verdichfungsarbeit mußte bei gleichem indizierten 
Brennstoffverbrauch doch zu einer Erhöhung der effek- 
tiven Leistung, also einer Verkleinerung des effektiven 
Treibolverbrauches je PSe führen, und wenn sich die- 
ser Erfolg nicht zeigt, so muß eine Verschlechterung 
des Verbrennungsvorganges eingetreten sein, die der 
Verbesserung des mechanischen Wirkungsgrades ent- 
gegenarbeilet, 


In der Tat ist ein solcher Vorgang nicht nur zu er- 
warten, sondern auch bei entsprechenden Versuchen in 
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die Erscheinung getreten. 
der Verwendung hochgespannter Preßluft zum Einblasen 
des Treiböls liegt eben in der vortrefflichen Zerstäubung 
und der gulen Verteilung des Brennstoffes, die sich in 
gleicher Vollkommenheit auf andere Weise schwer er- 
reichen lassen. Tatsächlich ist bei Mctoren, die ohne 
Einblaseluft arbeiten, der vollig klare, unsichtbare Aus- 
puff, der die Dieselmaschinen guter deutscher Firmen 
auszeichnet und sogar die restlose Anerkennung un- 
serer „Feinde von gestern" gefunden hat, bei deutschen 
Versuchen bisher nicht zu erzielen gewesen, und es be- 
steht guter Grund zu'der Annahme, daß es auch Vickers 
nicht gelungen ist, dieses Ziel zu erreichen. So 
schwankt denn das Charakterbild des Einblaseluft- 
freien Dieselmotors vorläufig noch in der Geschichte 
der Technik. Immerhin — wo es auf die Unsichtbarkeit 
des Auspuffs nicht so sehr ankommt, wo man ein all- 
mahliches, leichtes Vcrru&en der Ventile infolge gün- 
stiger Betriebsbedingungen in Kauf nehmen kann, da 
hat trotz alledem schon im jetzigen Zustande die sog. 
„direkte Einspritzung“ des Treibols ihre schätzbaren 
Vorzuge, besonders dann, wenn man die Regelung der 
Brennstoffzufuhrung zum Zylinderinnern allein den 
Brennstoffpumpen überläßt, also mit einer Art von offe- 
ner Düse ohne Brennstoffnadel arbeitet. Denkt man 
sich dieses Verfahren auf einen Zweitaklmotor mit 
Schlitzspülung übertragen, so hat man — mit alleiniger 
Ausnahme der Anfahrventile, die sich aber 


mäßig einfach und betriebssicher pneumatisch oder 


hydraulisch (Luft- oder Oelsteuerung) betätigen lassen , 


— überhaupt keine zu steuernden Ventile mehr, und 
der dadurch ermöglichte Fortfall der Steuerwellen trägt 
nicht wenig zur Vereinfachung und Verbilligung der 
Maschine bei. Vielleicht ist es auch möglich, wenig- 
stens die Zerstaubung doch noch rein mechanisch. Ap 
befriedigender Weise zu verbessern. Einen Weg hierzu 
weist die Konstruktion!) cines Ingenieurs Julius Mann 
von der Firma Eugen Grill in Zuffenhausen bei Stutt- 
gart, der die zerstäubende Wirkung der Einblaseluft 
durch eine dem Brennstcoffstrahle vorgebaute scharfe 
Kante zu ersetzen sucht, gegen die der Oelstrom unter 
dem Drucke der Brennstoffpumpe gespritzt wird. Vor- 
versuche mit einer derartigen Einrichtung haben eine 
recht gule Zerstaubung gezeigt; es bildete sich cin 
Kegel von Brennstoffstaub, der, in den freien Raum 
gespritzt, an einem brennenden Streichholz sofort ent- 
flammte, obwohl Gasol verwendet wurde.. 


Wil man der besseren Zerstäubung und Verteilung 
halber eine „indirekte Einspritzung“ beibehalten und 
trotzdem die Verwendung besonderer Einblaseluft ver- 
meiden, so bietet hierfür das „Steinbecker-Verfahren“ 
wenigstens für 
heißungsvolle Ausblicke in die Zukunft. 
fahren ist in der Fachliteratur 2) schon näher behandelt 
worden; es mag deshalb hier eine kurze, auf dàs 
Wesentlichste beschränkte Darstellung genügen. 


Steinbecker fügt in die Mitte des Zylinderdeckels 
eine sog. „Zundkammer“ ein, die mit dem Zylinderinnern 
durch einen geradlinig verlaufenden, engen Kanal ver- 
bunden ist. In diesen sog. „Schußkanal“ mündet recht- 
winklig ein zweiter ein, durch den Treiböl eingeführt 
werden kann, und zwar mittels einer besonderen Brenn- 


stoffpumpe, die der Konstrukteur ebenfalls im Zylinder- | 


— à Á—À' 


1) Vgl. D. R. D. Nr. 274 186. 

2) Vgl. „Der Steinbecker-Motor der Deutschen 
Automobil-Konstruktions-Gesellschaft“ von ^K. Stein- 
becker, Oel- und Gasmaschine 1919, Aprilheft: u.. ff.; 
„Der Steinbecker-Viertaktmotor der Deutschen Auto- 
mobil-Konstruktions-Gesellschaft“ von E. Neuberg, Oel- 
und Gasmaschine 1920, Maiheft. pow 
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hubes wird nun die Kammer mit Preßluft aufgeladen, 
und zwar enisteht dabei in der engen Bohrung des 
Schußkanals ein kräftiger Luftsttom, der den etwa 3.° 
vor dem oberen Totpunkte in den Schußkanal ein- 
gespritzten Brennstoff mit sich in\die Zündkapsel reißt. 


Er passiert dabei im obersten Teile des ‚Schußkanals 
Zerstaubervorrichtungen, die das Treiböl fein verteilt 


und daher für Zündung und Verbrennung gut vorbereitet 
in die Zundkapsel gelangen lassen. An den vom vor- 


. hergehenden Arbeilsspiele noch heißen Wendungen die- . 


ser Kammer sowie an den darin zurückgebliebenen 
heißen Gasen tritt nun, ohne daß eine direkte Benetzung 
der Wandungen mit dem flüssigen Brennstoffe erfolgt, 
eine explosionsartig wirkende Vergasung des Treiböls 
ein, die eine starke Drucksteigerung — bis rund 
80 kg/gcm ~ in der Zundkammer zur Folge hat und 
das Brennstoff-Luftgemisch mit großer Geschwindig- 
keit durch den Schußkanal zurück- und in das Innere 
des Arbeitszylinders hjneintreibt.. Dabei wird der erst 
jetzt in den Schußkanal gespritzte Hauptteil des Brenn- 
sloffes mitgerissen und fein zerstäubt in das Zylinder- 
innere eingeführt, in dem er in ganz entsprechender 
Weise wie beim normalen Dieselmotor zur Zündung ge~ . 
langt. Die Einblaseluftwird also hier ersetzt durch einen 
Gasstrom, der durch Vorexplosion einer kleinen Brenn-. 
stoffmenge in einer besonderen Zündkammer erzeugt 
wird und der im übrigen dank seiner hohen Temperatur 
die Hauptverbrennung im Zylinderinnern guf einleitet. 


Die eben geschilderte Ariordnung hat nun den Nach- 
teil, erst dann wirksam zu sein, wenn in der Zünd- 
kammer eine zur Vergasung des Treiböls ausreichende 
Temperatur vorhanden ist. Beim Betriebsbeginn muß 
diese erst künstlich geschaffen werden, und in der Tat 
hat Steinbecker im Anfange auch eine Beheizung der 
Kapsel auf verschiedene Art, u. a. auch durch Auf- ` 
setzen eines elektrischen Heizkörpers auf einen zylin- ` 
drischen Ansatz des Apparates, vorgesehen. Im Ver- 
laufe der mit größter Sorgfalt durchgeführten, über eine 
ganze Reihe von Jahren ausgedehnten Versuche, bei 
denen: die Zündkammer verschiedenartigste Gestalt ge~ 
wann und schließlich in ihrer Größe -wesentlich zu- 
sammenschrumpfte, ist.der Konstrukteur von der An- 
wärmvorrichtung ganz abgekommen. Er ersetzte sie in 
hrer Wirkung durch eine kleine Hilfseinspritzvorrich- 
tung, die den Brennstoff unmittelbar in den Kom- 
pressionsraum des Zylinders führt. Der Motor wird nun 
wie jeder andere Dieselmotor durch ' Preßluft an- . 
gefahren; der in den Kompressionsraum gespritzte 
Brennstoff entzündet sich in der hohen Temperatur der 
komprimierten Luft die entstehende  Stichflamme 
schlägt durch den „Schußkanal“ in die Zündkammer 
über und bewirkt hier die Entzündung weiteren, in. den 
SchuBkanal eingespritzien Oels, worauf in kurzer Zeit 
der normale, vorher geschilderte Betriebszustand ein. ` 
tritt. Bei Versuchen dauerte auf diese Weise das An~- 
heizen der Zündkammer bis zur Erzielung einwandfreier 
und richtiger -_Betriebsdiagramme etwa 1 Minute; jedoch 
stand während der Anlaßzeit bereits eine Leistung - von 
etwa zwei Dritteln der Normalleistung zur Verfügung. 


Die vorerwähnte Hilfseinspritzvorrichtung hat 
Steinbecker unabhängig von der Haupteinspritzvorrich- .. 
tung ausgebildet, also mit einer besonderen kleinen . 
Er benutzt sie nicht nur für. 
den Anfahrvorgang, sondern läßt sie auch im Dauer- 
betriebe mitarbeiten, wodurch er die Zündvorgänge 
besser und genauer beherrscht, als ihm dies allein mit 
der Haupteinspritzung in den Zündkanal hinein früher 
möglich gewesen: ist. Die Kombination beider Zünd- 
stellen hal er auch zu einem besonderen Umsteuerver- 
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fahren ausgebildet, das grundsätzlich der sog. Gegen- 


züundung bei den Olühkopfmotoren ähnelt, vor dieser 


jedoch den wesentlichen Vorteil der größeren Gesetz- ' 


mäßigkeit besitzt; der Zeitpunkt, zu dem die Gegen- 
zündung eintritt, ist genau einstellbar, und es ist nicht 
von der Hand zu weisen, daß sich auf diese Weise, 
wenigstens für Maschinen kleinerer Leistung, ein 
brauchbares Umsteuerverfahren ergeben kann, das vor 
den bisher verwendeten den Vorzug großer Einfachheit 
haben würde. Die Anordnung der beiden getrennten 


Pumpen bietet ferner die Mogl'chkeil, auch auf den - 


Betrieb mit Steinkohlenteeröl überzugehen, der in der 
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Zukunft gerade für Deutschland große Bedeutung er- 
langen kann. 
Gibt der Stand der Versuche mit den vorstehend 


“geschilderten Neuerungen auch noch keine Sicherheit 


für die Bewährung, so eröffnen diese Bestrebungen 
doch so gute Zukunftsaussichten, daß sie eine Lösung 
des eingangs erwähnten Problems in nicht zu ferner 
Zeit erhoffen lassen. Der weiteren Ausbreitung des 
Oelmotors für Zwecke des Handelsschiffbaues wird die 
dadurch gebotene Vereinfachung und Verbilligung in 
der Herstellung und vielleicht auch im Betrieb zweifel- 
los nützlich sein. l.a. 

l (Abschnitt II folgt spater.) 


Ueber die Lade- und Loscheinrichtungen der Frachischifie 


Von Dr.-Ing. Heinricn Meyer. 


Zweiter Teil ` | 
Die Lade- und Lösch-Einrichtungen im Gesamiaufbau 
des Schiffes. 


A. Die Anordnung der Laderäume im 
Stauungsplan der Schiffe. 


Der Einfluß der Antriebsräume. 


Für die Anordung der Laderäume ist wesentlich 
bestimmend die Lage der Maschinen- und Kessel- 
räume. Es lassen sich in dieser Beziehung zwei Grup- 
pen von Schiffen unterscheiden: solche die die An- 
triebsräume im Hinterschiff und solche, die sie mehr 
oder weniger mitschiffs haben. Die Grunde für die 
Bevorzugung der einen oder anderen Anordnung liegen 
auf ganz verschiedenen Gebieten: sie sind schiffstech- 
nischer oder ladetechnischer Art; oft sind es auch 
Sicherheitsgründe. Das Letztere ist beispielsweise der 
Fall bei Oeltankdampfern. Diese Schiffe haben mit 
wenigen Ausnahmen die Antriebsräume im Hin- 
terschiff. Es wird dadurch eine Ersparnis an ol- 
dichten Schotten und Tunneln erzielt, und gleichzeitig 
das Gefahrenmoment des Undichtwerdens und des Oel- 
eintritts in die Kesselräume herabgemindert. Anderer- 
seils spielt bei diesen Schiffen die Rücksicht auf gutes 
Ent- oder Beladen keine Rolle für die Anordnung der 
Räume, weil das Oel mit Leichtigkeit durch Rohrleitun- 
gen zu den Stellen geführt wird, wo es am besten von 
oder an Bord gebracht wird. 

Eine zweite Gruppe von Schiffen mit Antriebs- 
räumen im Hinterschiff sind Erz- und Kohlentrans- 
porter. Bei dieser Gruppe haben ladetechnische Grunde 
zu der Anordnung geführt. In erster Linie sind es solche 
Schüttgutdampfer, bei denen der Umschlag zwischen 
Schiff und Land erfolgt. 
die Erzdampfer der nordamerikanischen Seen dienen. 
Durch die Anordnung der Antriebsraume im Hinterschiff 
entsteht vor denselben ein: bis zum Kollissionsschott 
reichender völlig gleichmäßiger Laderaum, der durch 
die in stets gleichbleibendem Abstand vorgesehenen 
Luken und die damit korrespondierenden Schütirinnen 
der Ladedocks ein schnelles, gleichmäßiges und gleich- 
zeitiges Beladen des Schiffes in allen seinen Teilen 
ermöglicht, wobei ebenso gleichmäßig der ent- 
sprechende Teil des Ladedocks sich entleert. Bei An- 
ordnung der Antriebsräume mitischiffs würden die an 
dieser Stelle liegenden Schüttrinnen brach liegen, und 
es würde eine Ungleichförmigkeit des Beladens und so- 
mit Verlängerung der Ladezeit hervorgerufen werden. 
Ebenso würden bei diesen Schiffen und solchen ähn- 
licher Fahrt, beim Entladen mit Hilfe von Greifern oder 
anderen Geräten, die mit fahrbaren Verladebrücken in 
Verbindung stehen, Mitischiffsaufbauten die Be- 


Als Beispiel mögen wieder ` 


(Fortschung) 


wegungsireiheit^ der Brücken behindern. Desgle:chen 
würde der Wellentunnel beim Entladen störend wirken. 

Eine dritte Gruppe von Schiffen mit den Antriebs- 
räumen im Hinterschiff bilden kleinere Kustendampfer. 
Auch hier sind es ladetechnische Gründe, die für diese 
Anordnung sprechen. Zunächst würde bei diesen kleinen 
Fahrzeugen. der Wellentunnel bei Mittschiffsanordnung 
unverhältnismäßig viel Platz wegnehmen. Ferner wer- 
den bei diesen Schiffen, die gewöhnlich nur 2 Luken 
haben, diese gern so nahe hintereinander gelegt, daß 
ein einziger zwischen beiden Luken stehender Masi 
für die Aufnahme des Ladegeschirrs genügt. Hiermit 
ist dann der weitere Vorteil verbunden, daß das Lade- 
geschirr nach Bedarf mehr fur die eine oder fur die an- 
dere Luke benutzt werden kann. 


Aniriebsraume mittschiffs. 


Im Gegensatz zu diesen Schiffsgruppen haben die 
Schiffe der allgemeinen Frachifahrt, soweit sie über die 
OroBe der zuletzt genannten Kustendampfer hinausgehen, 
ebenso wie die der gemischten Fracht- und Passagier- 
fahrt fast durchweg die Antriebsraume mitischiffs. Fur 
diese Anordnung sprechen sowohl schiffs- wie lade- 
technische Grunde. Je langer die Dampfstrecken sind, die 
ein Schiff von einem Kohlenhafen zum andern zurückzu- 


legen hal, um so kleiner wird wahrend dieser Fahrt das 


Deplacement durch Kohlen- und Wasserverbrauch. Mit 
Rücksicht auf gleichbleibenden Trimm legt man daher 
den Schwerpunkt dieser Verbrauchsgegenstände mog- 
lichst nahe dem Gesamischwerpunkt des Schiffes. Da- 
durch ist die Teilung der Laderäume in Vorschiffs- und 
Hinterschiffsraume gegeben. Der hierdurch erforder- 
lich werdende Wellenfunnel ist gewiß ein Nachteil, wiegt 
aber die Vorteile nicht auf. Die Gesamtanordnung der 
Maschinen- und Kesselraume und der Kohlenbunker zu- 
einander bringt es jedoch mit sich, daß deren Gesamt- 
raumschwerpunkt mehr oder weniger hinter der Schiffs- 
mitte liegt, so daß die Laderaume des Vorschiffes 
großer werden als die des Hinterschiffes. Ganz beson- 
ders ist dies der Fall auf Schiffen der langen Fahrt mit 
wenig Kohlenhäfen (Sudamerika, Westafrika). Diese 
Ungleichheit der Raumverteilung wird noch verstärkt 
durch den Wellentunnel und durch den höheren Sprung 
des Vorschiffes. Bei manchen Frachtschiffen sind die 
Vorschiffsräume 50 % größer als die des Hinterschiffs. 
Bei Fracht- und Passagierschiffen ist dieses Verhältnis 
oft noch viel ungünstiger. 

In ladetechnischer Beziehung bringt diese Zweiteilung 
der Laderaume den großen Vorteil, daB beim Umschlag 
zwischen Schiff und Land, besonders wenn dieser mit 
Unterstützung von Kaikranen erfolgt, der Betrieb am 
Kai sich gleichmaBiger über die Lange des Schiffes 
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verteilt. Während bei Schiffen mit achterlicher Anord- 
nung der Antriebsräume sich der Ladebetrieb nach der 


Schiffsmitte stark zusammen drängt und das Achter- ` 


ende tot liegi, gewährt die Milischiffsanordnung die 
Möglichkeit zur Aufstellung von zwei weiteren Kai- 
kranen, insofern als diese bereits neben den Mittschiffs- 
aufbauten stehen und doch die unmittelbar davor bzw. 
dahinter liegende Luke bedienen konnen. Aehnlich gün- 
stig gestalten sich die Verhältnisse beim Umschlag zwi- 
schen Schiff und Leichtern, da auch letztere sich mit 
ihren Enden nach der Mitte hin in den Bereich der Auf- 
bauten legen können, besonders da diese Fahrzeuge 


sich wahrend des Löschens und Ladens nach Möglich- ` 


keit am Schiff entlang verholen, um den Horizontal- 
transport der Ladung im Leichter zu vermeiden. Die 
Gleichmäßigkeit der. Verteilung des Ladebetriebes über 
die ganze Länge des Schiffes wird noch weiter: erhöht 
durch Teilung der Mittschiffsaufbauten in zwei Gruppen 
und Anordnung einer Luke zwischen beiden. 


B.Laderaum, 
Luke und Ladegeschirr in ihrer 
seitigen Beziehung. 


Raumlänge. 


Die Lange des Laderaumes ist in erster Linie be- 
stimmt durch die Vorschriften der Klassifikationsgesell- 
schaften über die Schotte. Der Germanische Lloyd 
verlangt fur Schiffe von 65 bis 85 m Länge vier Quer- 
schotte und bei größeren Schiffen für je 20 m weiterer 
Schiffslange ein zusätzliches Querschott. Ist das Schiff 
gleichzeitig fur die Passagierfahrt bestimmt, treten bei 
deutschen Schiffen außerdem die Vorschriften der See- 
berufsgenossenschaft uber die Schotistellung in Kraft. 
Besonders diese Vorschriften der S.B.G. verursachen 
haufig eine große Verschiedenheit in den einzelnen 
Raumgroßen. Bei reinen Frachtidampfern dagegen ist 
wohl die Zahl, aber nicht die Stellung der Schotte 
durch die Vorschriften festgelegt. Trotzdem sind die 
einzelnen durch die Querschotte begrenzten Räume 
auch hier fast durchweg und oft sehr verschieden groß. 
Neben der im vorigen Kapitel erwähnten ungleich- 
mäßigen Verteilung des Gesamtraumes auf Vor- und 
Hinterschiff sprechen hier die Schärfe des Schiffes in 


gegen- 


den Endraumen, der Sprung, partielle Aufbauten, so-- 


weit sie für Ladezwecke in Frage kommen, wie 
Brucken- und Poopdeckraume, mit, wie auch das Be- 
durfnis, den einen oder anderen Raum mit Rücksicht 
auf sperrige Guter größer als die anderen zu machen 
oder fur einen Raum mit Rücksicht auf seine Benutzung 
als Reservebunker eine ganz bestimmte Größe vorzu- 
schreiben. | 
Raumhöhe. 


Fur die Raumhohe ist in erster Linie die Art der 
Ladung bestimmend. Je weniger Zwischendecks ein- 
gebaut werden, um so besser räumt das Schiff. Wenn 
nicht andere Gesichtspunkte milsprechen, ist die zu- 


lassige Stauhohe der in Betracht kommenden Ladung 


grundlegend für die Anordnung von Zwischendecks. 
Aus dem Grunde werden viele Schiffe ganz ohne 
Zwischendeck gebaut. Die Vorschriften des Ger- 
manischen Lloyd behandeln Eindeck-Schiffe mit Raum- 
hohen bis 8,2 m, gemessen bis Unterkante Balken. An- 
dererseils sind fur die Höhe von Zwischendecksräumen 
verschiedene Gesichtspunkte maßgebend. Während für 
Schiffe, die gleichzeitig dem: Zwischendeckerverkehr 
dienen, gewöhnlich die Höhe von 9 — 244 m für 
Zwischendecks genommen wird, ist man bei modernen 
reinen Frachtdampfern über dieses Maß weit hinaus 
gegangen, auf 3 bis 4 m. Dadurch hat man die Zahl 
der Zwischendecks derart vermindert, daß Schiffe von 
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12000 t Tragfähigkeit vielfach nur ein Zwischendeck 
haben. Ebenso ist man bei Aufbaudecks, die dem 
Frachtverkehr dienen, vielfach über das alte‘ 8'-MaB 
hinausgegangen. Diese großen Deckshöhen sind be- 
sonders geeignet für den moderhen Stückgutverkehr mit 
seinen immer größer werdenden Einzelstücken.. : Nur 


bei Schutzdeckschiffen, auf denen der Raum zwischen 


dem obersten und dem darunter liegenden Deck von der. 


.. Vermessung ausgeschlossen ist, wird aus Freibordrück- 
‘sichten das Maß von 8' gewöhnlich nicht überschritten. 


Raumstützen. i ; 

Das über die Raum- und Deckshohen Gesagte gilt 
in ähnlicher Weise für den Raumstützenabstand. Auch 
hier ist man von der alten Regel „Stützen an jedem 
zweiten Spanl" zu immer größerem Abstand über- 
gegangen, um unbehindert die Frachistücke stauen zu 
konnen. Nur in der Kiellinie behält man gern die eng- 
stehenden Stützen bei, um leicht hölzerne "` Schlinger- ` 
schotte errichten zu kënnen. Vielfach wird diese 


" Stülzenreihe gleich durch ein eisernes "Schlingerschott 


ersetzl, das dann die Funktion der hier fortfallenden 
Stützen mit übernimmt. Es gibt sogar neuere Schiffe, 
wie die „Altmark“-Klasse der Hamburg-Amerika Linie 
und die „Irmgard“-Klasse der Hamburg-Bremer Afrika- 
Linie, die außer diesem zwischen den Luken liegenden 
Mittellangsschott überhaupt keine Abstützung haben. 


Lage der Luke zum Raum. 

Die Anordnung der Luke bietet auf dem reinen 
Frachtdampfer im allgemeinen keine Schwierigkeit, sie: 
muß möglichst zentral zum Raum liegen, weil ‚dadurch 
besonders das Beladen erleichtert wird. Nur die Luke 
des vorderen Raumes liegt häufig ungünstig. Die Back 
oder, falls diese nicht vorhanden, das Ankergeschirr 
und Niedergänge zu den Mannschaftsräumen des Vor- 
schiffes drängen diese Luke meist stark an das hintere 
Ende des Raumes. Verstärkt wird diese ungünstige 
Lage noch durch den in diesem Teil des Schiffes vor- 
handenen großen Sprung, besonders bei ‚erhöhtem 
Sprung". Er bewirkt, daß die Ladung in den Zwischen- . 
decks, nach dem Kollisionsschott zu stark bergan ge- 
irimmt werden muß. Es ist eine alte Tatsache, daß die 


‘ Ladung hier schlecht gestaut und leicht Raum frei- 


gelassen wird. Es ist daher zu empfehlen, die unteren 
Decks im Bereich des vorderen Raumes überhaupt 
ohne Sprung auszuführen, wie es vereinzelt auf mo- 
dernen Schiffen gefunden wird. Durch diese Maß- 
nahme wird gleichzeitig die Hohe des vorderen Unter- 
raumes herabgedrückt, und dadurch der Einbau eines 
zusätzlichen Decks, das sonst im Vorraum oft vorhan- : 
den, vermieden. 


Raume unter Aufbauten. 

Auf Schiffen mit langen Aufbauten für Passagier- 
zwecke bietet die Anordnung der Luken der im Bereich 
dieser Aufbauten . liegenden Laderäume Schwierig- 
keiten. Wenn irgend möglich, wird die Länge der Mitt- 
schiffsaufbauten so beschränkt, daß im Vorschiff vor 
deren Vorkante, im Hinterschiff hinter deren Hinterkante 
eine Luke Platz findet, die noch. gerade in das Ende 
der unter den Aufbauten liegenden Räume reicht. Ob- 
wohl es sich, besonders im Vorschiff, verànlaBt durch 
die Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft, gewöhn- 
lich um den größten Raum handelt, fällt diese Luke 
meist kleiner aus als die übrigen. Hierdurch und durch 


‘ die ungünstige Lage am Ende des Raumes tritt leicht 


eine Verlängerung der Hafenzeit ein, wenn nicht durch 
besondere Maßnahmen eine Verkleinerung des in dieser 
wasserdichten Abteilung liegenden eigentlichen Lade- 
ráumes vorgenommen wird. Diese erfolgt dadurch, daß ` 
Mannschaftsräume, für die noch Bedarf vorliegt, Vor- 
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iaistaume für Oberstewards, Lazarette, ferner Post- 
und Gepäck- und ähnliche Räume, soweit sie mit dem 
Groß-Ladebetrieb nichts zu tun haben, in diese Ab- 
teilung verlegt werden. 

. Läßt sich die Länge der Aufbauten nicht auf den 
mittleren Teil des Schiffes beschränken, so stehen meh- 
. rere Wege offen. Entweder die Luken sind als Schächte 
durch die Aufbauten hindurchzuführen, oder die Auf- 
bauten sind in mehrere Gruppen aufzulösen und die 
Luken werden zwischen diesen angeordnet, oder. die, 
. Luken werden seitlich angeordnet, wobei die Aufbauten 
zwischen den inneren Längssüllen der Luken durch- 
laufen, oder die Luken werden ganz vermieden und 
dureh Seitenpforten: ersetzt. ^ 

Bei der ersten Anordnung, bei der die Luken als 
Schächte durchgeführt werden, ergeben sich infolge 
der großen Hubhöhen lange Umschlagzeiten. Man soll 
daher zum mindesten die Aufbauten im Bereich ner 
Luken möglichst niedrig halten, etwa in der Ari, daf. das 
unterste Aufbaudeck, das Brückendeck, unter gieich- 
zeitiger Verkürzung des darüber liegenden Aufbau- 
decks, verlängert wird, so daB die Lukenschachte der 
der Schiffsmitte zunächst liegenden Räume auf diesem 
Deck enden. Die dadurch entstehende längere Drucke 
ist gleichzeitig von großem Wert für die Festigkeit des 
Schiffes. Die. zweite Art, die Teilung der Aufbauten in 
mehrere Gruppen und möglichst tiefliegendes Luken- 


` 


deck hat Vieles für sich. Neben der Erleichterung des ` 


Umschlags ergibt diese, Anordnung ein sehr lüftiges 


Schiff, das besonders für die Tropenfahrt sehr vorteil- . 


haft ist. Auch die Trennung der einzelnen Klassen nach 
den Aufbaugruppen ist erwünscht. Nur wirken solche 
Schiffe mit kurzen hohen Aufbauten meist unschön, 
auch fallen sie durch die vielen notwendig werdenden 
eisernen AbschluBschotte etwas schwerer aus. 


Seilliche Luken werden in der nächsten 
Fortsetzung des Aufsatzes besprochen. Seiten- 
< pforten eigneh sich nur für den Klein-Lade- 


betrieb, wie Gepäck, Post, Proviant und für Vieh- 
` und Fruchtdampfer.. Sie vermeiden die Oeffnung im 
obersten Deck. Da sie aber selbst nur zwischen ver- 
hältnismäßig hoch liegenden Decks angebracht werden 
können, wird der Vertikaltransport im Innern des 
Schiffes nicht ausgeschaltet, dieses erfordert vielmchr 
. noch besondere Anlagen, wie Aufzüge, die Platz rau- 
ben und doch nicht die Leistungsfähigkeit des gewohn- 
lichen Ladegeschirrs haben. Als zusätzliche Anlage 
sind die Seitenpforten daher wohl erwünscht, als voller 
Ersatz für Luken jedoch nicht anzusehen. 


Lage des Ladegeschirrs zur Luke. 

Ebenso wichtig für die Bearbeitung der Ladung wie 
die Lage der Luke zum Baum, ist die Lage des Lade- 
geschirrs zur Luke, Auch sie muß betrachtet werden 
in Verbindung mit den verschiedenen Arbeitsmethoden 
und limschlagfallen. Besonders wichtig sind hierbei die 
Fälle, in denen der Umschlag nur mit dem eigenen Ge- 
schirr statfindet. Die anderen Fälle dagegen, in denen 
der AuBenborddienst durch fremdes Geschirr versehen 
wird, das Bordgeschirr also nur den Dienst in der Luke 
versieht, brauchen nicht noch besonders betrachtet zu 
werdén, da sie, soweil das eigene Geschirr in Frage 
kommt, in“ der Betrachtung der Falle, in denen ohne 
^ fremdes Geschirr gearbeitet wird, mit enthalten sind. 
| Die beiden Grenzfälle der Geschirranordnung sind 


der in der Kiellinie stehende Mast ohne Ausleger, um den . 


die Ladebáume und Winden radial angeordnet sind, 
und der nahe. der Bordwand stehende, für einen ein- 
zelnen Baum nebst Winde bestimmte Ladepfosten. Da- 
zwischen liegen die Anordnungen von Masten mit kléi- 
neren oder größeren Auslegern und von Doppelmasten 
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oder Ladepfosten, die der Kiellinie mehr oder weniger 
nahe stehen. 

Der Vorteil des in der Kiellinie stehenden Mastes 
besteht darin, daß er sich trotz großer Hohe gut und 
gleichmäßig stagen läßt. Die Beanspruchung der 
Bäume und Hanger ist sehr günstig. Das ganze Lade- 
geschirr baut sich zwischen den -Quersüllen benach- 
barten Luken auf, so daß das außerhalb der Flucht der 
Lukenlangssulle liegende Deck in großer Ausdehnung 
für lange Decksladungen wie Waggons und Fahrzeuge 
aufnahmefahig bleibt. 

Der seitlich. stehende Ladepfosten la&t sich, wenn 
er nicht an Aufbauten anzulehnen ist, schlecht stagen. 
Seine Beanspruchung wie auch die der zugehörigen 
Bäume und Hanger ist gewöhnlich groß. Die Tragfähig- 
keit der zugehörigen Baume ist daher verringert. Der 
Wirkungsbereich solcher Bäume ist somit in radialer 
Richtung beschränkter. Dagegen ist der Bestreichungs- 
winkel dieser Ladebaume, wenn sie an einem frei- 
stehenden ungestagten Pfosten sitzen, mit 270" anzu- 
nehmen, wahrend der Baum am gestagten Mast ge- 
wöhnlich weniger als 180° schwenkbar ist. Beim Ar- 


"beiten nach der Methode f! (mit verkuppelten Last- 


seilen) isf bei Pfostenbaumen die Beanspruchung der 
Lastseile und Winden während des Hinüberziehens der 
Last von einem Baum zum andern häufig sehr groß, 
weil die Baumnocken bei der Kürze der Bäume ver- 
haltnismaBig niedrig über Deck stehen, und daher der 
Seilzug in ziemlich wagerechter Richtung erfolgt. Ein 
Vorteil der seitlichen Pfosten ist die Möglichkeit der 
Lukenverlängerung zwischen ihnen, so daß die Winden, 
oft sogar die Pfosten selbst, neben der Luke stehen. 
Hierbei ist jedoch Voraussetzung, daB der Decksplatz 
neben der Luke nicht für Decksladungen oder für den 
Ladebetrieb selbst benötigt wird, denn sonst ist die 
Lukenverlangerung ein fragwurdiger Gewinn. 

Eine gewisse Behinderung für die Lagerung sper- 
rıger Deckslasten stellen auch die breiten Ausleger. der 
Masten dar, doch ist diese bei weitem nicht so groß 
wie die durch die seitlichen Pfosten. Andererseits be- 
sitzt der Mast mit Auslegern gegenüber dem ohne Aus- 
leger unter anderem den Vorteil, da& die Spuren der 
Bäume weit entfernt voneinander sitzen. Bei jenen 
sitzen sie, besonders wenn mehr als zwei Bäume an 
einer Kante des Mastes vorhanden sind, ineinander oft 
so nahe, daß sie^sich gegenseitig behindern, in erster 
Linie dann, wenn sich unter ihnen ein Schwerbaum be- 
findet, der, wenn er nicht in Benutzung ist, senkrecht 
am Mast festgelascht wird. Verbeulungen und Knickun- 
gen der Bäume in der Nähe der Spur sind oft die Fol- 
gen solch gedrangter Anordnung. : 


Dieser Unterschied der Anlagen sei einleitend her- 
vorgehoben bei der Betrachtung der Abb. 3. Auf dieser 
sind die drei Anordnungen: 

1. Bäume an gestagtem Mittschiffsmast ohne Aus- 
leger, 
2. Baume an gestaglem Mittschiffsmast mit breitem 

Ausleger und 

A Baume an ungestagten seitlichen Pfosten 
in bezug auf ihre Arbeitsfelder über der Luke und 
außenbords für die drei Arbeitsmethoden al, f) und 4) 
untersucht. 

Für jede dieser Anordnungen ist wiederum unter- 
schieden zwischen: 


A. Geschirr an einem Lukenende, 
B. Geschirr an beiden Lukenenden bei symmetrischem 
Aufbau, 
© C. Geschirr an beiden Lukenenden mit unsymme- 
trischem Aufbau (an einem Ende Ladepfosten, am 
anderen Ausleger-Mast) berücksichtigt worden. 


Seite 1066 


EE m mim E EREECHEN 


Diese letzte Anordnung wurde wegen ihres sehr. | ; unc eT 
| : für den Mittschiffs- und: den Auslegerbaum ganz ân 
Bezüglich der Verwertung der einzelnen Methoden sei - 
an dieser Stelle zunächst nochmals verwiesen auf das ` 


häufigen Vorkommens in der Praxis hinzugenommen. 


bei der Beschreibung der Methoden Gesagte. Zu-. 
grunde gelegt wurde für die Untersuchung ein Schiff von 
16 m Breite mit einer Luke von 6 m Breite und von 


10 m, also recht großer Länge, mit Daumen am Mast . 
Die bestriche- .. 
nen Räume der einzelnen Baumanordnungen sind durch ` 


von 16 m, am Pfosten von 11 m Länge. 


verschiedene Schraffur herausgehoben. | 
Eine Betrachtung der Anordnung A zeıgt, daß beim 


Schwenken (Methode a) der mitischiffs angeordnete ` 
Daum nur den vom Mast abgelegenen Teil der Luke. 
bedienen kann, der Baum am seitlichen Pfosten nur den 


dem Pfosten zugewandten Teil der Luke, während der 
om breiten Ausleger sitzende Baum den größten Teil 
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Abb.3. Die Arbeitsfelder ` 


der Luke versehen kann. Außenbords zeigt sich beim 


Mittschiffs- und beim Auslegerbaum die Begrenzung ` 
des Arbeitsfeldes durch die Wanten, was beim Pfosten- 
baum wegfällt, so daß letzterer in der Schiffslängs- : 


richtung ein doppelt so großes Arbeitsfeld hat. In seit- 
licher Richtung reichen der Mitischiffs- und der 
Pfostenbaum etwa gleich weit über Bord, während der 


Auslegerbaum um das Maß seines Spurabstandes von. 


Mitte Schiff weiter nach außen reicht. | 
Beim Arbeiten nach der Methode f) konnen der 
Mittschiffs- und der Auslegerbaum jeden beliebigen 
Punkt der Luke bedienen, während der Pfostenbaum 
nur wieder den ihm zugewendeten Teil der Luke be- 
streichen kann. Außenbords gilt. für den Mittschiffs- 
und den Auslegerbaum das für Methode a) Gesagte. 


Für den Pfostenbaum ist das Außenbord-Arbeitsfeld. 
Es wird theoretisch begrenzt durch 


dagegen verringert. 
die Verlängerung der Tangente, die. von dem Dreh- 
zapfen des Außenbordbaumes an den größten Be- 
dienungskreis des Lukenbaumes gelegt wird. In der 
Präxis ist es natürlich noch etwas kleiner. `. | 
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weil nur sie bei ihrer großen Länge die ganze Luke be- 
streichen können.. Hierbei sind die Bäume an Auslegern 
den Bäumen an Masten ohne Ausleger vorzuziehen, 
weil sie weiter über Bord reichen; dagegen sind Bäume 
an Pfosten ‚gänzlich zu verwerfen. Für kurze Luken 
sind Bäume an Pfosten oft vorzuziehen, weil nur sie ein. 
Arbeiten nach sämtlichen Arbeitsmethoden gewähr- 
leisten. E MN wu du. x 

' Bei der Betrachtung der Anordnungen B und C 


_ (Geschirr an beiden Lukenenden) ist zu berücksichtigen, 


daß das gegenseitige Ueberschneiden der Arbeits- 
kreise, wenn nach Methode a gearbeitet wird, zu Un- 
zuträglichkeiten führt. Es sollte, da die ‘Arbeiter de 


. Bäume beim Schwenken bei weitem nicht in dem glei- 


chen Maße in der Gewalt haben. wie Krüne mit moto- 
rischem Schwenkwerk, vermieden werden. .Für kurze 


Luken ist diese Methode daher gänzlich ausgeschlossen. 


Bei längeren Luken ist sie am leichtesten möglich: mit 
Daumen, die sich um einen Punkt: drehen, der in. der 
Mitte liegt zwischen der Bordwand und der Flucht: des 


.  Lukenlängssülls deser ‚Seite, also mit Pfostenbäumen.. 
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Je weiter sich der Drehpunkt. von dieser Linie nach. E i 
um so störender wird das | 
Ueber- . ! 
"schneiden dann während der ganzen Zeit stattfindet, in - Der Ungleichmäßigkeit der Raumverteilung:auf Vor- und 
Gemildert wird 


dieser Unterschied: zwischen Bäumen an Pfosten und . 


Mittschiffslinie- entfernt, 


-Ueberschneiden ` der. Drehkreise, weil "das 


der die Bäume über. der Luke stehen. 


.Solchen an Masten bis zu einem gewissen Grade da- 
durch, ’daß die Spur der Mast- und Auslegerbáume von 
S der Flucht des Lukenquersülls gewöhnlich weiter ‚ent- 
` fernt ist als die der .Dfostenbaume. 
. AuBenbord - Bestreichungswinkel der | Pfostenbáume 
. bleibt aber als Vorteil dieser Anordnung bestehen. Die- 
ses gilt auch in bezug auf die Methode fl. 
seits ist dem wieder das größere Arbeitsfeld der Aus- 
legerbaume in ‚radialer Richtung entgegenzustellen. Der 
, Lukenschacht längerer Luken wird beim Arbeiten nach 


dieser Methode nur vollständig besirichen durch die - 
Beim "Arbeiten nach 


'Mittschiffs- und Auslegerbäume. 
Methode y) können die Pfostenbäume den mittleren Teil 
langer Luken nicht bedienen. Es muß also 
.auch bei Anordnung des Oeschirrs an bei- 
den Lukenenden ‚festgestellt werden, daß 
Sich die Bäume’ an seitlichen Pfosten für 
lange Luken schlechter eignen als die Mitt- 
schiffs- und besonders die Auslegerbäume. 
Für das Arbeiten außenbords besitzen die 
Pfostenbäume jedoch auch. hier gewisse 
Vorzüge. Eine sehr gute Lösung für lange . 
Luken ist ohne Zweifel eine ‚Anordnung 
von Auslegerbäumen an einem und von 
Pfostenbaumen am anderen Lukenende, 
wie sie in der Anordnung C dargestellt 
ist. Sie vereinigt nach Möglichkeit die 
Vorzüge beider Einzelanordnungen, indem 
sie ein großes Arbeitsfeld außenbords und 
über der Luke verbürgt. 


An dieser Stelle ist hinzuweisen auf 
den Nachteil, der kurzen seitlichen Pfosten- 
bäume beim Zusammenarbeiten mit Kränen 
nach der Methode y) in dem Falle, wo die 
‘ganze Ladung über eine Bordseite geht. 
Wenn. hierbei die Lasten aus einer Luke 
mit zwei solchen Bäumen zugleich an Deck ` 
gesetzt werden sollen (oder umgekehrt), 
die beide an demselben Lukenende stehen, . 
so muB der Baum, der an der stilliegenden 


Schiffsseite sitzt, stets den entfernteren Teil der Luke FA | 


dienen, d.h. die Last dort über das Längssüll der anderen 
Schiffsseite an Deck setzen. Gerade hierfür reicht diese 
-Baumlänge selbst bei kürzeren Luken sehr häufig nicht 
‚aus. Pur solche Schiffe eignen sich daher die langen 
Bäume der Mittschiffsmasten ungleich besser. Ueber- 
haupt‘ ist zu betonen, daß, je einseitiger ein Baum sitzt, 
um so einseitiger auch seine Verwendungsmoglichkeit 
isl. Am gleichmäßigsten kann nach beiden Seiten der 
lange Mitischiffsbaum verwandt werden, am .schlech- 


testen der kurze Pfostenbaum. Der Auslegerbaum ist . 


zwar nicht ganz so gut nach beiden Seiten zu ver- 
wenden wie der Mittschiffsbaum, er genügt aber in die- 
ser Beziehung allgemeinen Anforderungen, die z. B. 
dann zutage treten, wenn aus irgend einem Grunde ein 
Baum ausfällt. : Wegen seiner sonstigen Vorteile ver- 
dient er jedoch den Vorzug vor dem Mittschiffsbaum, 


sobald mehr als ein Baum an einer Stelle vorhanden ist, 


"Verteilung des Ladegeschirrs 
~ auf die einzelnen Räume, 


Die Verteilung des Ladegeschirrs auf die einzelnen. 


Räume bzw. Luken muß so sein, daB bei möglichster 
Ausnutzung des Geschirrs das Schiff in E seinen: 


Der größere | 


Anderer- 


abstimmen läßt. 
kommenden Arbeitsmethoden und Umschlagfälle gleich- 


Durchschnitt hinauszugehen. 


l Teilen jn allen Fällen zu dieicher Zeit leer oder voll 
wird. Dieser so selbstverständlich klingenden Forde- 


rung wird sehr oft zu wenig Aufmerksamkeit geschenkt. 


. Hinterschiff und der Verschiedenheit der einzelnen 


Raumgrößen, die weiter oben behandelt sind, wird bei 
der Verteilung des Geschirrs sehr häufig nicht Rech- 
nung getragen. So findet man es sehr oft, daß für 
Vor- und Hinterschiff gleich viel Ladegeschirr vor- 
gesehen wird. Der Hang am Hergebrachten, die Freude 
am gleichmäßigen, rhyfhmischen äußeren Aufbau des 
Schiffes sind zwei Faktoren, die hierbei stark mitwirken. 
Die Folge ist natürlich, daß‘ die Bearbeitung des Vor- 
schiffs dann langer dauert als die des Hinterschiffes. 


Dieser Fehler läßt sich zunächst vermeiden durch den 
‚tatsächlichen Bedürfnissen entsprechende Verteilung des 
Geschirrs auf Vor- und Hinterschiff. 


Unmöglich da- 


gegen ist es meist, für jeden einzelnen Raum die rich- 
lige Zahl der Elemente vorzusehen, da sich dieses bel 


Abb. 4 


Mast mil unter den Wanten 
durchschlagenden Bäumen 


der Verschiedenheit der RaumgroBen oft nicht genügend 
Hierbei mussen natürlich die in Frage 


falls berücksichtigt werden. So ist es z. B. vielfach: 
kein Gewinn, wenn bei einem Schiff, auf dem der 
Grundsatz der paarweisen Aufstellung der Winden 
durchgeführt ist, an einer Stelle ihre Zahl auf drei ver- 
mehrt wird. Erfolgt der Umschlag in der Hauptsache 
mit eigenem Geschirr nach einer Seite, so liegt in sol- 
chem Falle die dritte Winde Meistens still. 

Wenn nun auch eine vollkommene Gleichmäßigkeit 
in der Verteilung des Geschirrs sich nicht erreichen 
laßt, so sollte ein Hauptgrundsatz aber doch vorhanden 
sein, der sich in folgende Worte zusammenfassen läßt: 
Die Abfertigung eines Schiffes darf 
nicht dadurch Verzögerungen. erleiden, 
daB ein einzelner Raum sich infolge sei- 
ner Größe, Gestaltung und Geschirr- 
anordnung langsamer füllen oder leeren 
laßtalsdie Mehrzahl der übrigen. Insol- 
chen Fällen ist mit der Menge des Lade- 
geschirrs für diesen Raum über den 
sonst auf dem Schiffe vorhandenen 
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Verwendbarkeit des see 
fur Nachbarluken. 


Im übrigen muß die nicht ausgleichbare - Ver- 
schiedenheit des Geschirrs der einzelnen Räume da- 
durch gemildert werden, daß das Geschirr einer Luke 
möglichst für die Nachbarluke mit benutzbar ist. Auch 
der Wunsch, bei besonderen Gelegenheiten viel Ge- 
schirr an einer Stelle vereinigen zu können, wovon auf 
Seite 945 die Rede war, ist zu berücksichtigen. Hierzu 


eignen sich die Bäume an Ladepfosten infolge ihres : 
größeren Bestreichungswinkels besser als die an ge- ` 


stagten Masten sitzenden. Wenn Ladepfosten vor- 


gesehen werden sollen, baue man, falls nicht besondere 
Grunde für eine andere Anordnung. sprechen (große 
freie Decksflächen), sie daher nach Möglichkeit so. ein, 
daß sie nicht am Ende einer Lukenreihe, sondern zwi- 
Das Lager fur den Spur- 


schen zweı Luken stehen. 


zapfen des Baumes, falls nur ein Baum an solchem 
Piosten vorhanden ist, setze man stets so; daß es nach 


der Bordwand zeigt, und die Mitte des Lagers nicht zu ` 


nahe an den Pfosten. Dann kann der Baum bei seinem 


groben Bestreichungswinkel von 270° gleichmäßig gut 


beide Luken bedienen, ohne daß die Luke, für die der 
Baum in erster Linie vorgesehen ist, dadurch benach- 


teiligt wird. Auch wenn zwei Bäume an dem Pfosten 


sitzen, sollten die Lager der Spurzapfen so angeordnet 
sein, daB sie beide möglichst nach der Bordwand ge- 
richtet sind. Dann läßt sich mit beiden Bäumen an 
jeder Luke nach der leistungsfähigsten Methode y) 
arbeiten. 


Die gestagten Masten stehen meistens zwischen ` 


zwei Luken. Die Benutzbarkeit der an Vorkante des 


Mastes sitzenden Bäume. für die hinter dem Mast lie-. 


gende Luke (und umgekehrt) ist aber durch die Wanten 
sehr erschwert. Sie ist höchstens in beschränktem 


Maße möglich nach der Methode f), wenn der über 
Bord zeigende Daum, der beispielsweise an Vorkante ` 


Mast sitzen mag, möglichst weit ausgelegt und gleich- 
zeitig nahe an die Wanten herangelegt wird, wahrend 
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jeder beliebigen Stellung verwandt werden. 
 standlich müßte der Mast und das Geschirr in Einzel- 


Abb.5. Oillermasl 


. handen, 


Nr, KR 


der Baum: der über der an Hinterkante Mast liegenden 
Luke steht, so weit ausgelegt wird, daß er iber dem 
abgelegensten Teil der Luke steht. Infolge des weiten 
Weges, den die Ladung hierbei: machen muß, und der ` 


beschränkten Verwendungsmöglichkeit ist diese Art der x 


Benutzung aber von keinem großen Wert, 


Der Verfasser möchte zwei andere Wege. vorschla- ; 
gen, die es ermöglichen, die Bäume nach der Methode 
) zů benutzen. Der erste Vorschlag (Abb, A geht dà- - 
in, den oberen Mast-Ausleger, an dem. die- Hanger be. 


festigt sind, so hoch zu setzen, daB die Bäume in ganz 


aufgetopptem Zustande, wenn sie ‘also senkrecht ` 


stehen, unter‘ dem Ausleger hindurchgeschwenkt wer- 


den können. Bei solcher Konstruktion kann jeder Baum 
nach Belieben an Vorkante oder Hinterkante. Mast in ` 
Selbstver- ` 


heiten gegenüber der . bisherigen Bauart 
. einigen Veränderungen unterworfen werden. 
Schwierigkeiten : sind jedoch nicht vor- - 
. handen. : 


'Der zweite dE (Abb. 5) ersetzt 
den bisherigen gestagten Mast durch einen 
ungestagten Gittermasft von rechleckiger ` 
oder quadratischer Basis. An jeder Ecke 
dieses Mastes sitzt ein Baum mit einem Be- - 


streichungswinkel von 2709. Auch hier ` 
könnten alle 4 Bäume in / beide | Luken 
“reichen. - j^ | 


Jeder dieser beiden Vorschläge . hat 
seine besonderen ` Vorteile. Der erstere ` 
eignet sich besser für Schiffe, bei denen 
der Umschlag an einer Seite erfolgt, da 
man sämtliche 4 Bäume auf jede beliebige 
Lukenkante beider Luken vereinigen kann. ` 
Etwas umständlich ist das Umstellen der ` 
Bäume von Vor- auf Hinterkante Mast 
immerhin noch infolge des steilen Toppens, 
des Drehens in diesem Zustande und des 
Umwechselns des Lastseils, das von der 
Trommel abgewickelt, um. den Ladebaum- ` 
‘stuhl .herumgenommen und von neuem 
wieder aufgewickelt werden muß. Eine ge- 
wisse Gebundenheit in der Länge der ‚Bäume ist eben- 


-falls ein Nachteil. 


Der ungestagle Gittermast dagegen Kandi sich | 
besser für Schiffe, die nach beiden Seilen arbeiten, Er . 


gewährt völlige Bewegungsfreiheit an jeder Schiffsseite | 


insofern, als keine Wanten hindern. Auf eine. Luken- - 
kanie lassen sich dagegen nicht mehr als drei Bäume - 
vereinigen. Aber die Bäume können ohne irgendwelche | 
umständlicheren Handhabungen von einer Luke zur 
andern geschwenkt werden. Auch wenn die Notwendig- - 
keit eintritt, Ladung von einem. Raum zum andern um- . 


. zustauen, bietet dieser Mast das einfachste Mittel. qn- 


folge der fehlenden Wanten bietet sich ein freier Decks- 
raum in- unbeschränkter Lange. Für das Anbringen 
eines Schwergutbaumes sind keine Schwierigkeiten VOr- | 
da Stülzstage, die. auch bei gewöhnlichen 
Maslen vorzusehen sind, hier ebdnso angebracht wer- . 
den kënnen. Die Eckstreben des Mastes können zweck- 
mäßig als Ventilatoren für die Laderäume ausgebildet 
werden. Der Platz innerhalb des Mastes bietet an: 
Deck gute Gelegenheit für die Schaffung eines Raumes | 


für Decksgerät. (S hluß folgt) | 
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Deutschland 
Schicksal der ehemals -deutschen 
Flotte. Nach „Temps“ vom 22. Juli 1920 trafen die 


drei ehemals deutschen Kleinen Kreuzer ,Konigsberg", 
,Stullgari" und „Straßburg“ mit drei ehemaligen deut- 
schen Zerstörern auf der Reede von Cherbourg ein. 
Das Linienschiff „Baden“, das in Scapa Flow versenkt 
und dann gehoben wurde, ist gemäß „Times“ vom 
21. Juli 1920 nach Portsmouth geschleppt worden, um 
für Marinezwecke Verwendung zu finden (vgl. auch 
„Schiffbau“ Nr. 33, Seite 907, wonach „Baden“ als 
Zielschiff für die atlantische Flotte benutzt werden soll). 

In Cherbourg, ist eine französisch-italienische 
Kommission zur Verteilung des ehemals deutschen 
Kriegsschiffmaterials zusammengelreten. Von den bis- 
her überwiesenen Kleinen Kreuzern Regensburg" und 
„Graudenz“ sowie den Torpedobooten „O 115" und 
V 116" fielen „Regensburg“ und „S 115^ durch Aus- 
losung an Frankreich. (Moniteur de la Flotte, 51. 7. 1920.) 


Luftschiffübergabe. „Morning Post“ vom 
23. 7. 1920 berichtet, daß das deutsche Lufischiff „L 64“ 
am 22. 7. auf dem Flugplaize von Pulham in Nerfolk 
übergeben worden ist, 2 


England 


Personal Bei der Atlantischen Flotte ist die 
Stellung eines Flotten-Photographie-Offiziers neu ge- 
bildet worden. Derselbe bearbeitet alle photographi- 
schen Angelegenheiten der Flotte einschließlich der 
Aufnahmen bei Schießversuchen und der daraus zu 
en Feststellungen. (The Marine Engineer, Juni 
1920. 


Luftstreitkräfte. Nach „Manchester Guar- 
-dian‘ vom 21. % 1920 hat Mr. Churchill einen Bericht 
uber die Bildung einer Territorialreserve der Lufistreit- 
krafle in Händen. Man nimmt an, daß die gesamte 
Reserve aus drei Gruppen bestehen wird: 


1. Der eigentlichen Reserve, die etwa der Abtei- 
lung D der Heeresreserve entspricht und diejenigen 
Leute umfaßt, die ihren Dienst unter der Fahne be- 
endet haben. 

2. Als Hauptrückhalt sind die Elugseudtübiei E 
Mechaniker \der Lufttransportfirmen anzusehen, die 
man durch besondere Mittel zum Dienste bewegen muß. 
Wahrscheinlich wird man dazu die Lufttransportgesell- 
schaften ähnlich wie die Handelsmarine organisieren. 

3. Die dritte Gruppe würde die Territorialstreit- 
. macht sein. Hierfür kämen hauptsächlich die ehe- 
maligen Offiziere der Royal Air Force in Frage, die 
ins Zivilleben zurückgetreten sind und keine Gelegen- 
heit mehr zum Fliegen haben. Für sie wäre eine regel- 
mäßige jährliche Unterweisung in den neuen Flugzeug- 
arten nötig. Die Anwerbung der Mechaniker würde 
aber auf dieselben Schwierigkeiten stoßen wie die der 
anderen Territorialtruppen, wenn nicht die Arbeitgeber 
ihnen den für die jährliche Uebung erforderlichen Ur- 
laub, bei voller Bezahlung gewähren. Andernfalls 
müßte man unausgebildete Leute anwerben und sie 


selbst ausbilden, was aber nur mangelhaft gelingen’ 


würde. So wünschenswert also eine Territorialreserve 
sen mag, für eine wirkliche Reserve muß man sich 
auf die Zivilfluggesellschaften verlassen. 

Monitore. Die kleineren englischen -Monitore 
„M 15" bis „M 33", die während des Krieges gebaut 
wurden, konnen in drei Klassen eingeteilt werden: 

„M 15“ bis „M 18" mit einem 25 cm-Geschütz, Kaliber 50, 
„M 19" bis, M28“ a einem 23 cm-Geschütz, Kaliber 40 
Edgar“-Klasse), 

„M 29" bis „M 33" de zwei 23 cm-Geschützen, Kaliber 50. 
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Außerdem sind alle diese Fahrzeuge noch mit Ge- 
schützen kleineren Kalibers, jedoch verschiedener Art, 
ausgerustet. 

Die genannten Monitore wurden innerhalb ven 
vier Monaten zum Zwecke der Küstenverteidigung ge- 
baut, da die vorhandenen Schiffe hierfür wenig brauch- 
bar waren, und zwar: 


„M 15" bis „M 18" bei Grey & Co; Stapellauf April- 
Mai 1915, abgeliefert Mai bis Juli 
1915. Länge 518 m, Breite 9,5 m, 
Tiefgang im Mittel 2 m, vorn 1,7 m, 
hinten 2,3 m; Wasserverdrängung 
540 4, mit voller Ausrüstung 570 1. 
„M 15", „M 16" und „M 17" haben 
Dreifachexpansionsmaschinen mit Lo- 
komotivkesseln, 800 PS, 12 kn 
tundengeschwindigkeit, „M 18“ hat 


olindermotoren, 640 PS, etwa 
gleiche Geschwindigkeit. 
„M 19" bis „M 28“ bei Raylicn Dixon & Co. Ab- 


messungen wie bei „M 15“ bis „M 18“. 
„M21“ und „M22“ haben Dreifach- 
Expansionsmaschinen und White- 
Forster-Kessel, die andern Bolinder- 
motoren mit Ausnahme von „M 24“, 
der eine „Campbell“ - Gasmaschine 
besitzt. „M 19", „M20“, ,M25" bis 
„M 25“ und „M28“ haben 640 PS 
Höchstleistung, „M 21“ 600 DS, „M 22“ 
650 PS, „M 26“ 480 PS und „M 27“ 
650 PS. Geschwindigkeit nach Kon- 
struktion 12 kn, tatsächlich aber nur 
9 bis 10 kn. 

„M 29" und „M 30“ bei Harland & Wolff, Belfast, 

„M 32“ und M 35" bei Workman, Clark & Co. 


Die Boote „M 29“ bis „M 33“ haben 1,8 m mittleren 
Tiefgang und 355 t Konstruktionsdeplacement, verdrän- 
gen aber bei voller Ausrüstung 580 1. Sie haben Drei- 
fach-Expansionsmaschinen und Yarrow-Kessel für 
400 PS Leistung und erreichen etwa 10 kn Stunden- 
geschwindigkeit. 

Die Monitore sind während des Krieges verschie- 
dentlich umgebaut worden, einige sind verloren ge- 
gangen. ,M22" und „M 31“ sollen in Minenleger um- 
gewandelt, die übrigen werden wahrscheinlich abge- 
wrackt werden. (The Marine Engineer, Juli 1920.) 


Unterseeboote. Die liboole der ,L'-Klasse 
haben" 890 t A - und 1080 1 Y - Verdrängung, 17%, kn A- 
und 10,5 kn Y - Geschwindigkeit; sie sind mit einem 
10 cm-Geschütz bewaffnet. 26 Boote dieser Klasse 
sind bereits im Dienst. ,L 33“ wird demnächst in Chat- 
u el werden. (Moniteur de la Flotte, 


Lüftschiffe. „R 80“ mit 35000 cbm Verdran- 
gung wird voraussichtlich dieselbe Geschwindigkeit von 
30 kn erreichen wie „R 33“ und „R 34", obwohl diese 
bedeutend größer sind. (Moniteur de la Flotte, 17. 7. 1920.) 

„R 80", gebaut bei Vickers in Barrow, hat seine 
erste Fahrt von zweistundiger Dauer erledigt. Das 
Luftschiff ist hauptsächlich für Patrouillenfahrten über 
See gebaut; deshalb ist besonderer Wert auf hohe 
Geschwindigkeit und großen Aktionsradius gelegt. Man 
erwartet 60 kn Stundengeschwindigkeit, 4000 sm Ak- 
thonsradius bei voller Maschinenleistung. Der Rumpf 
ist ganz aus Duralumin hergestellt.» Verdrängung 
42 500 cbm, D unde 385 t unter atmosphärischem 
Druck, (The Engineer, 23. Juli 1920.) 

Oelfcuerung. In der Atlantischen Flotte be- 
finden sich mit alleiniger Ausnahme des „Tiger“ nur 
noch Schiffe mit Oelfeuerung. „Lion“, die ebenso wie 
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„Tiger“ Kohlefeuerung besaß, ist zun Reserve über- 
geführt worden, und es ist anzunehmen, daß auch 
„liger“ bald aus der aktiven Flotte ausscheiden wird. 
(The Marine Engineer, Mai 1920.) 

Neues Geschwader. Ein neues Geschwader 
ist als „Patrol-, Minesweeping-, Training- and Fishery 
Protection-Squadron" gebildet worden. Es hat im 
April seine Arbeiten an der Ostküste Englands mit 
Minensuchen: aufgenommen. Der Verband besteht aus 
5 Sloops, 7 Zweischrauben-Minensuchern und 12 Traw- 
Icrs. (The Marine Engineering, Mai 1920.) 


Umbau zu Handelsschiffen. - Die ,Tyne- 
home“, die erste von 9 Sloops dcr „Kil“-Klasse, 
die zu Küstenfrachtdampfern umgebaut werden (vergl. 
auch „Schiffbau“ Nr. 28, Seite 777), ist auf der Werft 
von Hawthcrn, Leslie and Co. fertiggestellt. Ob diese 
Schiffe nach dem Umbau einen Erfolg erzielen werden, 
wird als fraglich angesehen, vor allem deshalb, weil es 
zweifelhaft ist, ob die für die Verwendung in Kriegs- 
Fahrzeugen verhältnismäßig leicht gebauten Maschinen- 
anlagen den Dauerbetrieb aushalten werden. Angaben 
uber „Tynehome“: Länge 51,8 m, Breite 9,1 m, Seiten- 
hohe 5 m, Tragfähigkeit bei 4,45 m Tiefgang 625 t. Be- 
sitzer sind: Joplin and Hull, Newcastle-on-Tyne. Drei 
weitere Schiffe dieser Klasse, die ebenfalls bei Haw- 
thorn, Leslie and Co. im Umbau begriffen sind, sollen 
demnachst auch fertiggestellt werden. (The Marine En- 
qincer, Juni 1920.) 


Sloops. Da das Kanonenboöt ,Dryad" nicht 
fertig gebaut wird, so ist das dafür bestimmt gewesene 
Turbogetricbe nach Devonport überführt worden. Die 
Maschine soll dort vorläufig in Reserve bleiben; sie ist 
verwendbar fur dic Kleinen Kreuzer der „Dauntless“- 
oder ,,Diomede"-Klasse sowie für das Flugzeug-Mutter- 
schiff „Hermes“. (The Marine Enginecr, Juni 1920.) 

Die Sloop „Syringa“, am 23. November 1917 an die 
Marine abgeliefert und bei Workman, Clark and Co. 
gcbaut, ist an die ägyptische Regierung verkauft wor- 
den. (The Marine Engincer, Mai 1920.) i 

Schiffsverkäufe und Ausrangierung. 
Sicben von den mit 30,5 cm- und 35,5 cm-Geschützen 
ausgcrüstelen Monitoren, die zurzeit in Immingham 
legen, sollen in Portsmouth zum Verkauf hergerichtet 
werden. Die Geschütze nebst Unterbauten sowie die 
Werkzeugmaschinen werden ausgebaut. Die Geschütze 
in den meisten dieser Fahrzeuge waren 'alt, da sie 
seinerzeit von den Schlachtschiffen der „Majestic“- 
Klasse übernommen wurden; aber die Unterbauten so- 
wie die Maschinenanlagen können noch weiter verwen- 
dct bzw. auf lager genommen werden. 


Die Zerstörer „Cynthia“, „Cygnet“, „Electra“, „Fer- 
vent“ und „Porcupine“, die beiden letzten 1895 vom 
Stapel gelaufen, sollen verkauft werden. 

Die Schlachischiffe „Dreadnought“, „Lord Nelson", 
„Queen“, „Africa“, „Dominion“, „Hibernia“. Hindustan”. 
„Zealandia“ und „Swiftsure“, der  Schlachtkreuzer 
„indomitable“, die Kleinen Kreuzer „Berwick“, „Devon- 
shire“, „Donegal“, „Grafton“, „Europa“, „Suffolk? und 
,1liescus" sowie eine ganze Anzahl kleinerer Schiffe 
und Fahrzeuge sollen verkauft, aie Ilnterseebuote 
„Q 21“, 25, 43 und 52 sollen abge wrockt werden. (The 
Marine Engineer, Mai 1920.) 

Das Linienschiff „Mars“ und der Panzerkreuzer 
„Achilles“ sollen auf die Verkaufsliste kommen. Ferner 
sind neuerdings von einer größeren Zahl in Devonport 
liegender, ausrangierter Kriegsschiffe etwa 30 ver- 
schiedener Klassen auf die Verkaufsliste gesetzt worden. 


Wie der Marinesekrelär auf eine Anfrage im Par- 
lament bekannt gab, ist auch eine größere Zahl von 
Zerstorern veralteter Bauart bzw. geringeren Gefechts- 
werls, obwohl Boote ähnlichen Typs in anderen Ma- 
rinen noch im Dienst sind, ausrangiert worden. Von 
den bisher zur Verfügung gestellten Booten sind die 
meisten nach Abnahme der Bewaffnung auf Abbruch 
verkauft. (Naval and Military Record, 21. Juli 1920.) 
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Zerstörer „Radiant“, eines der ‘großen im Jahre 1917 
von der Firma Thornycroft für die englische Marine-ge- 
bauten Boote mit einer Probefahrisgeschwindigkeit von 
eiwa 40 kn, soll an Siam verkauft worden sein, (Naval 
and Military-Record, 21. Juli 1920.) 


Linienschiff „Queen“, das für den Verkauf klar ge- 
macht worden ist, wurde nach Sheernes gebracht. 
(Times, 21. Juli 1920.) de | 


Die Flottillenführerschiffe ,Kempenfelt", „Light- 
foot", „Marksman“, „Swift“ und die Zerstörer-Begleit- 
schiffe „Leander“ und „Tyne” sind auf die Verkaufsliste 
gesetzt worden. (Morning Post, 26. Juli 1920.) 

Kriegsliteratur. Nach „Evening Standard“ 
vom 16. Juli 1920 erscheint demnächst im Cassellschen 
Verlage Lord Jellicoes Buch „The Crisis of the Naval 
War". Es behandelt den Zeitraum von Jellicoes Rück- : 
tritt vom Floftenkommando'bis Ende 1917, vor allem den 
uneingeschränkten Unterseehandelskrieg und dessen 
Abwehr. l 

„Marineblad“ vom 22. Juni 1920 bringt die mit einer 
ehrenvollen Anerkennung ausgezeichnete kritisch-tak- 
tische Preisarbeit über die Schlacht vor dem Skagerrak 
von }. Th. Fürstner. 


„Ihe Quarterly Review“ vom Juli 1920 enthält einen 

Er von Professor A. F. Pollard: „The Navy in ihe 
ar". 

E Englische Kolonien 

Neuseeländisches Schulschiff. Der 
geschützte Kreuzer „Diamond“, welcher der „Topaze“- 
Klasse angehört, ist von der englischen Schiffsliste ge- 
strichen und der neuseeländischen Marine als Schul- 
schiff überwiesen worden. „Diamond“ hat 3050 t Ver- 
drangung und trägt zwölf 16,2 cm-Geschütze. (Rivista 
Marittima, Mai 1920.) 

Trockendock. Das in St. John, New Bruns- 
wick, im Bau befindliche Trockendock wird 457 m 
Lange, 40,5 m Breite und 12,8 m Höhe über dem Süll 
bei Hochwasser erhalten. Das Dock kann durch ein 
hierfür vorgesehenes Zwischenkaisson in zwei Ab- 
teilungen von 198 m und 152 m Länge zerlegt werden. 
(Engineer, 30. Juli 1920.) 


Frankreich ` 


Neubauten. In Lorient erhielt Anfang März das 
Kanonenboot (? Die Schrift.) „Dumont d’Urville“ seine 
aus einem 14 cm- und einem 10 cm-Geschütz bc- 
stehende Dewaffnung. Das nach demselben Typ gc- 
baute Boot „Duperré“ wurde kürzlich fertiggestellt, ein 
drittes, die „Duconedie‘“, geht seiner" Vollendung enl- 
gegen. ; - 

Ferner werden gegenwärtig in Lorient drei Avisos 
von 700 t und 20 kn mit den Namen „Bar-le-Duc“, 
belfori" und ,Tahure" fertiggestellt. Aviso „Péronne“ 
wurde am 20. März. in Oréville vom Stapel gelassen, 
ein zweiter Aviso der gleichen Klasse mit Namen ` 
„Licoin“ lief bei den Forges et Chantiers de la Medi- 
lerranée ab. Außerdem sind in Lorient zwei Oeltank- 
schiffe „Aube“ und „Durance“ und zwanzig Kohlen- 
schuten von je 300 t, die für den Transport deutscher 
Kohle dienen sollen, im Bau. Die Herstellung von 700 t- 
Schuten wird erwogen. .(Rivista Marittima, Mai 1920.) 

Die ursprünglich mit 5000 1 Verdrängung und einer 

Bewaffnung von acht 5,5 cm-Geschützen entworfenen 
30 kn-Kreuzer sollen mit Rücksicht auf die Entwicklung 
der Kleinen Kreuzer in anderen Marinen auf 7000 1 ver- 
größert werden und 7,6 cm-Geschütze erhalten. (Naval 
and Military Record, 21. Juli 1920.) 
,  Luftfahrwesen, General Malleterre versichert 
im „Temps“ vom 20. Juli 1920, daß derjenige Staat, der 
die Beherrschung der Luft erreicht, im Zukunftskriege 
unumschränkte Operationsfreiheit erhalten wird. 

Ausrangierung. Außer den in Nr. 37, S. 1016, 
genannten Schiffen und Fahrzeugen sind noch der Zer- 
słörer „Cyclone“ und die Torpedoboote Nr. 263, 305, 
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307, 309, 314, 334, 338, 340, 365 von der Schiffsliste ge- 
sirichen worden. Die Zerstörer ,Sagaie", „Trombe“, 
„Mistral“, ,Lévrier" und: „Tramontane“ sowie die Tor- 
pedoboole Nr. 288, 310, 328, 332, 346, 362, 368 werden 
nur noch zu Versuchszwecken in Dienst gehalten. Aus- 
rangiert sind ferner die Torpedoboote ,Ringard" und 
„Ragas“. (Rivista Marittima, Mai 1920.) 

^ Arsenale, Auf Vorschlag des Senats soll das 
Arsenal in Lorient der Privatindustrie überlassen wer- 
"den. Lorient wird damit im Kriegsfalle Operations- 
"basis zweiten Ranges und bleibt im Frieden lediglich 
E und Ausbildungsplatz. (Engineer, 30. Juil 
1920. E | 


. Oelabkommen mit England. Das jetzt 
veröffentlichte englisch-franzósische. Oelabkommen bc- 
‘stimmt, daß beide Regierungen ihre Untertanen bei dem 
Erwerb früher deutscher | 
konzessionen in Rumänien unterstützen werden. Die 
deutschen Oelaktien sollen je zur Hälfte in französischen 
und englischen Besitz übergehen. Auch in Rußland 
werden beide Regierungen ihre Untertanen bei dem Er- 
werb von Konzessionen unterstützen. Frankreich erhalt 
25% der staatlichen Oelerzeugung in Mesopotamien 
oder 25% der Aktien in Privatgesellschaften. In Nord- 
afrika, den übrigen französischen Kolonien sowie in 
den englischen Kronkolonien sollen französısch-eng- 
lischen. Grupnen Frleichterungen gewährt: - werden. 
(Politiken, 25. Juli 1920.) 
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Italien 

Luftfahrwesen. Nach „Giornale Ufficiale 
della R. Marina“, 14. Juli 1920, wird seit dem 1. Juli 1920 
die Handelsluftfahrt dem Kriegsminister unterstellt; die 
erst am 21. März 1920 gebildete: Generaldirektion der 
Handelsluftfahrt wird wieder: aufgelöst. Beim Kriegs- 
ministerium wird außerdem ein beratender Ausschuß 
gebildet, dem zwei Parlamentarier, zwei Professoren, 
der Oberkommaridant des Luftfahrwesens, vier Flieger 
und je ein Vertreter der anderen Ministerien an- 
gehören, Die Mitglieder werden für zwei Jahre vom 
Könige bestätigt und können später beibehalten wer- 
den. — Dem Oberkommandanten des Luftfahrwesens 
sind sowohl die Handelsluftfahrt als auch das Heeres- 
fluqwesen unterstellt; die Inspektion des Marine- 
luftfahrwesens bleibt selbständig. 


Bedeutung des Unterseeboots. In einem 
Aufsatze der. „Rivista Marittima" vom Mai 1920, be- 
itelt „Importanza del Sommergibile“ von Romeo Ber- 
notti, behandelt der Verfasser die Bedeutung des 
U-Boots in seiner Beziehung zum Linienschiffe bzw. zur 
Hochseeflotte. Auf Grund der Lehren des Weltkrieges 
und der hieraus abzuleitenden Aufgaben werden die 
künftigen Entwicklungsaussichten des U-Boots erörtert. 


Japan 

Neubauten. Die neu auf Stapel zu legenden 
Schlachtkreuzer „Akugi“ und „Amagı“ werden 40 000 i 
Wasserverdrängung und eine .Hauptbewaffnung von 
achtmal 40,6 cm-Geschützen erhalten. Sie sollen im 
Jahre 1922 an die Stelle der beiden Schlachtkreuzer 
„Kongo“ und „Hei“ (Hiyei? Die Schrifil) treten, die 
dann nach zehnjähriger Dienstzeit in die zweite Linie 
übergeführt werden. 

. Die Kleinen Kreuzer ,Talsula" und ,Tenryu'", die 
den Schiffen der englischen „C-Klasse ähneln, sind 
fertig. Der etwas größere Kleine Kreuzer „Kuma“ ist 
im Juni 1919 auf der Staatswerft „Sasebo“ vom Stapel 
gelaufen. Vier weitere Kleine Kreuzer sind im Bau. 


Von den im Jahre 1919 fertiggestellten Zerstörern 
gehören sechs der „Minekase“-Klasse an. Mit ihrer 


Verdrängung von. 1345 t, 34 kn Stundengeschwindigkeit. 


und vier 12 cm-Oeschützen gleichen sie den englischen 
„V“=Booten. . Ueber die Unterseebootsbauten fehlen zu- 
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verlässige Angaben. Die Boote Nr. 14, 22 und 26 sollen 


nahezu fertig sein." (Rivista Marittima, Mai 1920.) 


Niederlande 
Verteidigung. Vizeadmiral Baudin äußert in 
einem .kürzlich erschienenen Buche die Ansicht, daB 
sich die Verteidigung Ostindiens mit dem bisherigen, 


' veralteten Schiffsmaterial nicht länger aufrechterhalten 


lasse. Die Verwendung von Ubooten wäre ein viel 
wirksameres Verteidigungsmittel als die Indiensihaltung 
der alten Linienschiffe von 5000 bis 6600 t und etwa 
16 kn Geschwindigkeit. Das neueste von diesen, ,De 
Zeven Provinzen", trägt bei 6654 t Verdrängung und 
16,3 kn Stundengeschwindigkeit nur eine Bewaffnung 
von zwei 28 cm~- und vier 15 cm-Geschüfzen. (Rivista 
Marittima, Mai 1920.) à 


Portugal 
Schifisankauf., Die von England angekauften 
Sloops „Gladiolus“ und „Jonquil“, die sich zurzeit noch 
in Devonport befinden, werden die Namen „Republica“ 
und ,Carvalho Aronjo“ erhalten. (Naval and Military 
Record, 21. Juli 1920) — Die weiter noch von Portugal 
angekauften, bisher englischen Sloops „Acacia“, „Ane- 
mone", „Cyclamen“ und „Jessamine“, deren gule See- 
eigenschaflen besonders betont werden, haben 1210 t 
Verdrängung und 17 kn Geschwindigkeit. Die Kolben- 
maschinen von 2500 DSi Leistung geben bei 10 kn 
Stundengeschwindigkeit eine Dampfstrecke von 3700 sm, 
bei Volldampf eine solche von 2000 sm. (Rivista Marit- 
lima, Mai 1920.) | 
Rußland 


Ostseeflotte. „Morning Post" vom 22. Juli 1920 
meldet aus Stockholm, daß die russische Ostseetlotte 
wiederhergestellt und ausgebessert werden soll und in 
Raskolnikow einen neuen Oberbefehlshaber erhalten 
hat. Die Russen planen eine Marine, die so stark wie 
die unter der Zarenherrschaft vorhanden qewesene ist, 
um qegen Finnland gerüstet zu sein, falls dieses l.and 
die Offensive ergreifen sollte. 


Vereinigte Staaten 


Schiffsmaschinenbau im Kriege. Im 
Maihefte 1920 des „Journal of the American Society of 
Naval Engineers" beschreibt ]. S. Evans Organisation 
und Arbeitsbereich des Maschinenbauburos der amc- 
rikanischen Marine im Kriege, wobei auch dic Aufgaben, 
die Neubau und Instandhaltung der Kriegsschiffe, stell- 
ten, kurz erörtert werden. l 


Marinestärke. Gelegentlich der Verhand- 
lungen vor dem Parlamentsausschusse uber die Füh- 
rung der Marine im Kriege teilte Marinesekretär Daniels ` 
mit, daß die Marine zur Zeit des Waffenstillstandes 
31 194 Offiziere, davon 20705 der Reserve, und 488 847 
Mannschaften, davon 271571 der Reserve, zählte, also 
insgesamt 520041 Kopfe. Die Marine-Infanteric ist in, 
dieser Zahl nicht einbegriffen. (Army and Navy ]ournal, 
29. Mai 1920.) 

.. Nach „Army and Navy Register“ vom 15. Mai 1920 
zählte die Marine am 5. März 1913 47 357 Mann; Anfang 
1917 belief sich die etatsmäßige Stärke auf 97 000 Mann. 
Die Marine-Infanterie war am 5. Marz 1913 9895, am 
11. November 1918 72963 Mann stark. Die Flotte um- 
faßte am 1. April 1917 360 Schiffe und Fahrzeuge mit 
zusammen 1 490000 1 Wasserverdrangung; während des 


- Krieges bis zum I. November 1918 traten 2834 Schiffe 


und Fahrzeuge mit zusammen 8 176 000 t hinzu. (Naval 


and Military Record, 9. Juni 1920.) 


Schiffsverlust. Das „Eagle“-Boot Nr. 25, 
das einer als wenig stabil bekannten Klasse anaehört, 
kenterte am 11. Juni 1920 bei einem schweren Sturm, 
wobei neun Mann ertranken. Das Boot war 61 m lang, 
7,8 m breit; es hatte eine Verdrängung von etwa ^00 t, 
(Scientific American, 17. Juli 1920.1 
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Kl. 49b. Nr. 318 641. 
Kreissägeblätter. Walter Schumacher 
Walter Noll ın Remscheid-Vieringhausen. 


Um die Zähne d ın dem 
Saágeblatt. a befestigen zu 
können, sind in diesem 


deren Mitte Rippen c vor- 
gesehen sind, die: die Lucken 
im Grunde bis zu einer ge- 


wissen Hohe ganz ausfüllen ` 


| und: an einer Seile mit einem niedrigen Teil g bis an 


den Umfang der Scheibe geführt sind. Entsprechend 
diesen dünnen Rippen sind die Zähne d so mit Aus- . 


sparungen versehen, daß sie mit diesen über die: Rip- 
pen geschoben werden konnen, um hierauf mittels Nie- 
len c oder dergleichen. befestigt zu werden. 


Kl. 46a. Nr. 318 493. 
meidung von Selbstzundungen beim Ab- 


stellen von  überkomprimierten Ex- 
plosionskraftmaschinen. Nationale Auto- 
mobil- Gesellschaft Akt.-G&s. in Berlin-Oberschöne- 


weide. 
Das Neue dieses Verfahrens liegt darin, daB beim 


Abstellen des Motors ein zwischen Drosselklappe und 


Einlaßventil angeordnetes Zusatzluftventil geöffnet wird, 
das durch Zuführung von Frischluft .bewirkt, daß der 
Motor kein zundfahiges Gemisch mehr erhält. Zu die- 


sem Zweck kann die Einrichtung z. B. so getroffen 


werden, daß das Zusatzluftventil derart zwangsweise 


mit dem Zundungsunterbrecher verbunden ist, daß beim 
geöffnet ` 


Abstellen der Zündung das Zusatzlufivenfil 
wird. 


Kl. 46b. Nr. rre fur die 
verschiebbare $Steuerwelie von 
steuerbaren Viertakt ~ 
kraftmaschinen. 


mobil- und Motoren-Fabrik A.-G. in Mannheim. 


Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der. 


bekannten Verriegelung für die verschiebbare Steuer- 


welle von solchen umsteuer- 


baren Viertakt - Verbrenn- 
nungskraftmaschinen, bei de- 
nen die Ventilschwinghebel 
exzentrisch auf einer 
meinsamen Welle gelagert 
sind, durch deren Verdrehen 
einzelne oder alle , Hebel 
von ihren Nocken abgehoben 
und dadurch die 
rung auf Anlassen, Betrieb oder Halt eingestellt wer- 
den kann. Um eine größere Einfachheit und Zuver- 


läassigkeit des Betriebes zu erzielen, sind zwischen je 


zwei fur die beiden Drehrichtungen vorgesehenen 


Nocken btb? und c!c? Ringe f und g von größerem 


Durchmesser, als ihn die Nocken haben, angeordnet, 
die ein Verschieben der Steuerwelle a rlur in der Halt- 
lage der Ventilhebelwelle, bei der 
sollen d und e ihre höchste Lage einnehmen, zulassen. 


Kl. 42c. Nr. 318 113. Wechselstromkompaß. 
Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemensstadt b. Berlin. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen. 


Wechselstromkompaß für 'Schiffahrtsstraßen, bei denen 
zwei an deren Begrenzung verlegte Leitungen mit elek- 
irischen Stromstößen gespeist werden, die induktiv auf 
am Schiff angebrachte Schleifen. einwirken. Das We- 
sentliche des neuen Kompasses besteht darin, daß jede 


der beiden Grenzleitungen von einem gleichen, aber. 


entgegengesetzt gerichteten Strom gespeist und dieser 
von einem Strom anderer, für beide Leitungen ver- 
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Zastubetestiqum für 
| und. 


E Zahnlücken b ausgespart, in 


Verfahren zur Ver- 


 leitungen herrschenden Ströme der ersten 
Art abgestimmtes Galvancmeter enthält, H. 


überlagerten Ströme abgestimmt ist, um. 


um- 
Verbrennungs-. 
Benz & Cie. Rheinische Auto- 


ge~ . 


Steue-- Elo bone 


die Ventilhebel- 


. die Riffelungen, in welche die nach- 


. len der einzelnen Rippen 2 
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schiedener. Schwingungszahl überlagert ist. Dabei: wir 
ken die. Ströme jeder der beiden Leitungen. auf mit. 
ihren. Windungsfláchen senkrecht aufeinander stehende 
Leitungsschleifen am Schiff ein und werden. durch: in. 
diese Schleifen eingeschaltete Galvanomeler angezeigt, . 
Bei der in der nachstehenden Abbildung dargestellten 
Ausführungsform sind für die Ströme jeder der beiden 
Grenzleitungen auf den Steuerbord- und Backbord- 
seiten des Schiffes räumlich voneinander getrennt je. 
zwei mit ihren Windungsflächen senkrecht zueinander. 
angeordnelé' Leitungsschleifen vorgesehen, von denen 
die wagerechten Schleifen je ein auf die Schwingungs-: 
zahl des Stromes der ersten Art der zugehörigen 
Fahrstraßenleitung abgestimmtes Galvanometer . und: 


die senkrechten Schleifen je ein auf die Schwingungen 
.des überlagerten Stromes der zugehörigen Leitung ab- 
gestimmles Galvanometer enthalten. - 


- Die Einrichtung 
kann auch so getroffen werden, daß.am | 


Schiff nur eine wagerechte und eine SE = 


senkrechte Leitungsschleife vorgesehen 
ist, von denen die ‚leiziere ein auf die. 
Schwingungen der. in beiden Fahrstraßen- 


während in die wagerechte Schleife zwei 
Galvanometer eingeschaltet sind, von 
denen das eine auf die Steuerbord- und. 
daS andere.auf die Backbordfrequenz der 


durch die Größe des Ausschlages des ersten D 
Galvanometers die Gewißheit über die Lage des Schiffes B 
innerhalb der Fahrstra&e und: durch Vergleich der Aus- 

schlage der beiden Galvanometer die seitliche "Abwei- 
chung des Schiffes von der Fahrstraßenmitte nebst Rich- . 


tung und Brose der Abweichung‘ BT erkennbar | zu 
machen. 


Kl. 65a. Nr. 317 751. Abwürte Anzeigé- 
vorrichtung für Minen, die von unter 
Wasser befindlichen Rohren ausgesto- . 
ßen werden, insbesondere für Untersee- 


boote. Vulcan-Werke Hamburg und Stettin Act. -Ges. 
in Hamburg. 


Das Neue bei dee: Vorrichtung besteht darin, 
daB die auszustoßende Mine bei der AussfoBbewegung ` 
und während des Kantens um das Ende des .AusstoB- ` 
rohres einen Mitnehmer verstellt, ` der seine Bewegung : 
nach dem Schiffsinnern auf einen elektrischen Anzeiger 


. überträgt, der die Lage und das Freiwerden der Mine i 


Eres macht. 


65a. Nr. 317 936. Diehkungssionsei iur 


Deutsche FloBbootwerke G. m. b. H. im | 
berlin. 


Der neue Dichtungsstópsel ist für solche Floßbdote | 


bestimmt, deren Hülle aus einem wasserdichten Stoff ` 


besteht, und zwar in solchen Fällen, in denen es sich um - ; 


' Verletzungen handelt, die z. B. durch Geschosse oder 
. dergleichen erzeugt "werden. 
fórmig gestaltet und derart 


Der. Stopsel ist kegel- . 


mil ringsum laufenden 
Riffelungen versehen, daß er sich in . NE 


das zu schließende Loch. hinein- 
drücken läßt und dag er dann durch > 


giebigen Kanten des Loches ein- ` ` 
springen; gegen ein Zurückziehen sm 
gesichert ist. Dadurch, das die Kan» . $ 
der Riffe- ` | 
lung derart spitzwinklig hergestellt VE 
sind, daß ihre dem.dickeren Ende des Stöpsels zuge- - 
kehrten Flächen 4 senkrecht zur Stöpselachse stehen, soll ` 
erreicht werden, daß diese sich nach dem Eindrücken 
des Stöpsels glatt. gegen die Fläche der. Bootsumhül- = 
lung 3 legen. Damit auch der Stópsel bei seinem Ein- 
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drücken PE nachgibt und besser abdichtet, soll er 


gegebenenfalls mit. einem Gummistoff überzogen 
werden. 5 
Kl. 42c. Nr. 317 661. C ET An: | 


schütz & Co. in Neumühlen bei Kiel. 


Der neue Apparat dient zum Feste gei einer. von . 


ue ee des Aufstellungsortes unabhän- 
| . gigen wahren Vertikalen, 


den Ort der Erde- gilt, 
an dem sich der Körper, 
also z. B.. ein Schiff, be- 
findet. Nach: der Erfin- 
dung ist die Stärke der 
- Fesselung der Kreisel- 
achse in der Verfikalen 
: durch Erdschwere, bei- 
Pewen durch "JHiefenlégening des Schwerpuriktes 
so gewählt, daß der ganze Präzisionskegel von der 
Kreiselachse angenáhert in der Schwingungszeit eines 
 Pendels von der Länge des Erdradius, also ungefáhr 
in 84 Minuten, ‚durchlaufen wird. mE 


; KL ent Nr 317 972. 
Max Becker in Rüstringen. 


Während man sonst zur Verminderine des - Rei- 
' bungswiderstandes die . metallenen Flächen der Flügel 
.So weit wie irgend moglich durch Bearbeitung mit Fei- 
len und dergleichen zu glätten sucht, werden sie nach 
der vorliegenden Erfindung mit: einem aufgebrannten 
Ueberzug aus Emaille versehen. Dadurch wird zu- 
< gleich einer chemischen oder galvanischen. Zerstorung 
des Propellers vorgebeugt, und zugleich wird ein An- 
wachsen von Pflanzen und Muscheln beim Stilliegen 
| verhindejt. uu i , 


KL 74d.. Nr. 517 843. 3 nberwas sens ena: 
 empfänger. Signal-Gesellschaft .m.b.H. in Kiel 


Der geue Unterwasserschallempfänger besteht in 
bekannter Weise aus: einer abgestimmten Membran und 
einem damit gekuppellen 

— Mikrophon. Das Neue bei 

à Fg i | B liegt darin, daB die 

\ = uz -den Rand der Membran fas- 

"EZ senden Flansche aufeinan- 


Schiffspropeller. 
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auf der Mitte der Membran 
zu befestigende Elektroden- 
platte f mit einer scharfen 
. Kante auf der Membran 
| aufliegt. Auf diese Weise 
- soll eine stets ‚ gleichbleibende frei schwingende Membran- 
fläche geschaffen werden. Auch die untere Elektrode b 
. ist an ihrer aufliegenden Fläche derart hohl ausgebildet, 
| dao sie, nur mit einer scharfen Kante gegen den Boden 
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Schitte 


Inland. 


.Ergebnislose Schiffsauktion in Bres 
| men. Die am 30. Juli in Bremen abgehaltene Auklion, 
. auf der die in Bremen liegenden Schleppdampfer „Grö- 
pelingen“ und „Lankenau“ sow'e das Motorboot Un- 


" dine“ fur. Rechnung der Weser-Verkehrs-G.m.b. H. zum. 


‚Verkauf angeboten’ wurden, ist resultatlos verlaufen, da 
sich zu den ‚geforderten Preisen keine Interessenten 
. fanden. Der 'Schleppdampfter „Gröpelingen“, Material 


„Stahl, gebaut bei der EE eng Hamburg im 
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pressen 
"Unterlage ber Blechkantenhobeimaschi- - 
nen, Presen, Stanzen oder dergleichen. 


d. h. der Lotlinie, die für | 


druckt wird. Hat die Zusammen- 


dergeschliffen sind und die | 


Seite 1073 _ 


des Gehäuses gepreßt wird, um so eine unverrückbare 


Lage dieses Gliedes innerhalb der ganzen Detektor- 
anordnung zu erzielen. 


Kl. 49b. Nr. 318783, Vorrichtung zum Fest- 
des Werkstückes auf seiner 


Deutsche Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg. Zusatz 


zum Patent 318 547. 
Abweichend von | der im Patentbericht im Heft 37 


| des „Schiffbau“ vom 4. Juli 1920 beschriebenen Vor- 


richtung nach dem Patent 318347 ist bei der neuen 
Vorrichtung die Federung n zwischen einem Bund c des 
Stempels a. und einer auf diesem achsial verschieb- 
baren, aber umdrehbaren Schraubenspindel d an- 
geordnet: Das Herunterdrücken 
des Stempels a geschieht mit Hilfe 
einer als Schneckenrad ausge- 
bildeten Schraubenmutter e, wo- 
bei die Feder n zusammenge- 


pressung der Feder n d. h. also 
der Anpressungsdruck ein be- 
stimmtes Maß erreicht, so sitoßt 
ein Anschlag c’ an dem Bund c 
gegen einen Hebel m eines an der 
Spindel d angeordneten Endaus- 
schalters k, wodurch ein Abstellen 
antreibenden Motors bewirkt 
wird. 


Kl. 65 a. Nr. 317 935. ee zum Ver- 
rıngern der Sichtbarkeit von Schiffen 
auf. See. Emil Busch, Aktiengesellschaft “Optische 


‚ Industrie ın Rathenow. 


Die bekannte Einrichtung, Schiffe durch Verkleiden 


| der aus dem Wasser herausragenden Teile mit Spiegeln 


unsichtbar zu machen, die den Himmel oder die Wasser- 
oberfläche reflektieren, hat den Uebelstand, daß bei 
den Bewegungen des Schiffes abwechselnd verschie- 
dene Stellen des Himmels oder der Wasseroberfläche 
gespiegelt werden, so daß man doch das Schiff- be- 
merken muß. Dies soll nach der Erfindung dadurch 
ausgeschlossen werden, daß durch Anwendung op- 
tischer Mittel, ganz unabhängig von den Schwankungen 
des Schiffes, stets gleiche Stellen des Himmels oder 
der Wasseroberflache gespiegelt werden. Das Neue 
der Erfindung besteht deshalb darin, dag zur Umklei- 
dung der aus dem Wasser herausragenden Schiffsteile 
optische Systeme aus brechenden und spiegelnden 
Flächen von solcher Art benutzt werden, daß die spie- 
gelnden Flachen in der Brennebene der brechenden: 
Flachen liegen, so daß — wenigstens im Achsenschnitt 
— jeder einfallende Strahl zu seinem Ausgangspunkt 
zurückkehrt. e 


Jahre 1884, letzte Besichtigung 1920, Länge 17,32 m, 
Breite. 4.94 m, Tiefgang beladen 1,75 m, leer 1,5 m, ver- 
messen fur 135 Passagiere, Hochdruckmaschine, Milt- 
schiffs, im Jahre 1884 bei Reiherstieg-Werft erbaut, 


. 85 ind. PS, wurde zu 160000 M eingesetzt und, nach- 


dcm der Dreis auf 130000 M herabgesetzt war, zurück- 
gezogen. — Der Einsatz für den Schleppdampfer „Lan- 
kenau“, Material Stahl, gebaut bei der Reiherstieg- 
Werft Hamburg im Jahre 1885, letzte Besichtigung 1920, 
Länge 17,42 m, Breite 4,35 m, "Tiefgang beladen 1,75 m, 
leer 1,5 m, Hochdruckmaschine, Mittschiffs, 1885 bei 
Reiherstieq erbaut, 75 ind. PS, lautete auf 135000 M. 
Da auch bei 100000 M kein Gebot erfolgt war, wurde 
auch dieses Schiff zurückgezogen. — Das dritte zum 
Verkauf angebotene Schiff, das Motorboot „Undine“, 
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aus Eichenholz erbaut, letzte Besichtigung 1920,. Lange . 


8,80 m, Breite 2 m, kann etwa 30 Personen befördern, 
eine Kajute, zweizyl. Daimlermotor, 4—6 ind. DS,.wurde 
mit 20000 M eingesetzt und bei 18000 M zurückgezo- 
gen, da auch hierfür kein Gebot erfolgte. (Schiffahrts- 


zeitung.) 
Ausland. 


Probefahrten. Der von der Nederl. Scheeps- 
bouw Maalischappy in Amsterdam für die Sloomv.- 
Maalschappy „Nederland“ erbaute Doppelschrauben- 
dampfer „Johan de Witt" hat am 27. Juli 1920 mit 
bestem Erfolg seine Probefahrt auf der Nordsee ge- 
macht. Das Schiff hat folgende Hauptabmessungen: 


Lange zwischen den Loten . 482'0'/ 
GroBle Breite . í 590 
Seitenhohe 30077 


Die zwei Dreifach-Expansionsmaschinen von zu- 
sammen 6700 I. D. S. wurden von „Werkspoor“, Amster- 
dam, geliefert. 


Kesselexplosion auf der „Aquitania“. 
Während der ersten Reise der „Aquitania“ nach ihrem 
Umbau ist anscheinend infolge Unklarwerdens eines 
Absperrventils ein Kessel explodiert, wobei ein Ma- 
schinist getötet und ein Heizer verletzt wurde. Man 
darf auf die seeamtliche Verhandlung gespannt sein, 
da man, vielleicht gänzlich unberechligt, geneigt ist, 
den Unfall mit der Oelfeuerung in Verbindung zu brin- 
gen. 


Kosten von Fischdampferneubauten 
in Schottland. „Shipbuilding and Shipping Re- 
cord" stell! fest, daß eine der auffälligsten Erschei- 
nungen im schottischen Schiffbau die kleine Zahl der 
Schiffbauten niedriger Tonnenzahl ist und gibt als Grund 
dafür die hohen Kosten solcher Tonnage an. Als Bei- 
spiel werden die Baukosten eines Trawlers „Rift“ an- 
geführt, der vor dem Kriege etwa 3500 £ gekostet hätte, 
jetzt aber auf 9000 £ kommt. Die Admiralität verkaufte 
das Schiff dann an ein Fischerkonsorlium für 5000 £, 
da es uber diesem Dreis nicht loszuschlagen war. 

Das Fiasko der amerikanischen Holz- 
schiffe. Das Shipping Board hat immer noch eine 
Reihe seiner berühmten Holzschiffe auf Lager. Ange- 
sichts der sinkenden Konjunktur auf dem Frachtenmarkt 
is] die Verwertung der Schiffe natürlich noch schwie- 
riger als vor einem Jahre, und demgemäß erhielt das 
Board auf die kürzlich erfolgte Ausschreibung von 21 
Holzschiffen von zusammen 82000 Tons deadweighl 
nicht ein einziges Angebot. Es ist ganz ungewiß, was 
jetzt aus diesen Schiffen wird. 


— 


Ncue Kesselvorschriften in England. 
Das Board of Trade hat neue Vorschriften für Kon- 
struktion und Bau von Schiffskesseln herausgegeben, 
die gemeinsam mit dem Britischen Lloyd, der British 
Corporation und dem Bureau Veritas aufgestelli wor- 
den sind, und für die als Grundlage die Arbeiten des 
British Marine Engine Design and’ Construction Com- 
mittee dienten. ; 
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Amerikanische 
ren in Europa. Laut Mitteilung der schwedischen 
Gesandischaff in Washington beabsichtigt „The Ame- 
rican Bureau of Shipping" in Kürze eigene Inspektoren 
in einer Anzahl ausländischer Häfen zu stationieren. 
Comodore E. D. Benihoff, der Vizepräsident für diese 
Organisationen, wird die großen europäischen Hafen- 
städte besuchen und sodann entscheiden, an welchen 
Platzen in erster Linie Inspektoren anzustellen seien. 
Er wird auch Skandinavien besuchen. 

Verkaufsangebot amerikanischer 
Schiffe an Japan. Nach „Japan Chronicle" hat 
das amerikanische Shipping Board sich entschlossen, 
einen Teil seines entbehrlichen Schiffsparks Japan zum 
Ankauf anzubieten, vornehmlich aus dem Grunde, weil 
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die Vereinigten Staaten nicht imstande seien, die. wäh- 
rend des Krieges geschaffene gewaltige Handelsflotte : 
selbst zu bemannen. Die Offerte ist anscheinend auf 
dem Wege über London ergangen, und zwar soll’ es 
sich um etwa 300 Schiffe handeln, hauptsächlich Fracht- 
dampfer, auch einige Holzschiffe sind angeblich da- 
runter. Der von Amerika verlangte Preis beirägt an= 
geblich 200 Golddollar je Tonne und die Zahlungs» 
bedingungen sind 25% bei der llebernahme, 121407, 
während der nàchsten.sechs Monate, 12%, % während 
des folgenden Jahres und der Rest von 5095 in den 
nächsten vier Jahren, mit 595 Zinsen auf die gestun- 
delen Raten. In, japanischen Schiffahrtskreisen hat 
dieses Anerbieten naturgemäß das lebhafteste Inter- 
esse erregt. Man meint, daß Amerika einen großen 
Teil seiner Handelsflotte abstoßen will, bevor der er- 
wartete Krach in der Weltwirtschaft eintritt, da man 
allgemein glaubt, daB in absehbarer Zeit ein lleberflü& 
an Schiffsraum vorhanden sein wird. Von anderer 
Seite wird die Vermutung geäußert, daß die amerika- 
nischen Eisenbahninteressenten sich über die Vernach- 
lässigung des Eisenbahnbaues zugunsten der Ausdeh- 
nung der amerikanischen Schiffahrt beklagt hätten und 
daß man diesen Beschwerden durch eine teilweise Ver- 
auBerung der in Händen der amerikanischen Regierung 
m. Handelsflotte gerecht zu werden beab- 
Scho, ` ` 


LITTLE 


Werften 


Inland. 


Der Schiffbau der Welt am Ende des 
2. Quartals 1920. Wir gaben unseren Lesern im 
letzten Heft bereits kurz die Schlußziffern aus. Be- 
richten des British Lloyd über das 2. Quartal. 1920 und ` 
möchten den -Bericht heute durch einige Zahlen er- 
ganzen. Er hat allerdings für Deutschland insofern kein 


. unmittelbares Interesse, da die deutschen Werften in 


"hm nicht berücksichtigt sind, da Lloyd angeblich über 
die Tätigkeit bei ihnen keine zuverlässigen Angaben 
erhalten konnte. SR OM 
. Im Vereinigten Königreich waren Ende Juni 3 578 153 
Tonnen im Bau, das sind 184000 t mehr, als Ende März 
1920 und 1 054 000 t mehr als Ende Juni 1919. Der Haupt- 
onte] dieser Zunahmen entfällt auf die Clydewerften, 
die augenblicklich 1260 777 t unter Konstrüktion haben. 
Insgesamt sind im zweiten Vierteljahr 588604 1 in Angriff 
genommen worden, darunter viele große Schiffe, denn 
es befinden sich augenblicklich an Schiffen von 6000 } 
und darüber 223 in Bau, gegen 210. Ende März. "Der im 
2. Quartal fertiggestellte Schiffsraum ist etwa um 
69 000 t größer als im voraufgegangenen Quartal. . E 
Die Zahl der über 10000 t großen, im Bau befind- 


. lichen Schiffe beträgt 63, weist ‘also kennzeichnender- ' 


weise eine weitere Steigerung auf. 
Engegen dieser Zunahme in England weist die 


‚Bautätigkeit der übrigen Länder mit 4142751 | einen 


Rückgang von 467000 t auf.. Dieses Abflauen kommt 
in erster Linie auf ‚das Konto der Vereinigten Staaten, 
die gegenüber ihrem Bestand von März 1919 eine Ab- 
nahme von etwa 50% aufweisen. Der Bericht weist. 
darauf mit um so mehr Stolz hin, als in dieser Zeit der 
englische Schiffbau seine Bautätigkeit um 6095 ge- 
steigert hat. 

Der Gesamtschiffbau der Welt mit 7720904 t am 
Schluß des ersten Halbjahres ist um ca, 221 000 } kleiner 
geworden als am Schluß des ersten Quartals, und um 
328 000 t kleiner, gegenüber den Rekordziffern Ende 
September 1919, Zu erwähnen ist noch, daß der unter ` 
Aufsicht von Lloyds Register in Bau befindliche Schiffs- 
raum sich auf 4930340 t beläuft, und zwar entfallen 
davon. auf England 2797031 t und auf die übrigen Län- 
der 2153309 1. Als Vergleich mögen noch die Zahlen 
vor 6 Jahren, also Ende ]uni 1914, angegeben werden. 
Damals waren in England 1 722 124 1 in Bau und in den 
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übrigen Ländern mit Einschlu& Deutschlands 1440 766 t, 


insgesamt für die ganze Welt 3 162 890 1. Diesen Zahlen 
gegenüber. hat England jetzt 1856027 ł mehr im Bau 
und die übrigen Länder 2701985 t mehr als Ende 
Juni 1914, n 

' Ueber die Größe der in England in Bau befindlichen 
Schiffe gibt folgende Tabelle Aufschluß:- 


Dr.-Reg.-T. Dampfer Segler 
100 und unter 500 1 181 38 
500 » » 1 000 ł 84 8 
1000 ,, e 2000 ł 98 — 
2000 ,, j 3000 1 79 — 
3000 ,, e 4000 t 85 — 
4000 ,, " 5000 1 38 — 

3000 ,, d 6000 t 87 _ 

6000 „ 5 8 000 t 100 — 
8 000 "* ” 10 000 ł 60 "een 

10000 ,, » 12000 ! 9 — ^ 
12000 , „ 15000 t 31 — 
15000 , » 20000 t 20 " — 
20000 „ „25000 } 3 — 
zusammen 895 46 


l Für die. in England immer mit besonderer Sorgfalt 
festgestellte Verteilung der in Bau befindlichen Ton- 
nage auf die einzelnen Distrikte geben folgende Zahlen 
"Aufschluß: 

In Bau haben Aberdeen 21 Dampfer mit 119745 t 
-{20 mit 15509 H Barrow, Maryport und Workinglon 14 
Dampfer mit 131 510 t (14 mit 118 990 t), Belfast 49 Schiffe 
mit 338 070 t (43 mit 338 250 D), Glasgow 199 Schiffe mit 
874 347 t (199 mit 8110220, Greenock 75 Dampfet mit 
386 430 t (74 mit 367670 H Liverpool 69 Schiffe mit 
.120255 t (47 mit 107619 H. Middlesbro 56 Schiffe mit 
249 100 t (49 mit. 217 790 H Newcastle 129 Dampfer mil 


. 650 169. 1 (122 mit 629 408 t). und Sunderland 70 Dampfer 


mit 329 505 t (75 mit 346 2151). 

Vom Stapel gelaufen sind in England im 2. Quartal 
165 Schiffe mit 5229435 1 und in Angriff genommen 214 
Neubauten mit 588604 }. ` 

Von den übrigen Ländern haben augenblicklich in 
Bau: Vereinigte Staaten, Atlantische Küste: 230 sfah- 
lerne Dampfer und Motorschiffe mit 1352750 t, 6 höl- 
zerne Dampfer mit 4800 1, 14 stählerne Segler mit 
6156 t, 12 hölzerne Segelschiffe mit 9950 t; Golf-Haten: 
37 stählerne Dampfer mit 181841 t. 8 hölzerne Dampfer 
mit 16 060 }, 1 stählerner Segler mit 4074 t, 1 hölzerner 
Segler mit 400 t; Pazifik-Küste: 69 stählerne Dampfer 
mit 423 124 }, 4 hölzerne Dampfer mit 8400 t, 2 hölzerne 
Segler mit 3200 t; Große Seen: 30 stählerne Dampfer 
mit 95201 1, insgesamt 414 Schiffe mit 2105956 1. — 
Britische Kolonien‘ 115 Schiffe mit 268 799 }. — Belgien: 


: 6 Schiffe mit 24210 t. — Brasilien: 2 hölzerne Dampfer 


mit 3196 t. — China: 7 Dampfer mit 29 850. 1. — Däne- 
mark: 62 Schiffe mit 118439 t. — Frankreich: 95 Schiffe 
mit 265 302 t. — Griechenland: 2 Schiffe mit 1500 t. — 
Holland: 153 Schiffe mit 398915 t. — Italien einschl. 
Triest: 166 Schiffe mit 353 914 1. — Japan‘ 56 Schiffe mit 
254 260 1. — Norwegen: 64 Schiffe mit 87 579 1. — Por- 
tugal: 6 Schiffe mit 3500 t. — Spanien: 33 Schiffe mit 
101 432 1 und Schweden: 75 Schiffe mit 125 899 t. 


Die Weserwerft, Schiffs- und Ma- 
schinenbau-Gesellschaft m. b. H. in Min- 


. deni Westf. hat ihren Betrieb trotz der schwierigen 


Bauperiode und Beschaffung des- Materials mit einem 
Slip aufgenommen: | 

Zunächst werden Reparaturen an Dampfern und 
Kähnen für Kanal und Weser in jedem Umfange ausge- 
führt, * 
Die Werft- und Slipanlage ist jn allen Teilen 'nach 
den Plänen des Herrn Schiffbau-Ingenieurs H. Tampke, 
Minden i. W., auf einem Areal von 37000 qm mit einer 
Wasserfront.von 300. m in groBzügigem Umfange an- 
elegt. 
j Nach Fertigstellung der Werft konnen zu gleicher 
Zeit auf zwei elektrisch getriebenen Patentslips je nach 
dem Wasserstand bis zu acht Fahrzeugen von 67,00 m 


SCHIFFBAU 


H 


‚Seite 1075 


Länge und 10 m Breite in Reparatur genommen werden, 
auBerdem konnen an dem Kopf des Slips vier Neubauten 
von 67,00 m Länge aufgelegt werden, welche mit Hilfe 
der Slipwagen, auf Schienen laufend, ins Wasser zu 
lassen sind. l 

Diese Patentslips, in ihrer Verwendungsart auber- 
ordentlich praktisch, bestehend aus acht Wagen und 
acht Winden, die durch einen, an einer Seite durch- 
gehenden Transmissionswelle gekuppelten, 34 HD-Elek- 
tromotor angetrieben werden. 

Die Wagen setzen sich aus dem Unter- und Ober- 
wagen zusammen. Durch diese Konstruktion, verbun- 
den mit den, den Wagen entsprechend profilierten Rah- 
men und entsprechenden Betonunterbau, ist es möglich, 
innerhalb einer Stunde mit sechs Mann einen Kahn oder 
Dampfer von 67,00 m Länge auf Land zu nehmen und 
durch acht profilierte Rahmen und zwei Kreuzpallen ab- 
zuslülzen und von den Wagen vollkommen zu befreien, 
so daB sofort ein weiterer Kahn bzw. Dampfer auf Slip 
genommen werden kann. 

Durch Anwendung des vorstehend beschriebenen 
neuen Systems erfährt die auszuführende Arbeit eine 
auBerordentliche Vereinfachung, welches bei den heu- 


‘tigen hohen Arbeitslöhnen einen sehr wichtigen Faktor in 


einem Betriebe bildet. Die Niedrigerstellung der Aus- 
führungskosten ergibt sich daraus, da& das Aufslipen 
und Freimachen eines Kahnes bzw. Dampfers von der- 
selben Dimension wie vor beschrieben, nach dem allen 
System mindestens acht Stunden und 14 Arbeiter er- 
fordert. Desgleichen ergibt der Ablauf der Schiffe bei 
dem neuen System eine gleiche Herabsetzung der Kosten 
an Arbeitslchn und Materialersparnis wie beim Aut- 
ziehen der Schiffe. Nach Fertigstellung der drei 
Dampfer bzw. vier Kähne (diese Zahl kann man zurzeit 
auf Slip nehmen) werden die keilartig gebauten Unter- 
wagen mit den Oberwagen scharf unter das Schifi ge- 
zogen, bis sich dasselbe von den profil'erten Rahmen 
und den zwei Kreuzpallen hebt, so daß man die Rahmen 
und Pallen unter dem Schiffe umlegen kann und das 
Schiff kann seinem Elemente wieder zugeführt werden. 


Ausland. 


Ablehnung der Lohnforderung in der 
englischen Werftindustrie. In der Frage der 
Lohnerhöhung von 6 d für die Stunde hat der Industrial 
Court jetzt entschieden, daß der Anspruch unberechtigt 
und unerfüllbar und demgemäß abzulehnen ist. Ein 
Teil der englischen Presse feiert diesen Schlichtungs- 
spruch als den „turn of tide" in der Aufwarlsbewegung 
der Löhne, trotzdem noch gänzlich offen isi, welche 
Stellung die Trade-Unions zu dieser Entscheidung ein- 
nehmen werden. Ihre Stellungnahme ist interessant ge- 
nug, da es das erste Mal set der Unterzeichnung des 
Schliahtungsvertrages vom Februar 1917 ist, daß die 
Entscheidung gegen die Trade-Unions fallt. 

Ein siebenfächer Stapellauf auf der 
Hog Island Werft. Die in den letzten Zügen 
liegende amerikanische Riesenwerft macht von sich 
reden. Am 21. Juli sind auf ihr in einem Zeitraum von 
einer knappen Stunde sieben Schiffe abgelaufen, was 
man auch dann als ansehnliche Leistung bezeichnen 
muB, wenn man grundsatzlich dieses Zusammenschieben 
von Stapellaufen als Schieberei ansieht. Die Leistung 
der Werft steigt damit auf 965750 1 deadweight oder 
etwa éin Zehntel des ganzen Programms des Shipping 
Board, wobei man bedenken muB, daß das erste Schiff 
ud erst am 5. August 1918 von Wilson getauft 
wurde. 


Die Lage der schwedischen Schiffs- 
werften. Die Lage der schwedischen Werftindustrie 
sol laut „Svensk Handelstidning“ sehr günstig sein. 
Die schwedischen Werften erhalten ihre Aufträge fast 
ausschließlich von schwedischen Reedereien, in erster 
l.inie von den Großreedereien, deren finanzielle Stel- 
lung viel günstiger ist als die vieler ausländischer Ree- 
dereien, die wahrend des Krieges gegründet wurden und 
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den größten Teil ihrer Tonnage zu Kriegspreisen ein- 
gekauft hatten. Annullierungen sind noch von keiner 
schwedischen Reederei beantragt worden. Die von den 
schwedischen Werften begonnenen Arbeiten sind so 
umfangreich, daß sie Beschäftigung für die nächst- 
folgenden Jahre bieten. Den Angaben von Norsk Veri- 
tas zufolge waren am 1. Juli nicht weniger als 69 Fahr- 
zeuge von zusammen 114698 Br.-Reg.-T. bei schwe- 
dischen Werften in Arbeit, während außerdem noch 
insgesamt 45 Fahrzeuge von zusammen 146 450 1 bestellt 
waren. Während viele norwegische Reedereien Unter- 
handlungen mit englischen Werften eingeleitet haben, 
um von den abgeschlossenen Verträgen loszukommen, 
hat noch keine schwedische Reederei Annullierungen 
ihrer Bestellungen im Auslande vorgenommen,  (Schif- 
lahris-Zig.) ` PME : 

Werften in Archangelsk. Die beiden 
Schiffswerften in Archangelsk sind die Kriegswerft und 
die Handelsschiffswerft, beide in Solombala gelegen. 
Die Kriegswerft besitzt kein Trockendock, nur kleinere 
Reparaturen, wie sie bei Schleppern, Schleppnetzfisch- 
dampfern oder anderen kleinen Fahrzeugen vorkommen, 
können dort ausgeführt werden. 

Auf der Handelsschiffswerft dagegen können 
größere Reparaturen an Schiffsmaschinen und -rümpfen 
vorgenommen werden. Die Werft ist so groß wie die 
der Vulcan-Werke, Stettin, und in normalen Zeiten wur- 
den dort über 2000 Leute beschäftigt. Die Werft ist 


unter anderem mit zwei 40 t- und sechs 50 t-Schwimm- . 


kranen und mit einem 135 t-Schwimmkran ausgerüstet. 
Fin Trockendock und drei Schwimmdocks, zwei kleine 
und ein großes sind vorhanden. Das Trockerdock hat 
eine Länge von 97,534 m, eine Breite von 10,668 m. Das 
kleinere der beiden kleinen Schwimmdocks. ist 31,699 m 
lang, 16,459 m breit und kann etwa 900 t heben. Das 


größere ist 48,158 m lang und 16,459 m breit und kann. 


etwa 1300 t heben. Diese beiden Docks können zu- 


sammen benutzt werden. | 
Stapellauf in Shanghai für das United 
States Shipping Board. Bei den Kiagnan Dock 
and Engineering Works in Shanghai ist der erste der 
vier auf dieser Werft für das Shipping Board in Bau 
befindlichen Frachtdampfer abgelaufen. Er ist die 
„Mandarin“ von 429 Fuß Länge, 55 Fuß Breite und 
38 Fuß Seitenhöhe mit 3000 Pferden für 10%. kn. 
Ueber den Betonschiffbau in England 
liegen folgende kennzeichnende Berichte vor: 
DlackeHs Concrete Ships, Ltd. in Thornaby-on- 
Tees vollendet jetzt ıhre letzten Schiffe, und der Beton- 
schiffbau wird auf dieser Werft auf alle Fälle eingestellt 
werden. Wie verlautet, soll die Werft verkauft werden. 


Uebersicht der Handelsflottentonnage der verschiedenen Länder in den Jahren 1914 und 1920 
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Palmers Company hat die Werke der Amble Ferro 
Concrete Shipbuilding Co. (Eisenbeton) Ltd. North- 
umberland übernommen und wird diese für Stahlschiff- - 
bau umbauen. In Southwick (Sunderland) hat die Wear 
Concrete Shipbuilding Co. Lid. augenblicklich zwei - 
Stahlschiffe out den Helgen liegen und wird wohl bald 
das Wort „Concrete“ aus ihrem Namen streichen. Die 


‚Entwicklung hat gezeigt, daß die bisher gebauten Beton- 


schiffe zu schwer und im Wasser noch schwerer wer- 
den, somit unökonomisch sind. l Ä 
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Schiffahrt und Schiffsbetrieb. 


Inland, 


" Fangergebnisse der deutschen See- 
fischerei. Das Fischfangergebnis im Juni dieses 
Jahres ergab nach einer Zusammenstellung des Stati- 
stischen Amtes für die Nordsee 5679 173 kg Fische im 
Werte von 16 757816 M. Die Fänge in der Ostsee be- 
liefen sich auf 2455514 kg im Werte von 10412217 M. . 
Im Monat Mai wurden in der Nordsee 14789 189. kg 
Fische im Werte von 45465019 M und in der Ostsee 
3 404 445 kg Fische im Werte von 13388013 M gefangen. , 
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Der Gesamtwert der Fänge des Nord- und Ostsee- 


gebietes stellt sich auf 29 001 608 M im Monat Juni gegen 
58 826 330 M im Monat Mai dieses Jahres. ` ; 


Ausland. 


' Der Heizerbedarf béi Oelfeuetung. 
Für die Beurteilung dieser Frage ist es interessant, daß 
vor der ersten Ausfahrt der „Aquitania“ nach ihrem 
Umbau für Oelfeuerung zwischen der Cunardlinie und 
der Sailons and Firemens Union ein Konflikt wegen der 
Zahl der Heizer ausgebrochen ist. Die Reederei ver- 
langte, daß ein Heizer zwölf Brenner bedient, was von 
der Union als zu hoch abgelehnt wurde. Nach länge- 
ren, Verhandlungen erklärte die Reederei sich schließ- 
lich mit Rücksicht auf die Wichtigkeit der ersten Reise 
damit einverstanden, daß in jedem Heizraum ein Heizer | 


mehr arbeitet, jedoch unter dem ausdrücklichen Vor- 


behalt, daß dadurch der endgültigen Regelung nicht 
vorgegriffen werden solle. 


Die Neuausgabe von Lloyds Re- 
gister ist erschienen und bringt dem Statistiker 
eine Menge neuen Materials. Wir glauben, un- 
seren Lesern am bester eine Uebersicht, über den 
Inhalt zu geben, wenn wir die nachstehende Ta- 
belle veröffentlichen, die den Flottenbestand der 
einzelnen Länder im Juni 1914, Juni 1919. und Juni 


M 


Unterschied Unterschied 


L'and Juni 1920 | Juni 1919 | Juni 1914 |» wischen 1920-1914 | zwischen 1919-1914 
Tons grof Tons grof; Tons groß ` Tonnage . Tonnage 

England ohne Kolonien . . ./. . . | 18111000 | 16345000 | 18892 000 — 781000 — 2547000 
Englische Kolonien . .. ..... 2 032 000 1863000 | 1632000 | -- 400000 -- 231000 
Amerika (Vereinigte Staaten) | S 

Seegehend... sod 12 406 000 9 773 000 2027000 | -+10 379 000 -- 7 746 000 

OroBe- See ; 4.51.9325 2 119 000 2 160 000 2 260 000 — 141 000 — 100000 
Oesterreich-Ungatn . . 2.2... Nil: 713 000 1 052 000 — 4 — 839 000 
Danemark. . .. 2.2 2 2 2 2 20. 719 000 631 000 770 000 — 51000 — 139000 
Frankreich... 2963000 | 1962000 | 1922000 | -- 1041000 + 40000 
Deutschland . . ... 222200. 419000 | 3247000 | 5135 000 — 4716 000 - 1888 000 
Griechenland . ........... 497 000 291 000 821 000 — 3824 000 — . 530000 
Holland . . 2 222222020. 1773000 | 1574000 | 1472000 | + 301000 -- 102.000 
Hallen. au a e qw Ea x Rs 2118000 | .1238000 | 1430000 | -+ 688000 — 192000 
Japan: ux b dedero rU ONSE es d 2 996 000 2 325 000 1708000 | -+ 1288000 -- 617 000 
Norwegen «omo ve utm sue 1980000 | 1597000 | (1957000 | ^-- 23000 — 860000 . 
Spanien. . 2: 2: 220.0 "M 937 000 709 000 884 000 + 583000 —5 175000. 
Schweden . . . x: 2 2 2 22 20. 996 000 917 000 1 015 000 — . 19000 — 08000 


Summe. . . | 53905000. | 47897000 | 45404000 | + 8501000 . | 42493000 ^. 
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1920 vergleichend zusammenstellt. Die in den letzten 
‚Jahren ausgeprägten Linien der Entwicklung sind auch 
jeizt noch zu sehen. Der Grundzug ist natürlich die 
riesenhafte Entwicklung der amerikanischen Handels- 
flotte, die jetzt fast den dreifachen Tonnengehalt der 
. deutschen Handelsflotte vor dem. Kriege ereicht hat, 
wobei außerdem zu beachten ist, daß die Tabelle nur 
seegehende Schiffe nachweist. England hat‘ seinen 
aeg ana ol nicht ganz wieder erreicht, aber 
die Welttonnage weist eine Zunahme von 8,5 Millionen 
Br.-Reg.-T. auf. l 
| . Ein Fahrgastrekord der „Olympia“. 
Die erste Fahrt der „Olympic“ als Schiff mit Oelfeue- 
rung war auch insofern bemerkenswert, als sie dabei 
die größte Anzahl von Fahrgästen beförderte, die je- 
mals in einem Schiff die Reise über den Ozean miachte. 
Sie beförderte in der ersten Klasse 730, in der zweiten 
515 und in der dritten Klasse 1000 Fahrgäste. 
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Industrie | 


Amstea A-O. Hamburg. Wir berichteten 
bereits in unserem letzten Heft über die Oründung der 
deutschen Amstea A.-G. in Hamburg als Zweigunter- 
nehmen einer Berliner Zentralgesellschaft gleichen 
Namens, welche als Vertreterin von drei amerikanischen 
Aus- und Einfuhrkonzernen begründet wurde. Aus Auf- 
sichtsratskreisen .wird darüber noch folgendes mit- 
. geteilt: | » 

Die Gesellschaften haben keineswegs nur das Ziel 
amerikanischer Stahleinfuhr nach Deutschland, sondern 
in mindestens gleichem Maße das der Forderung einer 
. vielseitigen deutschen Ausfuhr, vor allem technischer 
Erzeugnisse, nach Amerika und anderen Erdleilen. So- 
wchl. die Berliner wie die Hamburger Gesellschaft sind 
deutsche Aktiengesellschaften, welche geschäftlich und 
organisatorisch völlig unabhängig von den amerika- 
nischen Konzernen sind, deren europäische Vertretung 
sie innehaben. Die American Steel Export Company, 
die Automotive Products Corporation und die East 
European Trading Company stehen ohne verpflichtende 
Beziehungen zu den Trustbildungen in den Vereinigten 
Staaten. Die drei Konzerne haben 65 der bedeutend- 
sten amerikanischen Stahlwerke, Automcbilfabriken, 
Landwirtschafts- und anderen Maschinenfabriken hinter 
sich, als deren Vertriebs- und Handelsabteilung sowohl 
die East European Trading Company, als auch die deut- 
schen Amstea-Gesellschaften arbeiten. Abgesehen von 
der Einfuhr von Halb- und Fertigfabrikaten nach Europa 
kommt noch die Lieferung von Rohstoffen im Verede- 
lungsverkehr und die Ausfuhr derjenigen: Erzeugnisse in 
Betracht, welche in Deutschland besser oder billiger 
zu beschaffen sind. Die Beziehungen der „Amstea“ zu 
ge amerikanischen Gesellschaften befähigen jene 

eutsche Gründung, unter Ausnutzung der seit ‚langem 
bestehenden weltumfassenden Geschäfts-, Trahsnort- 
und Finanzorganisatiomen der amerikanischen Trusts 
den Export geeigneter deutscher Industrieerzeugnisse 
nach Nerd- und Südamerika sowie nach Japan und 
China zu fördern. Die amerikanischen Gruppen befassen 
sich ferner schon heute planmäßig mit der Verwertung 
wichtiger deutscher Schutzrechte in den Vereinigten 
Staaten. Die Berliner „Amstea“ als Haupfinstitut hat 
einstweilen Zwe!gniederlassungen in Danzig, Dresden, 
. Essen, München und Düsseldorf geschaffen. Das Nord- 
" seegebiet. mit Ausnahme der Elbe ist einer von den 
‚ größten Bremer Reedereien und Banken gegründeten 
` Handelsgesellschaft. „Merkator“ in Bremen übertragen 
worden. Die im Entstehen begriffene „Amstea“ in Ham- 
burg, eine deutsche selbständige Organisation, wird 
außer dem Hamburger und Elbe-Gebiet noch Hannover, 
Schleswig-Holstein und Dänisch-Jütland, ferner beide 
Mecklenburg und voraussichtlich über See die Kana- 
rischen Inseln und Madeira bearbeiten. 
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‘ausgenutzt werden können. 
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Ueber die Schiffbaustahleinfuhr 
wurde berichtet, daß der amerikanische Stahl, frei in 
deutschen Häfen, billiger als der deutsche Inlandspreis 
abgeschlossen worden sei. Es wird jedoch von beteilig- 
ter Seite betont, daß tatsächlich auf der Dasis der Preis- 
gleichheit abgeschlossen wurde. Die Belieferung der 
deutschen Werften mit amerikanischem Schiffbaustahl 
ist als ein vorübergehendes Geschäft zu betrachten, 
dem nichisdestoweniger im Interesse der Aufrecht- 
erhaltung der deutschen Werftarbeit während des kom- 
menden Jahres eine hohe praktische Bedeutung zu- 
erkannt werden darf. Kann doch die deutsche Schiff- 
baustahl-Industrie selbst bei einer fast auf nichts redu- 
zierten Ausfuhrquote während des kommenden Jahres 
dem deutschen Schiffbau nicht wesentlich mehr als die 
Hälfte des von den Werften angegebenen Mindest- 
bedarfes liefern. Hier tritt der amerikanische Stahl in 
die Bresche. l 

Diesem ziemlich beträchtlichen Einfuhrgeschaft der 
,Amslea" stehen aber bereits sehr bedeutende Aus- 
fuhrabschlüsse und Absendungen deutscher technischer 
Erzeugnisse nach den Vereinigten Staaten gegenuber, 
wie es überhaupt das Ziel dieses Unternehmens ist, ım 
Durchschnitt einen Ausgleich zwischen den von New 
York gegebenen Direktiven und den durch deutsche 
Ausfuhr bedingten Auslandsguthaben herbeizuführen. 


Uebergang der Hanseatischen Sie- 
mens ~- Schuckertwerke, G. m. b. H. Ham- 
burg, in die Siemens - Schuckertwerke 

. m. b. H, Berlin. Die Hanseatischen Siemens- 
Schuckertwerke teilen mit, daß sie mit dem 1. August 
1920 alle Rechte, Pflichten und Forderungen aus ihren 
Geschäftsverbindungen auf die  Siemens-Schuckert- 
werke G. m. b. H., Technisches Bureau Hamburg, mit 
Unterbureaus in Kiel und Bremen, übertragen haben. 
Alle schwebenden Anfragen, Angebote und Aufträge 
werden von den Siemens-Schuckertwerken G. m. b. H. 
erledigt werden. 

Die Abrechnung der nicht ausgeführten Lieferungen 
erfolgt durch die Siemens-Schuckertwerke G. m. b. H., 
Technisches Bureau Hamburg, für das Kieler Gebiet 
durch das Technische Bureau Kiel, für das Bremer Ge- 
biet durch das Technische Bureau Bremen, zu den 
seinerzeit vereinbarten Bedingungen. | 

Umwandlung der Deutsche Preßluft- 
Werkzeug- undMaschinenfabrik G. m. b.H. 
in eine Aktiengesellschaft. In einem Rund- , 
schreiben teilt die Preßluftwerkzeug- und Maschinen- 
bau-Aktiengesellschaft mit, daß sie Rechtsnachfolgerin 


der Deutschen Preßluft-Werkzeug- und Maschinen- 


fabrik, O. m. b. H., geworden ist und sämtliche Rechte 
und Pflichten, sowie das gesamte Vermögen der 
D. D. W. übernommen hat. 


Die D. D. W., G. m. b. H., wurde im Jahre 1907 als 
Gesellschaft mit beschränkter Haftung mit einem 
Stammkapital von 100000 M ins Leben gerufen, das 
sich im Laufe der Jahre auf 800000 M erhöhte. 


Die ,Premag". wurde am 30. April 1920 mit 
4000000 M Aktienkapital in Bremen gegründet und 
übernimmt nunmehr gemäß des am 12. Juni 1920 zwi- 
schen beiden Gesellschaften geschlossenen und von der 
Gesellschafterversammlung der ,Dremaq" und der 
Generalversammlung der „D.P.W.“ qenehmigten Ver- 
trages das gesamte Vermögen der „D.P.W.“. 


Die Huüttenwerke im Industriegebiet 
treffen bereits Anstalten, um ihre Erzeugung den ver- 
minderten Kohlenlieferungen anzupassen. Durch Ver- 
fügung vom 28. Juli hat der Reichskohlenkommissar die 
an die Hüttenwerke zu liefernde Kohlenmenge um 
1279760 der „gegenwärtigen zur Verfügung gestellten 
Kohlenmenge gekürzt, so daß kürftig im Durchschnitt 
die Anlagen nur etwa 43 bis 449. der Leistungsfähigkeit 
werc | ‚Verschiedene Werke be- 
ginnen bereits jetzt mit Betriebseinschränkungen. Die 
Interessengemeinschaft Gelsenkirchen-Deutsch-Luxem- 
burg setzt in den nächsten Tagen drei Hochöfen und 
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ein Stahlwerk außer Betrieb. Andere Werke, die noch 
über einige Vorräte verfügen dnd in Anbetracht der für 
den Herbst erwarteten Transporischwierigkeiten ihre 
Kohlenkontingente vorläufig überschritten hatten, um 
Vorräte anzusammeln, hoffen noch ungefähr zwei bis 
drei Monate den Betrieb vielleicht im gegenwärtigen 
Umfange aufrecht zu erhalten. 
man sich aber auf starke Arbeiterentlassungen gefaßt. 

Auf dem Hasper Eisen- und Stahlwerk ist der Sie- 
mens-Martin-Betrieb aus Kohlenmangel stillgelegt wor- 
den. Die Gesellschaft ist genötigt, 300 bis 400 Arbeiter 
zu entlassen, für die sie keine Verwendung mehr hat. 


Der Georgs ~ Marien- Bergwerks- und 
Hulitienverein:A. - G. legt zum 1. August seine 
alten Erzgruben Gottesgabe und Morgenstern samt 
Nebenbetrieben bei Arlesberg in Thüringen wegen Ab- 
salzstockung still. Die Belegschaften, denen gekündigt 
ist, werden bei der Staatsregierung und beim Landtage 
von Thüringen Schritte tun, um die Schließung der Berg- 
werke zu verhindern. VER 

Deutschlands Kohlenproduktion. Für 
den Juni und das erste Halbjahr 1920 veröffentlicht das 
Statistische Reichsamt im gestrigen „Reichsanzeiger“ 
eine Aufstellung, der die nachstehenden Ziffern ent- 
nommen sind‘ 

‚Juni Januar bis Juni 

1920 1919 1920 1919 
Steinkohlen 11 008 287 9 108 702 61 889 897 53 567 096 
Braunkohlen 9572043 7 119 224 52 204 380 43 542 620 


Die Zahlen für 1920 verstehen sıch ohne Elsaß- 
Lothringen, Saarrevier und Pfalz, die von 1919 ohne 
Elsaß-Lothringen. Im Jahre 1918, also vor zwei Jahren, 
belief sich die Steinkohlen-Produktion des ersten Halb- 
jahres mit Elsaß-Lothringen, der Pfalz und dem Saar- 
revier auf 84 355 329 L im ersten Semester des letzten 
Friedensjahres, 1913, auf 95577987 t. Von dieser letzt- 
genannten Förderung entfielen damals auf Elsaß-Loth- 
rıngen, Saarrevier und Pfalz 8 907 020 t. 


Stehen uns somit jetzt erheblich geringere Mengen 
eigener Steinkohlenerzeugung als im Frieden zur Ver- 
fugung, so ist das Gegenteil bei der Braunkohle der 
Fall Ihre Erzeugung betrug im ersten Halbjahr 1913 
nur 41900 158 1. In der gleichen Zeit des Jahres 1917 
hatte sie sich auf 45221 684 t, 1918 auf 51094 403 t be- 
laufen. Im Jahre 1919 trat dann ein Rückschlag ein, 


der indes im laufenden Jahre durch steigende Ziffern, 


abgelöst worden ist. NUN 

In der Sitzung des Roheisen-Ausschusses 
des Eisenwirtschaftsbundes am 28. Juli 
wurde beschlossen, die Roheisenpreise wie folgt zu er- 
mäßigen: Hamatiteisen und kupferarmes Stahleisen um 
240,50 M, Gießerei-Eisen I und Ili um 80,50 M, Sieger- 
länder Stahleisen um 16 M, Temper-Roheisen um 240 M, 
Ferromangan, 50 prozentig, 635 M, Ferrosilicium, 10 pro- 
zentig, um 275 M. Die neuen Grundpreise ab Werk 
stellen sich somit wie folgt: Hämatit 1910 M, kupfer- 
armes Stahleisen 1899 M, Gießerei-Eisen I 1660 M, 
Gießerei-Eisen Ill 1659 M, Siegerländer Eisenstahl 
1610 M, Temper-Roheisen 1916 M, Ferromangan, 50 pro- 
zentig, 5655 M, Ferrosilicium, 10 prozentig, 2690 M. 

Die bisherigen Preise für Spiegeleisen und 30 pro- 
zentigen Ferromangan bleiben bestehen, die neuen 
Preise sollen bis auf weiteres, mindestens aber bis zum 


31. Oktober Gültigkeit haben. Sollte wahrend der Gültig- ` 


keit der neuen Preise eine Erhöhung der Kokspreise 
eintreten, so soll eine Kokspreiserhöhung bis zu 25 M 
die Tonne die Roheisenpreise nicht andern. 

Die Preisstelle des Zentralverbandes 
der deutschen elektrotechnischen In- 
dustrie hat in ihrer Juli-Sitzung ı trotz gestiegener 
l.öhne, Gehälter und Unkosten beschlossen, die Teue- 
rungszuschläge für Maschinen und Transformatoren um 
etwa 10% herabzuselzen. Bei der Preisbestimmung die- 
ser Fabrikate spielt der Eisenpreis eine wichtige Rolle. 


Auf allen Seiten macht . 


"NF. 39 " 
Die Verkaufspreise der übrigen Fabrikate. dagegen. 
konnten noch nicht ermäßigt werden, da deren Qe- 
stehungspreise überwiegend von Löhnen, Gehältern und: 
Unkosten beeinflußt oder durch Rohstoffpreise, wie die 
für Porzellan, Marmor, Isolier- und verfeinertes Guß- 
material und dergleichen bestimmt werden, die bisher 
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noch nicht zurückgegangen sind. 


Der Ermäßigung der Roheisenpreise 
ist die Herabsetzung der Preise für die Eisenerzeugnisse 
der Werke gefolgt. Die nachstehende, Tabelle unter- 
richtet über ‘die Entwicklung der Preise seit Ende Mai 
dieses Jahres, wo nach längerer Zeit erstmalig eine Ab- 
schwächung der Eisenpreise eintrat. . l 


Alles in Mark pro Tonne für Thomasqualität. 


23, Mai 30, Mai 30. Juli 
Knüppel . 3125 2725. 2365 | 
Rohblöcke 2900 2455 2140 
Platinen D 5200 |. 2790 | 2410 
Formeisen . n. 3620 3105 . 2740 
Stabeisen 3650 3200 2840 
Bandeisen 4050 3525 3185 
Walzdraht . 4160 3585 3160 
Grobbleche . 4700 4040 3395 
Mittelbleche . 5555 4775 4060 
Feinbleche 5625 4865 4260 
Universaleisen . . 4050 3535 3175 
Schwere Schienen 3772 3320 2950 
Grubenschienen 3752 3500 2900 
Rillenschienen . . . 4250 3770 3353 
Schwere Schwellen . 3822 3370 2995 
Grubenschwellen . 3902 3450 3050 


Die Preisabschläge sind, wie aus den vorstehenden 
Ziffern zu ersehen ist, gegenüber den höchsten Notie- 
rungen recht bedeutende. Sie bewegen sich zwischen 
800 und 1500 M, je nachdem der Verarbeitungsprozeß 
mehr oder weniger weit fortgeschritten ist. (Voss. Ztg.) 


Saarausschuß des Eisenwirtschafts- 
bundes hat einen Preis von 3500 M für Stab- und 
Formeisen festgesetzt, das ist eine Ermäßigung um etwa 
2000 M. Indessen steht dieser Preis nur auf dem Papier, 
da Süddeutschland wesifalisches Eisen in jeder ge- 
wünschten Menge erhält. - 


Der Eisenwirtschaftsbund ha die 
Händlerzuschläge für Lieferungen ab Werk auf 49, ab 
Lager auf 21% festgesetzt Für Berlin und den Osten 
betragen die Zuschläge 2595, für Röhren sind sie ein- 
heitlich auf 31%% festgesetzt worden. | 

Nach einem Bericht der Telegraphen-Union aus 
Brüssel erklärte der belgische Arbeitsminister, daß die 
zunehmende Krisis in der belgischen In- 
dustrie die Besorgnis der Regierung hervorgerufen 
habe, und daß besondere Maßnahmen gegen die Arbeits- 
losigkeit getroffen werden müßten. In Verviers ist die 
Arbeit in den Fabriken um 20 bis 50% eingeschränkt 
worden. In der Brüsseler Industrie müßten zwei freie 
Tage in der Woche eingeführt werden; man erwägt, die 
wöchentliche Arbeitszeit auf 35 Stunden zu verringern. 
Die Krise erstreckt sich auf die Diamant-Industrie, . 
Zucker- und Schokoladenfabriken, Textilindustrie, Bau- 
gewerbe- und die Ziegelindustrie. Die Ziegeleien ver- 
fügen zwar noch über große Steinvorräte, doch sind 
diese zurzeit infolge des Preisrückganges unverkäuf- 
lich. In Flandern dehnt sich die Krise in den Oel- 
fabriken, der Tabakindustrie und bei den Spitzen- 
arbeitern aus. In Gent können die Webereien ihre Be- 
triebe nur zu 50% aufrechterhalten. Von 400 Blumen- 
züchtereien sind 160 geschlossen. In den Gerbereien 
und Schuhfabriken nimmt die Arbeitslosigkeit ebenfalls 
fortwährend zu. Der Arbeitsminister betrachtet es. als 
ein Heilmittel, die Krisis abzuwenden, wenn die Preise 
verringert werden können, damit die allgemeine Kauf- 
lust wieder angeregt wird. Dazu’ sei erforderlich, dab 
die Fabrikanten und Händler ihre äußerst hohen Ge- 
winne einschränken. 
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"Von der A. - G. für Beton- und Monierbau | 


berlin W. 9 liegt uns eine Werbeschrift über 
Eisenbeton - Schiffbau vor, die von dem 
Schiffbau-Ingenieur Dr.-Ing. F. W. Achenbach verfaßt 


isl. Sie enthält Entwürfe, die sich durchaus im Rahmen. 


des Ausführbaren halten und zu einer vermehrien An- 
wendung dieser Bauweise auf dem Gebiet des Leichfer- 
und Kleinschiffbaues beitragen dürffen,. umsomehr als 
gegenwärtig die Baustoffrage im Betonschiffbau in ein 
günstiges Stadium getreten ist. Daß auch der Dock- 
bau eine Würdigung gefunden hat, dürfte bei dem not- 
wendigen Ersatz dieser Hilfsmittel von Interesse sein. 
Interessenten steht die Druckschrift seitens der Firma 
zur Verfügung. 
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Neue Normenblatter des N. d. I. Der 
NormenausschuB der deutschen Indjistrie veröffentlicht 
in Heft 13 seiner „Mitteilungen“ (Heft 13 der Zeitschrift 
„Der Betrieb“) folgende Normblaffentwürfe: i 


‚xD I-Norm 141 (Entwurf 2) Keil- und Federquerschnilte 
i für volle Wellen. 
; DI-Norm 142 (Entwurf 2) Flachkeil-Querschnitte für 
volle Wellen. 
D I-Norm 143 (Entwurf 2) Hohlkeil-Querschnitte für 
Transmissionswellen. 
D I-Norm 144 (Entwurf 2) Federquerschnitte für volle 
Wellen bei Werkzeugmaschinen. 
D I-Norm 310 (Entwurf 1) Ungeteilte Stellringe, Flug- 
| eisen. 
‚DI-Norm 311 (Entwurf 1) Ungeteilte Stellringe, Gub- 
eisen. 
D I-Norm 394 (Entwurf 1) Drehbare Ballengriffe mit 
Heft aus Holz oder Papierstoff. 
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Inland. 


Die Kattowitzer A. - G. für Bergbau und 
Hüttenbetrieb beabsichtigt die Ausgabe von 
8 Mill. M mehrstimmiger Vorzugsaklien. Das Kapital 
beträgt nach einer Erhöhung um 13 Mill. M im Jahre 1918 
zurzeit 52 Mill. M. I 


Die Maschinenfabrik Gritzner A. - G. in 
Durlach erhöht ihr Kapital von 4,5 auf 9 Mill. M. 


————— o anaa 


Die A. Riebeckschen Montanwerke 
A. - G., Halle a. S, zahlen eine Dividende von 12% 
auf 28% Mill. M Aktienkapital und von 5% auf 
2%: Mill. M . Vorzugsaktien. 


Baroper Walzwerk A. - G, Wie verlautet, ist 
für das Geschäftsjahr 1919-20 die‘ Verteilung einer Divi- 
dende von 50% einschließlich eines Bonus (i. V. 695) in 
Aussicht genommen, Außerdem wird die Ausgabe neuer 
Aktien erwogen, deren Einzahlung gleichzeitig aus dem 
Reingewinn des verflossenen Geschäftsjahres erfolgen 
soll. In welchem Umfange den Aktiohären diese Gratis- 
aktien angeboten werden sollen, ist noch unbestimmt. 
Der Aufsichtsrat soll sich im nächsten Monat mit dem 


Abschluß ‚beschäftigen. 


Dampfschiffs - Gesellschaft „Neptun 
in Bremen. In der außenordentlichen Generalver- 
sammlung waren 15 Aktionäre mit 2683 Aktien zu 1000 M 
und 1063 Aktien zu 300 M vertreten. Zur Beschluß- 
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.| Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie E 
E Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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D I-Norm 395 (Entwurf 1) Feste Ballengriffe mit Heft 
aus Holz oder Papierstoff. P 
D I-Norm 437 (Entwurf 1) Schlitzschrauben mit Ring- 


schneide. 
D I-Norm 438 (Entwurf 1) Vierkantloch-Schrauben mil 


Ringschneide. l 
D I-Norm 473 Se 2) Ballengriffe mit Vierkant- 


och, 
DI-Norm 502 (Entwurf 1) Flanschlager mił, zwe! 
Schraubenlöchern für Hebemaschinen. 
D I-Norm 503 (Entwurf 1) Breite Flanschlager mit vier 
Schraubenlöchern für Hebemaschinen. ` 
D I-Norm 504 (Entwurf 1) Schmale Flanschlager mit 
vier Schraubenlöchern für Hebe- 
maschinen. POM 
D -I-Norm 523 Bl. 2 (Entwurf 1) Sätze für Einheiten 
und Formelgrößen. l l 
D I-Norm 540 (Entwurf 1) AbfluBkrummer. 
D I-Norm 541 [Entwurf 1) Abfluß-Uebergangsrohre, 
Abfluß-Uebergangskrummer, 
Abdrücke der Entwürfe mit Erläuterungen werden 
Interessenten auf Wunsch gegen Bezahlung von 50 Pf. 
für ein Stück von der Geschäftsstelle des Normenaus- 


- schusses der deutschen Industrie, Berlin NW. 7, Sommer- 


straße 4a, zugestellt. Bei der Prüfung sich ergebende 
Einwände können der Geschäftsstelle bis 15. September 
1920 bekanntgegeben werden. 
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Im Heft 37 ist in der Notiz auf Seite 1027 über den 
Wechsel in der Leitung der Germaniawerft ein Druck- 
fehler unterlaufen.‘ Es muß zum Schluß heißen: „Die 
Geschäfte des Schiffbaudirektors bei der Germania- 
werft sind von dem bisherigen Betriebsdirektor des 
Unternehmens, Herrn Dipl.-Ing. Tradt, übernommen 
worden.“ 


fassung stand die Erhöhung des Grundkapıtals um 
10 000 000 auf 15000000 M. Der Vorsitzende führte zur 
Begründung aus, daB ein außerordentlich gesteigerter 
Geldbedarf die Veranlassung sei. Angesichts der be- 
reits abgeschlossenen Schiffsneubauten und der über 
die Zahl dieser Neubauten hinaus erstrebten Vermehrung 
der Flotte würden die flüssigen Mittel infolge der un- 
erhört hohen Baukosten in kurzer Zeit nicht mehr aus- 
reichen, trotzdem augenblicklich die Geschäftslage bei 
der Gesellschaft nicht ungünstig sei. Eine Erhöhung 
des Kapitals um 10000000 M sei deshalb unerläßlich. 
Die neuen Aktien sollen für das laufende Geschäftsjahr 
am Gewinn teilnehmen, sie werden von einem Konsor- 
tium übernommen mit der Verpflichtung, sie den bis- 
herigen Aktionären zum Kurse von 150%, zum Bezug 
anzubieten, so daß auf je 1000 M alte Aktien 2000 M 
neue entfallen. Die näheren Ausgabebedingungen be- 
stimmt der Aufsichtsrat. Die behördliche Genehmigung 
der Kapitalserhohung bleibt vorbehalten. Der Antrag 
wurde alsdann ohne weitere Erörterung einstimmig ge- 
nehmigt. VEMM 

Accumulatoren - Fabrik A. - G. Berlin- 
Hagen i. W. In der Generalversammlung sprach ein 
Aktionär, früherer Angestellter eines von der Accu- 
mulatoren-Fabrik erworbenen Unternehmens, die Ver- 
mutung aus, daß die alljährlich mit 100000 M aus dem 
jeweiligen Reingewinn vorgenommene lleberweisung an 
den Dispositionsfonds dazu benutzt werde, um not- 
leidende, von der Accumulatoren-Fabrik gegründete 
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Gesellschaften, wie z. B. die Ziegel-Transport-A.-G., zu 
unterstützen. Dem trat der Vorstand enigegen und be- 
tonte, daß die Ziegel-Transporl-A.-O., die vor etwa 
zehn Jahren gegründet wurde, technisch durchaus lebens- 
fahig sei. Daß Ueberschüsse bis jetzt noch nicht ab- 
geworfen wurden, sei 
führen, die in den Zeitverhältnissen liegen. Die Ver- 
sammlung, in der ein Kapital von 4499 000 M vertreten 
war, genehmigle darauf die EE für 1919 
und setzte die Dividende auf 17% (i. 20) fest. . Die 
ausscheidenden Aufsiehtsratsmitglieder aen wieder- 
gewahlt. 
Grundkapital gemäß dem  Antrage der Verwaltung 
zwecks Stärkung der Betriebsmittel um 8 auf 20 Mill. M 
zu erhohen. 


Unter den Namen Oberschlesische Stick- 
stoffwerke A.-G.in Berlin ist eine neue Aktien- 
gesellschaft mit einem Kapital von 250000 M, das von 
den Gründern voll übernommen und eingezahlt worden 
isl, gegründet worden. In der ersten Versammlung nach 


der Gründung ist das Grundkapital um 109,75 Mill. M >: 


auf 110 Mill. M erhöht worden Der Zweck des Unter- 
nehmens ist der Erwerb, Bau und Betrieb von Stickstoff- 
werken, insbesondere in Oberschlesien, sowie chemi- 
- scher Fabriken und Elektrizitätswerken und schließlich 
der Handel mit Stickstofferzeugnissen und chemischen 
Produkten. Die Gesellschaft übernimmt zum Preise von 
110 Mill. M von der zu gründenden Sthekstofftreuhand 
G. m. b. H. das bisher dem Reich gehörige Reichsstick- 
stoffwerk Chorzow in Oberschlesien. Die Aktien wer- 
den bis zur Bezahlung dem Reich verpfändet, das sie 
durch die Reichstreuhand-Gesellschaft verwalten laßt. 
Den ersten Aufsichtsrat bilden die Herren Prof. Dr. Ni- 
kodem Caro, Generaldirektor Dr. Weigel und Dr. von 
Gwinner. Zum Vorstand sind die Herren Dr. Cornelius 
de Witt und Direktor Richard Hutschenreuter bestellt 
worden. 


Die ordentliche Generalversammlung der Katto- 
witzer A. -G. fur Bergbau und Eisen- 
hüttenbetrieb, in der ein Kapital von 33 526 000 M 
vertreten war, setzte die sofort zahlbare Dividende auf 
20% einschließlich 89; Bonus (i. V. 0%) fest. Die Be- 


antragten Abanderungen des Statuls, die nur von redak- ` 


tioneller Bedeutung waren, wurden genehmigt. . Ueber 
die Aussichten berichtete Generaldirektor Geheimer 
Bergrat Dr. Williger, 
Gesellschaft vorläufig so gut wie gar nichts sagen lasse. 
Die ersten zwei Monate (das Geschäftsjahr hat am 
1. April begonnen) haben mit einem angemessenen Ge- 
winn abgeschlossen, aber schon der dritte Monat bringt 
einen empfindlichen Ruckschlag im Geschäft. Die Her- 
absetzung der Eisenpreise und auf die Erträge der 
Eisenhuttenwerke hat naturgemäß nicht vorteilhaft ge- 
wirkt. Im übrigen gehen die Materialpreise nicht samt- 
lich herunter, sondern gewisse Materialien steigen fort- 
gesetzt im Preise. Es lassen sich weder Kosten- 
anSchlage noch Bilanzen fur die Zukunft aufstellen. Jede 
Kalkulation hängt in der Luft und wird von den Ereig- 
nissen überholt. Im übrigen sind die Gewinne in der 
letzten Zeit von der Gesellschaft im wesentlichen dazu 
. benutzt worden, um ihre Ausbaulen zu vervollkommnen 
und bestehende Schäden zu beseitigen. Da die Kohlen- 
forderung trotz aller Schwierigkeiten infolge des in Spaa 
unterzeichneten Vertrages gehoben werden muB, ist die 
Gesellschaft in der letzten Zeit stark damit beschäftigt, 
Arbeiterwohnungen zu errichten und anzukaufen, um da- 
durch die Belegschaft zu VERDIENEN: 


Maschinenfabrik eben 
berg A. - G. Die außerordentliche Generalversamm- 
lung, in.der 10,11 Mill. M Kapital vertreten waren, ge- 
nehmigte die Kapitalserhöhung um 46 auf 100 Mill. M. 
Entgegen dem ursprünglichen Vorschlag zur Ausgabe 
von 6 Millionen Vorzugsaktien werden nur Stammaktien 
in Hohe dieses Betrages ausgegeben. Die Ueber- 


fremdungsgefahr, die der Grund fur die vorgeschlagene ` 


Schaffung von Vorzugsaktien mit. erhöhtem. Stimmrecht 
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auf Schwierigkeiten zurückzu- . ` 


. zu rechnen. 


Demnächst beschloß die Versammlung, das - 


daß sich über die Zukunft der 
l weist. 
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war, "wird vorläufig als weniger dringlich bere, 
Von den neuen 46 Mill. M Stammaktien mit Dividenden- 
berechtigung ab 1. Juli 1920 werden 36 Mill. den alten 
ne im Verhältnis von 3:2 xum Kurse von 126%, 
angeboten, Die Verwendung der restlichen 10 Mill: M, 
klien und die Bestimmungen der Einzelheiten der Be- 
an werden der Verwaltung. überlassen. Geheimrat ` 
von Rieppel führte aus, man habe gegenwärtig mit einer 
15 bis 20 fachen Verteuerung der eigenen Produktion 
Um also die frühere Wirtschafllichkeit auf- 
rechterhalten zu können, müsse der frühere Umsatz von 
80 bis 120 Mill. M um diesen Betrag vervielfältigt wer- . 
den, was ‘den-großen-Kapitalsbedarf erklärt. Man habe 
zwar versucht, erhöhte Anzahlungen: bei den Bestel- 
lungen zu bekommen, doch seien die letzten fünf Mo- : 
nale diesen Bestrebungen nicht gunstig gewesen. Vor 
allem müßte eine Minderung der unproduktiven Löhne 
angetreten werden. Wenn nicht unerwartete Ereignisse 
eintreten, sei mit dem vorjährigen Resultat zu rechneh.: 
Die Gesellschaft hat eine Erhöhung der Obligations- 
schuld auf 60 Mill. M in Aussicht genommen. 


Vier der größten Kohlenwerke des 
Lugau - Oelsnitzer Kohlenreviers haben 
ihre Verschmelzung endgültig beschlossen. Damit ist 
der Zusammenschlu& der größten Lugau-Oelsnitzer 
Werke unter entscheidender Beteiligung des sächsischen 
mar zur Tatsache geworden. 


Bei der Fried. Krupp A. - G. ist die Umstellung 
nunmehr soweit gediehen, daß der Bau von landwirt- 
schaftlichen Maschinen nach dem Fahrschen System in. 
Massenfabrikation stattfindet. Die mit der Maschinen- 
fabrik Fahr A.-G., Gottmadingen (Baden) gemeinsam. 
gegnungete Krupp- und Fahr-Erntemaschinen-Vertrieb 
G. . H. nimmt am 1. September d. J. in Berlin ihre 
Tätigkeit auf. Der Absatz im Ausland geschieht , Vor- 
laufig durch die Werke selbst. 

Nach einer englischen Statistik weist die Welt- 
kohlenproduktion im Jahre 1919 die niedrigste 
Ziffer seit 1910 auf, und zwar 1170 Millionen Tonnen. 
Dieses Resultat bedeutet ` gegen 'das Jahr 1915 eine 
Minderprodukticn von 171 Millionen Tonnen. Die 
Kohlenerzeugung Großbritanniens betrug im Jahre ‘1919 
257 Millionen Tonnen gegen 293 Millionen Tonnen im 
Jahre 1913, Die Vereinigten Staaten sind das einzige 
Land, dessen Kohlénproduklion eine Steigerung auf- 


In der auBerordentlichen Generalversammlung der 
Deutschen Nationalbank in Bremen, die 
uber de Fusion der Gesellschaft mit der Nationalbank 
für Deutschland in Berlin zu beschließen hatte, waren 
1 Aktionäre mit 15965000 M Aktienkapital vertreten. 
Die Versammlung genehmigte den Fusionsvertrag, nach 
dem das gesamte Kapital der Nationalbank für Deutsch- 
land auf die Deutsche Nationalbank übergeht. Zuvor 
wurden von Aktionärsseite Befürchtungen geäußert, das 
alte Bremer Institut möchte in der Berliner Bank unter- 
gehen. Dazu führte. der Vorsitzende aus: Man hoffe, 
dem Geschäft in Norddeutschland durch diese Fusion 
am besten zu dienen. Das 42 Mill. M.betragende Aktien- 
kapital der Deutschen Nationalbank bedeutete nach dem 
jetzigen Stande der Valuta 1 Mill. Doll, imi Januar nur 
450 000 Doll. Nun sei die Bank in erheblichem Maße auf 
das internationale Remboursgeschäft angewiesen und 
habe die Absicht, dieses weiter auszubauen. Solche 
Geschäfte erfondern ein den Werten, die jetzt in Frage 
kommen, entsprechendes Aktienkapital. Eine Aenderung 
in der Art der Geschäftsführung in Bremen sowie auch 
in der Leitung der Filiale der. Deutschen Nationalbank - 
sei nicht zu befürchten. Die Aenderung der Firma ge~, 
schehe aus rein formellen Gründen. 


Dann wurde Punkt 2 der Tagesordnung, Erhöhung 
des Aktienkapitals idurch Ausgabe von 108 Millionen 
neuer Aktien, beschlossen, ferner würden dem aus 
Krankheitsrücksichten ausscheidenden persönlich haf- 
tenden . Geschäftsinhaber, . Herrn Walter ESSEN. 


5 
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Dortmund, Entlastung erteilt und die Direktoren der- 


Nationalbank: füf Deutschland, Herr Emil Wittenberg, 
Dr. Hjalmar Schacht und Jakob Goldschmidt, als per- 
sönlich haftende Gesellschafter aufgenommen. 


‚Punkt 4 ‚der Tagesordnung, Aenderung der 
Salzungen, fast einstimmig genehmigt. Hiernach heißt 
die Firma nunmehr Nationalbank für Deutschland, Kom- 
mandit-Gesellschaft auf Aktien mit dem Sitz in Berlin, 
und zwar unter Aufrechterhaltung der jetzigen Haupt- 
and als Zweigniederlassung ohne solchen Zu- 
satz. 


Dann wurden noch der gesamte! Aufsichisrat der 
Nationalbank für Deutschland und der ausscheidende 
Geschäftsinhaber, Herr WaMHer Meininghaus-Dortmund, 
neu in den Aufsichtsrat gewählt. Sämtliche Beschlüsse 
wurden unter Vorbehalt der Genehmigung des Fusions- 
verfahrens durch die Generalversammlung der National- 
bank für Deutschland gefaßt. 


- Deutsch - Luxemburgische Bergwerks- 
und Hütten-A.-G.inBochum. Die durch Ab- 
irennung der luxemburgischen Werke stark verzögerten 
AbschluBarbeiten sind soweit gediehen, daß voraussicht- 
. lich in der auf den 17. August anberaumten Aufsichts- 
ratssitzung Beschluß über die Gewinnverteilung für die 
Rechnungsjahre 1918-19 und 1919-20 gefaßt werden 
kann. Für 1918-19 dürfen etwa 8%, Dividende, für 
1919-20 entsprechend der Gewinnausschülfung von 
Gelsenkirchen 119, veranschlagt werden. Die Gewinn- 
ausschüttung von 1918-19 ist, da der Betrieb selbst mit 
einem beträchtlichen Verlust abschloß, nur durch die 
günstige Veräußerung von Vermögenswerten möglich 
geworden. 


Die Charlottenhütte A-G. in Nieder- 
schelden hat die Aktienmajorität der Bismarckhütie 
erworben. Bei dem Erwerb ist vor allen Dingen der 
Besitz der Bismarckhütte an den Westfälischen Stahl- 
werken in Bochum maßgebend. Die erhebliche Kapa- 
zial dieser Werke in der Stahlbereitung stellt eine 
wertvolle Ergänzung der Charlottenhutte dar. 


— 


Wie der „Frankf. Zeitg.“ aus Berlin berichtet wird, 
hat de Deutsche Petroleum A. ~ G.in Berlin 
in Gemeinschaft mit der Deutschen Bank von 
einem der beiden hauptbeteiligten niederrheinischen 
Magnaten (Graf von Mervelt, Graf Spee) die Mehrheit 


Die Bestimmungen über die Anlegung, 
Genehmigung und Untersuchung der 
Dampfkessel in Preußen. Textausgabe mit 
Einleitung, Anmerkungen und Sachregister. Bearbeitet 
von Dr.-Ing. Dr. jur. Hilger IV und 258 Seiten. 
gr. 8°. 1920. O. Oldenbourg, München. Preis 20 M. 

Nachdem nunmehr seit‘ der Jetzten grundlegenden 

Aenderung der Dampfkesselbestimmungen in Preußen 

etwa zehn Jahre vergangen- sind, konnten eingehende 

Erfahrungen über die Anwendung dieser Vorschriften 

beim Bau und Betrieb sowie bei der Ueberwachung der 

Kessel gesammelt werden. Diese Erfahrungen haben 

teilweise zu einer Abänderung der Vorschriften geführt, 

teilweise aber auch eine genauere Interpretaticn der~ 
selben ermöglicht. Solche Abänderungen und Aus- 
legungen sind nun in der Literatur an den verschieden- 
sten Stellen veröffentlicht, so daß.es häufig sehr schwie- 
rig ist, die in einem Einzelfall besonders interessieren- 

den Angaben schnell zur Hand zu haben. a 

Hier soll der vorliegende Komm@htar die Arbeit er~ 
leichtern. Er enthält alle Abänderungen des amtlichen 

Textes sowie die wesentlichen Ausführungsverfügungen 

der Ministerien, unter welchen auch ältere Verfügungen 
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der 3,60 -Millionen M Aktien der Bayerischen Braun- 
kohlen-Industrie-A.-G. erworben. — Es dürfte sich da- 
bei um die Bearbeitung der Braunkohle auf Oel handeln. 


Ausland. 


Nach einer Bukarester Meldung der „Frankfurter 
Zeitung“ ist ein englisches Konsortium an die ruma- 
nische Regierung herangetreten, um in Konstanza 
eine groe Werft für Handels- und Tank- 
schiffe zur Erleichterung der Petroleumtransporte zu 
errichten. EN 

Nach dem Ausweis der United States 
Steel Corporation für das 2. Quarfal betrugen 
die Einnahmen 43 156 000 Dollar gegen 42089000 ım 
Vorguartal, 34 331 000 im 2. Quartal 1919, 62 557 000 zur 
gleichen Zeit 1918 und 90579000 im gleichen Quartal 
1917. Der Reingewinn nach Abzug der Zuwendungen 
an den Tilgungsfonds, der Abschreibungen und der Er- 
neuerungen stellt sich auf 31688000 Dollar gegen 
31 324 000 im Vorquartal, 23324 000 im 2. Quartal 1919, 
52 399 000 im 2. Quartal 1918 und 74 425 000 zur gleichen 
Zeit 1917. Auf die Vorzugsaktien wurde die übliche 
Dividende von 1% Dollar erklärt, auf die Stammaktien 


4% Dollar, wie im Vorquartal. 


— 


Die Skodawerke hielten ihre erste General- 
versammlung auf lschecho-slowakischem Boden ab, 
und auch dıe erste, der ein auf tschecho-slowakische 
Kronen lautender Bericht vorlag. Die Bilanz weist 
einen Verlust von fast 4 Mill. Kronen auf, der mit den 
vorjährigen 12 Millionen Verlust auf neue Rechnung 
vorgetragen wird. Der Jahresbericht stellt fest, daß 
die Forderungen der Gesellschaft an das alte Oester- 
reich noch immer nicht liquidiert seien, wodurch die 
Bewegungsfähigkeii der Werke sehr beengt werde. 


Amerikanisches Versicherungswe- 
sen. Mit dem ausgesprochenen Zweck, fremde Ver- 
sicherungsgesellschaften fernzuhalten und um die See- 
versicherung rationeller zu gestalten, haben amerika- 
nische Reeder und Assekuradeure ‚ein Abkommen ge- 
troffen, das die Bildung von drei Syndikaten vorsieht. 
Eins davon wird, wie der „Frankfurter Zeitung" ge~ 
schrieben wird, lediglich die Inspextion und andere 
Vorarbeiten fur die Versicherung übernehmen, das 
zweite versichert Schiffe bis zu 2500000 Dollar Wert 
und das dritte alle, die diesen Wert übersteigen. 


| m 
DEEG Bücherbesprechungen 


berucksichtigt wurden, soweit sie jetzt noch Geltung 


haben. 


Die klare und übersichtliche Art der Darstellung, 
saubere Figuren und ansprechende Druckausstattung 
een Sachregister erleichtern den Gebrauch des 
uches. 


. Plan des Hamburger Hafens. Durch die 
kurzlich bekannt gewordenen Abmachungen zwischen 
der Hamburg-Amerika Linie und dem Harriman-Konzern 
ist das Interesse von ganz Deutschland von neuem auf 
den Hamburger Hafen, als dem Ausgangspunkt des 
kunfligen Gemeinschaftsdienstes gelenkt worden. Es ist 
deshalb von besonderer Wichtigkeit, daß die Land- und 
Seekarten-Handlung von L. Friederichsen & Co, 
Hamburg, gerade in diesem Augenblick mit einer neuen 
verbesserten Auflage ihres Hafenplanes herauskommt. 
Der Plan zeigt den Hafen in seiner ganzen enormen 
Ausdehnung vom Yachthafen bis zu den Elbbrücken im 
Maßstab 1:10000. Durch farbiges Kolorit sind das 
Freihafengebiet und die Freihafenbezirke unterschieden. 
Der Plan (im Umschlag 12 M) ist für jedes Kontor un- 
entbehrlich. 
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— Sm meer Eesen 


14-m-See-Molorkreuzer, 14X3 m, 09 m Tiefgang. 
(Die Yacht, Jahrg. 17, Nr. 27 vom 2. Juli 1920.) Vorn 
Kettenlast, anschließend Schlafraum für zwei bis drei 
Mann. 45 PS-Motor, Klappkoje für Maschinisten. 
Kabine mit Vorraumen, Wohnraum. 24 m? 
besegelung. Erbaut von non 
Kopenick. 


Doppelschrauben-Stahlschiff „Hermann Traseli* 
ping, Bd. 11, Nr. 6 vom 25. Juni 1920) 7000 t dw. 
115,070 x 15 m, 10 m Tiefgang. Hoch- und Nieder- 
druck-Parsonsturbinen liegen hart an der Schiffs- 
wand, um hinter der Maschine Laderäume für Greifer, 
zugänglich ungestört durch den Wellentunnel, zu 
schaffen 


Motortankschiff „Solitaire“. (Motorship, Vol. 5, Nr. 6 
vom Juni 1920.) Wasserverdrängung - 6750 t, Lade- 
fähigkeit 4300 t 1000 PSe 185 Umdr. /Min., zwei 
Sechszylinder-Viertakt- Dieselmaschinen von Mc. In- 
tosh a. Seymour. Schiffabmessungen: 328’ x AN 6^ 
x 27 6". Tiefgang 22'8". Täglicher Brennstoffver- 
brauch 4 t. Aktionsradius 80 Tage. 


Motorschiff „Marragansett“. (Motorship, Vol. 5, Nr. 7 
vom Juni 1920.) 
Ladefähigkeit bei 26 
18000 Seemeilen 


454000  cbm. 


Tiefgang. Aktionsradius 
oder 68 Tage. Haupttank 
Abmessungen: 425° x 56'8” x 37, 
26° Tiefgang. 2500 PSe 118 Umdr. /Min., :10,5 kn. 
Zwei Sechszylinder 124,5” x 39”) Vickers Diesel- 
motoren mit mechanischer Einspritzung je 1250 PSe. 
Brennstoffverbrauch 189 g/PSe u. Std. 


Kühl-Frachtidampfer „City of Winchester“. (Shipbuilder, 
Jahrg. 23, Nr. 119 vom Juli 1920)  Einschrauben- 
Turbinendampfer 474 2" X DÉI x AN 10"; 28^ 5" Tief- 
gang beladen. 7980 Br.-Reg.-T. Zwei Decks, acht 
wasserdichte Querschotten. Hoch- und Niederdruck- 
turbine mit Radergetriebe von 3500 PSi, 11 kn. Drei 
Haupikessel mit Ueberhilzer und künstlichen Zug. 
Kaltemaschine. 


Verschiedenes 


Wasserrohr- oder Zylinderkessel fur Handelsschiffe. 
(Hansa, Jahrg. 57, Nr. 16 vom April 1920.) In den.Ver- 
einigten Staaten wurden in den letzten vier Jahren 
gebaut 782 Schiffe mit 2176 Wasserrohrkesseln, in 


England 90 mit 251, ın Kanada 46 mit 92. Die Kessel ` 


sind um 30% leichter als die sonst für Handelsschiffe 
üblichen, verbrauchen weniger Material, 10 bis 15% 
weniger Raum. Die jetzt häufig angewendete Oel- 
feuerung ermöglicht eine mit Kohlen undurchführbäre 
gleichmäßige Beschickung. 


Das Entwerfen von Handelsschiffen. Von D. Schouten. 
(Scheepsbouw en Scheepvaart, Jahrg. 2, Nr. 7 vom 
Juli 1920) 13. Fortsetzung. Behandelt wird der 
‚Maschinenraumabzug für die Vermessung, mit Bei- 
spiel; ferner ziemlich ausführliche Wiedergäbe des 
Vortrages von Anderson in der Institution of Naval 
Architects 1918 über „Die passendsten Größen und 
Geschwindigkeiten für allgemeine Frachtdampfer“. 


Kermodes UND en. Journal of Commerce, 
Liverpool, vom 1. Juli 1920) Diese Oelfeuerungs- 
anlagen sind unter anderen von dem britischen Ma- 
rine-Departement angenommen worden. An Frank- 
reich wurden wahrend des Krieges 50 Salz dieses 
Systems, geliefert. Das schwedische Schlachtschiff 
„Sverge“, das derart ausgerüstet eus 
1^. kn mehr zurück als erwartet. 


wurde, 
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Bearbeite! unter Mitwirkung des Archiv für Sdiiffbau und Schiffahrt in Hamburg ' E 


Neue Sehifistypen 


Hilfs- 
Engelbrecht, Berlin- 


(Ship--. 


14000 1 Wasserverdrängung, 9450 t` 
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Die "Abdampfverwertung ` der . Schitis-Hiüfsmasehiinen, 
- (Shipbuilder, Jahrg. 25, Nr. 119 vom. Jul 1920). Von - 
den verschiedenen Möglichkeiten wird die der Speise-. 
wasservorwärmung. durch den Abdampf: der Hilfs- 
maschinen als günstigste. hingestellt, Der elektrische 
Antrieb der Hilfsmaschinen wird nach. lleberwindung 
der Schwierigkeiten, Motoren unter dem Einfluß - von 
 Seewasser betriebssicher zu SESCH am vorteil- 
haftesten sein. ; 


Era: Jahrg. 109, E 2845 
vom 25. Juni 1920.) Von Cowans Sheldon a. Co. Lid.. 

. Carlisle, gebaut. 200 1 bei op Ausladung vom 
Schwimmkörper. Zwei Haken von 100 1 nebenein-. 
ander. Zusatzhaken von 30 t, 51^ 6" Ausladung. Hub- 

. geschwindigkeit 200. t: 8' /Min., 100 1:16'/Min. Jeder 
einzelne Haken hebt 100° 1 mit 8'/Mir. und 50 t mit 
16'/Min. Wasserrohrkessel von 2000 qm Heizfläche 
mit Oelfeuerung, Scheinwerfer und Pumpen. 


Diesel-elektrischer Antrieb von Handelsschiffen. (Motor- 
ship, Vol. 5, Nr. 7 vom Juli 1920) Mit Hilfe von Ta- 
bellen wird gezeigt, daß bis 1000 DSe.der Diesel- 
elektrische Antrieb vorteilhaft ist, im Gegensatz zum' 
direkten Dieselantrieb, während der letztere bei 2500 
und 3000 PSe günstiger isl. Für einen günstigen 
Wirkungsgrad des Diesel-elektrischen Antriebs 
höherer Leistung fehlten. zurzeit noch die : großen 
schnellaufenden, betriebssicheren Dieselmaschinen. 


Elektrisches Schweißen. (Scheepsbouw en Scheep-. 
vaarl, Jahrg. 2, Nr. 7 vom Juli 1920) Nach kurzer 
Frwahnung der verschiedenen Schweißmeihoden 
werden die einzelnen Arten elektrischer - "SchweiBung 
in den Haupteigenschaften allgemein behandelt. 


Die Kriegswerft in New Orleans. Von Fred H. Coloin. : 
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Umbau. von Kriegsschiffen zu Handelsschiffen 
Von Marinebaurat Ahnhudt. 


Mit der Entwicklung des Kriegsschiffbaues ist die 
Möglichkeit, Kriegsschiffe zu brauchbaren Handels- 
schiffen umzuwandeln, immer geringer geworden. Es 
gab in der Segelschiffsära Zeiten, da die Schiffe je 
nach Bedarf Kriegs- oder Handelsschiffe waren, und 
auch bei den späteren eigentlichen Kriegssegelschiffen 
bestanden kaum grundsätzliche Verschiedenheiten in der 
Konstruktion des Schiffskörpers zwischen ihnen und 
Handelsschiffen. Sogar in der ersten Zeit des Eisen- 
schiffbaues wurden die Schiffskorper der Kriegsschiffe 
vielfach noch nach den für die Handelsschiffe gelten- 
den Vorschriften ausgeführt, so daß sie nach Enl- 
fernung der rein militarischen Einrichtungen einen auch 
den Klassifikationsvorschriften entsprechenden Unter- 
bau für ein Handelsschiff geben konnten., Die Ma- 
schinen wiesen allerdings sehr bald bei Kriegs- und 
Handelsschiffen größere Unterschiede auf, da ıhr Auf- 
bau von rein militärischen Gesichtspunkten, Schutz 


.gegen Geschosse, Höchstle'stung mit geringerer und 


Marschfahrt mit größerer Oekonomie, Rücksicht auf 
Gewicht und Raum, entscheiderid beeinflußt wurde. Bei 
weiterer Entwicklung machte sich auch beim Schiffs- 
körper mehr und mehr der militärische Einfluß geltend, 
mit der Ausdehnung der Panzerung, der Einführung der 


gepanzerlen Decks, dem Schulz gegen Verletzungen 


unter Wasser, den besonderen Konstruktionen für die 
Aufstellung der Geschütze und die Unterbringung der 
Munition sowie der Steigerung der Geschwindigkeit 
verband sich das Bestreben nach möglichster Gewichts- 
ersparnis, so daß schließlich der Schiffskorper eines 
Kriegsschiffes bis in die Einzelheiten hinab grundsätz- 
liche Verschiedenheiten gegen die bei Handelsschiffen 
übliche Bauart zeigte. Die Folge davon ist, -daß heute 
ein Umbau von Kriegsschiffen zu Handelsschiffen eine 
umfangreiche und genaue Ueberlegungen erfordernde 
Arbeit ist, die kaum jemals ausgeführt wurde, da auch 
nach dem Umbau das Kriegsschiff vom Handelsschiff 
zu sehr verschieden blieb und man bei dem reichlich 
vorhandenen Paumalerjal lieber vollwertige Neubauten 
schaffte. l 
Durch den Krieg haben sich aber die Verhältnisse 
geändert, in erster ‚Linie, weil nicht genügend Bau- 


material für Neubauten vorhanden war. Nach Presse- 
nachrichten sind während des Krieges eine Zahl älterer 
Kriegsschiffe umgebaut worden, z. B. der britische 
Kreuzer „Charybdis“, der etwa 25 Jahre alt ist und 1918 
als Fracht- und Postdampfer in der Linie New York- 
Bermuda nützliche Dienste geleistet hat. Das gleiche 
wird vom ncerdamerikanischen Kreuzer „Boston“ und 
einigen älteren :sudamerikanischen Schiffen gemeldet. 
Die Franzosen sollen einige ältere Kreuzer zu Kohlen- 
schiffen umgebaut haben und in Dänemark soll der 
Kreuzer „Valkyrien“ in eine schwimmende Warenaus- 
stellung verwandelt sein. 


Auch nach dem Kriege wird von Umbauten be- 
richtet. Der französische Panzerkreuzer „Dupuy de 
Löme“ ıst, wie den Lesern dieser- Zeitschrift bekannt, 
zu einem normalen Handelsdampfer umgebaut, fur an- 
dere französ’sche Kreuzer wird dics beabsichtigt. Das 
erst im März d. J. vom Stapel gelaufene italienische 
Linienschiff „Caracciolo“ (34000 H soll zwecks Umbau 
in einen Frachtdampfer (vielleicht Tankdampfer) ver- 
kauft sein, das ehemalige Linienschiff „Italia“ fährt als 
Kohlendampfer zwischen Cardiff und Genua. In Eng- 
land: sind vierzig Patrouillenboote zu Frachtdampfern 
von je 600 t mit einer Geschwindigkeit von 18 bis 20 kn 
umgebaut worden. 


Es entsteht die Frage, warum nicht auch in Deutsch- 
land die dutzendweise herumliegenden alten und neuen 
Schiffe unserer Kriegsmarine, die wir nach dem 
Friedensvertrage entweder abwracken oder zu Handels- 
zwecken verwenden müssen, zu nutzbringender Arbeit 
eingerichtet werden. Tatsächlich ist bisher, abgesehen 
von Minendampfern, die ihrer Bauart nach mehr zu den 
Hilfskriegsschiffen rechnen, nur mit dem Umbau der 
beiden Kreuzer „Gefion“ und „Victoria Louise", sowie 
des Linienschiffes „Brandenburg“ begonnen worden, ein 
bei der großen Menge vorhandener umbaufähiger 
Kriegsschiffe beschämendes Ergebnis. 

Die Bedenken gegen einen Umbau liegen auf tech- 
nischem und auf wirtschaftlichem Gebiet. Es bestehl 
vielfach die Sorge, daß die umgebauten Schiffe in ihrer 
Leistungsfähigkeit normalen Frachtdampfern soweit 
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nachstehen, daß sie selbst bei niedrigerem Erstehungs- 
preis nicht mit diesen konkurrieren können. 

Zunächst muß zugegeben werden, daß die Um- 
bauten niemals vollwertige Handelsschiffe werden 
können, wenn nicht die Umbaukosten zu hoch werden 
sollen. Die Bauart der ehemaligen Kriegsschiffe weicht 
zu sehr von den Vorschriften der Klassifikationsgesell- 
schaften ab, so daß sie keine volle Klasse bekommen 
können und daher eine höhere Prämie für Kaskover- 
sicherung zahlen müssen. Der Germanische Lloyd hat 
entgegenkommenderweise für die Umbauten eine be- 
sondere Klasse mit dem Klassenzeichen Akr ein- 
geführt, mit einem Index, der je nach dem Bauzustand 
zwischen 80 bis 100 liegt, und der eine Versicherung 
zu Sätzen von etwa 1%, über der Kaskopramie gleich- 
aliriger normaler Frachtdampfer ermöglicht. Die Ver- 
sicherung für die Ladung würde im allgemeinen keine 
besonderen Zuschläge erfordern. 


Schlimmer ist, daß bei gleicher Ladefähigkeit der 
Schiffskörper des Umbauschiffes ' nicht unerheblich 
schwerer ist als der eines gleich großen Handels- 
schiffes und demgemäß auch für gleiche Geschwindig- 
keit eine größere Maschinenleistung erfordert. Wenn 
auch alle militärischen Einrichtungen entfernt‘ werden, 
z. B. die gesamten Einrichtungen für die Artillerie, 
Torpedoarmierung und für die Panzerung, wenn auch 
unnötige Schotte und Decks, vor allem die Plattform- 
decks, herausgenommen werden, und die komplizierten 
Anlagen für die Befehlsübermilllung, Entwässerung, 
Lüftung durch handelsschiffmäßige ersetzt werden, so 
bleiben doch eine große Zahl von Gewichten im Schiff, 
die schlechterdings nicht entfernt werden können, ohne 
den Verband zu gefährden. Aus allgemeinen Festig- 
, keitsrücksichten muß das Panzerdeck erhalten bleiben, 


obwohl man für die Ladeluken und zur Gewichlser-» 


leichterung möglichst große Locher hineinschneiden 
wird. Dann bleibt der bei Kriegsschiffen besonders 
kräftige und entsprechend schwere Vor- und Hinter- 
steven, es bleiben die Doppelwand und teilweise die 
Wallgange, die zahlreichen wasserdichten Spanten im 
Innenboden, in der Doppelwand und den Wallgängen, 
eine größere Zahl von wasserdichten Schotten als beim 
normalen Handelsschiff, das schwere Rudergeschirr,, 
die Verstärkungen des Schiffskorpers hinter dem Pan- 
zer, der Decks im Bereich der Geschütze, alles Ge- 
wichte, die nur mit unverhältnismäßig hohen Kosten 
ausgebaut werden konnten. Vor allem aber ist die Form 
der Kriegsschiffe wegen ihrer größeren Geschwindig- 
keit ım allgemeinen erheblich schlanker als die von 
normalen Handelsdampfern, wodurch ein größeres 
Schiffsgewicht bedingt ist. 


Man wird einwenden, daB doch bekannterweise alle 
Kriegsschiffe viel leichter gebaut sind als Handels- 
schiffe. Gewiß, beim Kriegsschiff rechnet man mit einer 
vorher genau bekannten Belastung und berechnet da- 
nach für jedes Schiff besonders die Verbände, wäh- 
rend beim Handelsschiff ‘die Belastung wechselt und 
demnach der denkbar ungünstigste Fall zugrunde ge- 
legt werden muß, was eine schwerere Bauart bedingt, 
ganz abgesehen von der Abhängigkeit des Handels- 
schiffbaus von den Vorschriften der Klassifikahonsge- 
sellschaften und der mehr als beim Kriegsschiff her- 
vortretenden Notwendigkeit, billig, wenngleich schwerer 
zu bauen. Gerade diese leichtere Bauart, die sich vor 
allem im größeren Spantabstand und der geringeren 


Dicke der Außenhaut, bei vielen Schiffen auch der, 


oberen Decks ausdrückt, verhindert aber, daß das 
Kriegsschiff den Tiefgang bekommt, der einem nach 
den Vorschriften gebauten Handelsschiff zugestanden 
wird. Der Germanische Lloyd vergleicht, und muß dies 


von seihem Standpunkt aus . € dun, die Wetter 
stärken des Umbauschiffes. mit denen eines nach seis 
nen Regeln gebauten Frachtdampfers gleicher Abmes- 
sungen; und da die Verbände des ‚Kriegsschiffes im 


allgemeinen schwächer sind, wird der zulässige Tief- 


gang im Verhältnis der Verbandstärken herabgesetzt. 
Ganz allgemein kann man sagen, daß der. Freibord der 
umgebauten Kriegsschiffe erheblich größer ist als der 
von Handelsschiffen, weil nen zm der Regel nur der 
Tiefgang zugestanden wird, den sie als Kriegsschiffe 
mit vollen Vorräten gehabt haben. Das Kriegsschift 
hat also bei gleicher Tragfähigkeit einen gróBeren,- da~ 
her schwereren Schiffskörper. 


Also überflüssige, aber nicht entfernbare Gewichte, 
schärfere Schiffsform und Beschränkung des Tiefgangs 
führen dazu, daß bei gleicher Ladefähigkeit das: ehe- 
malige Kriegsschiff einen schwereren Schiffskörper 
aufweist als das normale Handelsschiff. Das Verhalt, 
nis ist je nach dem Typ des'Kriegsschiffes verschie- 
den, man wird im Durchschnitt mit einem um 15 bis 
20 % größeren Deplacement SR dleicher ES) 
rechnen müssen. 


Bei einigen Schiffen wird es möglich sein, das 
Vorschiff und vielleicht auch das Hinterschiff abzu- 
schneiden und durch ein solches in handelsschiff- 
mäßiger Form zu ersetzen. Hierdurch wird, sowohl das 
Schiffskörpergewicht erheblich herabgesetzt als auch, 
und das ist die Hauptsache, die Länge soweit verkürzt, 
daß die Verbandsdicken den Vorschriften des Germa- 
nischen Lloyds genügen, so daß die oben erwähnte 
Tiefgansbeschränkung nicht eintritt. Ob 'dieser Vor- 
teil im richtigen ‚Verhältnis zu den aufzuwendenden 
Kosten steht, ist in jedem Fall besonders zu unter. 
suchen, jedenfalls ist diese Frage, auch in Rücksicht 
auf die Vermessung, wenigstens für die scharfen 
Schiffe, die großen und kleinen Kreuzer, vor allem . 
aber für die Torpedoboote, sorgfältig zu studieren. 


Die Schotteinteilung der Kriegsschiffe ist viel 
weitergehend als die der Handelsschiffe, und wenn es 
nur nach den geseizlichen Vorschriften ginge, so 
könnte zur Gewinnung möglichst großer Laderäume eine 
größere Zahl von Querschotten ausgebaut werden. 
Tatsächlich geschieht dies auch beim Umbau der 
„Gefion“ und der. „Victoria Louise", wo auf diese 
Weise Laderäume von 28 bzw. 24 m Länge entstanden 
sind. Auch bei den übrigen Schiffen, die nach der. 
Querspantbauart. gebaut sind, ist eine gewisse Reduk- 
tion der Zahl der Schotte möglich, falls sie vom Ree- 
der für erwünscht gehalten wird, wobei in der Regel 
das Schott nur so weit wegzuschneiden sein wird, daß 
es beim Laden nicht stört und ein kräftiges Rahmen- 
spant mit einer Garnierung aus doppelten Winkeln ste- 
hen bleibt. Bei Schiffen nach dem Längsspanten- 
system müßte das Rahmenspant allerdings, um den 
Druck von den Längsspanten her aufnehmen zu kön- 
nen, sehr hoch sein, so daß man lieber das Schott als 
solches stehen lassen wird. Man hat alsdann Lade- 
räume von etwa 10 m Länge, doch ist nach Ansicht: 
mancher Reeder die hierdurch erzielte größere Unter- 
teilung des Laderaumes in mancher Beziehung ein Vor- 
teil. Unbedenklich und in jeder Beziehung vorteilhaft 
ist die Beibehaltung dieser Querschotte bei den Schif- 
fen, die man zu Tankdampfern umbauen will, also z.B. 
den großen und kleinen Kreuzer-Neubauten. 


Von den vorhandenen Lüngsscholten wird das Mit- 
lellangsschott einesteils als Schutz gegen das leber- 
gehen der Ladung. erwünscht sein, andererseits zwingt 
es dazu, statt einer mitischiffs liegenden Luke für 
jeden Laderaum zwei seitliche Luken anzuordnen oder 
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aber sich mit einem Luk direkt über dem Miltellangs- 
scholt zu begnügen, wobei zu beachten ist, da& die 
Oberkante .des Schottes hoch durch einen breiten 
Decksstreifen auszusteifen ist, wodurch das Laden und 
Löschen empfindlich gestört werden dürfte, Ob das 
Mittellängsschott im Bereich der Luken ausgeschnitten 
werden kann, um das Laden und Löschen: nicht zu be- 
hindern, hängt jedesmal von den besonderen Umstän- 
den ab, und es ist rechnerisch nachzuprüfen, ob, mit 
Rücksicht auf die‘ Festigkeit des Schiffbodens, in 


irgend einer Form Ersatz geschaffen werden muß. Für ° 


die Seitenlängsschotte gilt dasselbe, nur daß dort be- 
reits drei Luken zwischen den Schotten oder aber zwei 
über den Schotten liegende Luken notwendig werden. 


Weiler aus der Milischiffslinie entfernt liegende 
Schotte, wie Bunker- oder Wallgangschotte, wird man 
ohne Bedenken für die Festigkeit des Schiffskörpers, 
schlimmstenfalls unter Ersatz durch Deckstützen, ent- 
fernen können, falls ihr Ausbau nicht zu teuer wird. 
Auch der Einfluß dieser Schotte auf die Vermessung 
ist zu beachten, und die Entscheidung über ihren Fort- 
fall wird letzten Endes mit Rücksicht auf den Verwen- 
dungszweck des Schiffes gefällt werden. Soll das 
Schiff Schwergut laden, so wird der Raum außerhalb 
der Schotte nicht gebraucht, und falls er Vorteile für 
die Vermessung bringt, wird man das Ausbauen der 
Schotte und den Einbau von Deckstützen sparen 
können. 


Ein besonderes Kapitel bildet der frei im Raum am 
Panzerdeck hängende Mittelgang. Ihn ohne weiteres 
fortfallen lassen, wird meistens nicht möglich sein, da 
er zur Versteifung des Schiffsbodens, mit dem er durch 
schwere Stützen verbunden ist, herangezogen ist. 
Man mag über den Wert dieser Konstruktion verschie- 
den denken, ein Ersatz in irgend einer Form wird sich 
bei rechnerischer Prüfung als notwendig herausstellen, 
und vielleicht wird man unter Berücksichtigung der 
entstehenden Kosten lieber den Mittelgang belassen und 
zwei seitliche Luken anordnen. Bei der großen Breite 
der Kriegsschiffe halte ıch den Einbau von mehreren 
Luken nebeneinander für durchaus erwägenswert. 


Für die Schotte der älteren Schiffe verlangt der 
Germanische Lloyd Verstärkungen, die sich im wesent- 
lichen aber auf Annieten von Gegenwinkeln an den 
Versteifungen beschränken und: sich in mäßigen Gren- 
zen halten. Die Schotte der Neubauten dürften auch 
nach Ansicht des: Germanischen Lloyd stark genug sein, 
wenigstens insofern, als sie nicht als Begrenzung von 
Oeltanks dienen, in welchem Fall sie besonders unter- 
sucht werden müssen. Dort, wo sie als Ersatz für Deck- 
stützen dienen sollen, besonders wo Unterzüge von 
ihnen abstoßen, werden Verstärkungen verlangt. 


Die Spanten müssen auf Torpedobooten verstärkt 
werden, bei den übrigen Schiffen ist dies nicht nolig. 
Dem Umstand, daß sie schwächer sind als beim nor- 
malen Handelsschiff, wird durch Verringerung des Tief- 
gangs. Rechnung getragen. 

Auch eine Verstärkung der Außenhaut und des 
Doppelbodens ist nicht notwendig. Nur bei Schiffen 
mit einer Fensterreihe zwischen den oberen Decks 
empfiehlt es sich, zum Dichten dieser jetzt unnötig gé- 
wordenen Fenster eine möglichst breite und dicke Platte 
zu wählen, deren Ueberschuß über den Fenslerquer- 
schnitt eine einfache und billige Verstärkung des Schiffs- 
körpers ergibt. Der geringeren Festigkeit des Doppel- 
bodens gegen lokale Beanspruchungen muß durch: Be- 
messung der Wegerung Rechnung getragen werden. 

Bei ‘verschiedenen älteren Schiffen ist über dem 
Hauptdeck ein weiteres durchlaufendes Deck, das sei- 
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ner Bauart nach als schwaches Sturmdeck zu bezeich- 
nen ist, und darüber noch ein weiterer Aufbau. Es ist 
darauf zu achten, daB letzterer bei der Bemessung des 
Freibords berücksichtigt wird. 

Die Abstützung der Decks ist im allgemeinen nicht 
genügend und muß genau nach den Vorschriften des 
Germanischen Lloyd verstärkt werden. Es ist dies der 
Punkt, wo ebenso wie bei den wasserdichten Schotten 
der Lloyd mit vollem Recht am wenigsten zu Konzes- 
sionen geneigl ist. 

Wenn nach Vorstehendem auch seine Zahl von Ver- 
stárkungen in die Schiffe einzubauen isl, so ist ande- 
rerseits doch ihr Bauzustand, wie därch zahlreiche Be- 
sichtigungen durch Vertreter des Germanischen Lloyd 
festgestellt ist, trotz ihres teilweise recht hohen Alters 
so ausgezeichnet, daß eigentliche Reparaturarbeiten, 
also hauptsächlich Beseitigung von Rostschäden, nur in 
geringem Umfang notwendig werden. Am meisten 
haben auf den Kriegsschiffen die unteren Plattengänge 
der Bunkerschotte gelitten, die nunmehr fast durchweg 
entfernt werden. Wo die Tankdecke angefressen ist, 
namentlich an den schwer zugänglichen Stellen unter 
den Kesseln, genügen geringe Flickarbeiten. Fast 
durchweg muß man der Marine zugestehen, daß sie 
auch ihre ältesten Schiffe sehr qut in Stand gehalten 
hat, ein Umstand, der erheblich zugunsten des Umbaus 
spricht. 

Bei den Schiffen, bei welchen der Panzer in einer 
Nische der Außenhaut liegt, entsteht die Frage, ob die 
Nische nach Entfernung des Panzers geschlossen wer- 
den soll oder offen bleibt. Ersteres verhindert das 
Unterhaken von Leichtern und das „Aufhängen“ des 
Schiffes an der Pier, kostet aber viel Geld und was 
beinahe noch schlimmer ist, viel Material, wenngleich 
die Ladefähigkeit infolge des Deplacementszuwachses 
vergrößert wird. Läßt man die Nische offen, so müs- 
sen ihre scharfen Kanten durch entsprechend gebogene 
Plattenstreifen gut abgerundet werden, und dem Schiff 
Man 
hat aber den großen Vorteil, daß die Stabilität infolge 
Verringerung der Schiffsbreile erheblich herabgesetzt 
wird, was bei der großen Breite der Schiffe sehr er- 
wünscht ist. 


Ueberhaupt die Stabilität, oder besser das hohe 
MG, das vor allem die umgebauten Linienschiffe auf- : 
weisen werden! Gerade dies ist mit das schwerste Be- 
denken, das gegen den Umbau dieser Schiffe vorge- 
bracht wird. Icn glaube, nicht ganz mit Recht. Ge- 
wiß ist das MG größer, dafür ist aber auch der Träg- 
heitsradius größer als beim normalen Handelsschiff. 


RUNE - setzt, 
Va- .M G 
und wenn man bedenkt, daß k im allgemeinen im ein- 
fachen Verhältnis zur Breite, MG mit der dritten Po- 
tenz der Breite steigt, so sieht man, daß T nur im Ver- 
halnis von B% sich ändert. Selbst bei extremen 
Schitfsbreiten kommen aber hier keine Werte heraus, 
welche für das Schiff gefährlich werden und welche 
unter besonderen Umständen nicht auch von normalen 
Frachtdampfern erreicht werden. Die Frage ist mit 
Vorstehendem naturgemäß nicht erschöpfend behandelt, 
aber für den vorliegenden Zweck, die Umbauten mit 
anderen Schiffen zu vergleichen, und um das zweifel- 
los vorhandene Vorurteil zu zersireuen, dürfte diese 
überschlägliche Behandlung genügen. 

Die Maschinen- und Kesselanlage erfordert eine 
vollständige Umgestaltung. Die Maschinenleistung ist 
durchweg viel zu groß für einen Handelsdampfer, und 
der von der Kesselanlage beanspruchte Platz wird zum 


Wenn man die Schwingungsdauer T = 
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größten Teil dringend für Ladung benötigt. Bei Schif- 
fen mit drei Kolbenmaschinen wird man die beiden 
Seitenmaschinen forllassen. Die Mittelmaschine ge- 
nugl, um dem Schiff eine Geschwindigkeit von etwa 
10 bis 11 kn zu geben, selbst wenn man nur 70 % ihrer 
Höchstleistung als Dauerleistung annimmt, Vorteilhaft 
ist hierbei, daß die Maschine an ihrer Stelle im Schifl 
bleiben kann und keine Aenderungen an den Maschi- 
nenträgern nötig sind. Bei Schiffen mit einer oder mit 
zwei Kolbenmaschinen muß eine Rentabilitalsrechnung 
ergeben, ob man die alten Maschinen mit stark herab- 
gesetzter Leistung trotz ihres großen Gewichts und 
Raumbedarfs sowie ihrer geringen Oekonomie beibehält 
oder sie durch kleinere Maschinen, etwa von abzu- 
wrackenden oder als Schleppkähne umzubauender 
Schiffe, ersetzt. Im allgemeinen wird sich dies nur 
renlieren, wenn diese Maschinen billig zu haben sind, 
besonders also, wenn eine größere Zahl von Schiffen 
von einer Stelle aus umgebaut wird und dadurch eine 
weitgehende Austauschmöglichkeit für Maschinen usw. 
gegeben ist. Ein Ausbuchsen der Zylinder übergroBer 
Maschinen, um ihren Durchmesser zu verringern, liegt 
nahe, wird sich aber in der Regel aus konstruktiven 
Rucksichten nicht ausführen lassen. 


Während sich danach Kolbenmaschinen ohne wei- 
terces wieder verwenden lassen, ist das bei den Turbinen 
unserer Neubauten nicht möglich, da sie bei den klei- 
nen, Jetzt nur noch in Frage kommenden Leistungen zu 
upwirtschaftlich sind. Hier heißt es, sich mit den von 
den 3 - Schraubenschiffen ausgebauten Maschinen be- 
helfen. Dic „Mackensen”-Klasse, die vier Schrauben 
aufweist, kann fur die Inneren Wellen zwei Maschinen 
der alten „Kaiser’- oder „Deutschland”-Klasse erhal- 
ten, die fur ctwa 11 bis 12 kn ausreichen. Die „Würt- 
temberg”-Klasse kann jc nach Ansicht des betreffenden 
Rceders stalt ihrer 3- Wellenanlage entweder eine 
oder zwci alle Maschinen bekommen, dic cine Ge- 
schwindigkeit von 9 bzw. 11 kn geben. Wenn auch eine 
Leistung von ciwa 3000 bis 4000 i PS fur cine Deplace- 
ment von uber 30 000 t recht gering ist, so ist sie ande- 
rerscits sicherlich in w rtschaftlicher Bezichung durch- 
aus günstig. Auch hier fallt die Notwendigkeit der Aus- 
tauschmöglichkcit ganzer Maschinenanlagen mit allem 
Zubehor in die Augen, die ohne Reibungen nur mög- 
lich ist, wenn die Trage des Umbaus für eine größere 
Zahl von Schiffen von ciner Stelle geleitet wird. 

Bei den kleinen neuen Kreuzern und den Torpedo- 
booten wird man Dicsclmoltore cinbauen, soweit solche 
von U-Booten her noch vorhanden sind, da Dampf- 
maschinen crıst gebaut werden mußten, was zu lange 
dauern wurde. Pei diesen Schiffen ist auch zu unter- 
suchen, ob sie nicht unter entsprechender Verkürzung 
ihrer Lange zu Segelschiffen umgebaut werden kön- 
nen, am besten mt einem Hilfsmotor, der allerdings 
erst angefertigt werden müßte und, da er zu spät feMig 
wird, gelegentlich cines späteren Dockens eingebaut 
werden mußte. 

Hervorgehoben sci, daß der alte Kreuzer „Gefion“ 
bei seinem Umbau zum Handelsschiff statt seiner alten, 
unbrauchbar gewordenen Kolbenmaschinen zwei U- 
Boots-Dieselmotoren von der M. A.N. von je 1200 EPS 
erhalten hat, die im Dauerbetrieb als Handelsschiffs-- 
maschinen mit einer herabgesetzten Leistung von etwa 
jc 750 EDS fahren sollen. Dei ciner Geschwindigkeit 
von 11 bis 12 km braucht „Gefion“ für die Strecke 

emburg—New York nur etwa 150 1 Treibol, wahrend 
ihre Bunker etwa 400 1 Ocel fassen. , 

Recht schwierig ist die Kesselfrage. Es stehen 
zwar eine genügend große Zahl von Wasserrohrkesseln 
aus den alten und neuen Schiffen der Marine zur Ver- 
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fügung, jedoch besteht in den Kreisen der Handels- 
marine gegen diese Kessel eine solch ausgesprochene 
Abneigung, daß sie für die Umbauten nicht in Be- 
tracht kommen. Die für Oelheizung eingerichteten 
Wasserrohrkessel der neuen großen und kleinen Kreu- 
zer eignen sich für den Wiedereinbau, aber nur für 
die als Tankschiffe umzubauenden Schiffe, da für die 
anderen die Oelfeuerung unter den jetzigen Verhält- 
nissen in Deutschland zu teuer werden dürfte. Neue 
Zylinderkessel sind nur zu Phantasiepreisen zu haben; 
es bleiben also nur die alten Zylinderkessel der Linien- 
schiffe von der „Brandenburg“- bis zur „Deutschland“... 
Klasse übrig, die entsprechend ausgetauscht werden 
müssen. Die für den Umbau von „Brandenburg“ und 
von „Victoria Louise" in Aussicht genommenen Zylin- 
derkessel der „Brandenburg“ und der „Wörth“ haben 
sich übrigens bei der Untersuchung als ganz vorzüglich 
herausgestellt, so daß gegen die Weiterverwendung 
selbst dieser ältesten Kessel keinerlei Bedenken be- 
stehen. Von den örtlichen Verhältnissen hängt es ab, 
ób man die in der Marine üblichen geschlossenen Heiz- 
raume beibehält oder, was anzustreben ist, die Kessel 
für Howden-Zug einrichtet. 


Wenn man auch das Bestreben haben wird, wenig- 
slens einen der bisherigen Kesselraume beizubehalten, 
so wird sich dies in der Regel nicht durchführen lassen, 
da die Handelsmarine verlangt, da& Maschine und Kes- 
selraum zusammenliegen. Im allgemeinen wird man 
daher den Kesselraum, der leichter zu verlegen ist als 
der Maschinenraum, unmittelbar vor den letzteren legen. 
Es muß aber auch für jedes Schiff die Möglichkeit 
unfersucht werden, die Kessel hinter dem Maschinen- 
raum aufzustellen, welche Anordnung zwar merkwürdig 
aussieht und für den Trim ungünstig ist, aber gewisse 
Vorteile für die Ausnutzung des Schiffsraums bietet 
und cin Verschieben vorhandener Schotte vermeidet. 
Daß die Kessel dabei durch das Panzerdeck hindurch- 
ragen, schadet nichts, da dort hinten das Panzerdeck 
für die l.ängsfestigkeit des Schiffes von noch geringe- 
rer Wichtigkeit ist als mittschiffs. 

Die ganze llmbaufrage ist abhängig von der Ren- 
tabilitàt der Schiffe, und diese wiederum in erster Linie 
von der Ockonomie: der Maschinenanlage. Nun sind 
aber leider die für wesentlich höhere Leistungen ent, 
worfenen Kriegsschiffmaschinen bei der jetzt herabge- 
setzlen Dauerleistung nicht besonders ókonomisch. Sie 
werden elwa 0,8 bis 0,85 kg für die, IPS und Stunde 
erfordern. Auf „Victoria Louise" und „Brandenburg“ 
werden in die Kessel Ueberhitzer eingebaut, mit denen 
man den Kohlenverbrauch auf etwa 0,7 kg herabzu- 
drücken hofft. Moderne Maschinen brauchen aber nur 
etwa 0,5 kg, und wenn man auch berücksichtigt, daß 
moderne Schiffe in genügender Zahl nicht von uns ge- 
baut werden konnen und die Schiffe, die wir vom 
Ausland kaufen wurden, im Kriege und in großer Hast 
gebaut sind und demgemäß nicht so gut sein werden 
als unsere Friedensware, würde man dech mit nicht mehr 
als 0,6 kg rechnen brauchen, so daß der Mehrverbrauch 
an Kohlen bedenklich ist und bei der Berechnung der 
Rentabilität genau berücksichtigt werden . muß. Ich 
möchte nur davor warnen, daß, wie es manchmal ge- 
schieht, das Moment des großen Kohlenverbrauchs aus 


der Rentabilitätsrechnung herausgerissen und darauf- 


hin die Umbaumöglichkeit verneint wird. Gewiß, die 
Kosten für Brennstoff sind erheblich höher als beim 
normalen Frachtdampfer, wir werden aber bei der Ren- 
tabilitätsrechnung sehen, daß sie durch Ersparnisse an 
anderer Stelle kompensiert werden. 

Die Bunker können bei den Umbauüschiffen so an- 
geordnet werden, daß sich größere Trimarbeilen er- 
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übrigen. Die Kohle sollte unter Ausnutzung der großen 
Stabilität der Schiffe über den Kesseln liegen, von 
wo sie ziemlich automatisch bis vor die Feuer fallt. 
Das Treiböl ist auf „Gefion“ in einer größeren Zahl von 
Tanks untergebracht. Bei neuen Schiffen, die in großem 
Umfang öldicht sind, kann sowohl Treiböl wie Heizöl 
im Doppelboden sowie in Räumen außerhalb der Wall- 
gangschotte gelagert werden. 


Von den Hilfsmaschinen kann man die vorhandenen 
Ankerlichtmaschinen ohne weiteres auch für die Um- 
bauten. verwenden, da die für die Kriegsschiffe vor- 
gesehene Ausrüstung mit Ankern und Ketten auch nach 
dem Umbau zu Handelsschiffen genügt. 

Die Rudermaschine ist auf Kriegsschiffen sehr viel 
stärker als auf Handelsschiffen, so daß auch ihr Dampi- 
'verbrauch wesentlich größer ist. Immerhin ‘wird man 
bei den heutigen Preisen auf eine neue Rudermaschine 
verzichten und den höheren Dampfverbrauch der vor- 
handenen Maschine in den Kauf nehmen müssen. An- 
zustreben ist, die Rudermaschine aus dem jetzigen Ru- 
dermaschinenraum unter dem Panzerdeck an Ober- 
deck zu verlegen, um ihre Beaufsichtigung zu erleich- 
tern, jedoch ist dies nicht unbedingt notwendig. Eben- 
falls erwünscht, aber nicht notwendig ist die Verlegung 
des Reserve-Handsteuerapparates nach oben, damit die 
‚Leute am Ruder einen freien Ausblick haben und nicht 
nur auf das Steuern nach dem Kompaß angewiesen 
sind. y | 
Die Ladewinden müssen naturgemäß neu beschafft 
werden. Dagegen wird man die sonstigen Hilfsmaschi.. 
nen, insbesondere die, für den Betrieb der Haupt- 
maschinen und Kessel’ erforderlichen, im wesentlichen 
aus den beim Umbau und Abwracken von Kriegsschiffen 
entfallenden Hilfsmaschinen sich heraussuchen und sie 
nur entsprechend zu aptieren brauchen. Auch hierbei 
muß leider der Gesichtspunkt maßgebend sein, daß 
neue Maschinen unverhältnismäßig teuer sind und für 
rechtzeitige Lieferung keine Gewähr besteht, daß man 
"sch daher soweit wie möglich mit vorhandenem Ma- 
terial behelfen soll. 

Ueber die Verwendungsmöglichkeit der Umbaujer 
ist folgendes zu sagen. Für Erzladung sind sie durch- 
weg nicht besonders geeignet, da die Bewegungen im 
Seegang reichlich hart werden und hierbei eine lleber- 
anstrengung der Verbände möglich ist. Jedenfalls wird 
bei Erzladung eine weitere Verringerung des Tiefgangs 
gefordert werden. Sonst bestehen keine Beschrän-- 
kungen in bezug auf die Ladung. Die Schiffe der alten 
„Kaiser“-Klasse (etwa 6700 t dw) und „Freya“-Klassı 
(etwa 3700 t dw) sind ausgesprochene Sturmdeck- 
schiffe, ebenso die alten Küstenpanzer mit etwa 2000 t 
: dw, haben außerdem zum Teil noch große Aufbauten, 
also einen im Verhältnis zur Tragfähigkeit auBerge- 
wöhnlich reichlichen Raumgehalt, der sie auf leichte 
Ladung, z. B. Holztransport, verweist. Die Schiffe der 
„Wittelsbach“- (7500 1) und „Deutschland“-Klasse 
(9000 H müssen wegen der Ausschnitte für die Kase- 
maltgeschülze in der Bordwand als Turmdeckschiffe 
angesehen werden, ebenso die ,Mackensen"- und 
„Württemberg“ - Klasse wegen ihrer eingezogenen 


Kasematte. Erstere sind für jede Art Ladung verwend- | 


bar, während letztere bei mindestens 20000 t dead- 
weight wohl nur Aussicht auf Erfolg haben, wenn sie 
für Spezialzwecke eingerichtet werden. Wegen ihrer 
guten Schotteinteilung, die aber für Stückgut recht 
störend ist, kamen sie zunächst als Tankdampfer‘ in 
Frage, wofür sie sich auch wegen ihrer weitgehenden 
, öldichten Ausführung besonders gut eignen würden. 
Auch für Getreidetransport würden sie gut ausnutzbar 
sein. Für Viehtransport ließen sie sich durch Einbau 
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weiterer Decks einrichten, und sie würden sich, falls 
sie jetzt fertig waren, gut zum Herschaffen der uns 
nach Zeitungsmeldungen von den Nordamerikanern zu- 
gedachten 100000 Stück Rindvieh eignen. Immerhin 
würde dieser Verwendungszweck recht erhebliche Zu- 
bauten, neue Decks und viele innere Einrichtungen er- 
fordern, wobei ungewiß bleibt, ob die Kosten im Ver- 
hältnis zum Gewinn stehen. Die ,Mackensen'-Klassc 
wurde ferner vorzügliche Passagierdampfer abgeben, 
es ist aber fraglich, ob eine Reederei die heute hierfur 
notwendigen Preise anlegen würde. Die kleinen Kreuzer 
denke ich mir als Oeldampfer von etwa 2500 bis 3000 I 
deadweight, etwa zum Verteilen der in Hamburg an- 
kommenden großen Oelmassen auf die verschiedenen 
Hafen Deutschlands oder als sehr hübsche kleinere 
Passagierdampfer. Die Torpedoboote mit 1500 bus 
2000 t dw würden sich fur den Nord- und OÖsitseever- 
kehr für jede Art Ladung eignen. 

Soviel etwa wäre in großen Zugen über die tech- 
nischen Möglichkeiten des limbaus zu sagen, wobei 
aber hervorzuheben ist, daß jeder Umbau eine beson- 
dere Aufgabe für sich darstellt und individuell behan- 
deit werden muß. Die Lösung der Aufgabe wird auch 
verschieden sein, wenn der betreffende Konstrukteur 
lediglich mit einem Schiff zu rechnen hat oder wenn 


ihm eine größere Zahl zur Verfügung steht, deren Be- 


standteile er gegeneinander austauschen kann. Nur im 
letzteren Falle kann alles aus den ehemaligen Kriegs- 
schiffen herausgeholt werden, was moglich ist, nament- 
lich bezüglich der Kosten, denn der Umbau eines ein- 
zelnen Schiffes wird sich erheblich teuerer stellen, als 
wenn eine großere Zahl gleichzeitig nach einheitlichen 
Gesichtspunkten umgebaut wird. Gerade hierauf glaube 
ich vom Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit aus wie- 
der und wieder hinweisen zu müssen. 


Um die Umbaumöglichkeit zu beweisen, genügen 
aber nicht allein die technischen Ueberlegungen, son- 
dern es muß vor allem auch nachgewiesen werden, daß 
der Umbau wirtschaftlich ist, daß mit dem umgebauten 
Schiff Geld verdient werden kann. Nun ist aber ein 
derartiger Nachweis unter den heutigen Verhältnissen 
auch nur einigermaßen einwandfrei nicht durchzu- 
führen, da weder die absolute Höhe der Unkosten, des 
Brennmaterials, der Lohne, der Hafenabgaben und 
anderes einwandfrei festzustellen ist, die Beträge fin 
die Amortisation und Verzinsung geschätzt werden 
müssen, noch auch bei der Ungewißheit über die Ent- 
wicklung der Frachtraten, der Menge der zu befördern- 
den Guter und endlich über die Dauer der Hafenliege- 
zeit irgend etwas vorauszusagen ist. Eine bei den heu- 
tigen Verhältnissen aber durch Streiks, Chikanen, Ver. 
kehrsstockungen mit Leichtigkeit um einige Wochen 


. verlangerte Hafenliegezeit beeinflußt aber das Ergebnis 


entscheidend. Unter diesen Umständen halte ich es 
für zwecklos, eine Gewinnrechnung mit absoluten 
Zahlen aufzumachen und beschränke mich darauf, fest. 
zustellen, wieviel ein Umbau im Vergleich zu einem nor- 
malen neuen Frachtdampfer gleicher Tragfähigkeit 
kosten darf,.um gleich rentabel zu sein. Ich bin mir 
wohl bewußt, daß im Nachstehenden jede einzelne Zahl 
anfechtbar ıst und daß es unter den heutigen unstabilen 
Verhältnissen gewagt ist, bestimmte Zahlen zu nennen, 
da es sicherlich auch nicht zwei Reeder geben wird, 
welche über die einzelnen Posten einerlei Ansicht sind, 
aber es soll hierdurch jedem die Anregung gegeben 
und die Möglichkeit geschaffen werden, sich an Hand 
des Nachstehenden auf Grund seiner persönlichen Er. 
fahrungen eine besondere Rechnung aufzumachen. Da 
jede Zahl, so anfechibar sie an sich sein mag, für beide 
Typen, den Umbau und den normalen Handelsdampfer, 
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zugrunde gelegt wird, gelten etwaige Fehler für beide 
Typen, so daß nur ihre Differenz das Endergebnis trübt, 
was aber, um überhaupt zu einem Ergebnis zu kommen, 
in den Kauf genommen werden muB. 


Als Vergleichsschiff sei „Mecklenburg“ gewählt, 
weil es genau die gleiche Tragfähigkeit hat wie der 
Dampfer „Thüringen“ des Norddeutschen Lloyd, dessen 
Daten im Johow 1910 veröffentlicht sind. Die Umbau- 
daten für dieses Schiff beruhen auf einem Vorentwurf. 
Nachstehend ein Vergleich zwischen „Mecklenburg“ 
und „Thüringen“: ' 


- Mecklenburg Thüringen 

Lange zw. d, Loten m 120,0 124,36 
GroBte Breite m 20,8 16,0 

Tiefgang voll beladen m 7,0 7,62 
Deplacement 1 12 200 11 800 
Brutto-Register-Tons 6 800 5 000 
Netto- " ^ 3 600 3 200 
Tragfähigkeit ł 7500 - 7540 
Geschwindigkeit kn etwa 10% 11 
Maschinenleistung IPS 2 700 2 550 


Wenn angenommen ist, daß beide Schiffe gleiche 
Tragfähigkeit haben, so kann doch „Thüringen“ wegen 
ihres geringeren Kohlenverbrauchs. auf jeder Reise 1501 
Ladung mehr fahren als „Mecklenburg“. Trotzdem is} 
angenommen, daß beide Schiffe gleiche Einnahmen 
haben, da Schiffe dieser Größe bei den heutigen Ver- 
hältnissen nicht bis auf die letzte Tonne ausgenutzt 
werden dürften. Im folgenden sollen uns daher. nur 
die Ausgaben beschäftigen, und zwar auf einer Reise 
Hamburg —New Work Hamburg, 

Sie seien in konstante und variable eingeteilt, d.h 
in solche, die lediglich vom Betrieb des Schiffes ab- 
hangig, vom Kaufpreis aber unabhängig sind und solche, 
die mit der Hohe des Kaufpreises variieren. 

Zu ersteren rechnen in erster Linie die Kohlen. Bei 
einer Reise Hamburg—New Vork und zurück = 7000 sm 
braucht „Mecklenburg“ bei 0,7 kg Kohlen (lleberhitzer- 
anlage vorausgesetzl) für jede IPS/Stunde und DES 
Reserve 

.. 7000 - 2700 - 0,7 - 


t 
10,5 
bei geringerer Maschinenleistung 


= 135861, 


während „Thüringen“ 
und nur 0,6 kg Kohlen 
_ /000 - 2550 - 0,6 - 1,1 
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braucht. E. A 
Bei einem Kohlenpreis von etwa 300 M/t kostet der 
Brennstoff demnach in runden Zahlen 


für „Mecklenburg“ 
fur „Thüringen“ dagegen . 


415000 M 
320 000 M. 


An Schmiero] werden etwa 80000 M verbraucht, so 


daß abgerundet die Kosten für Brennmaterial und 
Schmieröl betragen: 

für „Mecklenburg“ 500 000 M 

für „Thüringen“ 400 000 M, 


sic sind also für das Umbauschiff 25% höher als für 
den normalen Frachtdampfer. 

Fur Löhne, Gehälter und Verpflegung sind nach 
einem Vortrag von A. J. C. Robertson in der Society of 
Naval Architects and Marine Engineers in New York 
vom November 1919 300 Dollar per Kopf und Jahr ein- 
gesetzt, bei etwa 40 M per Dollar also 12000 M im 
Jahr oder bei sechs Reisen im Jahr 2000 M. für jede 
Reise. „Thüringen“ hat 53 Mann Besatzung, „Meck- 
lenburg" 


SE 


: für Pr Reise. 
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soll ebenso viel haben, das ergibt 106000 M . 


trägt. 
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Tür Bee keet. 
Invalidenversicherung, - Effenktenversiche rung: 
Ueberstunden, Kursverluste im Ausland kommen ‘efwāa. 
34 000 M hinzu, so daB die Gesamtunkosten für de Bei 
satzung.auf einer Doppelreise sich bei beiden Schiffen 
auf rund 140000 M stellen. 

Die Hafenabgaben gibt dieselbe Quelle mit 1%: 
Dollar —= 60 M per Netto-Register-Tonne an,. also für 


„Mecklenburg“ zu 3600, 60 = 216 000 M 
„Thüringen“ zu ‚3200 en =- 192.000 M. 


Für Lade- und Löschkosten sind bei einer. Reise 
von 5500 sm 1 Dollar für die Tonne. zu rechnen. ‘Wenn. 
man annimmt, daß die Schiffe bei der Ausfahrt zu. 
30'76, bei der Heimreise zu 90% beladen sind, ergibt‘ 
sich eine.Fracht von 3750 + 6750 — 10500 b und. ein 
Betrag für Laden und Löschen von 420 000 M. Einen 
Unterschied zwischen den Schiffen zu machen, erübrigt, 
sich, da beide modernes Ladegeschirr haben. 

Die Maklerkosten berechnet Robertson mit. etwa - 
6 M für die Tonne, das ergibt abgerundet 70000 M für . 
jede Doppelreise, für Verwaltung eiwa 20000 M im 
Monat und 40 000 M für eine Doppelreise. . 

An Reparaturen wurden nach Commen vor dem 
Kriege 1% des Neuwerts im Jahre gerechnet. Dieser 
Betrag sei für „Thüringen“ angenommen bei einem. ge~ 
schätzten Preise von 7000 M/t, so daB das Reparatur- ' 
konto sich auf rund 4500 M im Monat oder auf 90 000 M 
für die Doppelreise stellt. Für „Mecklenburg“ werde 


dieser Betrag SCHATZUNGSWEISE um 20 % erhöht, also auf 


rund 110 000 M. 
Die gesamten könstänlen ünkosien für eine Dop- 
pelreise belaufen sich danach, abgerundet: 


für Mecklenburg Thüringen 
N M NM 
Brennstoff u. Schmierol . 500 000 400 000 
Löhne, Gehälter, Verpfle- | 
gung .. . . . . 140 000 140 000 
Hafenabgaben 220 000 190.000 
Lade- u. Lóschkosten 420 000 420 000 
Maklergebühren 70.000 ` 70 000 
Verwaltung 40 000 ` 40 000 . 
Reparaturen 110 nn '90 000 
‚Summe der konstanten : E 
Unkosten 1 500 000 1 350 000. 


Die Beccchnüng der variablen, also vom Anlage- 
kapital abhängigen Unkosten soll in der Weise erfolgen, 
daß sie zunächst für ein Anlagekapital von 1 Million - 
Mark festgestellt werden. 

Für .die Verzinsung sind 6% angenommen, 
60 000 M für jedes Schiff im Jahr. 


Als Abschreibung. sind für einen Neubau 7 %, ales 
70000 M im Jahr, angesetzt, wahrend. ich beim Umbau 
nur mit einer Fahrzeit von fünf Jahren und demgemäß 
mit einer Abschreibung. von 20% .= 200.000 , ‚M im Jahr 
rechne. 

An Kaskoversicherung: ist für Neubauten sehe 


also 
-_ 


lich des Risikos für Kollision mit feslen Gegenstanden 


und Ausdehnung des Strändungsfalls 6% gë Prämie zu | 
zahlen, wozu ein Kriegszuschlag von 25 % tritt, so daß 
die Gesamtprämie rund 8% % = 85000 M im Jahr be~ . 
Für „Mecklenburg“ kommt zu obigen 69, % ein 
Alterszuschlag von 1'% hinzu sowie ein weiterer‘ Zus. 
schlag von 1%, da das Schiff statt der -Klasse 100 A,, 
für welche vorstehende Prämiensätze gelten, nur etwa 
die Klasse 90A, kr erhält. Zu diesen 8% % kommt def 


auch jetzt noch zu, zahlende Kriegszuschlag von" 25 67, 


so daß die’ Gesamtprämie sich auf 1094 oder. Tnd 
11 %= == 110000 M im Jahr. stellt. ' | 
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Die Warenversicherung würde bei beiden Schiffen 
gleich hoch sein. Es ist dies wichtig, denn wenn die 
Prämien hierfür auch der Verfrachter zu tragen hat, 
würde er sie doch durch eine geringere Frachtrate 
versuchen auf den Reeder abzuwälzen. 

Die Summen der variablen Unkosten, bezogen auf 
1 Million Anlagekapital, belaufen sich demnach im Jahr 


bei Mecklenburg Thüringen als Neubau 


' M 
Verzinsung 60 000 60 000 
Abschreibung 200 000 ' 70000 
Kaskoversicherung : 110000 85 000 

Summe im Jahr 370000 215 000 
‚oder für eine Dopelreise 61 700 35 800 


Das wirkliche Anlagekapita] für einen Neubau ist 
unbekannt und wird verschieden geschätzt werden. 
Von ihm hängt aber der Preis des Umbaus ab, da die- 
sef, um rentabel zu sein, keine höheren Gesamtun- 
kosten als der Neubau haben darf. Im folgenden ist 
daher das Anlagekapital für den Umbau auf der Basis 
ermittelt; daß für den Neubau Preise von 5000, 6000, 
7000 und 8000 M per Tonne dw anzulegen sind, die alle 
heute im Bereich des Möglichen liegen dürften, je nach- 
dem verschiedene Konjunkturen und die Auslands- oder 
Inlandpreise zugrunde gelegt werden. 


Wenn man nach diesen verschiedenen Grundpreisen 
die Gesamtkosten des Neubaus feststellt und die Ge- 
samiunkosien für das wirkliche Anlagekapital berech- 
nel, von diesen wiederum die konstanten Unkosten der 
„Mecklenburg“ abzieht, so bleiben die variablen Un- 
kosten, die „Mecklenburg“ im Höchstfall haben darf, 
wenn ihre Gesamtünkosten denen des Neubaus gleich 
sein sollen, d. h. wenn „Mecklenburg“ ebenso rentabel 
wie ein Neubau sein soll. Diese variablen Unkosten, 
die sich auf das gesamte Anlagekapital beziehen, durch 
die vorstehend berechneten variablen Unkosten für eine 
‚Million Anlagekapital dividiert, ergibt das Anlagekapi- 
tal, bei welchem der Umbau dem Neubau gleichwertig 
ist. In nachstehender Tabelle ist diese Rechnung 


‚durchgeführt: 

0. Ll] Ml M [| m | Mm 
Preis des Neu- 

baues pert/dw | 5000 | 6000 7000 8000 


insges, Mill. M | 37,5 | 450 | 52,5 | 60,0 


Hohe d. variab- | | 
len Unkosten d. 
Neubaues . 1 340 0C0 | 1 610 000 | 1 880 000 | 2 150 000 

Hohe der. kon, l 
stant.Unkosten 
des Neubaues 
Gesamtunkost. 
des Neubaues | 2 690 000 

Kostant. Unkos- 
ten y ecklen- 
burg“. 

Höchstbetrag d. 
variablen Un- 
kosten f, Meck- 
lenburg . . | 1190000 


Anlagekapital f 

"Mecklenburg, 

b. gleicher Ren- 

tabilität, wie b. 
Neubau 

in Mill. M 

pro Hdw. 

LD d. Neubaues 


1 350 000 | 1 350 000 | 1 350 000 | 1 350 000 
a TE En EEE 


2 960 000 | 3 230 000 | 3 500 OCO 


( 800 000 | 1 500 000 | 1 500 000 | 1 500 000 
| | 


I 460 000 | 1 730 000 | 2 000 000 


| | 


28,0 32,4 
3730 4320 
53,3 54 


19,2 
2560 
51,2 


3150 


23,6 | 
52,5 | 
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Vorstehende Rechnung beschränkt sich auf „Meck- 
lenburg“ und muß für jedes zum Umbau in Aussicht ge~- 
nommene Schiff besonders durchgeführt werden. 

Bei den neuen Schiffen verschiebt sie sich in- 
sofern zugunsten der limbauten, als bei der Versiche- 
rung die Altersprämie fortfallt und die vom Germa- 
nischen Lloyd zugestandene Klasse höher ist, so daB 
die Gesamtprámie nur etwa 1% höher sein wird als 
beim Neubau. Bei den Schiffen, die Dieselmotoren 
erhalten und deren Bunker so bemessen werden 
können, daß sie Treiböl für Hin- und Rückfahrt am 


billigsten Bezugsort kaufen können, sind ferner unter 


Annahme normaler Oelpreise die Kosten für Brenn- 
material kaum höher als bei den Vergleichsschiffen 
mit Kohlenfeuerung. Da bei diesen Schiffen sowohl 
Schiffskörper wie Maschinen neu sind, könnte auch 
für die Abschreibung ein kleinerer Prozentssiz als 
20% gewählt werden. 


Im allgemeinen ergibt sich also als Ergebnis un~ 
serer lintersuchung, daß ein Umbau in bezug auf Ren- 
labilitát einem Neubau gleichwertig ist, wenn er etwa 
halb soviel kostet wie dieser. 


Die Frage, ob der Umbau für die Hälfte des Neu- 
baupreises herzustellen ist, hängt davon ab, welchen 
Dreis man für den Neubau einsetzen will, worüber 
verschiedene Ansichten bestehen werden, wieviel man 
der Reichstreuhandgesellschaft für den Schiffsrumpf 
und die Maschinen bezahlen muß und schließlich von 
den eigentlichen Umbaukosten. Diese werden erheb- 
lich beeinflußt durch die Materialfrage. Gelingt es, 
aus dem umzubauenden Schiff selbst oder von andern 
am besten von demselben Unternehmer umzubauenden 
oder abzuwrackenden Schiffen genügend noch brauch- 
bares Schiffbaumaterial, Maschinen, Kessel oder Hilfs- 
maschinen zu erhalten, und bei umsichtiger Leitung 
muß dies möglich sein, so sind bei den heutigen Preisen 
schnell einige Millionen gespart. Auch bei den Ent- 
würfen für die Umbauten muß bereits darauf Rück- 
sicht genommen werden, daß jede Tonne eingebautes 
Material ein Vermögen bedeutet, z.B. können Aufbauten 
vermieden und die Besatzung kann in den vorhandenen 
Decks untergebracht werden, Deckstützen, die schwer 
zu beschaffen sind, sollten möglichst durch Unterzuge 
ersetzt werden, die leichter aus altem Material her- 
zustellen sind, für Ladebäume kann Holz oder, wie in 
England zurzeit mitunter ausgefuhrt, Gitterwerk ge- 
wählt werden usw. 


Notwendig ist auch, daß der Umbau von den Be- 
hörden begünstigt wird, in erster Linie vom Reichs- 
schatzministerium und der von ihm  ressortierenden 
Reichstreuhandgesellschaft, welcher der Verkauf der 
alten Schiffe obliegt. Es muß nachdrücklich gefordert 
werden, daß bei der Festsetzung dieser Preise nicht 
lediglich das Ressortinteresse einer Reichsstelle ge- 
wahrt wird. Es kommt nicht so sehr darauf an, daß 
aus dem alten Schiff ein möglichst hoher Preis her- 
ausgeschlagen wird, sondern daß ein Teil des Reichs- 
schatzes, und einen solchen stellt jedes alte Schiff dar, 
möglichst vorteilhaft für das Reich verwertet wird, 
Wird den Werften Arbeit gegeben, der Arbeitslosigkeit 
gesteuert und an Arbeitslosenversicherung gespart, 
wird die Möglichkeit geschaffen, einen Teil der Frach- 
ten deutschen Reedern zuzuwenden, die deutsche 
Flagge wieder zu zeigen und deutsche Seeleute in 
ihrem alten Beruf auf deutschen Schiffen zu beschäf- 
Hoen, so spielt diesen Vorteilen gegenüber ein ge- 
ringerer Verdienst beim Verkauf des Schiffes keine 
Rolle, selbst wenn der Preis vom Schatzministerium 
zu verantworten ist, während die Vorteile anderen Mi. 
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nisterien zugute kommen. . 
aus ist vielleicht meine Forderung verständlich, daß 
ein altes Schiff, dessen Käufer sich zum Umbau ver- 
pflichtet, billiger abgegeben werden soll als ein Schift, 
das lediglich zum Abwracken bestimmt ist, während 
man vom rein fiskalischen Standpunkt aus der umge- 
kehrten Ansicht zuneigen wird. 

Wichtig ist auch, daß der Reichsausschuß für den 
Wiederaufbau der Handelsflotte die umgebauten 
Schiffe als Ersatz für verloren gegangene anerkennt 
und demgemäß Reichszuschuß gewährt, und zwar in 
solcher Hohe, daß auch unter Berücksichtigung dieses 
Zuschusses die Umbauten im Vergleich zu Neubauten 
konkurrenzfähig sind, eine Frage, die eine besondere 
Bearbeitung erfordert. 

Eine Forderung des limbaus ist weiter deshalb zu 
verlangen, weil noch auf längere Zeit mit großem Man- 
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Aus dieser Betrachtung her- : gel an Schiffbaumaterial zu rechnen is. Mit deli Mon 


terial, das für einen Neubau nöfig ist, können 'abér 
Umbauten von etwa der zehnfachen' Tragfähigkeit hers 
gestellt werden. Auch läßt sich ein Umbau in höch- 
stens der halben Zeit herstellen, die ein. Neubau 
fordert. Bei der allgemeinen Unsicherheit weiß ferner 
heute niemand, ob nicht wertvolle. Neubauten durch 
irgendwelche Strafbestimmungen der Entente uns ge- 
nommen werden, während dies bei Umbauten weniger 
zu befürchten ist. 

Vollwertige Handelsschiffe Können alte ' Kriegs- 
schiffe nicht werden, aber der Umbau bietet dem Ree-. 
der die Chance, Schiffe mit geringerem Anlagekapital 
zu erwerben, als wenn er sie neu baut oder aus dem 
Ausland kauft. Allerdings erfordern sie höhere Be- 
triebskosten, aber in ihrem Gesamteffekt sind sie trotz- 
dem konkurrenzfáhig. 


Ueber die Lade- und Los cheinrichtungen der Frachtschiffe 


Von Dr.-Ing. Heinricn Meyer. 


C. Die wachsenden Schwierigkeiten der 
Anordnung der Ladeeinrichtung bei zu- 
nehmender Schiffsgroße. 

Tragfähigkeit und Rauminhalt wachsen annähernd 
im Verhältnis der dritten Potenzen der Schiffslängen, 
Wenn das Wachstum nicht genau mit dieser Potenz er- 


folgt, so liegt es daran, daß das Verhältnis L:B und: 


L:H bei großen Schiffen im allgemeinen größer ist als 
bei kleinen. In ähnlicher Weise wachsen die Decks- 
flachen im Verhältnis der zweiten Potenzen. Decks- 
lange, Decksbreite und Seitenhöhe dagegen selbst- 
verständlich mit dem linearen Verhältnis dieser Größen. 


Geringere Umschlagleistung der Einzel- 
winde auf großen Schiffen. 


Was folgt hieraus? Zunächst aus dem letzten Satz: 
je großer das Schiff, um so größer beim Löschen und 
Laden die Hubhohen und der Weg über Deck zwischen 
Luke und Reeling. llm so geringer also die limschlag- 
fahigkeit der einzelnen Winde in der Zeiteinheit. Natür- 
lich nimmt die Leistung nicht absolut im Verhältnis die- 
ser Strecken ab, weil zwischen den einzelnen Hüben 
Zeiten liegen, die dem Anschlagen und Abnehmen der 
Ladung dienen, in denen die Winde also nicht arbeitet. 
Ferner ıst bei hohen Schiffen mit Zwischendecks die 
Möglichkeit des Aneckens größer als bei kleineren ohne 
Zwischendecks. Dadurch wird die mittlere Hubge- 
schwindigkeit weiter herabgesetzt. Ohne Zweifel ist 
die l.eistung der Winde in Tonnen auf einem großen 
Schiffe geringer als auf einem kleinen. 


Dieses langsamere Arbeiten des Ladegeschirrs 
großer Schiffe wird weiter durch die Tatsache vermehrt, 
daß die Schiffsquerschnitie mit dem Quadrat der line- 
aren Abmessungen wachsen, d. h. daB in einem Schiff 
mit den doppelt so großen Abmessungen auf der Län- 
geneinheit die vierfachen Gutermengen liegen; das be~ 
sagt, daß, verglichen mit dem kleinen Schiff, für den 
Umschlag der gleichen Gütermenge nur % soviel Sei- 
jenlänge des Schiffes zur Verfügung steht. Der Ume 
schlag wird also räumlich mehr zusammengedrängt. 
Erfolgt er mit Fahrzeugen (Eisenbahnwaggons oder 
Leichtern), so werden sich diese entsprechend schneller 
leeren oder füllen. Sie müssen häufiger gewechselt 
werden, und es entstehen enisprechend mehr Pausen. 
D'e Zahl der Pausen kann zwar dadurch gemindert 
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werden, daß die Fahrzeuge in mehreren Reihen neben- 
einander liegen. Abgesehen davon, daß hierdurch eine 
große Abhängigkeit aller Fahrzeuge voneinander ein- 
tritt, womit ebenfalls ein Zeitverlust verbunden ist, tritt 
eine andere Folge ein: Weiter oben ist gesagt worden, 
daß nach Möglichkeit das Arbeiten nach der Methode 
y) anzustreben ist. Wo Kaikräne zur Verfügung stehen, 
die die Beförderung zwischen Deck und Kai besorgen, 
ist dies auch gewöhnlich möglich. Sobald jedoch der 
Umschlag nur mit dem eigenen Geschirr des Schiffes 
erfolgt, ist die Anwendbarkeit der Methode y) durch die 
geringe Schwenkbarkeit der Bäume, in erster Linie auf 
breiten Schiffen, beschränkt auf die Fahrzeuge, die 
unmittelbar neben dem Schiffe liegen. Dagegen ist die 
Bearbeitung von Leichterfahrzeugen, die in einem ge- 
wissen Abstand vom. Schiff oder in der 2. Reihe der 
Fahrzeuge liegen, nach dieser Methode sehr: erschwert; 
weil der AuBenbordbaum dann regelrecht geschwenkt 
werden muß, wozu oft nicht genügend Platz vorhanden 
isl. Es eignet sich hierfür’ die an sich unwirtschaft- 
lichere Methode 5) im allgemeinen besser wegen der 
gradlinigen Wagerechtbewegung der Last. 


Geht man von der Forderungen aus, daß der Um- 
schlag bei einem großen Schiff in der gleichen Zeit er- 
folgt wie bei einem kleinen, eine Forderung, die im 
Interesse der Wirtschaftlichkeit unbedingt zu stellen ist, 
so ergibt sich für das große Schiff eine relative Ver- , 
stäarkung des Ladegeschirrs dem SE gegenüber. 


Verringerter Decksplatz für die 
Ladeeinrichtung. 


Wie steht es demgegenüber mit der Unterbringung 
der Ladeeinrichtung? Aus der Tatsache, daß der Raum- 
inhalt mit der 3., die Decksfläche mit der 2., die Decks- 
länge mit der 1. Potenz der linearen Schiffsabmessung 
wächst, ergibt sich, daß bei gleichbleibendem Verhält- 
nis der Windenzahl zur Ladungsmenge die Winden sich 
auf einem großen Schiff schlechter unterbringen lassen 
als auf einem kleinen und daß die Unterbringung sich 
infolge der relativen Vermehrung des Ladegeschirrs auf 
großen Schiffen noch weiter verschlechtert, Es handelt 
sich also um eine Platzfrage. Hierbei ist zu bedenken, 
daß die Enden der Decks, die durch das Anker- und 
Rudergeschirr und die Vertäu- und. Verholeinrichtung 
in Anspruch genommen werden, für die Unterbringung. 
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ausscheiden. Mittschiffs sind große Flächen bedeckt 
mit den dortigen Aufbauten.. Der nach Abzug dieser 
Fláchen verbleibende Rest steht im Wesentlichen der 
Ladeeinrichtung zur Verfügung. Hier sind unterzubrin- 
gen: 1. die Luken, 2. das Ladegeschirr, 3. der Platz 
für Handhabung der Ladung und des Geschirrs während 
des Umschlags, 4. Verschiedenes (Lüfter, Poller, Klam- 
pen, Trossenrollen, Treppen, Lukenscheerstöcke und 
-deckel während des Umschlags, kleine Hauser oder Be- 
hälter für Ladegerät und Aehnliches). Von diesen vier 
Punkten liegt der unfer 3 genannte Platz für die Hand- 
habung der Ladung seitlich von den Luken, zwischen 
diesen und der Bordwand und zwar muß er möglichsi 
die jeweils gleiche Länge wie die einzelne Luke haben, 
während das Ladegeschirr und die unter 4 genannten 
Teile außerhalb des Lukenbereichs, entweder zwischen 
den Quersüllen oder seitlich von diesem Platze unter- 
zubringen sind. Wenn die Forderung nach langen freien 
Decksflächen für Decksladungen gestellt wird, drängen 
sich die unter 2 und 4 genannten Deckseinrichtungen 
zum großen Teil auf den Raum zwischen den Quersüllen: 
zusammen. Es kommt also därauf an, den Platz .in 


günstigster Weise auf die unter 1 und 3 genannten und - 


auf die unter 2 und 4 genannten Einrichtungen zu ver- 
teilen, wobei die unter 1 und 2, genannten die wichtig- 
sten sind. Hierbei ist folgendes zu beachten: Soll das 
Ladegeschirr des Schiffes in allen Umschlagfällen voll 
ausnutzbar sein, so dürfen nicht mehr als 2 Winden 
nebeneinander stehen. Diese lassen sich um so häufiger 
unterbringen, je größer die Zahl der Luken ist. Mit der 
Zahl der Luken verringert sich aber andererseits die 
Länge der einzelnen Luke. Es stehen also die For- 
derungen „lange Luken“ und „viel Ladegeschirr“ in 
einem Gegensatz zueinander. Die Lange der Luken ist 
bedingt durch die Art der Ladung und durch den Platz- 
bedarf an Deck beim Laden und Löschen. Wenn daher 
Platz gespart werden muß, so kann dies nur bei der 
Unterbringung des Ladegeschirrs geschehen. Dies ge- 
schieht durch Vermeidung von nutzlosem, toten Decks- 
platz zwischen den Luken, wie er entsteht, wenn das 
ganze Ladegeschirr jeder Luke nur an einem Lukenende 
steht. Wenn dagegen das Ladegeschirr auf beide 
Lukenenden gleichmäßig verteilt wird, so läßt sich der 
vorhandene Platz besser für die Ladeeinrichtung aus- 
nutzen, und gleichzeitig die Lukénzahl zugunsłen der 
Lange jeder einzelnen herabseizen. 


Bei der Aufstellung der Winden ist zu berücksich- 
figen, daß für ein gutes Auflaufen des Seiles auf’ dic 
‘ Trommel ein gewisser Mindestabstand der Trommel von 
dem Leitblock eingehalten werden muß, der mit weng- 
stens Gcr dreifachen Trommellänge anzunehmen ist. 
Sonst füil? sich bei zu langer Trommel nur deren mitt- 
lerer Teil, und es entstehen leicht seitliche Rutschungen 
des "Seiles auf der Trommel, die Gefahr bringende 
Stöße im Seil zur Folge haben konnen. Andererseits 
kann die Trommellänge nicht beliebig vermindert wer- 
den, weil durch zu viel Seillagen auf der Trommel über- 
einander der Kraftbedarf der Winde beträchtlich steigt. 
Das Letztere tritt sehr leicht bei Schwergutwinden ein, 
. die das Seil einer drei- bis vierscheibigen Talje aufzu- 
nehmen haben. Die Trommeln dieser Winden sind daher 
länger als die der Normalwinden. Ein gutes Mittel zur 
Verminderung des Platzbedarfs ist die Höhersetzurtg 
der Ladebaumspur mit dem Leitblock am Mast. Dann 
kenn bei gleichem Abstand Leitblock-Windenirommel 
die Winde näher an den Mast herangerückt werden. 
Allerdings tritt hierbei eine stärkere Biegungsbean- 
spruchung des Mastes ein, die ausgeglichen werden 
muß. Besonders bei Ladepfosten läßt sich dadurch 
Platz sparen, daß die Winde so aufgestellt wird, daß 
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die Verbindung Leitblock-Trommel möglichst quer- 
schiffs gerichtet ist, bei Vorhandensein von zwei Win- 
den mit entsprechender Schrägstellung. Auch durch 
Verkürzung der Windenfundamente bei Schrägstellung 
der Dampfzylinder läßt sich Platz gewinnen, doch geht 
man ihres ruhigen Ganges wegen nur ungern von der 
Winde mit horizontalen Zylindern ab. 


Die Aufbauten für die Besatzung sind auf großen 
Frachtschiffen im Interesse der guten Ausgestaltung der 
Ladeeinrichtung auf ein Mindestmaß in der. Länge zu 
beschränken. Als Mittel zur Verkürzung empfiehlt es: 
sich, sie in mehreren Aufbaudecks übereinander anzu- 
ordnen. Gleichzeitig sind die Decken dieser Aufbauten 
für die Unterbringung des Ladegeschirrs möglichst aus- 
zunutzen. Auf Fracht- und Passagierschiffen zeigt sich 
dieser Vorteil besonders dann, wenn, wie weiter oben 
behandelt, die durchgehenden Aufbaudecks in eine 
Reihe kürzerer Aufbaugruppen mit dazwischen liegen- 
den Ladeluken aufgelöst werden. 


Schiffsliste zur Beurteilung der 
Ladeeinrichtungen. 


In der umstehenden Schiffsliste ist eine Reihe von 
Daten zusammengestellt, die für die Beurteilung der 
Ladeeinrichtungen mittlerer und großer Frachtschiffe 
von Wichtigkeit sind. Die Schiffe sind nach Größe 
und Alter geordnet, auch ist die Fahrt angegeben, für 
die sie — soweit es zu ermitteln war — gebaut sind, 
andernfalls die Fahrt, in der sie beschäftigt sind. Die 
Lange L ist die Perpendikellange, die nützliche Zu- 
ladung T ist in metrischen Tonnen angegeben und um- 
faßt nur die Ladung, die für die eigentlichen Lade- 
räume in Frage kommt, also die Tragfähigkeit nach Ab- 
zug der Betriebsstoffe usw. Der Inhalt der Laderäume 
V ıst gemessen auf Unterkante Balken und Innenkante 
Garnier. | ist die fur die Ladeeinrichtung nutzbare 
Deckslänge, die sich ergibt, wenn die nicht verwert- 
baren Aufbauten und Enden der Decks von der Perpen- 
dikellange abgezogen werden, n ist die Anzahl der 
Luken, b die Lukenbreite, Y die Gesamtlänge der 
Luken, z die Zahl der Winden. Die vorhandenen Werte 
waren meist in englischem Maß angegeben. Sie wurden 
mit dem Rechenschieber auf metrisches Maß umge- 
rechnet und dementsprechend etwas abgerundet. Auch 
die Verhältniswerte wurden mit dem Rechenschieber 
ermittelt. Die Liste zeigt nun folgendes Bild: Bei einer 
Zunahme der Schiffslange von etwa 90m der älteren, 
kleineren Schiffe auf etwa 150m der neueren, groBen 
wächst die nützliche Zuladung auf etwa das Dreifache, 
der Laderauminhalt z. T. auf das Vierfache an. Der 


V 
- Wert T nimmt somit nach oben hin allmählich zu. Das 


kleinste Verhältnis ist 1,38, das größte 2,08. Der Wert 
l 
T schwankt zwischen 0,613 und 0,73. Obwohl der 


kleinste Wert bei einem Schiff mittlerer GroBe und der 
groBle Werl bei einem der kleinsten Schiffe liegt, ist 
in dieser Werlreihe im allgemeinen ein Anwachsen des 
Werles mit der SchiffsgroBe vorhanden. Der hohe Wert 
von 0,75 bei einem der kleinsten wie auch bei einem 
mittelgroßem Schiff beweist nur, daß sich die vorhan- 
dene Schiffslange für die Ladeeinrichtung noch weiter 
ausnutzen läßt, wenn das Bedürfnis hierfür vorliegt. 
Die Zahl der Luken nimmt mit der Schiffsyröße wohl zu, 
doch ist diese Zunahme sehr ungleich. Die Lukenbreite 
schwankt von 30 bis 6,7m, sic ist bei neuen Schiffen 
im allgemeinen größer als bei alten, wenngleich auch 
ältere Schiffe z. T. recht breite Luken haben. Aehnlich 
ist es mit der Gesamtlänge der Luken, die besonders 


- > E $ 


oe [ sev | sez]. een (rat |6*—t* | o | 0690 | 9'vor | eer. | orco | ezóor Leet eytiaütepıon `| 2061|, 82° 


nn — | ———————— lh Kaegeegeeeemgegeggegh S 
- Pd 


«eg 


get 61 | oot or | zw | exuourepioN. | 668I |. zz 


rau | M —À Jo ————— dM E—M—MÓ—Ó Eedemen Deg ————— 


ES | cic 


* 1 č 

d H - E " 

E SE Gm E, D mra rii EE ECC E p dr Kee mee LR CC C CLE CE ————— |————ÓM——M E—————À—— ————— 4 ————— [—————— nf ben 
EENEG = 


“AT. 


wur 
x. + 
SCH 


| o9v | icc. 
lere |. ELI. 


—————X | —ÓÓ—Ó | — 1d ————— | mn 


m —— [— —————1————————————— mm nn 


———M | ———— 
Y T 


id ——— 
———— FLÁALÁ—— ——— Á——Á J —————— ————— |—————— E————— ——————ÓdFoMM———————dPRmRM————————————— 
IÉ———— —————— | —— €—— — tee (msn EEE) IER EE ———oMM———drRÓÓ————————————— JS? pu ENDE 


u - ` A BR, E [IL——————————— ———————— E geg z 
E, SE, VEN SUME DE, E EM SE E, E GE eet) KEE Lag —— | il nn — 
= = E t 


S99 S1 | s9or6 |9'9ei | elsswepion | 6681 | Ic. 


EE, BE NE 2 : NM N E | —————————— E Zn mm nn 


097 91 | zoss joier | eynmowepns | 0068 | oz 


- " nn | —À— | — € | E———————— ——— —dQpeÓMMÓM,————————— ———|r—— —— m 


H e "ales le | i | Loe | err | soo | zeo |9ev | Lo | 9 | oezo zwi: |oéeer|oosz (eet  vapuyso. | s161 | o 
© SLCl | seg | see | vec | L E24) r Ir | ei | zor | e89 |l'ecr| — uomuusO |968T | zu 
l eet | 689 eer | or | eee | zozo OSE IL | 0689 KALS |» WU3ISB]IsO 1061 
zr eent | ett wel 9 016 | ss19 Leet üoIs PISO eler 
R| me Lean "ma | son | erso | zen jeer | ro | 9 | 2090 | one Larl ler ml _ wipwso | usi) m 
Cu sel oe | e61 | ero | zzo | 6'te |6r=er| S m] ZEUSETBETBICIE TZ ZEE 
Eu 0901| 899 ue | oez | zeo | eenig er | S | 8890 | VLL | T9'I | SÓSOI \'2859 TEZI) — uemunsO j-e06T | ci. 
c | e66 | 109 |as Isar | H.| oe LEO 9Le'0 | 9vz'0 | Tier | er | S | S99% | oe | S9'I | 02601 | 9199 |C6IL'| PMHSUMPNS 9061 | IT 
inr "oco | see | 9v |89 | ài | wre | oz | 96£'0 | ILZO | LIE | Ltr S $89'0 | 98L | O9F | OILOI |ccL9 |SvIl edonspioN | 1061 | Oi - 
= "ez | eco | ez em | OI. | zsz | 991 96V0 | zreo rse | 6v 9 | 0690 | o8z 991 | S666 | 81E9 Fen usisI2d S061 | 6 — 
B "eo | oe gs le | wi | isz | esr zos‘o | vS€'O ee | t9 | s | oa Ea $9 | 0786 | S709 Soll eyHwepnS DEN 
B "(a | zis Tag |v6 | I | HG | ssi | ron zeen | ege ` | ec | 9 | 80.0 | ec SST | orL8 | 0898 OE0 'EXHOUIPDION 10001] 7 — 
A | 0907 | SZZ "Te e1 osco | ecco | voz | Le | € | evo | em | zei |ooes Liese jogot j| uamugsam |óser| 9 
| ous [eem (sz vo | or | az | oer vor 9 | oero] sot e 
| 


——— | — ——- |—— ————— d o— | —————— Ó—— ——— |—M 
——— —3 en e 


—————— | — mn | m 


———— | — 
X s 


Seite 1092 


STEE . 


l S 
y ù 
ee ET 


PEN 


3 
P ond 


auffällt in dem Wert =. “Auch dieser Wert ist bei. 


neueren Schiffen durchschnittlich größer als bei alten. 


FN 2 
Aus dem Wert T geht hervor, daß von der für dic. 


.Ladeeinrichtung zur Verfügung stehenden Schiffslange 
“in den äußersien Fällen etwas mehr als die Hälfte auf 
‚die Luken kommt. Die Verhältniszahlen Ss und — Zei- 
gen, daß beim Umschlag ‘auf dem größten Schiff der 
laufende Meter Lukenlànge, bezogen auf den Raum, 


‚fast dreimal so stark, bezogen auf das Gewicht, fast. 


21,mal so stark belastet ist wie auf einem der klein- 
slen. Die Zahl der Winden schwankt stark. Es kommt 
im günstigsten Falle. auf 618 m* bzw. 3951, im ungün- 
stigsten Falle auf. 1714 m? bzw. 1052} eine Ladewinde. 
. Auf. neueren Schiffen sind diese. Werte niedriger als auf 
älteren: auf kleinen Schiffen niedriger als auf o oben, 
letztere besonders beim Vergleich der Raumzahlen in- 
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von wesentlich mehr Ladegeschirr für die abgelegene 
Luke. Nur auf sehr groBen Schiffen, bei denen der 
Umschlag in der Regel nach beiden Seiten erfolgt, bietet 
die Doppelluke unzweifelhaft Vorteile, wie dieses aus 
Abb. 6, die das skizzenhrafte Projekt eines Riesenfracht- ` 
dampfers von 180m Länge mit einer Gesamttragfahig- 
keit von etwa 240001 und mit 50 Ladewinden, d. h. 
einer Ladewinde für je 400 bis 450 f nützlicher Zuladung 
darstellt, ersichtlich ist. Durch das als Schlingerschott 
über die ganze Länge durchgeführte Mittellangsschott 
und die in gleichmäßigem Abstand stehenden Quer- 
schotte in Verbindung mit Boden, Seitenwänden und 
Decks, ist das Schiff in eine Reihe schwerer gleich- 
arliger Tragersysteme zerlegt worden, die eine gute 
Längs- und Querfestigkeit verbürgen. Dem Grundriß 
jedes einzelnen Raumes sich anpassend, dehnt sich über 
dessen Mitte eine Luke, von der jede Stelle des Raumes 
ohne großen Horizontaltransport leicht zu bedienen ist. 
Zwischen Luke und Reeling ist an Deck genügend Raum 
für das Absetzen der Ladung während des Umladens 
gewahrt. Das Ladegeschirr ist in einer Reichhaltigkeit 
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Abb. 6. Schiff mit seillichen Luken 


- ses ungünstigeren Verhältnisses auf großen Scletien 
die Schwierigkeit der Unterbringung der Winden zs- 
NÉE GE l 
nimmt, geht aus den Werten p und zi hervor, dcnn es 
kommt bei einem der größten Schiffe bereits auf 7,1m 
von L bzw. auf 5,0 m von | je eine Winde, während bei 
den beiden kleinsten Schiffen diese Werte 25,5" bzw. 
- 48,1 m betragen. Auch beim Vergleich von Schiffen 


| | V T 
mit gleichen Werten für — bzw. 7 irit die ungün- 
SÉ : L 
sligere Stellung groBer Schiffe für die Werte ; und 


z hervor. Seitliche Luken. 


An dieser Stelle verdient die Frage zweier seitlicher 
Luken an Stelle einer zentral liegenden Luke erörtert 
zu.werden. Diese Luken sind auf Schiffen der allge- 
meinen Frachtfahrt auf jeden Fall dann zu verwerfen, 
wenn der Umschlag ständig oder häufig nur an einer 
Schiffsseite erfolgt; denn die von der Umschlagseite 
abgelegene Luke würde immer schwieriger zu bedienen 


sein als. die dieser Seite zunächst gelegene, und das 


Schiff würde nur grade zu halten sein bei. Verwendung 


vorgesehen, wie es sonst (verhältnismäßig) nur auf 
kleinen und mittleren Schiffen zu finden ist. Durch die 
Art seiner Anordnung ist beim Arbeiten nach beiden 
Schiffsseiten ein schnelles Löschen und Laden möglich. 
Die Luken konnten wesentlich verlängert werden, weil 
die Winden, die sonst an den Kopfenden der Luken 
stehen, bei diesen geteilten Luken zum Teil zwischen 
die inneren Längssülle gesetzt werden konnten. Der 
dann hier noch verbleibende Platz gestattet eine sehr 
handliche und praktische Lagerung der Lukendeckel und 
Scheerstöcke. Es tritt durch diese Anordnung ge- 
wissermaßen eine Ineinander-Schachtelung des für die 
verschiedenen Zwecke der Ladeeinrichtung erforder- 


lichen Platzes ein. Schließlich kann der Platz 
zwischen den inneren Langssulen in weitgehend- 
ster Weise für die Errichtung von Deckshäusern 


verwandt werden, auf deren Decken die Winden 
alsdann ihren Platz finden. Das Wesentliche isi 
jedoch: das Schiff kann in voller Ausdehnung der Lade- 


* räume dem Lösch- und Ladebetrieb nutzbar gemacht 


werden, Es möge aber gleichzeitig als Beleg dafür 
gelten, wie schwierig es ist, derart große Schiffe mit 
reichem Ladegeschirr auszustatten, das hochwertig nach 
nur einer Schiffsseite Verwendung finden soll. Es muß 
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in dem Falle die Große der Be stark zugunsten des | 


Ladegeschirrs verringert werden. 

Die schlechteren Umladeverhältnisse großer Schiffe, 
die sich in vergrößerten Hafenliegezeiten ausdrücken, 
sind aber die Ursache zur Verringerung der Rente. 
Diese kann so beträchtlich: werden, daß die wirtschaft- 
lıcheren Fahrteigenschaften großer Schiffe dadurch 
mehr als aufgehoben werden. 


ZweilukenineinemRaumhintereinander. 


Die Auflösung einer Luke eines Raumes in zwei 
hintereinander liegende ist nur dort zu empfehlen, wo 
eine Luke für ein rasches Ent- und Beladen infolge der 
.Lange des Raumes nicht ausreichen würde, oder wo die 


Unterbringung des Ladegeschirfs an einer Luke unter, 


Ausnutzung ihrer beiden Kepfenden nicht möglich ist. 
Auf Fracht- und Passagierschiffen mit vielen Decks- 
hausern konnen die Letzteren zu einer Teilung der 
Luken Veranlassung geben. Das vorzüglichste Beispiel 
hierfür ist die Präsidenten-Klasse der HAL. auf der 
sie in sämtlichen 4 Haupträumen durchgeführt ist. Einzig 
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chen Es ist dies jedoch. nur T ein. | Nofbehelf « anzu. ` 


. sehen, denn das Geschirr des für einen ganz "anderen. 


Zweck gebauten Lechiers läßt sich nur zum Teil ver- . 
werten, weil es zu sehr zusammengedrängt. ist und sich ` 
daher auf die verschiedenen Luken- des Dampfers nicht 
genügend verteilen läßt. Der Verfasser möchte die 
Schaffung von schwimmenden Krananlagen vorschlagen, 


.in Form von pontonarligen Fahrzeugen von 60—80'm 


Länge, die mit etwa: 4 Drehkranen von je 5—51 Nutzlast 
auszustatten waren. Die Kräne müßten auf den. Fahr- 
zeugen in der Längsrichtung fahrbar sein, damit sie ge- 
nau wie Kaikräne sich der Lage der einzelnen Luke:an-, 
passen könnten. Die Länge des Fahrzeuges und die 
Zahl der Kräne ist so groß gewählt, daß für das Vor- 
schiff und für das Hinterschiff an jeder Seite je ein 
Fahrzeug, im ganzen also 4 für einen. Dampfer. genügen. 

Der große Vorteil schwimmender Krananlagen ` 
gegenüber Landkränen besteht bekanntlich. darin, daß 
sie nicht an einen beschränkten Platz, gebunden sind. 
Während daher das erstrebenswerte Zusammenarbeiten 
von Bordgeschirr mit Drehkränen sonst nur an einer 
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N Abb 7, Schiff mit Kranfahrzeugen 


die beiden Endraume und der gleichzeilig als Reserve- 


bunker dienende Raum haben nur je eine Luke. Wird 
eine solche Teilung der Luke vorgenommen, so ist es zu 
empfehlen, die beiden Lukenhalften nicht unmittelbar 


an die Enden des Raumes zu rücken, sondern in einem . 


‚gewissen Abstand davon anzuordnen. Es -erleichtert 
dies den Ladebetrieb insofern, als die Ladung an allen 
vier Lukenseiten hochgestaut werden kann. 


Kranfahrzeuge. 

Auf großen Fracht- und Passagierschilfen genügt 
das vorhandene Ladegeschirr oft nicht den Bedürf- 
nissen. 
Bordseiten. Wenn diese Schiffe an einem mit Kränen 
ausgerüsteten Kai liegen, so ist immer . noch die eine 
Seite, liegt das Schiff frei auf dem Strom, so sind beide 
Seiten im Wesentlichen auf das eigene Ladegeschiri 
angewiesen. 
keit dieser kostbaren Schiffe erscheint es geboten, für 
die schnelle Bearbeitung besondere Maßnahmen zu er- 
greifen. Bisher wurden schon gelegentlich neben solche 


Schiffe mit Ladebaumen und Dampfwinden ausgerüstete 


Leichter gelegt, nur um das Ladegeschirr dieser Fahr- 


zeuge für.die Beschleunigung des Umschlags heranzu-. 


Der Umschlag erfolgt hier vielfach an beiden. 


Für die Verbesserung der Wirtschaftlich-, 


Seite anwendbar isl, wenn das Schiff am Kai liegt, 
würde man durch die Schaffung solcher schwimmender 
Anlagen in dieser Beziehung völlig unabhängig. Es 
ließe sich in allen Fällen die Methode y) ‚verwerten, 
gleichgültig ob der Umschlag am Kai oder auf dem. 
Strom, an einer oder an beiden Schiffsseiten erfolgt. 
Solche Krananlagen ` konnten auch für die Bekohlung 
dieser, groBen Schiffe vorteilhafte Verwendung finden, 
denn es wäre nur erforderlich, die Kräne auch für den ` 
Greiferbetrieb einzurichten. Da die großen Passagier- 
Schiffe allgemein: durch in- der Außenhaut sitzende . 
Pforten kohlen, von: denen meistens. eine groBe Anzahl . 
vorhanden ist, die sich über eine beträchtliche Lange - 
des Schiffes verteilt, so könnten alle Kräne eines: sol- 
chen Fahrzeuges zu. gleicher Zeit in Tätigkeit treten. ` 
In die Kohlenpförten müßten natürlich große Schütt. 

trichter hineingesteckt werden, die praklisch an der 
Schiffswand aufgehängt würden. Wenn sie nicht be- 
nutzt werden, könnten sie, ebenso. wie die Oreifer, auf . 
dem Deck des Kranfahrzeuges untergebracht werden, 
so daß sie jederzeit zur Hand wären, ` Gegenüber den 
in den letzten Jahren geschaffenen Kohlenhebern be- 
stände der Vorteil der größeren ‚Zuverlässigkeit inso- 
fern, als infolge der zentralisierten Arbeitsmethiode der 
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meet 


Letzteren die ganze Anlage durch Versagen irgend 
eines Teiles lahm gelegt wird, was bei einer schwim» 
menden Krananlage, mit wenigstens 4 Kränen, bei der 
jeder Kran Einzelantrieb hat, völlig ausgeschlossen wäre. 


In Abb. 7 ist gezeigt, wie ein Schiff von der Art 
der Kaiserin Auguste, Victoria durch schwimmende 
Krananlagen bedient wird, Seiten- und Oberansichi 
geben ein Bild von der Lage der Luken und Kohlenpfor- 
len. An B.B.-Seite ist der allgemeine Ladebetrieb er- 
sichtlich. Jedes Kranfahrzeug ist mit vier Kränen aus- 
gerüstet, so daß für jede Luke ein Kran zur Verfügung 
steht. Die Kräne haben eine Auslage, die bis auf 15m 
verstellbar ist. Aus Stabilitätsgründen ıst das Gewicht 
der Kräne möglichst tief gelegt und nur der Führerstand 
so hoch angeordnet, daß tunlichst noch das Deck des 
Schiffes von dort überblickt werden kann. Die Konzen- 
tration der Leichter am Vor- und: Achterschiff bei frei- 
bleibendem Mittelschiff zeigt das auch sonst bei diesen 
Schiffen übliche Bild. Es wurde angenommen, daß jede 
Luke mit einem besonderen Leichter arbeitet, und diese 
wurden ganz verschieden groß gewählt, wie es den tat- 
sächlichen Verhältnissen -entspricht. Trotzdem werden 
alle Fahrzeuge von den Bedienungskreisen der zuge- 
hörigen Kräne gut bestrichen. Als weiterer Vorteil der 
Anlage fällt die große Länge des Arbeitsfeldes der An- 
lage auf; sie ist rund doppelt so groß wie der Abstand 
der vordersten und hintersten Luke des Vor- bzw. Hin- 
terschiffes voneinander. 

An St. B.-Seite ist gezeigt, wie 'die Bekohlung 
gleichzeitig aus vier verschiedenen Leichtern erfolgl, 
von denen 2 zwischen Kranfahrzeug und Schiff und 2 
außerhalb des Kranfahrzeuges verkäut sind. Unter der 


Annahme einer Arbeitsleistung von 501 pro Greifer und: 


Stunde könnten unter Berücksichtigung beider Schiffs- 
seiten 40001 Kohlen in 10 Sid. übergenommen werden. 


Zusammenfassung. 


Im ersten Teil der Arbeit werden die fördertech- 
nischen Grundlagen für die Lade- und Löscheinrich- 
tungen behandelt. Nachdem die Gründe für die Bei- 
behaltung des Ladegeschirrs an Bord der Schiffe der 
allgemeinen Ueberseefrachtfahrt trotz größerer Wirt- 
schaftlichkeit der Hafenkräne dargelegt sind, wird die 
Frage, ob Schwenkkräne oder Ladebaume mit Winden 
zu verwenden sind, zugunsten der leizteren entschie- 
den. 21 hinsichtlich Zahl und Anordnung der Elemente 
verschiedene Ladegeschirranlagen :werden für die funf 
grundsätzlich verschiedenen Umschlagfälle bei den vor- 
kommenden Umschlagmethoden auf Grund der sich er- 
gebenden Kurven der Leistungsfähigkeit verglichen, und 
es werden daraus die Schlußfolgesungen in bezug auf 
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Allgemeines l 


Zeitangabein Sée. ,Times" vom 30. VI. 1920 
Feschreibt das von der englischen, französischen, ita- 
lienischen, spanischen und amerikanischen Marine an- 
. genommene System der “einheitlichen Zeitangabe, in 
See, das die Erdkugel der Länge nach in 24 Zonen zu 
15 Grad einteill, bezeichnet mit .0, umfassend je 
7 Grade östlich und westlich von Greenwich, und -+ 1 


bis +12 für die westlich von Zone 0, mit — 1 bis — 12 - 


für die östlich von Zone 0 liegenden. Durph die Mitte 
der Zone 12 geht der 180. Längengrad, in ihr kommen die 
Vorzeichen -+ und — vor. In jeder Zone gilt Einheits- 
zeit, z. B. mittlere Greenwich-Zeit in Zone 0; in Zone 


die günsligsten Methoden und Anordnungen und auf die 
unteren und oberen Grenzwerte der Verwertbarkeit der 
einzelnen Anordnungen gezogen. : 

Der zweite Teil der Arbeit bezieht sich auf den 
praklischen Einbau des Ladegeschirrs an Bord. Nach 
Darlegung der Gründe für die Mittschiffs- oder Hinter- 
schiffsanordnung der Antriebsraume wird der Einfluß 
ihrer Lage auf die Laderaumverteilung und auf den 
Umschlagverkehr erörtert. Es werden die schiffs- und 
fórdertechnischen Gesichtspunkte hervorgehoben, die 
auf die Gestaltung des einzelnen Raums und auf die 
Lage der Luke zum Raum einwirken. Hierbei wird auf 
die Schwierigkeit der guten Unterbringung der Luken 
auf groBen Schiffen mit ausgedehnten Aufbauten hin- 
gewiesen und die Vor- und Nachteile der verschiedenen 
Anordnungen werden gegen einander abgewogen. In 
dem Abschnitt über die Lage des Ladegeschirrs zur 
Luke^wird die Frage, ob die Bäume an mittschiffs ste- 
henden Masten oder an seitlichen Ladepfosten anzu- 
ordnen sınd, für die verschiedenen Luken, Anordnungen, 
Umschlagfälle und -methoden beantwortet. Die Unmög- 
nichkeit, das Ladegeschirr auf die einzelnen Luken so zu 
verteilen, daß das Schiff in allen Räumen gleichzeitig 
leer oder voll wird, führt zu Anordnungen, die eine 
wechselweise Benutzung ` des Geschirrs für die eine 
oder andere Luke gestatten. Das letzte Kapitel ıst den 
wachsenden Schwierigkeiten der Anordnung der Lade- 
einrichtung bei zunehmender Schiffsgröße gewidmet. 
Die geringere Umschlagleistung der Einzelwinde auf 
großen Schiffen wird mit den längeren Wegzeilen, die ' 
für die Einzellast erforderlich sind, mit den häufigen 
Unterbrechungen des Ladebetriebs infolge Wechsels der 
Leichter und Waggons und mit der Verwendung einer 
unwirlschaftlicheren Arbeitsmeihode begründet. Um 
den auf diesen Schiffen für das Ladegeschirr zur Ver- 
fügung stehenden, verhältnismäßig veıringerter--Decks- 
platz günstig zu verwerten, sind möglichst beide Luken- 
enden dafür auszunutzen. Ferner sind die Decken von 
Aufbauten für die Unterbringung der Winden heranzu- 
ziehen und die Spurlager der Ladebaume sind so hoch 
an den Mast zu setzen, daß die Winde so nahe wie 
möglich an ihm herangerückt werden kann. Zwei Luken 
nebeneinander werden nur auf solchen Schiffen sehr 
großer Abmessungen für vorteilhaft gehalten, die den 
Umschlag in der Regel an beiden Seiten ausführen. 
Zwei in einem Raum hintereinander liegende Luken 
sind nur dort zu empfehlen, wo eine Luke für die Unter- 
bringung des Ladegeschirrs nicht ausreicht. Den Schluß 
der Arbeit bildet ein Vorschlag auf Schaffung von 
Kranfahrzeugen mit mehreren fahrbaren Kränen, um 
den limladeverkehr der großen Schiffe im Interesse 
ihrer Wirtschaftlichkeit zu beschleunigen. 


— & geht die Uhr 8 Stunden der mittleren Greenwich- 
Zeit vor. 


——— ——— 


 Weltschiffbau und Weltschiffs- 
räumte. Nach den Angaben von Lloyds Register fur 
das am 30. VI. 1920 abgelaufene Vierteljahr hat Eng- 
land seinen Vorrang im Schiffbau wieder erlangt und die 
amerikanische Schiffbautätigkeit stark nachgelassen. 
Ende März 1919 halten die Vereinigten Staaten 
4185525 t im Bau, Ende Juni 1920 aber nur noch etwa 
halb so viel, wahrend England im gleichen Zeitraum von 
2254 845 ł auf 5578 155 1, also um fast 60 76, gestiegen 
ist. An Größe kommt allerdings keines der im Bau be- 


Seite 1096 


— ——À — Á— 


findlichen Schiffe an „Aquitania“ oder „Imperator“ 
heran; das größte übersteigt nicht 25000 t, Dagegen 
haben 211 Dampfer mehr als 5000 t; davon gehen 63 
über 10000 t und drei über 20 000 t hinaus. 


Abgesehen von England hatten im Bau: 


Zahl der Fahrzeuge Br.-Rg.-T. 

Vereinigte Staaten .‘.... 414 2 105 956 
Englische Tochterstaaten . 115 268 799 
Danemark .......... 62 118 439 
Frankreich ........ 95 265 302 
Niederlande ........ 153 398 915 
Italien (mit Triest) ..... 166 353 914 
Japan ............ 56 254 260 
Norwegen .......... 64 87 579 
Spanien  .......... 33 101 432 
Schweden .......... 73 125 899 

Der Weltschiffbau umfaßte also: 

Zahl der Fahrzeuge Br.-Rg.-T. 

Vereinigtes Konigreich .. 941 3 578 153 
Andere Lander ....... 1254 4 142 751 
Insgesamt 2195 7 720 904 


(Morning Dost, 21. 7. 1920.) 


Morning Post vom 28. 7. 1920 gibt ferner aus Lloyds 
Register eine Tabelle der Schiffsraumte der verschie- 
denen Nationen, verglichen mit der im Juni 1914. Da- 
nach ist die englische Schiffsraumte mit 18 111 000 
Br.-Reg.-T. um 781000 Br.-Reg.-T. vermindert, während 
diejenige der Vereinigten Staaten mit 12 406 000 Br.- 
Req.-T. (ohne die 2119000 t auf den großen Seen) um 
10379000 t gestiegen ist. Die gesamte Weltschiffs- 
raumte beträgt jetzt 53 905 000 1, d. h. 8501000 t mehr 
als 1914, und der nichtenglische Anteil daran 35 794 000 t. 


Turbinenbetrieb, Einen eigenarligen Vor- 
fall, der sich auf einem der neuen deutschen Torpedo- 
boote während des Krieges ereignete, bespricht 
Hulcker in einem Aufsatze über „Schwingungen bei 
Schiffsturbinen“ (Zeitschrift des Vereins Deutscher In- 
genieure, 31. 7. 1920). Eine der beiden Trommelturbinen 
versagte mehrfach in der Weise, daß die Umdrehungs- 
zahl sich nicht über 200 in der Minute hinaus steigern 
Deh Bei Aufnahme der Turbine zeigten sich Schleif- 
stellen an einigen Schaufelbandagen der mittleren 
Reihen, jedoch blieb die Ursache im übrigen ungeklärt. 

Der Verfasser glaubt diese Erscheinungen auf 
Schwingungen zurückführen zu sollen und erörtert die 
verschiedenen Möglichkeiten für das Auftreten solcher 
Schwingungen, ohne jedoch zu einer schlüssigen Er- 
klarung zu gelangen. In einer Besprechung der Hül- 
ckerschen Ausführungen lehnt Frahm das Auftreten von 
Schwingungserscheinungen als Ursache ab, ebenso auch 
Fottinger, der unter Hinweis auf die bei einseitiger Ein- 
führung nassen Hilfsmaschinendampfes oder bei ein- 
seitigem Durchgange größerer Wassermengen auf- 
Iretenden Warmespannungen die Möglichkeit einer Ver- 
krummung des Gehäuses nach oben in Erwägung zieht. 
Andere Ursachen können in Unregelmäßigkeiten der 
Kondensafförderung, der Entwässerung und der Kessel- 
speisung liegen. 

Die Ansicht von Frahm und Fotlinger, nach der 
Schwingungserscheinungen als Ursache ausgeschlossen 
sind, wird auch von Lorenz unterstützt. 


Unterseebootsbetrieb. Die Frage der 
Trimmänderung eines völlig untergelauchten Untersee- 
boots beim Durchgange durch Wasserschichten ver- 
schiedener Dichte macht E. Normand in der Zeitschrift 
Shipbuilding and Shipping Record vom 3. 6. 1920 zum 
Gegenstande einer Untersuchung. Er erörtert einerseits 
den Einflu& wechselnden Wasserdrucks und wechseln- 
der Temperatur auf das Bootsvolumen, andererseits die 
Aenderung der Wasserdichte und ihre Beeinflussung 
durch die Temperatur. Die zum genauen Austrimmen 
erforderliche Berücksichtigung der Temperaturunter- 
schiede geschieht am einfachsten durch Dauermessun- 
gen mittels eines am Turm angebrachten Thermometers, 
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England E d 
Einstellung von Neubauten. In England 
isf marineseilig der Bau folgender Schiffe, die zur Zeit 


des Waffenstillstandes in Auftrag gegeben waren, eln- 
gestellt worden: 


Typ 


l | Zahl | Wann eingestellt ? 


8 Oktober 1918 
November 1918 
August 1919 
November 1918 


Schlachikreuzer. . . . . . 
Kleine Kreuzer., . . . . . 


Floftillenführerschiffe . . . 


März 1919 
18 November 1918 
Zerstörer. , . . 2 2 . . . (is März :1919 
i 7 August 1919 
11 November 1918 
Unterseeboote . . .... hi7 März 1919 
SE 5 August 1919 
Minenleger . . . . . . Ze 2 2 November: 1918 ` 


Zweischrauben-Minensucher 


Schaufelrad-Minensucher 
Patrouillenboote . . .. . 
Fischdampfer (Trawler) . . 


39 | Dezember 1918 bis 
Dezember 1919 
i Dezember 1918 
31 November 1918 
215 | Dezember 1918 


" (Drifter) 174 | Dézember 1918 bis 
l ı März 1919 
Sperrschiffe . . . .... 1 November 1918 
Schlepper. . . . 2 2 . .. 48 | November 1918 bis 


Januar 1920 
7 m-Klasse' (Motorboot) . . 2 Dezember 1918 


Davon sind 153 Trawlers und 104 Drifters als Fisch- 
dampfer "hergerichtet und 25 Schlepper für den Frie- 
densgebrauch fertiggestellt worden. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 17. 6. 1920.) 


Flußkanonenboote: Ueber die im Kriege 
entstandenen Flußkanonenboote (siehe Abbildung auf 
Seite 1097), die in zwei Typen als sogenannte „große“ 
und „kleine Chinaboote“ gebaut worden sind, werden 
jetzt die folgenden Baudaten bekannt: 


Große | Kleine 
d Chinaboolc 

Länge über alles, m . ... . . . 72,4 38,4 
DIreHC I i oos Rh, ea 10,97 6,1 
Tiefgang, m ......... i’ 1,22 0,61 
Verdrängung, 1. . . . 22220. 655 100 
Stundengeschwindigkeit, kn. . . . 14 9,5 
Maschinenleistung, PSi . . ... .. 2000. 175 
| 1/35 Oel |f 5 Oel 

Brennstoffvorrat, 1. . . .... la 155 Kohle 1 10 Kohle 


Dewatinet sind die größeren .Boote vom „Insect“- 
Typ im allgemeinen mit zwei 15,2 cm-Geschützen, zwei 
über diesen aufgestellten Zwölfpfündern und einer An- 
zahl von Maschinengewehren,' die kleineren, zum soge- 


. nannten „Fly“-Typ gehörigen, mit einem 102 cm-Ge- 


schülz, zwei Zwolfpfündern bzw. einem Zwölf- und 
Sechspfünder sowie mehreren Maschinengewehren. 
Zur Erhöhung der Manövrierfähigkeit haben alle 
Boote drei Ruder erhalten. Die größeren sind Doppel- 
schrauben-, die kleineren Einschraubenschiffe. Die An- 
triebsmaschinen sind bei allen Booten als Dreifach-Fx- 
pansionsmaschinen ausgeführt. Vom „Insect“-Typ sind 
12, vom ,Fly"-Typ 16 Boote vorhanden. (Marine Engi- 
neer and Naval Architect, August 1920.) 


Se ` H 

. Neubau. Zerstörer „Wolverine“, ein Neubau der 
Firma J. S. White & Co. von 1470 t Verdrängung, wurde 
am 27... 1920 an die Admiralität abgeliefert. Er gehört 
zu, der sogenannten „V“-Klasse, ist also ein Schwester- 
schiff der von der gleichen Bauwerft stammenden Zer- 
storer „Wivern“, „Witherington“, Winchester“ und 
„Winchelsea“. Bei den Volldampfprobefahrten erreichte 
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„Wolverine“ eine Durchschn tHsgeschw.ndigkeit von 34 


bis 35 kn. Die Antriebsanlage besteht aus zwei gleichen: 


Drown-Curtis-Turbinensatzen mit Rädergetriebe von 
20 000 WPS, für die drei Admiralitätsölkessel den Be- 
triebsdampf licfern. Mit einem Heizölvorrat von 400 t 
hat das Schiff bei Volldampf eine Fahrtstrecke von rund 
1000 sm. Wie bci allen anderen Zerstörern dieses Typs 


besteht auch hier die Bewaffnung aus je zwei überhöht, ` 


aufgestellten 12 cm - Geschützen vorn und hinten, zwei 
mitischiffs angeordneten Flaks und zwe: Drillingstor- 
pedorohren. (Engineer, 6. 8. 1920.) 


Frankreich 


Marinchaushalt. lm Senate wurde der ,ab- 
wartende" Haushalt der Marine glatt angenommen. Für 
die weitere Zukunft wurden aber die folgenden drei 
Forderungen gestellt: Eine machtvolle Flotte muß aus 
¿llen Schiffsgattungen zusammengesetzt bleiben, die 
Demannungsfrage ist von Grund auf neu zu organisieren 
und die Arsenale müssen vermindert werden, weil jetzt 
be‘ ihnen die Bauleistung das Doppelte wie in der In- 
duirie kostet. In Brest und Lorient können 30000 t- 
Schiffe innerhalb dreier Jahre gebaut werden, was zur 
Erhaltung der Kampfflotte vollkommen genügt. — Der 
Marineminister versprach für 1921 einen u:nfassenden 
Haushaltsplan. (Temps, 27. 7. 1920) 


D 

Luftfahrwesen. Der Marineminister hat in 
Maubeuge das ehemalige deutsche Luftsch'ff L 72“ in 
Besitz genommen; am 30. 7. 1920 sollte es in Quers 
(Var) in die neuerbaute Halle gebracht werden. 

Arscnale. Die Frage der Abtretung des Arse- 
nals in Lorient an die Privatindustrie ist zunächst noch 
offen. Bisher hat sich keine Firma gefunden, die bereit 
(jcwcscn ware, die damit verbundene Verantwortl'chkeit 
und dic hohen Kosten zu übernehmen. (Journal de la 
Marine, 7. 8. 1920.) 


Bewaffnung. Im Anschluß an einen früheren 
Artikel vom 3. 7. 1920 bespricht P. Lc Roll im Journal 
de la Marine vom 7. 8. 1920 die für die neuen franzö- 
sschen Schlachtschiffe erforderliche Bewaffnung. Für 
de Haupibewaffnung hatte er cin 45 cm-Geschütz mil 
875 m Anfangsgeschwindigkeit und einem Geschoßge- 
wicht von 1500 kg bei 45 cm Geschoßlänge vorgeschla- 
gen. Die Ladung der Sprenggranate würde etwa 100 kq 
betragen können und damit der eines 45 cm-Torpedos 
annähernd gleichkommen. Die weitere Erörterung be- 
trifft die Mittclartillerie, die ihren vielseitigen Aufgaben 
entsprechend sehr spezialisiert wird. Für die Torpedo- 
bootsabwehr wird cin 14 cm-Geschütz mit 45 kg Ge- 
schoßgewicht und einer Reichweite von 30 km vorge- 
schlagen. ` Unter Zugrundelegung ener Reichweite von 
16 km fur moderne Torpedos könnte man mit diesem 
Geschutze die Torpedorohre gut durchschlagen. Die 
Anzahl der auf den ncucsten Linienschiffen eingebauten 
14 cm-Geschülze (24 Stuck) hält der Verfasser für un- 
nofig und empfiehlt mit Rücksicht auf die weiteren ar- 
tlleristischen Abwehrmittel ihre Verminderung um ein 
Drittel. Fur die Luftabwehr wird die Verwendung von 
funflaufigen Revolverkanonen mit 10 cm Kaliber vorge- 
schlagen. Bei 150 Schuß in der Minute konnte man da- 
mit ein Geschoßgewicht von 2000 kg verfeuern. Für die 
Unterseebootsbekämpfung w'rd die Verwendung von 
Morsern für den Bombenwurf empfohlen, schließlich für 
die Abwehr schneller Motorboote der Einbau schwerer 
Maschinengeschutze, Bauart Vickers, von 4 cm Kaliber 
und 7000 m Reichweite. Pei 200 Schuß in der Minute 
und 1 kg GeschoBgewicht haben diese e'ne Anfangsge- 
schwindigkeit von etwa 600 m/Sekunde, die sich viel- 
leicht noch bis auf 800 m/Sekunde zur Erzielung einer 
möglichst gestreckten Flugbahn steigern ließe. 


Italien 


Neubau. Für das am 12. 5. 1920 auf der Staats- 
werft in Castellamare vom Stapel gelaufene Linien- 
schiff , Caracciolo", das allerdings seiner ursprüng- 
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An Kure auf Stapel gelegt werden. 
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lichen Bestimmung entzogen (vgl. Schiffbau Nr. 35, 
Seite 965) werden soll, werden folgende Abmessungen 
angegeben: Größte Länge 218,08 m, Länge in der Was- 


serlinie 210,68 m, Lange zwischen den Loten 201,6 :m; . 


größte Breite 29,6 m, Seitenhöhe 13,75 m, mittlerer Tief- 
gang 9,5 m, Verdrängung 34000 t. Als Bewaffnung 
waren acht 38,1 cm-Geschütze in. vier Doppeltürmen, 
zwölf 15,2 cm-Geschütze und zwölf 4 cm-Luftabwehr- 
kanonen vorgesehen. Die Antriebsanlage sollte aus 
20 Varrow-Oelkesseln mit 12000 gm Heizfläche und vier 
Parsons-Turbinensatzen m 
Für 25 kn Stundengeschwindigkeit war eine Leistung 
von 70000 WPS vorgesehen, die bis auf 105000 WPS 
entsprechend 28 kn Stundengeschwindigkeit steige- 
rungsfähig sein sollte. Mit dem normalen Brennstoff- 
vorret von 1800 t Oel hätte das Schiff bei 10 kn stünd- 
licher Geschwindigkeit eine Fahrtstrecke von 8000 sm 
gehabt. (Marina Mercantile Italiana, August 1920.) 

Schiffsuniall Aviso „Racchia“, der die 
Dampfer mit kriegsgefangenen Russen geleitete, lief im 
Schwarzen Meere auf eine ‘Mine. (Monteur de la 
Flotte, 7. 8. 1920.) 


Japan 


Kiellegung. Linienschiff losa" (40000 t Ver- 
drangung. 24 kn Stundengeschwindigke'l) ist in Naga- 
saki auf Stapel gelegt worden. (Marine Engineer and 
Naval Architect, August 1920.) 


Bauprogramm. Dem bisherigen Idealprogramm 
der Schaffung zweier moderner Geschwader von acht 
Schlachtschiffen und acht großen Kreuzern kommt das 
jetzt m der Ausführung begriffene Programm, das neben 


den acht Schlachtschiffen s große Kreuzer vor-: 


sicht, ziemlich nahe. Alle Schiffe sollen bis 1923 fertig 
sein. Von dem neuesten, zu diesem Programm ge- 
horigen Linienschiffe „Mutsu“, das am 31. 5. 1920 in 
Yokosuka vom Stapel gelaufen ist, wird behauptet, daß 
es mit seinen acht 41 cm- und zwanzig 14 cm-Ge- 
schützen artilleristisch dem englischen Schlachtkreuzer 
„Mood“ überlegen ist. Das neue Linienschiff soll bei 
201,16 mr Lange, 28,95 m Breite und 9,14 m Tiefgang 
34 300 t Verdrängung und 23 kn Stundengeschwindigkeit 
besitzen. Seine Baukosten werden auf 80 Millionen Yen 
veranschlagt. Als neuester Schlachtkreuzer soll „Akagi“ 
i Seine Verdrängung 
soll bei 243,8 m Länge m'ndestens 40 000 t betragen. 


Bemerkenswert ist der vom, der Zeitung Jiji gemachte 
Vorschlag, zur schnelleren Durchführung des Idealpro- 
gramms eine Anzahl groBer Schiffe in England bauen 
zu lassen, wobei gleichzeitig. eine Ersparnis von etwa 
30% zu erzielen ware. ` 

Die Baupläne für die kleineren Schiffstypen sind 
durch den Kriegsverlauf stark beeinflußt worden. Vor 
allem schenkt man den Unterseebooten reges Interesse. 
zin Unterseeboot von über 1000 t soll im Bau sein, das 
erstmalig mit einm Sehrohr japanischer Bauart ausge- 


rüstet wird. Die bisherige starke Behinderung des ja- ' 


panischen Schiffbaus durch die Abhängigkeit von der 
ausländischen Stahlindustrie hofft man in Kürze durch 
die Erweiterung des staatlichen ET E Zu 
beheben. Es soll monatlich bis zu 100000 t Stahlmate- 
rial liefern können, wird also eins der qrößten Stahl- 
werke der Welt werden. 
1920.) 

RuBland 


., Alandsinseln. Krassin äußerte sich gegen- 
uber einem Mitarbeiter von Göteborgs Dagblad, daß 
Rußland heute noch die Oberhoheit über die Alands- 
Inseln habe und keine Entscheidung über das künftige 
Schicksal der Inseln ohne Hinzuziehung Rußlands aner- 
kennen würde. (Stockholms Dagblad, 1. 8. 1920.) 


Vereinigte Staaten 


Hafenbau.®e Der Hafen von Pensacola wird so 


weit vertieft, 


daß er auch Schlachtschiffe aufnehmen 
ann. l 


! 


mit Rädergetriebe bestehen. , 


! 


(Vossische Zeitung, 12. 8. 


, American Machinist vom 12. 6. 
- schreibt, 


Nän — 


gege an 


‘Werften. Die Saame der. Bethlehem 


Steel Co, geht nach Ablieferung des Zerstörers „Os- 


borne“, ihres 75, Neubaues, in den Besitz der Marine 
Y (Marine Enginner and Naval Architect, August 
P Die gegenwärtig im Ausbau begriffene League-is- 
. laend-Werft in Philadelphia, die D. D Gatewood im 
1920 eingehend be- 
wird nach ihrer Fertigstellung die grö c 
| amerikanische Staalswerft: sein. Die vorgesehenen 

anlagen umfassen einen Ausrüstungspier von 305 E 


. Länge und 30,5 m Breite, ein Trockendock von 305 m 


Länge, 35,5 m. Breite und 132 m: Tiefe über Süll mit zwei 

urmkranen von je 50 t Tragkraft, zwei neue Hellinge 
für Schlachtschiffe bis über 300 m Länge, dazu umfang- 
. reiche Werkstätten verschiedener Art, eine elektrische 
© Kraftanlage von annähernd 20 000 PS, Unterseebcots- 
. ladestation, Flugzeugwerft u. a. 


—. : Auf dieser Werft wurde kürzlich auch ein Hammer- 
.. drehkran aufgestellt, welcher der größte bisher gebaute 
Kran dieses Typs ist. Er hat eine Gesamthöhe von etwa 
. 76 m und hebt bei einem Drehkreisradius von 35 m eine 
Last von rund 350 f, bei 58 m Drehkreisradius eine solche 
. von-50 L Die größten Hubhöhen für 350 t bzw. 50 t 

Belastung betragen 51,8 m bzw. 549 m. Der Ausleger 


| hat eine Gesamtlänge von 91,4 m. (Engineer, 30. 7. 1920.) 


Trockendock. Das Dock in Balboa hat 305 m 


: Länge, 355 m Breite, an der Sohle rund 13,7 m Tiefe. 


Ein Dampfkran von 50 t umfahrt das ganze Dock. (Pa- 
cific Mare Review, Mai 1920.) 


ut 


Patent-Bericht 
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KL 74d. Nr. 317 994. Unterwasserschall- 

~ sender. . C. Lorenz Akt.-Ges. in Berlin-Tempelhof. 
Diese Erfindung betrifft einen Unterwasserschall- 

sender, bei dem als Schallgeber eine schwingende 


Membran oder Platte Anwendung findet, die auf mecha- : 
. rischem Wege zwangläufig in beiden Richtungen durch . 


umlaufende Gewichte in Schwingungen versetzt wird. Im 
"Gegensatz zu den bekannten Einrichtungen wird der 
Schallgeber bei dem neuen Sender nur in den beiden 
Richtungen. mit umlaufendem Gewichte in Bewegung ge- 
:selzi, deren Wirkung durch ein besonderes Gestänge 
- auf die Membran dadurch zur Geltung Kommt, daß die 
Membran oder Platte mit exzentrisch 
gelagerten, umlaufenden Gewichten ge- 
kuppelt ist, die auf der Achse eines 
Elektromotors angeordnet sind. Zweck- 
mäßig wird die Einrichtung so getroffen, 
daß die Grundplatte des Elektromotors m 
mit der Membran b starr verbunden ist, 
die entsprechend den Wirkungen des 
umlaufenden, exzentrisch . 
Gewichtes e in Schwingungen versetzt 


wird. Dabei wird das Gewicht des 
SCH | Motors durch Gelenkstangen d oder 
| Federn ea die auch diejenigen Wir- 


kungen des Gewichtes e aufnehmen, 
zur Membran auftreten. Das Gehäuse der An- 
4riebsvorrichtung kann zugleich als Anker für den Mag- 
neien f ausgebildet "werden, durch den mit Hilfe der 
‚Spulen g die auszusendenden Signale gesteuert werden. 


Zur Unterbringung der ganzen Einrichtung dient ein Ge- 


4üB bzw. Topf.a, der mit dem umgebenden Medium (Luft 
oder Wasser) durch Oeffnungen h in Verbindung steht. 


Kl 65a. Nr. 317975. Schlepphaken.. Hein- 
rich Spechtmeyer in Leezen be Segeberg, Holstein. 
Der neue Schlepphaken besteht aus zwischen zwei 
' . Wangen 4 angeordneten und um eine Achse 1 umklapp- 
. baren Haken 5, der in der Gebrauchslage durch ein 


P prismatisches Verriegelungsstück 7 festgesetzt werden 
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haken 5 zum Loswerfen der 


gelagerten . 


die parallel 


sitzt. 
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Ausrangierung. Das im spanisch-amerikani- 
schen Kriege erbeutefe Kanonenboot „Isla de Luzon“ 


. wurde verkauft und. wird jetzt in einen Rettungsdampfer 


umgebaut. ` (Marine SE and Naval Architect, 


August 1920.) 


—— — — —— À ——— — 


Namengebun d. Nachstehende Neubauten er- 
hielten folgende Namen: | 


Nr 230 (in Philadelphia im Bau) „Paul loiies!* 
Nr. 248 (in Camden im Bau) „Barry“, 
‚ Nr. 330 (in San Francisco im Bau) „Hull“, 
Nr. 331 (in San Francisco im Bau) „Max Donough“, 
Nr. 340 (in Mare Island im Bau) „Perry“, 
Nr. 341 Gn Mare Island im Bau) „Decatur“. 


i (Army and Navy Journal, 19. 6. 1920.) 


Stapellauf. Zerstörer „Lawrence“ (bisher Neu- 


- bau Nr. 250), ein Schiff. von 95,8 m Länge, 9,42 m Breite 


und 35 kn Stundengeschwindigkeit, lief am 10. 7. 1920 in ` 


Camden vom Stapel. (Army and Navy Journal, 17. 7. 
1920.) ER 
Bewaffnung. Es verlaulet erneut, daB das 


Bureau of Ordnance die Einführung eines 45,7 cm-Ge- 
schützes erwägt. Voraussichtlich werden schon einige 


der neuen 43000 }-Linienschiffe, die mit zwolf 40,6 cm- 


Geschützen entworfen sind, das neue Geschütz erhal- 
ten. Nach anderen Meldungen soll es zuerst auf zweien 
der neuen Schlachtkreuzer Verwendung finden. (Naval 


and Military Reccrd, 28. 7. 1920.) 


kann. Zu dem Zweck ist dieses VerriegelungsStück 
an seinem hinteren Ende mit einer in der Gebrauchslage 
senkrecht stehenden ebenen Flache 12 versehen, gegen 
die sich der Haken mit einer 
dazu passenden Flache 13 an- 
legen kann, so daB ein Um- 
klappen und Loswerfen der 
Schlepptrossen nicht stattfın- 
den kann. Um den Schlepp- 


Trosse freigeben zu können, 
ist das Verriegelungssiuck 7 
geordnet, zu welchem Zweck es mit einem Schlitz- 
loch 7a auf einen Bolzen 2 gefuhrt wird. Zum Ver- 
schieben des Verriegelungsstuckes 7 dient ein um einen 
Bolzen 11 mittels eines Hebels 8 drehbares Exzenter 9. 


KL 14c. Nr. 31794. Kolbenmaschinen- 
Abdampfturbinenanlage fur Schiffísan-. 
trieb. Dr. Gustav Bauer in Hamburg. 


Die neue Anlage besteht, was an sich bekannt ist, 
aus einer Kolbendampfmaschine und einer nachschalt- 
baren Abdampfturbine, die in der Weise auf eine ge- 
meinsame Schraubenwelle arbeiten, daB diese von der 
Kolbendampfmaschine unmittelbar, von der Abdampf- 
turbine aber über ein Rädergetriebe angetrieben wird. 
Das Neue der Anlage besteht darin, daß SS Kolben- 
maschine 1 und die Ab- - : 


langs verschiebbar an- 


dampfturbine 2 mit dem 
Kondensatcr 4 und dem 
Radergetriebe 3 auf einer 
gemeinsamen Grund- 
platte 5 zu einem einheit- 
lichen Aggregat vereinigt 
sind und die Abdampf- 
turbine in das Gestell der - 
senkrecht stehenden Kolbenmaschine eingebaut ist. 
Dabei ist die Anordnung so getroffen, daß das große 
Zahnrad des Getriebes unmittelbar auf der Kurbelwelle 
Da auf diese Weise mehrere Teile des Getriebes 


3 


+ 


, Seite 1100 


e Tm T t rr nt i et 


"A 


eng miteinander vereinigl sind: die die verschiedensten E 
Temperaturen annehmen und daher . in weitgehendem ` 
Maße auf die ungleichen : Wärmeausdehnungen Rück- 
sicht genommen werden muß, was besonders wichtig - 
für die Verbindung zwischen der Abdampfturbine und - 
dem Ritzel des Zahnrädergetriebes ist, so ist hier eine- 


elastische Kuppelung 6 eingeschaltet, die gegebenen- 


falls derart mit der Steuervorrichtung mechanisch, hy- . 


draulisch oder elektrisch oder unter Zuhilfenahme einer 
dampfgesteuerten Hilfsmaschine bzw. mit 
umschaltorgan zur Turbine verblockt ist, daß während 


des Manovrierens bzw. llmsteuerns mit der Kolben- 
maschine die Kuppelung gelöst‘und die Dámpfzufuhr ` 
Neben der Vor- : 


zur Turbine abgestellt werden : kann. 
wärtsturbine kann auch eine besondere Rückwärts- 


turbine vorgesehen sein, die entweder über das Ritzel 


der Vorwärtsturbine oder mittels eines besonderen 
Ritzels auf das große Zahnrad des Getriebes arbeitet, 


wobei auch deren Kuppelung ausrückbar mit den Ab- 
sperr- bzw. Umschaltorganen verblockt sein kann; und 
zwar so, daß die Vorwartsturb: ine bel Rückwärtsfahrt 


stillgesetzt wird. 


Kl. 13d. Nr. 321081. Dampf- 
wasserableiter für SS 
Frankfurt a. M. 


und Oel- 


Die bekannten ae haben mach An- 
sicht des Erfinders den llebelstand, daß eine nachtrüg- . 


liche Vermischung des Oeles mit 
dem Wasser eintritt, weil der Ab- 
dampf vom Entöler ständig stoß- 
weise in den Ableiter schlägt. 
Dieser Uebelstand soll dadurch 
beseitigt werden, daß der Abfluß 
aus dem Entöler in einen Hohl- 


des Oelwassers bleibt. Das Neue 
der Erfindung besteht deshalb 
darin, daß in einem mil lleber- 
laufrohr versehenen Behälter 1 


oberhalb des Wasserspiegels ein mit Abflußöffnung ver- 


sehener Raum abgetrennt ist, in den das Oelwasser- 

rohr 3 derart mündet, da& das Oelwasser gegen die 

Wanaung des Raumes geschleudert wird. `` | 
KL 65a. Nr. 318055. Schwimmende, aus 


weiSchuten zusammengesetzte Arbeifs- 


bü hne. Georg Herrmann in Wiesbaden. 


Zur Verbindung der Schuten dienen nach dieser Er- 
finding quer zu ihnen liegende Rahmen,.deren untere 


wagerechte Balken in Nüten am Boden der Schuten ein- 


gelassen sind. 


Kl 49b. Nr. 319953. Vor-und Rückwärts- 
antrieb für Scheren, Lochstanzen oder 


dergleichen mit veränderlicher Ueber- 


setzung. .Reinhold Remmele. in 
Fellbach, Württemberg. 


steht darin, daß sowohl. die Ex- 
zenterwelle als auch die achsial 


D E - einer doppelten ` 


iriebsrad c 
hebels a dienen. 
Einrichtung ist es moglich, die 


Gesamtüberselzung elmk 
Aufselzen des Hebels a auf den 
| Zapfen f oder millels der zweiten 
Uebersetzung mh durch Aufsetzen des Handhebels auf 
den Zapfen k der beiden Zwischenräder Im oder 
schließlich unter Ausschaltung der Zwischenräder Im 
durch direktes Kuppeln des wiederum auf den Zapfen f 
der Exzenterwelle. aufgesteckten Handhebels me dem 
auf dieser festen Rade h anzutreiben. = | 
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angeordneten Dampfüberhitzen 


dem Dampf- ` 


Adolf Laus in | 


raum geführt wird und außerhalb: .. 


feder i 


Das Neue dieser. Erfindung be~ ` 


verschiebbaren Zwischenräder Im 
Räderüber- ` 
setzung cl m k mit Zapfen fk ver- 
sehen sind, die zum Aufstecken ` 
eines mit Schaltklinke e und Àn-- 
versehenen Hand- 


Mit Hilfe dieser nicht. 


Schwimmgürtel wind deshalb in seiner äußeren Form so 


Exzenterwelle entweder durch die gestaltet, daß er mit: dem Anzug im zusammengelegten ` 


urch 


Ne 40. | 


E 13d. Nr. 518 055. Schiitskesset mit i in | 

einer rückseitigen Oefi nungdes Kessels. 
Tres 

Wandschneider in Krefeld. | = 
Bei den Kesseln dieser Art wird bisher die in der 


` rückseifigen- Oeffnung des Kessels vorgesehene :Oeff^ . 
nung mittels eines besonders. einzusetzenden Deckels 
: geschlossen. | pov 


Dies hat den Nachteil, daß ` 
der Deckel auf die Dauer durch die hohen lio undi 
Temperaturen der Feuergase leidet und ` 
schließlich durchbrennt. Außerdem nimmt ` e 
er, wenn er auch nur dünnisl,immerhinetwas ` . 

Raum foit, so daB der. Ueberhitzer um so. weiter TES | 


innen in de Rauchkammer verlegt und demgemaf der 


ganze Kessel etwas länger gemacht werden muß, was 
bei. den beschränkten Raumverhältnissen an Bord von 
Schiffen wenn möglich vermieden werden muß. Nach 
der vorliegenden. Erfindung werden deshalb - de den 
Dampf zuführenden Röhrenbündel des Dampfüber- ` 
hitzers so angeordnet, daß sie selbst die Abschlußwand 


in der rückseitigen Oettnung des Kessels bilden. 


1.46c. Nr. 518 639. Schmier», Anlaß- und 
Reinigungsvorrichtung : für ‚Verbren- 
nungskrafimaschinen. Hensa-Lloyd-Werk in 
Bremen. E 
Die zu den Ventilen führende  Schmierleitung js | 
nach dieser Erfindung außer mit. dem Schmiermittel- - 
behälter auch mit einem Brennstoffbehälter in Ver- 
bindung gesetzt, so daß den Ventilen nach Belieben 
Schmierstoff oder Brennstoff zugeführt werden kann. 
Aus den Zuführungskanälen zweigen Bohrungen ab, die 


.nach oben gegen die Ventilöffnungen hinausmünden. | 


Der im Zylinderblock gelegene .Teil der una, kann | 
aus einem eingegossenen Rohr bestehen. | ! 


Kl. 13 d. Nr. 321 080. Dampfwasserableiten, 
OHo Thöne in Barmen. 
Bei dieser Erfindung handelt es sich-.um einen 


Dampfwasserableiter, der in bekannter Weise aus einem ` 


kegelförmigen Körper- f mit EE Aurel A 
eine Feder i gebildeten Kanal | 

besteht. Das Neue bei ihm be- ` 
steht darin, daß die Schrauben- fA 
an die Innenwandung E 
des Gehäuses a durch den % 
Kegel h mittels einer. B 
schraube m` enigegen ` | 
Druck einer Feder k angepreßt ` 
wird. . Hierdurch soll ermöglicht ` 


werden, dem Durchgang zwi- FL "m 
schen” dem Kegel f und. der ` Goes S 
Gehausewandung: entsprechend 


der Dampfwassermenge nach Bedarf. zu eg "Zu- ` 
gleich wird der :Vorteil erreicht, daß die Einrichtung | 
schnell und leicht gereinigt werden kann. 


Kl. 65a. Schwimm- und Rettungsanzucg. Gs 


een Apparatebau-Gesellschaft vorm. OE v 


Bremen A Co., m. b. H. in Kiel. g 
Zweck dieser Erfindung ist es, die bekannte. Art “ 


von Schwimm- -und Reitungsanzügen, die mit einem 


Schwimmgürtel verbunden sind, so zu gestalten, daß sie . 
nicht so viel Raum einnehmen als sonst und daß sich ` 
daher viel mehr davon an Bord unterbringen lassen. Zu- ` 


gleich soll die Schwierigkeit beseitigt werden, die 


der Unterbringung bis. jetzt enigegenstand und. darin ` : 
lag, daß: die Anzüge. im Bedarisfalle jedem ` Fahrgast * 
leicht ` und. ‚schnell ‚zugänglich waren. . Der 


Zustände: mit diesem ein Polster oder Kissen bildet. 
Zweckmäßig wird die Form eines keilförmigen Dolsters z 
gewählt, das Sich als Keilkissen in den .Kojen der: Ka- ` 


| binen unterbringen läßt. 


Kl. 65a. Nr. 318 087. Schittsiukendichtung ` 
Erich Grundt in Berlin-Friedenau. ` » 


Die gewöhnlichen Lukenverschlüsse sind so kön a 


struiert, daß sie nur gegen von oben wirkende Kräfte — 
E hinreichenderi ‚Widerstand testen, um z. B. bei une. pr 


seen das Eindringen von Wasser von oben zu verhin- 
dern. Bei von unten wirkenden Kräften, wie z . B. bei 
Minenexplosionen, werden sie daher leicht los- 
geschlagen, so daß sie hochfliegen. Um in solchen 
Fällen wieder einen dichten Verschluß herstellen zu 
können, sollen nach der vorliegenden Erfindung Träger 
über die Luken gelegt werden, die zu dem Zweck be- 


Schiffe 


Inland. 

Vom Dampfer Bismarck“ Amerikanischen 
Blättermeldungen zufolge soll der bei Blohm und Voß 
noch im Bau befindliche deutsche Riesendampfer „Bis- 
marck“ der Hamburg-Amerika Linie England, und zwar 
der White Star Line als Ersatz für ihren torpedierten 
Dampfer „Britannic“ zugesprochen sein. 


Holländische NeubautenaufderDeut- 
schen Werft. Von den auf der Zweigwerft „Toller- 
ort“ der Deutschen Werft A.-G. im Bau befindlichen 
holländischen Dampfern ist der „Baursplein“ fertig und 
hat seine Probefahrt erledigt. Der Dampfer gehört der 
Reederei Spiethoff in Rotterdam. 


Deran Holland abgetretene Dampfer 
„Brabantia“ tex „Wiliam O’Swald), der seit dem 
18. Juni, von Bremen kommend, im Bremerhavener 
Kaiserdock lag, um dort Restarbeiten, wie den Boden- 
anstrich und den Einbau von Oelbunkern, zu erledigen, 
sollte vor 14 Tagen seine 
Probefahrt machen. Diese 
Fahrt wurde aber von Berlin 
aus verhindert. Nunmehr ist | Lef 
seitens der Reichsregierung | e. E 
das Schiff freigegeben. Es | Me 
hat am Dienstag seine 
Probefahrt, die bis westlich 

Helgoland ausgedehnt 
wurde, erledigt und darauf 
seine Fahrt nach Holland 
angetreten. 

Vomfrüheren deut- 
schen Dampfer „Prinz 
Friedrich Wilhelm“. 
Auch dieses zu Truppen- 
transporten benutzte Schiff 
ist jetzt wieder in Stand ge- 
setzt. Bezeichnend für die 
Güte unserer Schiffe ist da- 
bei eine Aeußerung der 
Shipping World: „Before 
leaving the Mersey the 
„Prinz Friedrich Wilhelm“ 
underwent trials, during 
which the machinery ran 
with the almost precision 
and they gave every satis- 
factian to the Board of 
Trade and Lloyd officials, 
who were on board.“ Natür- 
lich ıst das Lob für die 
Werft gedacht, die das Schiff überholte, der Kern der 
Sache ist aber doch ein anderer, nämlich die gute 
deutsche Arbeit. ` 

Der Vorgang gibt uns Veranlassung, darauf hinzu- 
weisen, ob es nicht für den deutschen Schiffbau er- 
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Nachrichten aus der Schiffbau- Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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sonders mitgenommen werden müssen und so ein- 
gerichtet sind, daß an ihnen Balken aufgehängt und 
dicht an dicht von unten gegen das Luksull geholt wer- 
den können. Auf diese Balken wird nötigenfalls eine 
Lage von Brettern oder Drahtnetzen gelegt und das 
Ganze dann zwecks Abdichtung mit einer dicken Schicht 
von Zement, Beton oder dergleichen abgedeckt. 


wägenswert ist, im Auslande eine großzügige Propa- 
gandaaklion einzuleiten. Eine bessere Reklame, als die 
vielen in fremden Händen befindlichen deutschen Schiffe 
wird er niemals wieder finden. Diese Gelegenheit muß 
ausgenutzt werden, so schwierig es erscheint, dazu ge- 
eignete Mittel ausfindig zu machen. Da unsere Schiff- 
baupresse ım Ausland viel mehr Beachtung findet, als 
allgemein angenommen wird, kann der Schiffbau dabei 
ihre Hilfe nicht entbehren. Vielleicht ist es daher 
moglich, in einem gemeinsamen Vorgehen Ersprießliches 
zu leisten. 


Ausland. 


Motortankschiff „Narragansett“ Un- 
seren bisherigen Angaben über dieses von Messrs. 
Vickers, Lid., für die Anglo-American Oil Comp. ge- 
baute Motortankschiff von 10050 t deadweight lassen 
d heute ein Bild des von Vickers gebauten Motors 
olgen. 


Kohlendampfer „Flashlight“. Der von 
der Firma S. D, Austin and Son, Ltd., Sunderland, für 
die Gas Light and Coke Company, Lid London, er. 
baule Kohlendampfer „Flashlight“ ist insofern bemer- 
kenswert, als das für die Fahrt London—Nordostküste 


Molor des Tankschilles „Narragansell“ 


gebaute Schiff in seinem Tiefgang und der Anordnung 
der Decksaufbäuten besonders für den Verkehr inner- 


halb Londons unter den Themsebrücken bestimmt ist. 
Wir bringen unseren Lesern umstehend ein Bild des 
Fahrzeuges, das folgende Hauptabmessungen hat: 
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Lange zwischen den Loten . . . . 217° 
Breite w. GENERO Ne 32“ 
Seitenhöhe siots Wer kW 6" 
Tiefgang . 5.7: NORMEN 15'9" 
Totale d. w. Iragi: s AV 1500 t 
Bréliolonnage woa . SV e 954 1 
Nettotonnage. . . . . . ri 482 1 
Inhalt der Laderaume . . . . . 61 000 cbm 
Wasserballast. 2 x ur JRR 5201 
Bunkernihalf- 7 We er Ae b 80 t 


Das Schiff ist ein Quarterdecker mit kurzer Drucke 
und versenkter Back, es hat sehr große Luken und 
stutzenlose Räume. 


Die Maschine liegt im Achterschiff und ist eine 
Dreifachexpansionsmaschine von den. Zylinderabmes- 
sungen 16 x 27 x 44" bei 30" Hub bei einer Leistung 
von 620 ıPS, die dem Schiff eine Probefahrisgesehwine 
digkeit von annähernd 10 kn geben. 


Kohlendampfer „Flashlighl“ 


Werften eges : 


Inland. 


.Zur Lage auf den deutschen Werften. 
Die mit dem Wisselschen Antrag verbunden gewesene 
Diskussion ist auch für die Lage der deutschen Werften 
interessant genug. Der. empfindliche Konjunkturruck- 
gang auf dem Schiffahrtsmarkt wird die Werften bald 
in einer sehr entschiedenen Form vor die Frage des 
Preisabbaus stellen, und die Erörterungen, ob der hohe 
Stand der Malerialpreise oder der Löhne schuld an 
unseren hohen Produktionskosten trägt, haben des- 
wegen besondere Bedeutung für den Schiffbau. 

Für die Werften ist die Lage augenblicklich derart, 
daß man im wesentlichen die hchen Materialpreise als 
Ursache der hohen Schiffspreise ansehen muß. Wah- 
rend in normalen Zeiten der Materialwert, ganz über- 
schläglich gesprochen, etwa ein Drittel der Schiffbau- 
kosten ausmachte, stellt er heute 70-80 % der Ge- 
stehungskosten dar, da man auch die Steigerung der 
Betriebskostenzuschläge fast allein auf Materialver- 
teuerung schieben muß. Das ist ein ungesundes Ver- 
hältnis. Die Lage hat sich allerdings in der letzten Zeit 
durch die Senkung der Eisenpreise etwas gebessert, 
aber diese beitragen immer noch das 30- bis 40-fache 
der Friedenswerte, während die v ij nur auf chwa 
das 10-fache gesteigert sind. 

Die Hüttenindustrie rechtfertigt dise Umstände im 
allgemeinen mit den Erzschulden und den Bbetriebs- 
stockungen. Für die Entscheidung der ersteren dieser 
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Frage verweisen wir auf den entsprechenden Artikel 
unter den Nachrichten aus der übrigen Industrie. Wir 
können diese Begründung als nicht ganz stichhaltig an- 
erkennen. Ernster ist natürlich die Frage der Delriebs- 
stockungen. Aber die letzten Monate haben darin doch 
sicher eine Besserung gebracht, trotz der Kohlenfrage, 


‘und es kann daher vom Standpunkt der verbrauchenden 


Industrie nicht häufig genug auf eine Herabsetzung der 
Rohmaterialpreise gedrängt werden. Die Diktatur des 
Eisenwirtschaftsbundes mit seinen über den Weltmarkts- 
preisen liegenden Notierungen ist unerträglich. 

Der Preisabbau wird niemals bei den Löhnen an- 
fangen können, darüber wird sich jeder Einsichtige klar 
sein. Der erste Schritt wird überall sein müssen, daß 
die Unternehmergewinne gestrichen werden, daß die 
Reserven aufgebraucht werden. Man kann das be- 
dauern, es sogar verurteilen, aber die Industrie muß 
sich darüber klar sein, daß sie mit den letzten beiden 
Jahren ihre Sünden noch nicht damit abgebußt hat, daß 
sie in der Arbeilerschaft die 
Stimmung zur Revolution 
aufkommen ließ. Finanziell 
liegt das Opfer noch vor Ihr. 
Das gilt in erster Linie für 
die Werften, denn wir glau- 
ben nicht mehr an das Bei- 
hilfengesetz. Die Werke 
werden schwere Opfer brin- 
gen müssen, die Betriebs- 
leitungen werden ihr ganzes 
Geschick anwenden müs- 
sen, um billig zu arbeiten, 
und erst wenn mit Hilfe die- 
ser Mittel die Produktion ge- 
hoben und damit die Preise 
des Lebensunterhaltes ge- 
senkt sind, wird man an den 
Abbau der Lohne .denken 
können, — wenn nicht die 
Entwertung des Geldes in 
Europa weiter fortschreitet 
und Stundenlöhne in der 
Hohe von 3—4 Kr., wie sie 
schon jetzt aus Norwegen 
gemeldet werden, zur Norm 
werden sollten. 


Daß eine Hebung der Produktion dem Preisabbau 
vorangehen muß, ist Binsenweisheit. Schwierig aber 
wird es sein, alle Beteiligten davon zu überzeugen, daß 
sie zur Erreichung dieses Zieles Opfer bringen müssen. 


Der Einfluß der VOTUM auf die 
Produktion der Werften. Zu den für die vor- 
stehenden lleberlegungen wichtigsten Dingen gehort die 
zukünftige Entwicklung der Akkordfrage; denn ein gutes 
Akkordsystem ist in jeder Beziehung die beste Grund- 
lage für ein einwandfreies Arbeiten des Betriebes und 
damit zur Steigerung der Produktion. 


Bei der Wiedereinführung der Akkordarbeit war 
allerdings der erste Gesichtspunkt, der, daß die Arbei- 


Ier sich in der Form des Akkcrdüberschusses einen 


höheren Stundenlohn sichern wollten. Aber immerhin 
war die Durchführung der Akkordarbeit doch eine An- 
erkennung des Grundsatzes durch die Arbeiter, daß He- 
bung der Produktion das einzige Heilmittel für. unsere 
wirtschaftlichen Schmerzen ist. 


Wir haben.seinerzeit vor allem das erzieherische 
Moment betont, das in der Akkordarbeit liegt, und glau- 
ben jetzt feststellen zu konnen, daß die von uns er- 
hoffte Wirkung eingetreten ist. Man kann auf allen 
Werken feststellen, daß mit der Akkordarbeit relative 
Festigkeit und Stetigkeit in die Arbeit eingezogen ist, 
und man hat das Gefühl, als wenn den Leuten selber 
in dieser Atmosphäre besser zu Mute ist und: sie damit 
wieder die Dinge ruhiger ansehen. Das Ganze ergibt 
eine sichere und sletigere Betriebsführung und durch 
die daraus entstehende Gleichmäßigkeit der Arbeit eine 
Hebung der Produktion. 
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Die Arbeiterschaft war bei der Einführung der Ak- 
kordarbeit entschlossen, durch Verständigung der 
Akkordübernehmer unter sich über die Höhe des 
. Akkordverdienstes eine Ausbeutung der Arbeitskraft zu 
verhindern. | Die Folge davon war bei dem ausgezeich- 
neten Funktionieren einer solchen Verständigung sogar 
zwischen verschiedenen Orten, daß die Akkordüber- 
schüsse sich in allen Gewerken fast ohne Ausnahme 
auf etwa 28-29 % hielten. Man war fast gezwungen, 
‚zu bewundern, mit welchem Geschick die Sache behan- 
delt wurde. Aber der Mensch ist schwach, und die 
Preise sind hoch in Deutschland, und so ist dieser Pro- 
zenisalz allmählich überall in die Hohe gegangen und 
steht jetzt auf 32-33%, was eine Steigerung der 
Leistung bedeutet, da man im allgemeinen auch sagen 
kann, daß die Akkorde etwas gedrückt worden sind. 
Man kann dieser Entwicklung mit Ruhe ihren Lauf las- 
sen. Gewiß ist die immer noch auffällige Gleichmäßig- 
keit der Akkordverdienste ein Zeichen dafür, daß die 
Akkorde immer noch zu hoch sind bzw. die Arbeitskraft 
noch nicht voll ausgenutzt wird, aber die dieser Ent- 
wicklung zugrunde liegende Tendenz ist wirtschaftlich 
so: gesund, daß sie u. E. zu den erfreulichsten Zeichen 
der, Gesundung unserer Arbeiterverhaltnisse gehort. 


Ausland. 


i. Zur Lohnfrage auf den englischen 
Werften. Wie sehr auch in England das dauernde 
Stéigen der Lohne die finanziellen Krafte der Werften 
beansprucht, geht aus der Mitteilung hervor, daß Har- 
land: and Wolff in Belfast am 11. Juni d. J. über 100 000 
Did. Sterl. an Löhnen zu zahlen hatten. 


* 

"Ein Riesentrockendock in Christia- 
ani& Die Schiffswerft von „Akers mekaniske Verk- 
sted“ in Christiania hat ein neues Trockendock in Ge- 
brauch genommen, dessen Bau 1915 in Angriff genom- 
mer wurde. Das Trockendock ist 174 m lang, 26,25 m 
breit. und über den Blócken bei normalem Wasserstand 
7.m tief. Es wurde von der Ingenieurfirma Bonde A 
Noman konstruiert und von der Werft selbst "nach 
Zeichnung von Klitzing-Hamburg ausgeführt. Die Dump- 
anlage ist von Gebrüder Sulzer-Winterthur geliefert und 
besfeht aus zwei Zentrifugalpumpen, welche die Was- 
sermenge des Docks (etwa 33000 cbm) in etwa 2% 
Stunden bewältigen. Die Pumpen werden von zwei 
Elektromotoren von je 340 PS getrieben, die ihren Strom 
von der Transformatorenstation des Docks erhalten. 
Es ist dies das größte Dock Norwegens. 


d 
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“Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Ueber die Wirkung der Einführung des 
$-Stundentages auf See macht Shipbuilding 
and Shipping Record folgende Angaben für einige eng- 
lische Fahrgastschiffe. Die ,Aguitania" brauchte ein 
Mehr an Besatzung von 250—300 Mann, die monatlich 
allein an Gehältern 3500 bis 4000 Did, Sterl. verlangen. 
Die „Mauretania“ hatte infolge der Kohlenfeuerung etwa 
ebenso viel nötig. Ein Schiff mittlerer Größe, wie 
etwa die „Caronia“ von 20000 t, braucht 150 bis 200 
Mann, mehr, die etwa 3000 Dfd. Sterl. Lohne erhalten. 
Die Löhne allein stellen aber naturgemäß nur einen Teil 
der Mehrbelastung dar, da außerdem die Beköstigung 
dieser Leute zu Lasten der Reederei geht und überdies 
für ihre Unterbringung ein Teil der Fahrgasleinrichtung 
geopfert werden muß. Für die „Baltic“, „Adriatic“, 
„Cedric“ und „Celtic“ von 24000 t würden sich diese 
Ausgaben errechnen zu: Extralöhne 2710 Pfd. Sterl. 


anmnnunsnn 


' Beköstigung 1289 Did Sterl, Verlust an Fahrgastein- ' 


nahme 7300 Did. Sterl., zusammen 11 299 Pfd. Sterl. im 
Monat für 191 Mann zusätzlicher Besatzung. Ent- 
sprechend müssen die Fahrpreise erster Klasse um 
6 Did Sterl. 14 Schilling, zweiter um’ 3 Did Sterl. und 


dritter Klasse um 1 Pfd. Sterl. 14 Schilling erhöht 


werden. 


SCHIFFBAU 


+ 


Seite 1103 _ 


Ueber Zustände auf amerikanischen 
Schiffen ist der Deutschen llebersee-Zeitung ein 
Schriftstück von Fahrgästen des Dampfers „Kroonland 
zugegangen, das lebhafte Klage führt über die schlechte 
Verpflegung an Bord, über das Fehlen genügender 
Sicherheitsvorrichtungen, über mangelnde gesundheit- 
liche Einrichtungen sowie über das Verhalten der 
Schiffsangestellten. Die Klagen sollen der Bundes- 
regierung der Vereinigten Siaaten übermittelt werden 
mit dem Ersuchen, auf den Dampfern unter amerika- 
nischer Flagge einen Bundes-Regierungs-Inspeklor ein- 
zusetzen, der die Menge und Güte der auf den 
Dampfern zur Verteilung gelangenden Lebensmittel kon- 
trollieren und alles, was zur Sicherheit und zum Wohl- 
befinden der Fahrgäste gehört, überwachen soll. Die 
Unterzeichner der Eingabe, die durchweg amerikanische 
Bürger sind, begründen ihr Vorgehen u. a. damit, daß 
die Abstellung der gerügten llebelstande schon im In- 
teresse der amerikanischen Flagge geboten sei, unter 
deren Schutz die Fahrgäste des Dampfers „Kroonland“ 
ihre Reise angetreten hatten. 


„Syren and Shipping“ über amerika- 


nische Schiffahrtspolitik. Trotz aller gegen- 


teiligen offiziösen Versicherung werden die Gegensätze 
zwischen England und Amerika in der Sclvffbau- und 
Schiffahrtsfrage immer schärfer. Die englische Fach- 
presse verfolgt mit Argusaugen jeden Schritt der ameri- 
kanischen Schiffahrtspolitiker und besonders die Jones- 
akte mit ihren Kommentaren hat eine Flut jener in über- 
hebendem, schulmeisterndem Ton gehaltenen Artikel in 
der englischen Presse ausgelöst, die wir Deutsche ge- 
nugsam kennen, und von denen wir wissen, daB sie 
der britische Ausdruck eines aus Neid, MiBgunst und 
Ohnmacht gemischten Gefühls gegenüber wirtschaft- 
licher Ueberlegenheit sind. Wir lassen eine Aeußerung 
der „Syren and Shipping“ folgen, die dafür sehr kenn- 
zeichnend ist. 


,  „Unzweifelhaft ist Amerika vollig berechtigt, sich 
die größtmögliche Handelsflotte zu bauen, genau so 
groß wie Amerika das wünscht und bereit ist, für sol- 
chen Luxus zu bezahlen. Wenn allerdings Amerika 
denkt, der richtige Weg hierzu sei eine ungerechte Be- 
handlung der ausländischen Schiffahrt, so ist dies eine 
falsche Berechnung. Selbst wenn sich Amerika über 
solche Dinge wie Verträge hinwegsetzt und selbst wenn 
man die Moglichkeit einer entsprechenden Behandlung 
der amerikanischen Schiffahrt durch die von den 
amerikanischen Gesetzen beiroffenen ausländischen 
Länder außer Betracht laßt, ist es doch noch nicht 
sicher, daß die ungeheure Handelsflotte bestimmt sein 
wird, die Wohltat für Amerika zu werden, die dort von 
ihr erwartet wird. Die Frachiraten sind auf amerika- 
nischen Schiffen beträchtlich höher als auf englischen, 
norwegischen oder japanischen Schiffen, weil die tech- 
nischen Unkosten auf amerikanischen Schiffen im gan- 
zen höher sind als auf den Schiffen der genannten Län- 
der. Wer unter dieser Politik leiden wird, ist der 
amerikanische Exporteur. Weiterhin ist der Mangel an 
Seeleuten zu beachten. Wenn der amerikanische Kauf- 
mann seinen ausländischen Markt infolge der aus den 
obengenannten Gründen zu hohen Frachtraten verliert, 
wird man von ihm kein besonderes Interesse für eine 
amerikanische Handelsflolle verlangen können. Auch 
der Mangel an Erfahrungen in der Seeschiffahrt wird 
sica den Amerikanern unangenehm bemerkbar machen. 
Deshalb spitzt sich die Angelegenheit zu dem Problem 
zu, ob die amerikanische Nation zu einem seefahrenden 
Volke erzogen werden kann. Hier spielt die Entloh- 
nung eine ausschlaggebende Rolle. In amerikanischen 
Handels- und Industriekreisen sind die Einkommen so 
glanzend, da& von der Schiffahrl, um geeignele Leute 
zu bekommen, Entsprechendes geboten werden muß. 
Ein amerikanischer Schiffskapitàn bekommt bestenfalls 
7500 Doll im Jahr, ein Einkommen, das für amerika- 
nische Verhältnisse nicht als besonders günstig betrach- 
tet werden kann, In einem Land, wo gro&e Erfolge nur 
in Börsengeschäften zu erreichen sind, wird das see- 
mannische Leben eine Beschäftigung ohne materielle 
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Anziehungskraft bleiben müssen, und hierin liegt mög- 
lcherweise die größte Schwierigkeit, die der Schaf- 
fung einer groBen Handelsmarine in Amerika enigegen- 
stehen - wird. Schiffsbaufen und Gesetzgebungsakte 
schaffen noch lange keine Handelsmarine, ebensowenig 
wie vorhandene Kriegsschiffe eine gute Kriegsmarine 
bedeuten. Die Personenfrage ist hier wie dort aus- 
schlaggebend. Das Problem Amerika liegt auf psy- 
chologischem Gebiet, und jeder Schritt zu seiner Lo- 
sung wird in genauester Weise von England zu be- 
obachten sein.“ e 

Die Zukunft der französischen Han- 
delsflotte in englischer Beleuchtung. 
Entgegen den in französischen Zeitungen und Zeit- 
schriften veröffentlichten sehr hoffnungsvollen und 
überschwenglichen Auslassungen über die Möglichkeit, 
eine große französische Handelsflotte zu schaffen, über 
„la grande marine de demain", kommt ein französischer 
Korrespondent der englischen Schiffahrtszeitschrift 
„The Syren and Shipping“ zu sehr entgegengesetzten 
Resultaten. Er schreibt: Die Absicht der französischen 
Schiffahrtskreise geht dahin, die Handelsmarine auf 
6 bis 8 Millionen Tonnen zu bringen, um den gesamten 
französischen Handel auf französischen Schiffen be- 
fördern zu können. Die Hindernisse, die einer solchen 
gewaltigen Vergrößerung der Flotte entgegenstehen, er- 
scheinen jedoch heutzutage unüberwindlicher denn je 
zuvor. Denn obgleich einerseits die französischen Par- 
lamente beinahe 2 Milliarden Franken für den Bau einer 
Regierungsflotte zur Verfügung gestellt haben, anderer- 
seits die im Kriege sehr reich gewordenen französischen 
Schiffahrtsgesellschaften uber große Kapıtalien ver- 
fügen und zusammen mit den zahlreichen jetzt neu ent- 
standenen Gesellschaften nur darauf warten, neue 
Schiffe ihrer Flotte hinzufügen zu können, so ist es 
einfach tatsächlich unmöglich, neue Schiffe zu einem 
einigermaßen vernünftigen Preise zu erhalten. Alle 
französischen Werften sind weit über ihre Leistungs- 
fähigkeit mit Aufträgen versehen; hinzu kommt der Man- 
gel an Kohle und an Transportmöglichkeiten, gar nicht 
zu sprechen von den ganz abnorm hohen Material- 
preisen und Arbeiterlöhnen. Z. B. wird der 37000 tł- 
Dampfer „Paris“, der 1914 in St. Nazaire auf Stapel 
gelegt ist, nicht vor Juni 1921 fertiggestellt werden kön- 
nen. Der Preis wird den Kostenvoranschlag um das 
Dreifache übersteigen. In Reedereikreisen herrscht 
deshalb auch allgemein der größte Pessimismus. Die 
„unzeitgemäße Einführung des Achfstundentages" war 
ein tödlıcher Schlag für die französische Indusirie. An- 
dererseits muß die recht unglückliche Einmischung, des 
Staates in das Schiffsgeschäft das Unternehmertum 
noch entmutigen, so daß die „armateurs“ mit neidischen 
Blicken auf England „la liberté comme en Angleterre" 
herbeisehnen. Der dauernde Wechsel in der Leitung 
des Handelsmarineamtes, der immer neue Programme 
und wahrhafte Schauer von Verordnungen und Zirku- 
laren im Gefolge hat, zusammen mit dem im Amt herr- 
schenden Bureaukratismus behindert das einfachste Ge- 
schaft. Die Regierungsfrachtdampefr von :1400 t — 
30 sind davon vorhanden — sollen schiffstechnisch ver- 
baut sein, da sie von Pariser Ingenieuren, die nichts von 
Schiffahrt verstanden, konstruiert worden sind. Schließ- 
lich ist noch das äußerst prekäre Problem des Per- 
sonals vorhanden, da nur Besatzung für 3 Millionen 
existiert und da die undisziplinierten „inscrits mari- 
times“ sehr streiklustig sind. Der Bericht schließt mit 
den Worten: „Der Ausblick ist ,rather gloomy'." 


Industrie : 
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Inland. . 


Eisenpreise und Erzschulden. In dem 
Bericht des Unterausschusses des Reichswirtschaftsrats 
über den Antrag Wissell sind nach der „Voss. Zig.” die 
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Die Gegenwärtige Marktlage für Walzwerkserzeugn 


. Nr. 40 
folgenden Betrachtungen über die Preisbildung in der `. 
Eisenindustrie enthalten: Se , A i 

„Die Preispolitik des Eisęnwirtschafisbundes ist 
vielfach damit zu rechiferligen versucht worden, daß 
noch erhebliche Schulden in Schweden zu tilgen sind. 
Die von dort stammenden Erze durften wahrend des 
Krieges nur auf Kredit bezogen werden. Gegen diese 
Auffassung ist der Einwand erhoben worden, daß die 
Eisenindustrie auch während des Krieges ausgeführt 
und Devisen erhalten habe, die zur Abdeckung der Erz- 
schulden in Schweden bereit zu halten gewesen waren. 
Es sei unzulässig, die infolge der Valutaverschlechte- 
rung eingetretenen Verluste nun durch rücksigfitsiose 
Ausnutzung einer vorteilhaften Konjunktur einseitig :: 
die ' deutschen. Verbraucher ` abzuwälzen und !dädurch 
deren Stellung zu untergraben. Ein großes Wenchgbe 
trotz einer das Doppelte seines Aktienkapitals beifagen- 
den Verschuldung 89. Dividende ausgeschüttet: 


Eisenwirtschaftsbund sei imstande, mit der Ausfültf;- die 
en 


preise würden auch die Gewinne, welche die Eisen- 
industriellen aus der vielfach mit ihren Werken ver- 
bundenen Nebenproduktenverwerlung zogen, nichf in 
entsprechender Weise berücksichtigt. Die Preise von 
Teer und Teeröl seien aber auf das Siebzigfache ge- 
steigert worden. Von der Gegenseite wurde ` hetont, 
daß erst ein Dritte! der Schulden an Schweden ab- 
gedeckt worden sei und daß bereits Ermäßigungen der 
Eisen- und Stahlpreise stattgefunden hätten. Die Vep- 
treter des Maschinenbaues erklärten aber, daß man 
trotz dieser Ermäßigungen noch nicht mit Erfolg im Aus- 
lande konkurrieren könne. Die amerikanische und zum 
Teil auch die englische Konkurrenz ‚könne Walzwerk- 
produkte zu niedrigeren Preisen erhalten. d 
Noch schärfer als die allgemeinen Eisenpreissteige- 
rungen sind die Preissteigerungen bei Spezialfabrikaten, 
z. D. Wei&metall zum Ausgie&en der Automobillager. 
Es kostete vor dem Kriege 4 M pro Kilogramm, Anfang 
1919 20 M, im Frühjahr 1920 90 M und jetzt 158 M. Die 
Steigerung der Löhne ist nach Angabe der Arbeitgeber 
auf das Zehn- bis Zwölffache, nach Angabe der Ar- 
beiter auf das Sieben- bis Achtfache des Friedenssafzes 
zu berechnen. Bilden die Materialkosten jetzt auch 
einen höheren Anteil am Erzeugerpreise — etwa 70 bis 
80% gegenüber dem Friedenspreise von 5095 —, so fat 
die Lohnsteigerung auf die Preise einen für, die en- 
kurrenzfähigkeit im Auslande ‘doch ausschlaggebenden 
Einfluß genommen . . ." 4 


Ausfuhr von b OR EU d dila n. 

se 
würde, wie der Kommissar des Reichswirtschaßs- 
ministeriums in Düsseldorf mitteilt, an sich einen starken 
Abbau der Ausfuhreinschränkung zweckmäßig er- 
scheinen lassen. Auf der anderen Seite muB aber he- 
achtet werden, daß sich die Roheisenerzeugung nach 
nicht erhöht hat, daß also die gegenwärtig bemerkte 
Uebersattigung des Marktes nicht ihren Grund in einer 
Steigerung der Eisenproduktion, sondern in der man- 
gelnden Exportmöglichkeit hat. Außerdem sprechen 
auch politische Momente dafür, Deutschland von seinen 
Eisenvorräten nicht allzu stark zu entblößen. Man muß 
daher bei: der augenblicklichen Lage in der Frage der 
Ausfuhr eine mittlere Linie wählen, die nach Ansicht der 
Regierung etwa bei folgendem Verfahren gewahrt er- 
scheint: 1. die normalen verlängerungsberechtigten Aus- 
fuhrbewilligungen bleiben: bestehen; 2. neben diesen 
normalen Ausfuhrbewilligungen werden kurzfristige, 
nicht Averlängerungsberechtigte Bewilligungen. auf, zwei, 
Monate erteilt. Hierdurch besteht .die Sicherheit, daß 
bei Verkürzung der Eisendecke bzw. bei größer werden- 
dem Eisenbedarf die Ausfuhr innerhalb 'zweier Monate 
wieder einzufangen und auf ein.geringeres Maß zu 
reduzieren; 3. dem Kommissar des. Reichswirtschafts- 
ministeriums: steht eine Sonderquote zur Verfügung, die 
in erster. Linie den Werken Rechnung tragen soll, die 
ausländische Erze verhütten. Der Rest der Sonderquote 


] 
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ist für besonders dringliche Falle, für Sonderabkommen 
und ähniches zu verwenden. 


Eint schwedisches Urteil über die 
deutsche Eisen- und Stahlindustrie. In 
einer zusammenfassenden za des internationalen 
Eisen- und Stahlmarktes nach dem Kriege kommt 
„Syensk Handelstidning" zu folgenden Ergebnissen: 

Nach dem Kriege werden die Länder, die die größte 
und am meisten produktive Eisen- und Stahlindustrie 
haben, das Wort in der Weltpolitik zu sprechen haben. 
England und die Vereinigten Staaten haben dabei die 

"besten Aussichten. Bei letzteren wird allerdings die 
allgemeine Abwanderung der Arbeitskraft aus den 
„schweren Berufen“ möglicherweise eine große, die Ent- 
wicklung hemmende Bedeutung erhalten. Für die eng- 
. ische Industrie kommt als günstiges Moment in Be- 
brach), daß der Ueberkurs des Dollar den Engländern 
. das Unterbieten erleichtert. Frankreich ist in seiner Er- 
.zeugung, die. durch dem Erwerb von Luxemburg und 
Lothringen eine Leistungsfähigkeit von ungefähr 10 Mil- 
‚lionen Tonnen Erz erlangt hat, völlig von deütscher 
Kohle abhängig und wird, da es unter den gegebenen 
Verhältnissen seine Leistungsfähigkeit nicht voll wird 
ausnutzen können, auf absehbare Zeit hinaus einen star- 
ken Einfuhrbedarf an Eisen und Stahl haben. In erster 
Linie ist es also England, dessen Aussichten auf dem 
Fisen- und Stahlmarkt in Anbetracht des riesenhaften 
Weltbedarfes, der zurzeit nur scheinbar durch die man- 
gelnde Kaufkraft der Länder verdunkelt wird, als sehr 
günstig anzusehen sind. Ueber Deutschland schreibt das 
Blatt: „Der deutsche Wettbewerb kann unter allen Um- 
ständen als vollständig ausgeschaltet betrachtet wer- 
den. Die unerhörte Beschneidung der Entwicklungs- 
möglichkeiten Deutschlands überhaupt durch den 
Friedensvertrag scheint einen solchen Wettbewerb für 
die nächsten fünf bis zehn Jahre außer aller Frage zu 
stellen. Vor dem Kriege standen zu Deutschlands Ver- 
fügung 47 Millionen Tonnen Erz, wovon 14 aus Schwe- 
den, Frankreich und Spanien eingeführt ‘wurden. Durch 
den Versailler Vertrag gingen drei Viertel der ein- 
heimischen Erzlager verloren und 45 bis 50% der Er- 
zeuqungsfähigkeit für Roheisen, die in französisches 
Eigentum übergegangen sind. Außerdem wurde die 
Kohlenförderung von etwa 190 Millionen Tonnen vor dem 
"Kriege auf ungefähr 120 Millionen Tonnen beschnitten, 
mit welcher Ziffer man dies Jahr rechnet; von dieser 
‚Förderung wurden jedoch durch den Friedensvertrag 
-43 Millionen Tonnen oder 3097. den Alliierten für die 
‘nächsten fünf Jahre verpfändet. Durch das Abkommen 
` von Spa ist diese Menge auf 24 Millionen Tonnen herab- 
gesetz} worden. Wenn nur die Kohlenförderung 


— "Deutschlands befriedigend wäre, könnte sich möglicher- 


weise Deutschland Minette aus Frankreich im Wege des 
Tausches sichern. Durch den außerodentlichen Fall der 
Märk ist es jedoch äußerst schwierig, um nicht zu sagen 
‚unmöglich, daß Deutschland Minelleerz in ausreichenden 
"Mengen kauft, gar nicht zu sprechen von schwedischem 
oder spanischem Erz. Zurzeit ist auch die Lage der 
‘deutschen Eisen- und Stahlindustrie so, daß kaum ein 
Ueberschuß an Eisen oder Stahl vorliegt, vor allem 
nicht in den „schweren“ Halbfabrikaten, die vor dem 
Kriege die Stärke der deutschen Ausfuhr bildeten. Die 
Herstellung von Roheisen, die vor dem Kriege ein- 
schließlich Luxemburg und Lothringen 19,51 Millionen 
Tonnen, ohne die jetzt abgetretenen oder aus dem 


.' Zellverband ausgeschiedenen Landesteile 12,7 Millionen 


Tonnen ausmachte, fiel im Jahre 1919 auf 6,2 Millionen 
Tonnen, während die Stahlerzeugung von 15,1 Millionen 
Tonnen 1915 auf 8,4 Millionen Tonnen 1919 herabging. 
Die deutsche Eisen- und Stahlausfuhr hat hiernach 
keine Aussichten, den riesenhaften Umfang, den sie vor 
dem Kriege hatte, wiederzugewinnen. Soll eine deutsche 
Eisen- und Stahlausfuhr überhaupt wieder entwickelt 
werden, so kann dies nur durch eine weitgehende Ver- 
edelung geschehen, durch. die die Arbeitskräfte, die 
Deutschland im Ueberfluß behalten ‚hat, Beschäftigung 
finden. Mit besonders großer Befriedigung werden 
weder Schweden noch andere Länder, die einen Teil 
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ihrer Rohstoffe für die Eisen- und Stahlherstellung ein- 
führen müssen, auf eine solche Entwicklung sehen. 
Schon vor dem Kriege wurde Deutschland beschuldigt, 
daß es mit Hilfe von „sweated labour" auf dem Welt- 
marki konkurriere, aber die Lohnverhaltnisse in der 
deutschen Industrie müssen noch mehr verschlechtert 
werden, wenn man mit den teuren Preisen, die man für 
das eingeführte Rohmaterial, Erz und vielleicht auch 
Kohle bezahlen muß, sich künftig im Wettbwerb geltend 
machen will. Kann eine deutsche Massenausfuhr von 
Eisen- und Stahlwaren wieder in dem Umfang ge- 
schaffen werden, der für die Bezahlung der Wiedergut- 
machung notwendig ist, so muß dies zuerst eine Sen- 
kung der Gewinngrenze der Eisen- und Stahlindustrie 
in der ganzen Welt mit sich führen, dann aber auch eine 
entsprechende Verschlechterung der Lohne und des 
Lebensstandards der Eisen- und Stahlarbeiter, und zwar 
auch in den anderen Eisen und Stahl erzeugenden Län- 
dern, im Gefolge haben. Wie bereits angedeutet, darf 
man aber wohl damit rechnen, daß Deutschland kaum in 
absehbarer Zeit eine Gelegenheit hierzu erhält. 

Der Verband Deutscher Nietenfabri- 
kanten hat mit Wirkung ab 11. August die Preise für 
Kessel-, Brücken- und Schiffsnieten um 800 M pro 
Tonne auf 5200 M Grundpreis ermäßigt. Die Aufschläge 
für Handelsnieten wurden um 2005, brutto auf 1250% 
herabgesetzt. 

Ausland. 


Steinkohlengewinnung im Saarbezirk 
inderZeitvomJanuarbis Mai 1920. Die Zeit- 
schrift „Glückauf“ ist in der Lage, die monatlichen Ge- 
winnergebnisse der Gruben des Saarreviers zu ver- 
öffentlichen. Nach ihrer Zusammenstellung wurden ge- 


fördert: Januar Februar März April Mai 
in D 727465 734063 839874 734665 709 766 

— — Davon entfielen: 

Verkauf 625922 611692 691 202 619237 597 171 
auf den Selbst- 

verbrauch . $5076 73119 76628 70948 67698 
' auf die Koks- 

erzeugung . 18224 18292 20141 19099 18571 


Die Förderung bewegte sich demnach in 1920 zwi- 
schen 710000 und 840000 t im Monat, die Koks- 
erzeugung zwischen 18200 und 20100 t. Der Selbst- 
verbrauch belauft sich auf 9,12 bis 11,42%, der For- 


derung. 
Die Arbeilerzahl stellte sich wie folgt: 
Januar Februar Marz April Mai 
65 778 65 244 66 381 67 545 68 626 


Daraus ergibt sich, daß die Belegschaft sich im 
Laufe der ersten fünf Monate stark vermehrt halt, wo- 
gegen die Leistung des einzelnen Arbeiters in der 
Schicht nicht unwesentlich zurückgegangen ist. Wah- 
rend sie nämlich im Februar dieses Jahres noch 501 kg 
pro Arbeiter betrug, stellt sie sich im Mai dieses Jahres 
nur noch auf 474 kg. 


Amerikanische Roheisenerzeugung. 
Nach dem Fachblatt „Iron Age“ betrug die Roheisen- 
erzeugung in den Vereinigten Staaten im Monat Juli 
5067000 t Roheisen gegen 3044000 t im Vormonat, 
2 429 000 t im Juli 1919 und 3 421 000 t, im gleichen Monat 
des Jahres 1918. Die tägliche Produktion belief sich 
auf 94 000 t gegen 101 000 t im Juni, 88 000 t im Juli 1919 
und 115000 t im entsprechenden Monat 1918. Es be- 
fanden sich 295 Hochofen im Betrieb gegen 302 im Juni 
und 364 im Juni 1918. 
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Die Lohnzahlung bei Streckung der 
Arbeitszeit. Das Reichsarbeitsministerium hat be- 
kanntlich im Juni auf eine Anfrage der Stadt Barmen 
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hinsichtlich Lohnzahlung bei Streckung der Arbeitszeit 
folgenden Bescheid gegeben: 


„Nimmt der Arbeitgeber wegen Verringerung der 
Arbeitsgelegenheit eine Streckung der Arbeit durch 
Verkürzung der Arbeitszeit vor, so ist er bei 14 fägiger 
Kündigungsfrist verpflichtet, den Arbeitern für die ersten 
14 Tage der verkürzten Arbeitszeit den vollen Lohn 
auszuzahlen, und zwar ohne Rücksicht darauf, ob er 
die Kündigung ausgesprochen hat oder nicht. LaBt der 
Arbeitgeber sechs Wochen mit verkürzter Arbeitszeit 
arbeiten und entläßt er wegen weiterer Verringerung der 
Arbeit nach voraufgegangener 14 tägiger Kündigung die 
Arbeiter mit Ablauf der achten Woche, so ist er bei 
Entlassung der Arbeiter nicht etwa zur Zahlung des 
vollen Lohnes verpflichtet, sondern lediglich zur ‚Zah- 
lung des Lohnes für die verkürzte Arbeitszeit. " 


Dieser Bescheid muß zu den ernstesten Bedenken 
Anlaß geben. Er war in keiner Weise haltbar. Die beim 
Reichsarbeitsminister erhobenen Vorstellungen sınd dann 
auch ohne weiteres von Erfolg gewesen. Der Reichs- 
arbeitsminister hat unter dem 6. August 1920 Akten- 
Zeichen VI. 8585 folgenden Bescheid erlassen: 


„Mein dorthin gerichtetes Schreiben vom 18. Juni 
1920 — Vi. 6420 — ist bezüglich der ersten darin be- 
antworteten Frage verschieden ausgelegt worden. Ins- 
besondere sind in weiten Kreisen der Oeffentlichkeit 
dadurch Mißverständnisse bei der Auslegung memes 
erwähnten Schreibens entstanden: daß mein Schreiben 
ohne Mitteilung der Fragen, auf welche es die Ant- 
worten enthält, in der Presse veröffentlicht worden ist. 
Um der weiteren Verbreitung solcher Mißverständnisse 
vorzubeugen, bemerke ich ergebenst folgendes: 


Nach $ 12 Abs. 2 der Verordnung vom 12. Februar 
1920 (Reichs-Geseltzbl. S. 218) ist der Arbeitgeber im 
Falle der Arbeitsstreckung berechtigt, Lohn oder Ge- 
halt der mit verkürzter Arbeitszeit beschäftigten 
Arbeitnehmer entsprechend der Kürzung der Arbeits- 
- zeit zu kurzen. Diese Kürzung darf jedoch erst von 
dem Zeitpunkt erfolgen, an dem eine Entlassung der 
betreffenden Arbeitnehmer nach den allgemeinen ge- 
selzhchen oder den vertraglichen Bestimmungen zu- 
lässig ware. Wenn nicht im § 12 Abs. 1 vorgeschrieben 
wäre, daß Entlassungen aus Anlaß von Wiedereinstel- 
lungen oder zur Verminderung der Arbeitnehmerzahl 
nur vorgenommen werden dürfen, wenn dem Arbeit- 
geber nach den Verhältnissen des Betriebes keine Ver- 
.mehrung der Arbeitsgelegenheit durch Verkürzung der 
Arbeitszeit zugemutet werden kann (8 12 Abs. 2 Salz 2). 
Der Sinn dieser Bestimmung ist der, daß dem Arbeil- 
nehmer Weiterbeschäftigung mit verkürztem Lohn oder 
Gehalt erst nach Ablauf eines Zeitraumes zugemultet 
werden darf, welcher der vertraglichen oder nach all- 
gemeinen Gesetzen geltenden Kündigungsfrist gleich- 
kommt. Hierdurch soll der Arbeitnehmersin die Lage 
versetzt werden, sich rechtzeitig darüber zu entschei- 
den, ob er die Weiterbeschäftigung mit verkürztem 
Lohn oder Gehalt vorziehen, oder das Arbeitsverhältnis 
kündigen will. Deswegen würde, wenn der Arbeitgeber 
den belreffenden Arbeitnehmern die bevorstehende 
Streckung der Arbeit so rechtzeitig ankündigt, daß die 
vertragliche oder nach den allgemeinen Gesetzen gel- 
tende Kündigungsfrist gewahrt isl, der Arbeitnehmer 
nach Ablauf dieser Frist bei verkürzter Arbeitszeifinur 
den entsprechenden verkürzten Lohn oder das verkürzte 
Gehalt zu fordern berechtigt sein. Eine Kündigung des 
Arbeitgebers ist hierzu weder erforderlich, noch nach 
den Vorschriften des $ 12 Abs. 1 vor Einführung der 
Verkürzung der Arbeitszeit zulässig. 


Meine Antwort vom 18. Juni 1920 bezog sich nur 
auf das in der dortigen Anfrage vom 10. Juni 1920 ge- 
wählte Beispiel, daß eine Kündigungsfrist von 14 Tagen 
gilt. Besteht vertraglich oder nach den allgemeinen 
Gesetzen eine andere Kündigungsfrist, so ändert, sich 
entsprechend der Zeitraum, der zwischen der Ankündi- 
gung der Arbeitsstreckung und der Verkürzung des 
Lohnes oder Gehalts liegen muB. Keinesfalls sollte 
meine Antwort in meinem Schreiben vom 18. Juni 1920 
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haben auf Grund dieses früheren Bescheides 
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dahin verstanden werden, daB diesen Zeitpunkiraum 
z. B. bei eintagiger Kündigungsfrist auch 14 Tage be- 
tragen sollte.“ d 

So erfreulich es ist, daB der Reichsarbeitsminister. 
seine frühere irrtüumliche Auffassung nunmehr berichtigt 
hat, so muß doch darauf hingewiesen werden, daß in 
der Zwischenzeit eine außerordentlich große Be- 
unruhigung in das Verhältnis zwischen ‘Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer getragen worden ist. Verschiedene 
Schlichtungsausschüsse, z. B. derjenige in u 
des 
Reichsarbeitsministeriums die Arbeitgeber verurteilt, 
Löhne in weitem Umfange zu bezahlen. Wenn diese 
Urteile auch noch nicht rechtskräffig geworden sind, 
so waren sie doch in hohem Maße geeignet, das ohne- 
dies so gespannte Verhältnis noch weiter zu verschär- 
fen. Das Reichsarbeitsministerium ist auf die Wichtig- 
keit derartiger Bescheide aufmerksam gemacht worden 
und es darf erwartet werden, daB es künftig in der- 
artigen Fällen sorgfältiger verfahren wird. 


Wohlfahrtseinrichtungen der Fried. 
Krupp A.-G. Die Gesellschaft veröffentlicht jetzt 


- den Jahresbericht 1919 der Beiriebskrankenkasse und 


Arbeiter-Pensionskasse der Gußstählfabrik. Aus dem 
Bericht der Betriebskrankenkasse geht hervor, daß die 
letztere im abgelaufenen Geschäftsjahre sehr stark ın 
Anspruch genommen wurde. Viele aus der Mitglied- 
schaft ausgeschiedene Personen gebrauchten die 
Kassenleistungen noch weit über das Ende des Jahres 
1918 hinaus. Die Folge dieses ungünstigen Kranken- 
bestandes war, daß zu den bereits vorhandenen Fehl- 
betragen von 975000 M aus, dem Jahre 1917 und 
2280000 M aus dem Jahre 1918 ım ersten Vierteljahr 
1919 ein weiterer von 600000 M. hinzukam. Diese miß- 
liche Geldlage der Kasse veranlaBten den Vorstand und , 
AusschuB, am 1. April 1919 eine nochmalige Erhohung 
der Beiträge von 5,1 auf 5,7% des Grundlohnes vorzu- , 
nehmen. Auch die Fried. Krupp A.-G. griff durch Zu- 
wendung von 1 Mil. M helfend ein. Der Mitglieder- 
bestand, welcher am Ende des Vorjahres 42705 betrug, . 
hat sich im Laufe des Berichtsjahres nicht wesentlich ! 
vermindert. Das Vermögen der Krankenkasse betrug | 
Ende 1919 2,41 Mill. M oder 1,85 Mill. M mehr als im 
Vorjahre. — Dem Berichte über die Arbeiter-Pensions- 
kasse ist zu entnehmen, daß sich nach Abbruch der; 
Kriegsarbeit aus der Fabrik zahlreiche pensionsfahige, 
Mitglieder haben pensionieren lassen, die wahrend der 
vorangegangenen fünf Kriegsjahre von ihrer Pen? 
sionierung Abstand genommen und sie bis zum Friedens- 
schlug zurückgestellt hatten. Auch die Firma Krupp‘ 
sah sich infolge des unglücklichen Kriegsausganges 
genötigt, von der Bestimmung des Statuts Gebrauch zu 
machen, welche ihr das Recht gibt, unter der Voraus- 
setzung der Uebernahme der halben Pension die Pen- 
sionierung zu verlangen, auch wenn Arbeitsunfähigkeit 
nicht vorliegt. Der Zugang an Pensionären betrug 642: 
und stieg gegen Ende des Vorjahres um 522. Im Be- 
richtsjahre sind 2,89 Mill. M an Pensionen bar ausgezahlt 
worden. Die Mehrausgabe beitrug 320 021 M, was ver- 
sicherungstechnisch eine Mehrbelastung des Kassen- 
vermögens von rund 3,5 Mill. M bedeutet. Die Mehr- 
ausgabe ist nicht allein auf den großen Zugang von 
Neupensionen, sondern auch darauf zurückzuführen, 
daß seit dem 1. Juli 1919 die halben Invaliden- und 
Hinterbliebenenrenten nicht mehr auf die Pensionen in 
Anrechnung gebracht werden. Im laufenden Jahre wird 
sich die Mehrausgabe noch weiter beträchtlich erhöhen. 
Neben der erhöhten Belastung der Kasse wirkte der 
Kurssturz der in Besitz der Kasse befindlichen Wert- 
papiere ungünstig auf das Kassenvermögen. Der Kurs- 
verlust beträgt 15,51 Mill. M. Infolgedessen schließt 
zum ersten Male. seit ihrem Bestehen die Kasse nicht 
mit einem Kapitalzuwachs, sondern mit einer Kapital- 
verminderung, und zwar von 3,23 Mill. M ab. Die Mit- 
gliederzahl ist von 33632 am 31. Dezember 1918 auf 
36811 Ende des Jahres 1919 gestiegen. Der Ueber- 
schuB.der Einnahmen gegen die, Ausgabe, im Vorjahre 
rund 6,77 Mill. M, betrug im Jahre 1919 nur 3,33 Mill. M 
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Das Gesamivermógen der Kasse ist von 53,57 Mill. M 
am Schlusse des Vorjahres auf rund 50,34 Mill, M am 
Schlusse des Berichtsjahres zurückgegangen. 


Die Reichssektion der Großschiffs- 
werften des Zentralverbandes der Maschinisten und 
. Heizer hat mit dem Monat Juli ein neues Mitteilungsblatt 
herausgegeben, das über ganz Deutschland Verbreitung 
findet und vor allen Dingen dazu dienen soll, den Ver- 
Trauensleufen und Betriebsräten bei Verhandlungen oder 


i 


' Inland. 


In der außerordentlichen Generalversammlung der 
Daimler - Motoren - Gesellschaft ın 
Stuttgart wurde die Erhöhung des Grundkapitals 
um 32 Mill M auf 100 Mill. M genehmigt. Die neuen 
Aktien, die ab 1. Januar 1920 voll dividendenberechtigt 
sind, werden von einem Konsortium den alten Aktio- 
naren zu 112%, im Verhältnis von 2:1 angeboten. Die 
Kapitalserhöhung wurde von Kommerzienrat Berge mit 
den außerordentlichen Mehraufwendungen für Mate- 
rialien, Löhne, Gehälter und laufende Geschäftsunkosten 
begründet. Die hierdurch entstandenen großen Geld- 
bedurfnisse seien durch die letzte Kapitalserhöhung 


nicht voll gedeckt worden, und die Lage der Industrie 


sei zurzeit im allgemeinen und auch für das Daimler- 
Unternehmen eine solche, daß auch die jetzt vorzu- 
nehmende Kapitalserhohung noch nicht als endgültige 
Behebung der finanziellen Schwierigkeiten angesehen 
werden dürfe. Die Gesellschaft arbeite zurzeit mit einem 
erheblichen Bankkredit. Gleichzeitig wies Kommerzien- 
rat Berge darauf hin, daß die Verhältnisse der Industrie 
gerade ın der letzten Zeit wieder unerfreulicher ge- 
worden seien. Sowohl infolge der politischen und mili- 
tarischen Ereignisse im Osten, als auch infolge -der 
Steuergeselzgebung des Reiches sei eine tiefgehende 
Erregung der Arbeitermassen eingetreten, welche 
selbstverständlich in ungunstiger Weise den Gang der 
Produktion beeinflusse. Die Schwierigkeiten auf dem 
Weltmarkte seien seit dem letzten Bericht der Gesell- 
schaft wesentlich gestiegen, wozu besonders auch die 
Exporlabgabe beigetragen habe. Angesichts dieser 
Sachlage. müsse die Gesellschaft den Notwendigkeiten, 
welche hier durch die Knappheit ihrer Mittel auferlegt 
: werden, Rechnung tragen, und eine Reduzierung des 
Ausgabeetats vornehmen. Sie beabsichtige daher, die 
notwendig werdende Einschränkung ihres Betriebes in 
dem Umfange vorzunehmen, der es ermögliche, die Pro- 
duktion einerseits mit den Erfordernissen des Welt- 
marktes und andererseits mit den zur Verfügung stehen- 
den Geldmitteln in Einklang zu halten. Ueber die ge- 
plante Betriebseinschränkung sei bereits mit dem Be- 
'triebsrat verhandelt worden, welcher die Maßnahmen 
nach Möglichkeit hinausschieben möchte. Eine voll- 
ständige Schließung der Fabrik würde zu viel böses 
Blut machen und großen Widerslanden bei den Be- 
hörden begegnen. Nur, wenn die Gesellschaft keinen 
anderen Ausweg mehr fände, würde sie zu diesem letz- 
len Mittel greifen. 

Der Vorsitzende, Geh. Hofrat v. Kaulla, wies zum 
Schlusse noch auf die Seh wlerigkeiten des Steuer- 
abzuges hin. Die Arbeiter hätten sich den Abzug nicht 
gefallen lassen. Natürlich sei die ‚Gesellschaft ihrer- 
seits auch nicht in der Lage, für den Steuerabzug, der 
einen bedeutenden Betrag ausmache, selbst einzu- 
treten. 


In der außerordentlichen Generalversammlung der 
Maschinenfabrik Eßlingen in Stuttgart, in 
der ein Stammaktienkapital von 3588000 M vertreten 
war, wurden die Anträge des Vorstandes auf Erhöhung 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


d Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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A Auseinandersetzungen mit dem Unternehmer- 
tum Material an die Hand zu geben. Das kleine Blatt 
enthält in der Hauptsache Geschäffsberichte der Groß- 
schiffswerften, denen die beste Aufklärung über Un- 
kosten, Umsatz, Dividendenverteilung, Abschreibungen, 
Löhne usw. aller größeren Betriebe entnommen werden 
kann. Desgleichen wird Aufschluß gegeben über alle 
möglichen Fragen des Schiffsbaues und der Handels- 
schiffahrt, insbesondere auf internationalem Gebiet. — 
Früher war der Nürnberger Trichter ein Scherzartikel. 


des Grundkapitals um nom. 8 Mill. M genehmigt. Die 
neuen, ab 1. Juli 1920 dividendenberechtigten Aktien 
werden unter Ausschluß des gesetzlichen Bezugsrechtes 
der Aktionäre an die Gutehoffnungshütte, Aktienverein 
für Bergbau und Hüuttenbetrieb, in Oberhausen, zu 
150% ausgegeben. Zur Begründung der Kapitalsver- 
mehrung wurde angeführt, daß die letzten Erhöhungen 
den Bedarf, der sich infolge der Steigerung der Roh- 
stoffpreise, Löhne usw. ungeheuer vergrößert habe, 
nicht mehr zu decken vermögen. Die Gesellschaft war 
zur Fortführung des Betriebes auf die Inanspruchnahme 
von Bankgeldern angewiesen, die von 8 Mill. M im 
vorigen Jahre nunmehr auf 40 Mill. M gestiegen sind. 
Das ist auf die Dauer eine unerträgliche Belastung des 
Betriebes. Da bei den Betriebskosten mit einem 
raschen und starken Abbau in absehbarer Zeit nicht 
gerechnet werden kann, so muBte eine Verstarkung der 
eigenen Mittel vorgenommen werden. Der Beschluß, 
die Aktien nicht den bisherigen Aktionären, sondern der 
Gutehoffnungshütte zu übergeben, wurde vor allem aus 
der Erwägung heraus gemacht, da& es geboten sei, 
rechtzeitig dem Zuge der Industrie nach Zusammen- 
schluß zu folgen und die Versorgung mit Rohmaterialien 
sicherzustellen. In den Aufsichtsrat wurden zugewählt 
Kommerzienrat Dr. Paul Reusch, Generaldirektor der 
Gutehoffnungshütte, und Landrat Dr. Karl Haniel, 
Dusseldorf. "Was den Geschäftsgang ım laufenden 
Jahre anlangt, so haben die Bestellungen nachgelassen. 
Der Fabrikationsgang in den Werkstätten hat sich ge- 
bessert. Die Ablieferung ist im Wachsen beariffen, 
doch machen sich gegen die teilweise eingeführten 
Ueberschichten wieder Gegenströmungen bemerkbar, 
die auf die schlechte Ernährung, den Steuerabzug usw. 
zurückzuführen sind. 


Preßluftwerkzeug- und Maschinen- 
bau A. - OG. in Bremen. Die mit einem Kapital von 
4 Mill. M am 30. April d. ]. in Bremen gegründete Gesell- 
schaft übernimmt, gemäß eines zwischen ihr und der 
Deutschen Dre&luff-Werkzeug- und Maschinenfabrik 
G. m. b. H. abgeschlossenen Verlrages, das gesamte 
Vermögen der .letztgenannten Gesellschaft. Die 
Deutsche Preßluft-Werkzeug- und Maschinenfabrik ist 
im Jahre 1907 mit einem Stammkapital von 100 000 M ins 
Leben gerufen worden und hat Jetzteres im Laufe der 
Jahre auf 800000 M erhöht. 

Verhandlungen ber die Gründung 
einer Treuhand-GesellschaftmitReichs- 
beteiligung, die die Aufgabe haben soll, die zahl- 
reichen Wracks in der Nord- und Ostsee zu heben, 
finden, wie das „Hamburger Fremdenblatt" erfährt, zur- 
zeit zwischen den Regierungsstellen statt. Die Vor- 
arbeiten für den Plan, der vorläufig noch geheim- 
gehalten wird, SE bis Ende September erledigt sein. 


Man spricht in Düsseldoiter industriellen Kreisen 
davon, daß hinler den Aktienkäufen der Char- 
lottenhütte, die de Majorität der Bismarckhüftte- 
Aktien erworben hat, der Stumm - Konzern steht. 
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Schnellpressenfabrik Frankenthal, 
Albert & Cie, A.-G. Für das abgelaufene Ge- 
schäftsjahr wird ein Rohgewinn von 4,54 (i. V. 1,83) Mil- 
lonen Mark ausgewiesen. Nach Kürzung der Ab- 
schreibungen von 1,45 (0,84) Mill. M, der Zinsen von 
0,03 (0,03) Mill. M und der Unkosten von 1,89 (0,67) Mil- 
lionen Mark verbleibt einschließlich des Vorirages von 
96197 (130397 M ein Reingewinn von 1258 445 
(410677) M, aus dem, wie schon gemeldet, 16% (7) 
Dividende verteilt und nach weiteren Rückstellungen 
126 549 M neu vorgetragen werden sollen, Durch be- 
deutend höhere Umsatzziffern in Verbindung mit gün- 
stigen Materialabschlüssen war es möglich, die weniger 
befriedigenden Abschlüsse der Vormonate auszu- 
gleichen. Im übrigen war das Unternehmen auch wäh- 
rend dieses ganzen Geschäftsjahres voll beschäftigt und 
ist mit einem großen Auftragsbestand in das neue Ge- 
schäftsjahr eingetreten. Trotzdem muß auf die 
Schwierigkeiten in der Rohstoffversorgung und in der 
Fabrikation hingewiesen werden. Ferner muß betont 
werden, daß in der letzten Zeit im Zusammenhang mit 
dem Besserwerden der deutschen Mark die Nachfrage 
nach den Erzeugnissen der Gesellschaft vom Auslande 
her nachgelassen hat, während gleichzeitig im Inlande 
der allgemein erwartete Preisabbau eine große Zurück- 
haltung in Bestellungen mit sich brachte. 


A.-G. Lauchhammer. Unter Bezugnahme auf 
die ın Börsenkreisen zirkulierenden Gerüchte über eine 
höhere Dividendenausschüttung D V. 6%) erklärt die 
Verwaltung, daß sie noch mit den Abschlußarbeiten be- 
schäftigt ist und daher nicht in der Lage ist, über das 
Ergebnis des abgelaufenen Geschäftsjahres etwas mit- 
zuleilen. Etwa 3000 Arbeiter der Gesellschaft sind die- 
Si Tage wegen Lohnforderungen in den Ausstand ge- 
reten. 


Annener Gußstahlwerk. Bei Gelegenheit 
der Einführung von 1,1 Mill. M neuer Aktien an der 
hiesigen Börse teilt die Verwaltung mit, daß für das 
Geschäftsjahr 1919-20 mit einem befriedigenden Er- 
gebnis zu rechnen sei. (Im Vorjahre 5%, im Jahre 
1917-18 250%.) 

Eisenhüttenwerk Thale. Die bisherigen 
Aussichten für das laufende Geschäftsjahr sind nach 
Mitteilungen der Verwaltung nicht ungünstig; doch kann 
mit Rücksicht auf die Zurückhaltung der Abnehmer, die 
sich augenblicklich in allen Geschäftszweigen geltend 
macht, über das Ergebnis nichts Bestimmtes voraus- 
gesagt werden. 4,5 Mill. M junger Aktien sind ncuer- 
dings zum Börsenhandel in Berlin zugelassen worden. 


A. -G. Mix & Genest, Telephon- und 
Telegraphenwerke in Berlin - Schöne- 
berg. Zum Börsenhandel wurden 6,5 Mill. M neuer 
Aktien und 7 Mill. M 4!4prozenlige Schuldverschrei- 
bungen zugelassen. Im Prospekt teilt die Verwaltung 
mit, daß die vorhandenen Auftragsbestände das Werk 
für das laufende Geschäftsjahr voll beschäftigen, so 
daß, falls nicht unvorhergesehene Ereignisse eintreten, 


ein günstiges Ergebnis erwartet werden kann. (1919 
gab cs 7%. Dividende.) 
Ausland. 
Aus dem Harriman-Konzern. Nachrichten 


aus New York zufolge haben die im Harriman-Konzern 
vereinigten American Ship and Commerce Corporation 
und dic American Hawaiian Steamship Cy. gemeinsam 
die mit ihnen bereits seit langem zusammenarbeitende 
Reederei und Schiffsmaklerfirma Livermore, Dearborn 
& Co. erworben und ihr unter der neuen Firmierung 
United American Lins Inc. die Leitung ihres gesamten 
Schiffsbesilzes übertragen. An die Spitze der United 
American Lins treten Harry Liveromre als Präsident und 
Henry Dearborn als Vizepräsident, denen eine Reihe 
erfahrener Schiffahrtsleute, u. a. auch die leitenden Be- 
‘amten der früheren New Yorker Büros der Hamburg- 
"Amerika Linie, W. O. Sickel und E. Lederer, zur Seite 
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stehen, werden,- Der Schiffspark, den die nete Gesell-', 
schaft bearbeiten wird, besteht ous 86 Schiffen von 
etwa 600 000 t, darunter 200 000 t, die ihr vom amerika- 
nischen Schiffahrtsamt überwiesen werden Fine Reihe 
von Neubauten, darunter zwei auf der Chesierwerit für 
die American Hawaiian Steamship Cy. im Bau befind- 
liche große Schiffe mit Dieselmotoren, ‚wird diesen 
Schiffspark vergrößern. Zu den Aufgaben der neuen 
Gesellschaft wird die Ausführung des zwischen Harriv ` 
man und der Hamburg-Amerika Linie kürzlich gelroffe- 
nen Abkommens gehoren. 


In dem am 30. Juni abgelaufenen Jahre haben 
2478 Schiffe mit 8545000 } den Panamakanal 
passiert, was einen Rekord bedeutet. i 


BrüxerKohlen-Bergblau-Gesellschaft. 
Dividendenvorschlag: 29 D V. 27) %, zahlbar in tsche- 
chischen Kr. Ferner wird eine Kapitalserhöhung von 
16 auf 40 Mill Kr beantragt. Davon sollen 8 Mill Kr 
neu ausgegeben werden, die restlichen 16 Mill Kr durch 
Neustempelung der Aktien von 200 auf 400 tschechische 
Kronen aus dem Agiogewinn der jungen Aktien und 
aus der versteuerten Reserve aufgebracht werden. 


Unter Mitwirkung der Société Maritime Henry 
Lesage, der Mine des Potasse du haut Rhin Mülhausen 
A.-G. und der Bank Staehling, Valentin & Co. (StraB- 
burg) wurde eine neue Gesellschaft gegründet mit der 
Firma Société de Navigation Rhénane mit 
einem Anfangskapital von 2 Mill. Frcs., das auf Be- 
schluß des Verwaltungsrates auf 4 Mill. Frcs. erhöht 
werden kann. Die Gesellschaft verfügt über eine Flotte 
von zehn Rheinkähnen, 


E 


Stahltrust. Die noch nicht erledigten Aufträge 
des amerikanischen Stahltrustes betrugen Ende Juli des 
Jahres 11180000 t gegen 10979000 t im Vormonat, 
5579000 t zur gleichen Zeit des Vorjahres, 8.919 000 t 
im Jahre 1918 und 10 844 000 t in 1917. 
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. 'Kursbericht | 
über Aktíen ec SE und n ME 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Ca , 
Ha nnover, Schillerstr. 21, Tel.: Amt Nord 3631, 3652, 

Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. 


Name: Kurs: 
Argo Dampfschiffahrt . . . . s e e e n o 620 4/, 
Badische A.-G. f. Rheinschiff. u. Seelransport 120 — 
Blohm & Voß. . 2 ser ot t t vm 
Bremer Schleppschiff-Gesellschaft . . 338 — 
Bremer Vulkan 25 — 


Dampfschiff-Ges. f. d. Niederrh. u. Mittelrhein 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . . . 12 


Dampfsch. Rhederei Horn . . . . . . . . 295— 
Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . .  192?/, 
Deutsche Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos 335 — 
Deutsche Levante-Linie . E ee Mo Rede PEE 
Deutsche Ostafrika-Linie ,.. > . . . . — 
Elslelher Werft . . ! . . .. ..-.. 201 — 
Emder Rhederei . . . n a > 0.0. — 
Flender Brückenb, und Schiffswerft . 270. — 


Flensburger Dampfer-Compagnie . . . . ..4 
Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 447 — 
Flensburger Schiffsbau . . . . . e so e 
Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . . — 
Hamburg-Amerika-Paketfahrt . . . . . . . 


Hamburg-Bremen-Afrika . . . . 215 — 
Hamburg $üd-Amerika Dampfschiff 236 — 
Hansa Dampfschiffahrt EECH ENG : 273 — 
Howaldswerke . . . . 2 2.2 00m. 228— 
Mannheimer Dampfschleppschiffaht . . . . 100— 
Midgard Die, Seeverkehrs A.-G.. . . » . . 500— 
Mindener Schleppschiff ` , i 311 — 
Neue Dampfer Comp. Kiel . — 
383 — 


Neue Norddie Fluss Dampfsch. Ges. i ; 
Neptun Schiffswerft e s n n. 2 5 5. BO, 
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. Name Kurs: 
Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges.. . . . 100— 
Norddeutscher Lloyd . . . . ... . . . . 1693/4 


Ocean Dampfer Flensburg . . . . . . 325 — 
Preuss. Rhein. Dampfschiff-Gesellschaft . pom 
Reiherstieg Schiffswerft 241 1/3 


Reederei Aktien-Gesellschaft von 18906 . . . 165— 
Rhederei Frisia . . . . . . .. ne. 
Bhederer Juist . . . wo oo ow E Ne urn 
Reederei Visurgis i L.. . . . . . . . . 2455— 
Rhein- u. Seeschiffahrt-Gesellschaft = 
Roladinie . . . . 2 . 2 2 .. .. .. 2701 
Schleppschiffahrt a. d. Neckar... . . TU 
Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser . . . 470— 
Schles. Dampfer Comp. . . . . . . . . 299— 
Schiffswerfi Henry Koch . . . . . . . - PA 
Sächs. Böhmische Dampfschiffahrt . . . . . 131— 
Seck, Dresden . . . . . 2 2 er. 184 — 
Seebeck Schiffswerft . . . . . . . . . . 214— 
Seefahrt Dampfschiff Rhederei . . . . . . 450— 
Seekanal Schiff. Hemsoth . . . » . ... — 
Stettiner Vulcan . . . 2» 2 2 .. . 2471, 


po ———- 


»Serve*-Schnellrechner, der neue "ideale 
Schnellrechner. Bearbeitet von Joseph Serve. Berlin, 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. 14 M. 


Im Gegensatz zu anderen Rechentabellen ermöglicht 
der „Serve“-Schnellrechner sowohl die Berechnung von 
Mehrfachen oder Bruchteilen, von Stunden-, Stuck- und 
Zeitlöhnen, wie auch jede andere Berechnung durch 
Multiplikation und Division für Maße und Gewichte. 

Er ist verwendbar für jede Einheit wie: Lohn- 
stunden, Stück, Kilo, Pfund, Meter, Liter von 1 bis 10 000 
einschließlich der Teilungen: in Sirichbruch. Zehntel, 
Achtel, Sechstel, Fünftel, Viertel, Drittel, Einhalb; in 
Dezimalteilung: 0,100 bis 0,950 (für Kilo, Meter usw.). 

Der „Serve“-Schnellrechner erübrigt zeilraubendes, 
schwerfälliges Ausrechnen auf dem Papier, verhindert 
jeden Rechenfehler und ist daher nutzbringend für jedes 
gewerbliche und industrielle Unternehmen sowie für 
jeden Angestellten. Er erspart Mühe, Zeit und Geld. ` 


Ludwig Hammel, Zivil-Ingenieur: Die Sto- 
rungen an elektrischen Maschinen, 
ApparatenundLeitungen, insbesondere 
deren Ursachen und Beseitigung. 10., ver- 
mehrte Auflage mit 131 Abb. Akademisch-Technischer 
Verlag Johann Hammel, Frankfurt a. M.-West. Preis 
geheftet 5 M. 

‚Die wiederum vorliegende neue Auflage dieses 
Buches beweist, daß dasselbe in verhälfnismäßig kurzer 
Zeit sich Freunde zu verschaffen gewußt hat. Ein der- 
artiger Leitfaden für einiretende Störungen an elek- 
trischen Maschinen, Apparaten und Leitungen ist durch 
den lang andauernden Krieg um so’ mehr erwünscht, als 
die Maschinen durch die Eigenart ihrer starken In- 
anspruchnahme in vielen Fällen ihren Dienst versagen. 


Industrielle Verwaltungstechnik. Ein Leit- 
faden für die Verwaltung moderner industrieller Un- 
ternehmen. Von Albert Baum, Ing. 2. Aufl. Aka- 
demisch-technischer Verlag Johann Hammel, Frank- 
furl a. M.-West. Preis geheftet 4,50 M. ' 


Die durch die Neuzeit geschaffene Lage zwingt den 
Unternehmer, Fabrikleiter, Kaufmann usw. mehr wie 
sonst, sich in eingehender Weise mit all jenen Metho- 
den vertraut zu machen, durch welche wir im den Stand 
versetzt werden, die Leistungsfähigkeit unserer Industrie 
auf das Höchstmaß zu steigern und zugleich die Pro- 
duktionskosten auf das Mindestmaß herabzudrücken. 
Diese Methode nun ‚entwickelt der bekannte Verfasser 
in seinem bereits in 2. Auflage vorliegenden Buche in 


Nome: Kurs: 
Tecklenborg Schiffswerfl . . . . . . .- 266 — 
Vereinigte Bugsier- und Fracht-Oesellschaft . 960 — 
Vereinigte Elbeschiffahrt-Gesellschaft . . 269!/ 
Weser A.-G. . oo on o ot T 
Woermann Linie . . . een. MN 
(Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse 
Name: Kurs: Name: Kurs: 
Holland . . . . 1646.65 | Bulgarien . . . — 
Dänemark . . . 743.25 | Konstantinopel. . — 
Schweden . . . 1028.50 | Madrid und 
Norwegen . . . 740.75 Barcelona . . 755.75 
Helsingfors . . . 15820 | Amerika . . . . 50.17! 
Schweiz . . . . 83585 | England . . . . 180.20 
Wien (altes). . . 21.28 | Frankreich . . . 357.35 
Wien, Disch.-Oest. Belgien . . . . 380.50 
abgest.. . . . 22.15% | Rumänien . . . 116.— 
Budapest . . .21.15'/& | alien . . . . . 23125 
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umfassender. Weise und bringt eine Fülle von prak- 
tischen und im Wirtschaftsleben erprobten Winken und 
Hinweisen. Im ausgesprochenen Bestreben, vornehmlich 
dem Manne der Praxis zu dienen, vermeidet der Ver- 
fasser ‘absichtlich jede weitläufige Erörterung rein theo- 
relischer Probleme, ohne indes wirklich vorhandenen 
Fragen allgemeinen Interesses aus dem Wege zu gehen. 
Vor allem aber beleuchtet er die praktischen Verhalt- 
nisse, gibt so einen erschöpfenden Ueberblick auf allen 
Gebieten industrieller Unternehmungen, und darauf 
bauen sich dann seine Erörterungen in systematischer 
Weise auf. Die Schrift enthält nur Tatsachenmaterial 
und das ist es, was der Praktiker braucht. Das Studium 
dieses Buches muß daher jedem  strebsamen Indu- 
striellen, Unternehmer, Kaufmann usw. empfohlen wer- 
den, da die völlige Vertraufheit mit den praktischen 
Erfordernissen der industriellen Verwaltungstechnik eine 
absolute Notwendigkeit für jeden industriellen Erfolg ist. 


Karte der Donau von Ulm bis zur Mün- 
dung. Unter diesem Titel hat die Erste Donau-Dampi- 
schiffahrts-Gesellschaft in Wien eine im großen Maß- 
stabe (1:125000) verfaßte Situationskarte des Donau- 
stromes im Selbstverlage erscheinen lassen. Diese 
Karte ist im Farbendruck hergestellt und besteht aus 
17 fortlaufenden Blättern. Sie enthält nebst der ge- 
nauen Kilometrierung des Stromes die wichtigsten nau- 
tischen sowie verkehrstechnischen Daten wie Dampf- 
schiffstationen, Umschlagplalze, Eisenbahnanschlusse. 
Ladeplätze, Verkehrs- und Winterhäfen, Fähren usw. 
Das in dieser Karte aufgenommene Längenprofil des 
Stromes gibt unter anderem auch Aufschluß über Hoch- 
und Niedrigwasser, Brückenhöhen und Pegelstände. 

‚Diese ebenso aktuelle wie' technisch bestens aus- 
geführte Karte, welche in Buchform, Format 26 x 16 cm 
gehalten ıst, wird den Interessen der Behörden, der 
Schiffahrtstreibenden, der Spediteure und Verfrachter in 
der wirksamsten Weise begegnen und von allen an der 
Donauschiffahrt und ihrem Ausbau interessierten Krei- 
sen des ln- und Auslandes. willkommen geheien 
werden. 

Die Karte ist durch die Direktion der Ersten Donau- 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Wien, II. Hintere Zoll- 
amtsstraße 1, durch alle gesellschaftlichen Agentien so- 
wie auch durch alle größeren Buchhandlungen zum 
Preise von 30 M zu beziehen. 


Ein neues Zeitungs - Verzeichnis. Die 
durch Krieg und Revolution auch im Zeitungs- und 
Zeitschriftenwesen hervorgerufenen Umwaälzungen 
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haben die seit langem geäußerte Nachfrage nach einer 
brauchbaren Liste der periodisch erscheinenden deut- 
schen Druckschriften gewaltig gesteigert. Seit 1914 ist 
keiner der großen Zeitungskataloge mehr heraus- 
gekommen, weil die in stetem Fluß befindliche, durch- 
aus noch nicht zum Stillstand gekommene Aufwärts- 
bewegung der Anzeigentarife immer wieder von der 
Herausgabe eines solchen  Nachschlagebuches ab- 
schreckte. Ein ungefähres Bild von dem heutigen 
Stande der Presse gibt der jetzt von der Ala, Ver- 
einigte Anzeigen-Gesellschaften Haasenstein A Vogler 
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A.-G., Daube & Co. m. b. H. trotz aller Schwierigkeiten 
und Unkosten herausgegebene große Zeitungskatalog, 
der seit längerer Zeit.von Haasenstein & Vogler A.-G. 
vorbereitet worden ist. Das gut o Werk 
befriedigt nach Möglichkeit das Bedürfnis, gibt der 
Handelswelt neben einer umfassenden Uebersicht über 
das deutsche. Zeitungswesen auch einen orientierenden 
Rundblick auf die wichtigere Auslandspresse und; wird 
daher sicherlich sehr beifällig aufgenommen werden. 
Bestellungen nimmt die Ala [Werbe-Abteilung), Berlin 
SW. 19, sowie deren sämtliche Zweigstellen entgegen. 
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Bearbeitet unter Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahr! in Hamburg 


Motorsehitte 


Viertakt - Schiffsdieselmaschine. 
5. Nr. 6 v. Juni 20) Von der 


Amerikas größte 
(„Motorship“, Vol. 


Worthington Pump a. Machinery Corp., New York, : 


gebaut. 2400 DSi, 1750 PSe, mittlerer Indikator- 
druck 6 Aim. Mechanischer Wirkungsgrad 75 76, 
6 Zylsinder 1737 x 1168", Kompressionsdruck 35 Atm., 
Einspritzdruck 63 Aim. Hilfsauspuffventil am unteren 
Hubende zur Druck- und H'tzeentlastung der Deckel- 


venlile. Die unteren Teile der Staudeninnenbords 
sind herausnehmbar, um die Kurbelwelle innerhalb 
5—10 Stunden ausbauen zu konnen. Brennstoff- 
verbrauch voraussichtlich 0,180 kg/DSe. Gewicht: 
3394, 4}. : 

Schiffsmotor von 4000 DS. („Lloyds List“, London, v. 


6.7.20) Fur das Schiff ,,Cubore" fur die Ore Steam- 
ship Corp. in New York von 7000 Br.-Reg.-To. und 
12000 t Trgf. wird bei der Bethlehem Shipbuilding 
Corp., Lid. ein einfach wirkender Zweitakt - Diesel- 
motor nach eigener Konstruklion gebaut. 6 Zylinder 
648 x 1219 mm, 110 Umdrehungen. 4 Spulventile. 
Neue Sulzer-Motcren. („Lloyds List", London, v.13.7.20.) 
Dei W. G. Armstrong, Witworth a. Co., Ltd., on-Tyne, 
sind zwei Motorschiffe von rund 10000 1 in Bau, die 
mi zwei Zweitaktmotoren von je 1600 DS, 4 Zylin- 
dern 680 x 1100 mm von Stephan Sulzer ausgerüstet 
werden. Gewicht und Kosten sollen geringer sein, 
auch soll minderwerligeres Oel verwandt werden 
konnen wegen des Wegfalles der Auspuffventile, die 
dadurch zerstört werden. Die Spülluff wird durch 
elektrisch betriebene Turbogebläse geliefert, die von 
einem großen Diesel- (elektrischen) Generator den 
Strom erhalten, der gleichzeitig Winden und Steuer- 
ruder versorgt. Oelverbrauch 0,186 kg/PSe-std. Es 
sind derartige Motore bis 6000 PS projektiert. 
Molorschiffbau. („Lloyds List“, London, v. 27. 7. 20) 
Das Frachtschiff „Dorsetshire“ von 12000 t Traf., bei 
Harland & Wolff, Lid., gebaut, mit Dieselmotoren von 
derselben Firma ausgerüstet: 2 Sechszylinder-Motoren 
von je 2250 DS, bei etwa 12 kn 13 t Oelverbrauch 
täglich, tritt in den nächsten Wochen seine Probefahrt 
an. Ebenfalls „Glenogle“, das mit 14000 t Trgf. zur- 
zeit das groBte Motorschiff ist. > 
Neuer Thornycroft-Motor-Kreuzer. (,Motorboat“, Bd. 
35, Nr. 835 v. 9. 7. 20) Länge 15,240 m, zwei 
Sechszylinder - Motoren von je 70 pS, 15—16 kn. 


Steuerhaus in der Mitte über die volle Breite, von 
hier aus kann die Maschine betätigt werden. Ma- 
schinenraum mit zwei Kojen. Salon, Kockpit mit 


Sonnensegel. 

Motorschiff „Salerno“. (Motorship, Vol. 5, Nr. 5 vom Juni 
1920.) Die Maschinenanlage dieses Schiffes, auf der 
Werft von K. Smith, Kinderdijk, Rotterdam, gebaut, 
hat 1650 PS und einen Maschinenraum von 12,192 m 
Länge. Der Vorteil einer Dampfmaschinenanlage 
wird behandelt und sogar behauptet, daB diese Vier- 
taktmaschine an Raum und Gewicht den Sulzer Zwei- 
taktmaschinen überlegen sei. 


Kühlung und Isolierung. 


Neues , Motor-Fischereifahrzeug „Rambler“. (Motor- 
boat Bd. 33, Nr. 835 v. 9. 7. 20) Von Stephan, 
Bauff, an der Ostküste von Schottland gebaut. Lg. 
am Kiel 14,325 m, Lg. u. a. 15,545 m, Br. 4,723 m. 
Zwei Kelvin-Motoren von je 20—30 DS. Dampfwinde 
mit Kessel. 

7500 Br.-Reg.-T. -Tankschift. (Motorship, Vol. 5, Nr. 6 
v. Juni 20) Für die Reederei Transatlantic von 
Göteborg Götaverken gebaut: 119,860 X 16,764 X 9,144 
Meter. Tiefgang 7,341 m. Zwei Dieselmaschinen von 
Burmeister & Wain, je 1300 DSi. Das- Schiff wird 
billiger Oel transportieren als es für die Dampf- 
nan LS der amerikanischen Oelgesellschaft mög- ` 
ich ist. 

Versehiedenes 

Der elektrisch angetriebene Fischdamofer „Mariner“. 
„OÖ. R.“, Vol. 33, Nr. 5 v. Mai 20, S. 455 —465.) 
500 i. Rumpf aus Holz, 45,719 x 7,501 m, mitll. 
Tfq. 3.581 m, 10 kn, 6000 sm Aktionsradius bei 34 Ge- 
schwindigkeit 9000 sm. Zwei Achtzylinder-Diesel direkt 
gekuppelt mit je einem Gleichstromgenerator, 165 kW 
und 125 Volt. Hintereinandergeschallei bei normalem 
Betrieb liefern diese Strom von 250 Volt für 400 PS- 
Motor, der mit 200 Umdrehungen direkt den Propeller 
treibt. Mit einer Dieselmaschine und 125 Volt werden 
70—160 Umdr./Min. erreicht. 

Das größte in Europa gebaute Betonschiff: „Bartels“. 
(‚Das Schiff“, Jg. 41, Nr. 2100, v.. 2. 7. 20) Es 
hat 1800 1 Tragfähigkeit und ist von der Codan-Werft 
in Kopenhagen für die Reederei Paria gebaut. 

(„Shipping World", Bd. 63, 

Nr. 1415 v. 14. 7. 20) Das neue I. D.-Isolierungs- 

system, das die Feuerversicherungsprämie um 1% 

herabsetzt, besteht aus gepreßten stumof aufeinander- 

gesetzten 'Korkplatten, die an der gefährdeten Seite 
mit I. D.- Komposition überzogen sind und gegen 

Wasser und Feuer schützt. 
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BLOHM A VOSS 


Sehiffswerft und Maschinenfabrik 
"embur? o H AMBURG. ËCH 


Bau und Reparatur von Schiiten, Maschinen- 
anlagen und. Kessein jeder Art und Größe 


Elbdock von Blohm & Voss 


6 Schwimmdoeks mit einer Gesamt- 
tragfáhigkelt von ea. 125 000 Tonnen 
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! Brief-Ansohrift: Steinhöft 8—11, Hambutg 11. 2 Telegramm-Anschrift: Hibéock, Hamburg. 
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Nr. 41 | Berlin, 1. September 1920 | XXI. Jahrgang 


Schiffbau nach Schnürbodenmaßen 
und die Verwendung von Viellochmaschinen 


Von |. 


Während der letzten Jahre hat man oft gelesen, daß 
auf amerikanischen Schiffswerften große Frachtdampfer 
in der kurzen Zeit von ungefähr einem Monat' nach 
Legen des Kiels vom Stapel gelassen wurden. Den 
Rekord bildet wohl ein. auf den großen Seen 1918 vom 
Stapel gelassener Dampfer von 3500 1, der nach sieb- 
zehn Tagen ablief. 

Dies ließ sich natürlich nicht dadurch ermöglichen, 
daß: man eine übermäßig große Anzahl von Arbeitern 
am Bau Ge oder Tag und Nacht arbeilete, 
sondern dadurch, daß über 90% aller Eisenteile vor dem 
Legen des Kiels nach SchnürbodenmaBen fertiggestellt 
wurden, so daß es sich, um einen Rekord aufzustellen, 
nur darum handclle wieviel Krane man zur Verfügung 
hat, um die Bauteile zusammenzuselizen, und wieviel 
Nietkolonnen zu gleicher Zeit am Bau arbeiten konnen, 
um ihn soweit fertigzustellen, daß er vom Stapel ge- 
lassen werden kann. 

Die vorliegende Arbeit behandelt das an den großen 
Seen Nordamerikas schon vor 20 Jahren eingeführte 
System der Schnürbodenmallarbeit (Mold System), wo- 
nach lediglich nach Schnürbodenmaßen der größte Teil 
der Eisenkonstruktion des Schiffes fertiggestellt wcr- 
den kann, ohne daß erst ein Bauteil fertiggestellt wird, 
und dann nach Mallen von Bord der nächste Baufeil 
angefertigt wird. | 

Meines Wissens ist in der deutschen Fachliteratur 
über dieses Thema bisher nichts Zusammenhängendes 
erschienen. 

Bei diesen Betrachtungen, und um dieses Ziel so 
rationell wie möglich zu erreichen, ist die weitgehendste 
Verwendung von. Viellochmaschinen ins Auge gefaßt, 
und zwar für Platten- und Profilarbeit. Hierbei sind 
folgende Punkte beim Anfertigen der Bauzeichnungen 
zu beachten, ohne deren Innehaltung die Arbeit nicht 
vereinfacht, sondern umständlicher gemacht wird: 

4, Es sind möglichst viele Platten der einzelnen 
Bauteile in gleicher Breite zu bestellen, während es 
weniger wichtig, jedoch immerhin wünschenswert ist, 


-fikationsgesellschaft einverstanden ist. Bei 


Winter. 


moglichst viele Platten auch von gleicher Lange zu 
haben. 


2. Der Nieldurchmesser der einzelnen Bauteile ist 
so einheitlich wie möglich zu nehmen, um gleichmäßige 
Nietentfernung zu behalten, 


3. Die Nietteilung ist so einheitlich wie möglich zu 
gestalten, was oft nicht so leicht zu erreichen ist. 

Um mit Viellochmaschinen sowohl die Löcher des 
Stoßes als auch die von Spanten, Balken usw. ohne 
Umstellung der Stempel zu lochen, ist es natürlich am 
besten, wenn man am Stoß eine Nietteilung von 4d. 
und ın Spanten und Balken eine solche von 8d. (oder 
3% und 7d.) hat. Die Klassifikationsvorschriften ver- 
langen jedoch allein für Spanten eine Nictteilung von 
5d., 55d, 6d, 7d. Die ersten drei sind nun kein 
Vielfaches von 3%, oder 4d. Die Nietteilung von 5d., 
die für Spanten vorgeschrieben ist, welche aus „U“- 
Profil und Gegenwinkel zusammengesetzt sind, läßt sich 
überhaupt vermeiden, indem man dafür ein einzelnes 
siärkeres Profil wählt. Trotzdem kann man 3% d. im 
Stoß und 5d. im Spant in Uebercinstimmung bringen, 
indem man z. B. auf einer Strecke von sechsmal 35V. d. 
gleich 21 d. im Spant 37s d., 7 d. — 517, d., 7 d. gleich 21 d. 
nimml. Dies ist ein Behelf, mit dem wohl jede .Klassi- 
52d. in 
wasserdichten Schotispanten kann man sich natürlich 
nicht auf diese Weise behelfen, sondern man wird die 
betreffenden Löcher einzeln Jochen müssen. Bei 6d. in 
Rahmenspanten, Piekspanten, Tieftankspanten kann man 
mit 4d. eine Uebereinstimmung erzielen, wenn man ab- 
wechselnd 4d., 8d., 4d., 8d. nimmt, was einen Durch- 
schnitt von 6.d. ergibt, oder um 6 d. und 3%. d. in Ueberr 
einstimmung zu bringen, kann man z. B. auf einer 
Strecke von zehnmal 3% d. gleich 35 d. im Spant 31; d 
7 d. 7 d. — 514 d. 7 d. 7 d. usw. nehmen. Je mehr Lächer 
im Stoß, desto leichter ist der Ausgleich. Bei einer 
Nietteilung von 7 d. im Spant bei Schiffen mit weniger als 
660 mm Spantentfernung kann man meist alle Stöße mit 
einer Nietteilung von 3%.d. versehen. Bei Decks . und 
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Doppelbóden kann man meist 4d. und 8d. nehmen, 
wahrend bei Decks mit Balken an jedem zweiten Spant 
man in ähnlicher Weise 4d. und 3%.d. im Stoß mit 
5% d. im Balken in llebereinstimmung bringen muB. 
Vorstehende Beispiele erscheinen immer noch ein 
besserer Behelf als der von Lloyds Register .geslattete 
und gelegentlich angewandte Ausgleich z. B. bei ? 
Nieten, wenn man im Stoß 4d. und im Spant 6d. hat. 
Bei diesem Beispiel hat man im Spant sechsmal */," 
gleich 54” Nietentfernung beibehalten und im Stoß 
immer Entfernungen von 34”, 4", 34" gruppenweise 
angeordnet. Die Stempel in der Lochmaschine 
sind dann in Entfernungen von 3%”, 2", 2" 
3%” angeordnet und es dient dann, der 1, 2, 
4, 5 Stempel zum Lochen des Stokes, der 1, 
A 5 Stempel zum Lochen der Spantlöcher. 


Enger als 50 mm oder 2" kann man in Vielloch- . 


maschinen die Stempel meist nicht setzen. Hat man 
nun Nietdurchmesser von 25 mm und darüber, so wird 
die regelmäßige Einteilung auch bei 4d. und 6d. sich 
ermöglichen lassen, indem man alle Stempel in 2d. 
gleich 50 mm Entfernung setzt und für das Lochen des 
Stoßes dann jeden 2, 4, 6, für das Lochen des Spantes 
jeden 2 und 3, 5 und 6, 8 und 9 Stempel ausläßt. 

Für den automatischen Blechvorschub, welcher das 
Anzeichnen der Platten bis zu einem gewissen Grade 
überhaupt überflüssig macht, wird auf die Beschrei- 
bungen der einzelnen Viellochmaschinen hingewiesen 


Am einfachsten gestaltet sich die Arbeit mit Viel- 


lochmaschinen natürlich bei großen Gas-, Wasser- und 
Petroleumbehaltern, wo man sehr viele gleiche Platten 
hat, die nur Lochreihen für StoBe und Nähte haben und 
keine weiteren Quernietreihen wie alle Teile im Schiff- 
bau. " 
Bei Viellochmaschinen unterscheidet man im all- 
gemeinen: | 

1. Solche, die wie gewöhnliche Lochmaschinen auf 
einer Seite offen sind und sich zum Lochen von Pro- 
filen oder den an der Plattenkante befindlichen SE 
reihen eignen. 

2. Solche, die rahmenförmig geschlossen sind und 
bei denen die Platten hindurchgeschoben werden, um 
die Quernietreihen und mit demselben Hub eventuell 
die Laàngsnielreihen auf beiden Seiten zu lochen. 
Außerdem kann noch ein Stempel eingesetzt werden, 
der zugleich mit obigen Löchern ein Erleichterungsloch 
oder Wasserlaufloch, z. B. in inlerkostalen Seiten- 
stringerplatten oder Mittelkielplatten, locht. 

Es ist klar, daß man, um. Viellochmaschinen erfolg- 
reich verwenden zu können, die Nietteilung nicht der 
Werkstatt überlassen kann, sondern dieselbe ist auf dem 
Schnurboden anzuordnen. 

Die Vorteile, die die Arbeit nach Schnürboden- 
maßen bietet, sind: 


1. Arbeitserspnarnis gegenüber dem System, wonach 
die meisten Bauteile nach Mallen von Bord aus an- 
gezeichnet werden oder in natürlicher Größe auf einer 
geraden Fläche ausgelegt werden und gegenseitig an- 
gezeichnet werden. Diese Ersparnis macht sich be- 
sonders beim Bau mehrerer gleicher Schiffe bemerkbar. 

2. Große Zeitersparnis beim Belegen der Helgen, 
da Hunderte von Tonnen Material fertig gelocht werden 
können, bevor überhaupt der.Kiel gelegt ist. 

3. Unabhängigkeit von Wind und Wetter beim An- 
zeichnen aller Schiffsteile. 

4. Größere Genauigkeit der Arbeit und besseres 
Zusammenpassen der Löcher in den einzelnen Schiffs- 
teilen. 
Winkeln zu dicht am Winkelrücken zu sitzen, da dies 
rechizeitig beim Herstellen der Malle auf dem Schnür- 


+ 
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- nötig ist. 


Es kommen z. B. weit seltener Löcher in den ` 


M 


boden entdeckt wird. Hieraus ergibt sich ferner eine 


wesentliche Verringerung, der Paragraphen, welche die. 


Akkordsätze für Nieter enthalten. 

5. Zu jeder Zeit vollkommen gleichmäßige Beschäf- 
tigung aller Lochmaschinen in der Werkstatt, So: rech- 
nete man vor Jahren an den großen Seen Nordamerikas, 
daß sechs ` Mann genügend Platten und Winkel nach 
Schnürbodenmaßen anzeichnen konnten, 


Arbeit zu versehen. 

6. Irgend ein Teil, sei es Doppelboden, Schotte oder 
Aufbauten, kann in Arbeit genommen werden, sowie 
das Material angeliefert ist. 

7. Vermeidung der Holzsenten, mit geringen Aus- 
nahmen, um die einzelnen Bauteile wie Spanten und 


Balken auf Stapel in die richtige Lage zuz ziehen, da 


durch die nach Schnürbodenmaßen hergestellten Außen- 
hautplatten, Stringer usw. die Spanten und Balken In 
die richtige Lage gezogen werden. 


8. Verbilligung der Reparaturkosten z. B. im Falle 
einer Orundberührung, da fast alle Teile des Dodens 
unter Verwendung der Baumaße oder nach dem Muster 
unbeschadigter Dlatten erneuert werden konnen, dies 
dürfte allerdings i in vielen Fällen nur der Bauwerft mög- 
lich sein. Es ist sogar im Havariefalle möglich, daß, 
wenn das Schiff im Ausland nur provisorisch gedichtet 
wird, nach Uebersendung einer Aufstellung der Schäden 


‘ von der heimischen Bauwerft, z. B. alle Teile des 


Schiffsbodens vorher fertiggestellt werden können. 
Unbedingt nötig ist es, daß alle Bauteile, für welche 

Malle angefertigt werden, erst in natürlicher Größe auf 

dem Schnürboden aufgeschnürt werden. Die Benutzung 

des Schnürbodens erfordert also unter diesen .llm- 
ständen längere Zeit. Um die Schnürbodenarbeit zu 
erleichtern, empfiehlt es sich, im technischen Bureau 
auf der Arbeitszeichnung Skizzen in größerem Maßstab, 
ähnlich wie sie weiterhin wiedergegeben sind, anzu- 
fertigen, denn dann kann die Werft oder der Reeder im 
Falle einer größeren Reparatur auf diese Skizzen zu- 
rückgreifen, wenn es sich, wie schon erwähnt, darum 
handelt, z. B. einen größeren Bodenschaden zu repa- 
reren. Würde man die Nietteilung ganz dem Schnür- 
boden überlassen, so würden die MaBe, nach denen 
Platten und Profile angezeichnet sind, mit der Ferlig- 
stellung des Baues verschwinden. 

. Im folgenden ist immer von Mallen und vom An- 
zeichnen von ‚Platten und Profilen die Rede. Dies be- 
zieht sich dann auf solche Fälle, wo alle Löcher einzeln 
angezeichnet und gelocht werden; verwendet man da- 
gegen Viellochmaschinen, so stellt es sich heraus, daB 
ein vollständiges Anzeichnen der Bauteile nicht mehr 
Man kann die Arbeit dann einfach so ge- 
stalten, daß man bei vielen, namentlich rechtwinkligen 


Bauteilen, sich beim Lochen nur nach den Spantebenen ` 


oder den durch Mitte Nietreihe gelegten Linien richtet. 
Bei anderen Bauteilen ist überhaupt kein Anzeichnen 
nötig, falls sich bei Viellochmaschinen die Vorrichtung 
für automalischen Blechvorschub benutzen laBt. Alles 
dies hängt natürlich davon ab, bis zu welchem Grad 
das Werftpersonal eingearbeitet ist. 

Vorsicht ist stets beim Spantwechsel anzuwenden, 
namentlich wenn ein Stoß an diese Stelle fällt. 
chen Fällen, wo man nach Schnürbodenmaßen nur den 
parallelen Teil des Mittelschiffes anfertigt, empfiehlt es 
sich daher, außerhalb des Mitischiffsbereichs den 
Spantwechsel vorzunehmen, z. B. an dem Schott, das 
die beiden hinteren Laderäume trennt. Bei Schiffen, 


die die Maschinenanlage ganz hinten haben, kann man . 


den Spantwechsel beim vorderen, Kesselraumschott 
oder Pumpenraumschott vornehmen, dann hat man bis 
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um zwölf. 
Lochmaschinen mit Einzelstempel Tag und Nacht mit 
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vorne glatte Arbeit, Bei großen Spantprofilen würden 
auch keine Schwierigkeiten entstehen, falls einige we- 
nige Spanten vor dem Wechsel etwas geschlossene 
Schmiege bekommen müßten. | 

Was die Malle selbst anbetrifft, so ist es fur die 
Werkstatt natürlich am angenehmsten, vollkommene 
Malle für die ganze Platte mit der Nietteilung in allen 
Teilen vom Schnürboden zu erhalten. Diese Malle be- 
stehen entweder aus dem bekannten Mallholz oder aus 
Papier von ungefähr % mm Dicke. Beide Arten haben 
den großen Nachteil, daß eine fortwährende Kontrolle 
nötig ist, ob sich die Länge infolge von Witterungsein- 
flüssen nicht verändert hat. Dies tritt um so leichter 
ein, je länger ein Mall gebraucht wird oder wenn beim 
Bau von mehreren gleichen Schiffen womöglich Wochen 
vergehen, bis das Mall mal wieder gebraucht wird. Auch 
sind auf dem Mallen stets ein bis zwei Kontrollinien 
nötig. Es ist daher am besten, bei rechtwinkligen Plat- 
len nur ein Gestell zu benutzen, mit dem die Spant- 
ebenen angezeichnet werden, an diese dann kurze 
Lochstreifen gleich der Plattenbreite, wie sie weiterhin 
immer angegeben sind, anzulegen, und zwischen die 
Spantebenen kurze Lochstreifen gleich der Länge der 
Spantentfernung. Dies Verfahren erfordert die ge- 
ringste Menge Material für Malle, ist das genaueste und 
erfordert auch nur eine geringe Gedankenarbeit ın der 
Werkstatt. 

Bei nicht rechtwinkligen Platten (Bodenwrangen, 
Stringerplallen an den Schiffsenden usw.) wird man 
wenigstens für den Umriß ein Mall anfertigen. Für die 
Quernietreihen wird dann 
‘auch noch derselbe Loch- 
streifen wie mittschiffs be- 
nutzt, während für. die 
Längsnietreihen, die schräg 
laufen, eine neue NieHeilung 
vorgenommen werden: muB. 
Wo es moglich ist, richtet 
man sich nicht nach den 
Plattenkanten, sondern nach 
irgend einer geraden Linie, 
am besten Mitte Schiff oder 
nach einer Linie parallel 
dazu, oder nach irgend 
einer Wasserlinie, wie wei- 
terhin bei den einzelnen 
Beispielen erwähnt ist. 

Will man einerseits ver- 
meiden, daß der beim 
Lochen und Schneiden ent- 
standene Grat zwischen zwei Platten kommt, und will 
man andererseits alles von einer Seite aus anzeichnen, 
lochen und schneiden, ohne die Platten wahrend der 
Arbeit umzudrehen, so muß man AuBenhaulplalten usw. 
von außen anzeichnen, Jochen und schneiden. Fur 
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Werften, die pneumatische 
Aufreiber verwenden, und 
damit nach dem Zusammen- 
heften der Platten alle 
Löcher aufre:ben, ansıall 
aufzudornen, empfiehlt es 
sich daher, die Löcher der 
Quernielreihen und der ab- 
liegenden Ueberlappungen 
1 bis 2 mm kleiner zu 
lochen, dann nach Vorschrift 
des  Germanischen Lloyd 
zu versenken und nach dem 
Heften mittels  Aufreiber 
das bißchen Material zu be- 
seitigen, das erforderlich ist, um das Loch auf den rich- 
tigen Durchmesser zu bringen. 

Da man die anliegenden Gänge meist erst locht, so 
können immerhin eine große Anzahl Platfen erst gelocht 
werden, bevor man die Stempel der Viellochmaschinén 
für die abliegenden Gänge umstellen muß. Die Stoß- 
überlappung, die bei jeder Platte einmal anliegend und 
einmal abliegend ist, locht man dann durchweg mit 
kleineren Löchern und reibt alle Löcher auf. Dieses 
Verfahren macht jedenfalls sehr wenig mehr Arbeit, da- 
für haben die Nieter vollkommen glatte Arbeit und die 
Arbeitsausführung wird tadellos. 

Auch für das Schneiden der Platten ist obiges Ver- 
fahren, alles von außen anzuzeichnen, das beste, da 
der beim Schneiden entstandene Grat bei anliegender 
Ueberlappung innen liegt, während der Grat der ab- 
liegenden lleberlappung durch Hobeln beseitigt wird. 

Auf vielen Werften Nordamerikas und Schottlands 
werden die Platten durch die ganze- Dicke "hindurch 
versenkt und dadurch wird der Grat, der beim Lochen 
etwa zwischen zwei Platten kommt, beseitigt. Bei die- 
ser Art des Versenkens muß jedoch doppelt so viel 
Material beseitigt werden, als bei der vom Germanischen 
Lloyd vorgeschriebenen Art, selbst wenn man den Win- 
kel der Versenkung von 54 Grad, wie er beim Germa- 
nischen Lloyd ist, auf 37 Grad reduziert. Bei Decks 
und Schotten, wo nur ‚wenig versenkt wird, macht sich 
der Unterschied. noch mehr bemerkbar. 

lim für die Arbeit mit Viellochmaschinen möglichst 
viele rechtwinklige Platten auch bei der AuBenhaut zu 


 erhallen, hat man in den letzten Jahren Schiffe auf %L. 


oder auf 14. L. ohne Sprung gebaut. 

Im ersten Falle hat man dann die Enden sprung- 
förmig aufgeholt und dadurch dasselbe Aussehen wie 
bei einem Schiffe, das auf die ganze Länge Sprung hat, 
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erzielt. 
sprungförmig aufgeholt und dann in beiden Fällen die 
vom Backdeck und eventuell auch von den. anderen 
Aufbaudecks nach dem Schanzkleid ` des obersten 
durchlaufenden Decks . gehenden  Schanzkleidplatten 
. des besseren Aussehens wegen mit sehr langem Auflauf 
versehen (Abb. 1 und 2). Auch hat man die Back mif 
Schanzkleid statt mit Geländer versehen. 
erste Verfahren ist jedenfalls absolut nichts einzuwenden 


und laßt es sich überall anwenden..Das zweite Verfahren 


ist weniger schön und läßt sich . bei. Olattdeckschiffen 
nicht anwenden, ohne auf die Festsetzung des Frei- 
bords ungünstigen ‚Einfluß zu haben. | 


Die Vorteile sind vielseitig, außer den rechtwink- - 
ligen Außenhautplatten mitischiffs, werden die Auf- ` 


bauten mitischiffs rechtwinklig und eventuell erhalten 


zwei bis vier Schotte nebst mun Versteifungen dieselbe ` 


Größe. S 
Ein anderes Mittel, um auf % L. rechtwinklige 
Außenhautplatten wenigstens unterhalb des Scheer- 


gangs zu erhalten, trotzdem das Deck überall Sprung ` 


hat, hat man bei kleinen Eindeckschiffen (Leichter a 
Küstendampfer) mit geringem Sprung angewandt, ` 

dem man auf etwa % L. die Unterkante Schecrauna 
parallel zur C.W.L. legt. Dies erfordert eine geringe 


Verbreiterung des Scheergangs auf % L. nach vorne zu. 


Das zuerst erwähnte Verfahren ist jedoch in allen Fällen 
vorzuziehen. 

Nachstehend ist eine Zusammenstellung von Einzel- 
heiten, die man bisher nicht überall anwandte, wieder- 
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i. Sprung. auf P oder D E weglassen. Abb. i 


2. Miltelkielplaite: oben und. unten EU mit ae. 


pelten Winkeln, mit einfachen Winkeln von ‚gleichem. 


bos 


Widerstandsmoment versehen. | : 

. $. Vermeidung der Seitenstringer . in- deu Räumen 
und dafür die Außenhaut - verstärken und die. Spanten 
oben und unten besser einspännen, indem man Balken: d 


Ä knie und Kimmstützplatte etwas. vergrößert... 


4. Bodenwrangen nur an jedem zweiten‘ oder drite 
len Spant auker bei Kohlen- und Erzdampfern: ° SET 
© 5, Möglichst nur einen interkostalen- Seitenirüger 


auf jeder Schiffsseite und dafür dnderweitigen. Ersatz . 


vorsehen. Lus que PME 
'6. Spantwechsel außerhalb 7 L. legen.. | S dÉ 
7. Schiffsseilen mittschiffs ohne Einfall bis. zum 


- Zwischendeck oder bis zum Hauptdeck. 


8. Abrunden der. Kimm mit ` einem Radius anstatt 
mit Kurven. e 
.9. Um auf etwa "AL. jede. Feuerarbeit an den 'schwe- ` 
ren Spantprofilen zu sparen, die :Spanten soweit: wie 


i moglich gradlinig : auf die Kimmstützplatte überführen 


und darunter einen einfachen Winkel zur Verbindung 
von Kimmstützplatte und. Außenhaut vorsehen. ` Um 


glatte Arbeit beim Anzeichnen und Lochen zu erhälten, 


ist der Steg an der AuBenhaut bei. beiden Profilen 
gleich und auf derselben Seite der Kimmstützplatte an- - 
geordnet.. Beide Profile können eventuell durch eine 
Oegenlasche miteinander verbunden werden. SE E 

10, „U”-Spanten ohne. Gegenwinkel bis zum 


E. INTUS 1:125 II. Deck, darüber ein leichteres Profil mit Knien 
N air: ` | auf Deck befestigen. , 
VPE Deck Gë? Si di Eu ' 11. Móglichst Vermeidung allzu „S”-förmiger 
A = Messe = Hayptaech.. ` Spanien, wo es, wie z. B. im Vorschiff, sich 
Balken T TIOHUNTLS anjedem Spant | leicht ermöglichen läßt, um. dadurch “die 
Schnürbodenabwicklung ' der Plattengánge. zu 
erleichtern. . 3 
- Das Innehalten von Nr. 9 bis 11 ermöglicht: 
| 2 für das Lochen der Spanten die Verwendung. 
| a —— aee d 2 : . von Viellochmaschinen. - | 
M TEE : RS mU Ei AR eck 
UT ` Balken 2004 85 X72 a. ) 8p. 12. Anstatt doppelter Winkel zur Verbin- 
16-754 CHL. : Kurze » » I BOX 80K1,5 . dung von Bodenwrangen mit der Mittelkiel- 
spant platte, Schottversteifungsknien mit Decks usw. 


Zu Deckspant C REIN 
Piekspant i " 
Stringer L 120X90Xx73 


76-14, 4m 
f 


j L280K TI X100 16,5 


weitgehende Verwendung von ,T"-Profilen, 
wie es beim Schlingerkiel üblich ist. | 

13. Beide Winkel an Ober- und Unterkante 
Bodenwrangen auf. dieselbe Seite setzen, was. 


Du. "» — Zwischenplaffe 12 ^. eine erhebliche Erleichterung für das Anzeich- 
N ` | . nen der Doppelbodendecke ist. 
Ww 4k Lugswinkel 25A 75X12 
$ jJ © 44 Die Randplatte außerhalb % b ‚aus 
| ” Bodenwrangen u Seilenträger 10-9 geradlinigen Platten ausführen ohne Biegüng: 
76-765 lecken "35 LIOKIWOAT2 in der Längsrichtung. Wo: erforderlich, laßt: 
Kimmstützplate 11-10 geflanschr man dieselben mit leichtem Knick aneinander- - 
A ur " La. d Außsenhauf 100x75x10 | 7 stoßen. ` à i 
16-11,5 E | | : TD 15. Anstatt Fächerplatten zur Verbindung der ` 
15 755 E | Æ gor Kimmstützplatten und der. Doppelbodendecke 
"Ries — 792. IO X 12 kräftige Winkel mit der vorgeschriebenen An- 
" ——7090X73 -7,5: zahl Nieten auf jeder Seite. Ordnet man Ier, ` 
125-4 —120X120X73. . ner den Flansch der Randplatte abliegend an, 
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76-155. 1-15 
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gegeben, wodurch die "Arbeit wesentlich EI 
wird und die beim vorliegenden Beispiel zum Teil an- : 


gewandt sind. Meist ist es nur ein Abgehen von alten 


Gewohnheiten, für deren Bened nicht der sen 


Grund Yorliangen ist. 


15-155 -6 bisyorm 1240X286 f ol. 
fs 4. a & 


. dann ist es gleichgültig, ob man Doppelboden- | 
decke oder Randplatte zuerst ‘anbringt, auch 
wird bei Reparaturen das leichte: Heraus- 
nehmen der Randplatte. ermöglicht. Bei An- 
‚wendung der abliegenden Randplatte kann man: ` 


auch" Fücherplatten Oder Stringer mil derselben Neit, ` 
reihe verbinden, 


man ‘kommt mit einem schmalen 
lansch aus und die: Stemmnaht liegt stets frei. ` E 
.16. Anstatt verstärkter Doppelbodenbeplättung | 


| unter Pose und Kessel SEN man re an, z 


ES 


It. AU D NP" 


zur lage Sue E Mr rp "Rae ee e 


. pd 
odes. en ANI. TM Bee T re Tree bon d neet ne otn tg 


die sich dann nur an den Stellen befinden, wo eine Ver- 
stürkung erfordetlich ist und die nicht bis in den Lade- 
raum verschie&en. Man behält dann dieselbe Niet- 
de lung; und ‚denselben‘ . Nietdurchmesser. 


! 


RN. A 
$or90KT2 — quTZONTS 


TOX 702A 75. 


OK 130X13 


A Lange 103172 
Flachkisl T20X26- iii 


Abb. 4 , l n 


Abb, 5 


durch diese Anordnung Ein E  durchgerosteter 
Platten erleichtert. . á 


17. Wenn nicht alle Decks, so doch wenigstens die . 
Zwischendeck-, Piekdeck-, Back- und  Poopdeck- 
balken ohne Balkenbucht ausführen, 


18. Die Rücken von Balken und Spanten in eine 
Ebene. legen und die Balkenknie nicht zwischen beide 
Teile, sondern dahinter legen. Dies erleichtert sehr die 
Mallarbeit, da sonst infolge der verschiedenen Balken- 
kniedicke überall verschiedene Balkenentfernung isl. 
Man spart auf jeder Seite. auch 200 bis 300 mm Balken-. 
länge und vermeidet das Nieten durch drei Dicken, wo 
sonst: Stringerwinkel, Stringerplatte und Balkenschenkel 
zusammentreffen. Das Balken- 
knie muB dann am Balken ver- 
groBert werden. 

49. Piek-, Back- und Doop- 
deck ohne besondere Stringer- 


O- 


platten ausführen . und alle | EE 
Plattennähte parallel zu Mitte AB 
‚Schiff. legen. 7:30 

20. Vorsteven ohne Schih rz paie 
und aus zwei Teilen mit über- H [— zc cem 
all rechteckigem . Querschnitt | SEDES 72 id d $ 
ausführen, Lasche oberhalb 1 | BERBBIN 25 ZTA 1 je 
der Rundung. m | 1 

ET , D : mE lc 2 r4 acce ucl. d cec 

21. Hinlersleven bei Ein- 8 ba GE dee 
schraubendampfern aus drei d d eer 
bis vier Teilen mit ‘Laschen ` Laschef mL. PCEITS 
über und unter dem Wellén- .. n Il, | + 1H 
austritt ‘und’ am , Rudersteven. i » x6 idi ail ! 
Beide Ausführungen für Vor- : | ae 
und Hintersteven erleichtern Re EE EE ER: 


die Reparatur, indem nur we- ° 
nige Teile. losgenietet werden 
brauchen urd verbilligen die 

Kosten für den Eisenbahntrans- 
non "von diesen großen Teilen, 

Zu erwägen sind noch fol- 
gende Punkte: 

1. Doppelbodendecke BE 
linig bis an die Außerthaut füh- 
ren, dort .umflanschen und. die 
Spanten mit großen Knien auf e ur 
der Decke befestigen. ' Anstatt 
der Seitenbilgen muß man dann an geeigneten Stellen: 
Brünnen einbauen.. Da sich diese Anordnung nur 
auf % L. vorteilhaft ausführen ‚läßt, nach den Schiffs- 
‚enden zu dagegen unbequem ist, ‘so ist.deren Wert 
zweifelhaft. v a | 


SCHIFFBAU 


Auch wird, 
= Frachtdampfer von folgenden Abmessungen gewahlt: 


zeichnen erleichtern. 


-sich auf Bauteile vor dem Spantwechsel. 


„vorne“ oder „hinten“, „oben“ 
D n 
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2, Spantentfernung jeweilig um einige Zentimeter 


- vergrößern, als in den Vorschriften angegeben ist und 


dafür gewisse Teile verstarken. 
Als Beispiel für die Schnürbodenmallarbeit is! ein 


Lange . 121,4 m 
Breite 16,00 m 
Seitenhohe 10,66 m 
Tiefgang . 7,35 m 


Das Schiff hat einen durchlaufenden Doppelboden, 


zwei Stahldecks, Mittellängsschotte und keine Raum- 
‚stützen, ferner die üblichen Aufbauten. 
dem Querspantensystem gebaut, doch läßt sich bei 
' dem nach dem Längsspantensystem gebauten Schiffe ` 


Es ist nach 


genau so leicht alles nach a E nere 
ctellen. 

In Abb. 5 TM ein Querschnitt des Damp- 
fers mit Angabe der hauptsächlichsten Materialstärken 
wiedergegeben. Ob anstatt der Platten die Profile ge- 


joggeli werden, spielt keine große Rolle, doch dürfte 


das Joggeln der Platten bei manchen Bauteilen das An- 
Werden Bodenwrangen usw. ge- 
flanschi, so wird die Arbeit dadurch teilweise noch ein- 
facher.. Alle hier wiedergegebenen Skizzen beziehen 
Hinter dem 
Spantwechsel werden dieselben Malle wie im Vorschiff 
benutzt, indem man sie umdreht. Wenn auch viele 


Malle so ausgeführt werden können, daß die Lochein- 
teilung deren Benutzung in umgekehrtem Zustand ge- 
stattet, so empfiehlt es sich doch, stets die Bezeichnung 
usw. an- 


oder ,unten" 


E 


Abb. 6 


zubringen und bei Malen für Winkel die Seite zu kenn- 


. Zeichnen, mit der das Mall am Winkelrücken anliegen 
muB. 


Abb.4 ist ein Querschnitt durch die Mitte 
des Doppelbodens. Die Flachkielplatte ist an- 
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liegend mit Doppellaschen, eine Anordnung, die in ren 
letzten Jahren gelegentlich ausgeführt wurde und ebenso 
wie die abliegende Ausführung kleine Vorteile , und 
Nachteile hat. . 

Abb. 5 ist ein Querschnitt mit einfachen Winkeln 
oben und unten, die dasselbe Widerstandsmoment haben 
wie die zwci doppelten Winkel. 

Die Flachkielplatte (Abb. 6) hat bei 
zehn Spantentfernungen also eine Lange von 7000 mm. 
Zum Anzeichnen sind folgende kurzc Mallstreifen er- 
forderlich, nachdem die Spantebenen mittels eines Ge- 
stelles oder einer Latte abgesetzt sind: i 

Das Mall (Abb. 6 A) wird an die Spantebenen und an 


die Mitte Schiff angelegt und ist milischiffs mit einer. 


Markierung verschen. Die Quernietreihen werden zu- 
erst angezeichnet, um beim Anlegen der Längsmalle 
sofort sehen zu können, ob die Quernietreihen im rich- 
tigen Abstand zucinander sind. 

Das Mall (Abb. 6B) ist für wasserdichte Boden- 
wrangen, falls man einen einzelnen Winkel mit Zick- 
zacknietung hat. 

Das Mall (Abb. 6C) wird zum Anzeichnen der 
Ueberlappung benutzt. Ist die DlaHenkanle nicht ganz 
gerade, dann richtet man sich mit dem Anlegen nach 
Mitte Schiff. Im übrigen ist nur darauf zu achten, daß 
das Mall genau zwischen den Spantebenen liegt. Die 
Locher „a“ werden nur mit Mall (Abb. 6A und B) an- 
gezeichnet. 

Mall (Abb. 6D) für die Mittelkielwinkel hat statt 
Nietteilung 5d. dieselbe Nietteilung wie Abb. 6 C mit 4d., 
dafür ist nur einc Seite wasserdicht genietet. An den 
Schiffsenden werden beide Sciten, falls der Mittelträger 
nicht wasserdicht ist, so genietet. "Die Löcher „b“ 
decken sich und sind so angeordnet, daB sie stels gut 
tür wasserdichte Bodenwrangennietung passen. Die 


SCHIFFBAU 


. Flachkiel 


D d D 
Nr, 4 - 
H d : s 
H € D 
M i 


Löcher „c“ sind nur der TU wegen UN Bei - 
gerader Nietenanzahl zwischen zwei Spanten kann man 
die Einteilung natürlich regelmäßiger machen. 


Hat man statt zweier -Winkel nur einen stärkeren, 
so würde man ein Mall nach Abb. 6E erhalten, wobei 
nur darauf Rücksicht zu nehmen ist, da& die Endlócher 
gut für wasserdichte Bodenwrangennietung passen. `. 


Das Mall (Abb. of) ist für das innere und äußere 
Stoßblech für '"/L.mit 28-mm-Nieten *) und ist in halber 
Breite ausgeführt. Die vordere und hintere Hälfte läßt 
sich jedoch nicht immer symmetrisch ausführen. 


Das Mall (Abb. 6G) ist für das innere und äußere 
Stoßblech an den Enden. Die Löcher jm Mall für die 
l.aschen müssen natürlich mit denen in der Längsnaht 
und in den Mittelkielschweinwinkeln sich decken. Der 
Stoß, der im Vorschiff dichter am hinteren Spant liegt, 
kommt hinter dem Spantwechsel, wo die Malle um- 
‘gekehrt benutzt werden, dichter am vorderen Spant zu 
liegen, so daß die eine über den Spantwechsel laufende 
Platte etwas kürzer wird als die anderen, im um- 


. gekehrten Falle ist diese Platte länger zu bestellen, 


worauf bei allen Bauteilen zu achten ist. Zweifelhafte - 
Löcher beim Spantwechsel laßt man in einem Bauteil 
weg und bohrt sie an Bord nach. 


Alle Längsnietreihen können also ohne Umstellung 
der Stempel mit Viellochmaschinen gelocht werden, 
falls die vorhandenen Maschinen noch 26 mm-Blech 
lochen. Bei den Quernietreihen lohnt es sich beim 
kaum, auf die Benutzung von Vielloch- 
maschinen Rücksicht zu nehmen. (Fortsetzung folgt) 


*) Anmerkung: In allen Abbildungen ist statt 
des. Kieldurchmessers 18 mm 19, statt 26 mm 25, statt 


30 mm 28 zu sélzen. l 
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Mitteilungen aus dem Versuchswesen im Schiffbau S : 
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Die Ueberiragbarkeit der Ergebnisse von Schiffs- 
modell- und Modellpropellerversuchsergebnissen 
auf die Verhältnisse naturgroBer Fahrzeuge. 


In der Zeitschrift „Schiffbau“ Jahrgang 1914-15 
Nr. 15 vom 12. Mai sind vom Verfasser bereits die- 
jenigen Methoden beschrieben worden, nach denen in 
der Preußischen Versuchsanstalt für Wasserbau und 
Schiffbau, Berlin, die Auswertungen der Schiffs- 
Modellversuchs-Ergebnisse zur Ermittlung der für 
naturgroße Fahrzeuge erforderlichen effektiven Schlepp- 
Pferdestärken (EDS) vorgenommen wurden. Es wird 
dabei von dem bekannten Froudeschen Rechnungsver- 
fahren Gebrauch gemacht, wie es zurzeit auch in allen 
anderen in- und ausländischen Schiffbau-Versuchs- 
anstalten zur Anwendung kommt und das von der 
Praxis, trotz der offenbaren Mangel, welche demselben 
noch anhaften, bisher als der sichersten Grundlage zur 
Bestimmung der Widerstandsverhältnisse des  aus- 
geführten Schiffes allgemein anerkannt wird. Bei der 
Ausführung der  Schiffsmodcll - Fahrtversuche mit 
Schrauben, welche vom Verfasser ebenfalls in der Zeit- 
schrift „Schiffbau“ Jahrgang 1914-15 Nr. 15 und 16 be- 
schrieben worden sind, findet die Froudesche Aus- 
wertungsmethode insofern ihre Berücksichtigung, als 
die Modellpropeller bei den betreffenden Geschwindig- 
keiten nicht den wirklich auftretenden Schiffsmodell- 
Widerstand zu überwinden haben, sondern auf solche 
Tourenzahlen eingestellt werden, daß sie einen Schub 


erzeugen, wie er zur lleberwindung , des. korrespon- 
dierenden, durch den sog. Reibungsabzug berichtigten 
Schiffswiderstand erforderlich ist. 


Um die Richtigkeit, dieses Versucheyerfahrens‘ zu 
kennzeichnen und dabei gleichzeitig die Zuverlässigkeit . 
des Troudeschen Auswertungsverfahrens einer Nach- 
prüfung zu unterziehen, wurden die in der Zeitschrift 
„Schiffbau“ Jahrgang 1908-09 Nr. 18 veröffentlichten 
Betriebsfahrlen des 'Doppelschrauben-Passagier- und 
Frachtdampfers „Berlin“ durch Schiffsmodellfahrtver- 
suche unter Einhaltung möglichst gleicher Verhältnisse 
wiederholt. Das betreffende Fahrzeug, dessen Spanten- 
riß in Abb. 1 därgestellt ist, hatte nen 
folgende Hauptabmessungen und Daten: 


Länge zwischen Perpendikeln Lpp = TEN m 
Lange in der Wasserlinie . Lwi = 183,53 m 
Größte Breite auf den Spanien B 21,20 m 


Tiefgang ohne Kiel Tc = 7,564 m 
Deplacement auf Spanlen . Dsp — 20881 cbm 
Deplacement in Seewasser . Ds = 21408 cbm 
Benetzte Oberfläche . F —5290 qm 
: ` Eingetauchte Hauptspantfläche % == 156,3 qm 

Völligkeitsgrad des Be 

ments . . . à — 0,709 
Vólligkeitsgrad der  Haupt-- 

spanHlache . B = 0,975 


Völligkeitsgrad der Schwimm- , i 
wasserlinie a = 0,79 


. SCHIF 


| 
—— — ew. = l 
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Die Konstruktionsdaten der bei- 
den Schrauben (Abb. 2 und Abb. 3), 
welche am Schiff, von hinten ge- 
sehen, über oben nach außen schlu- 
gen, waren die folgenden: 


Aeuberer Durch- 

messer, .,;.. D — 6,300 m 
Steigung (kon- 

stante). . .. . H — 7,100 m 
Sleigungsver- 

haifmisotu s. ff D z 1125 
Anzahlder Flügel eh 
Propellerdisk- 

flache ..... A=D’—-=31,17 qm 
Abgewickeltes 

Flugelareal . . Aa = 11,45 qm 
Flächenverhältnis Au/A = 36,8 9/, 

Ww Projızıertes 
Flügelareal . . An — 9,44 qm 


Flächenverhältnis Ap/A = 30,3 9/, 


Neigung der Erzeugenden der Flügel- 

druckseite 1:6,5 schräg nach hinten. 
Abmessungen der Vierkantnabe 

1,05 x 1,05 m. 
Flügeldickenverhältnis d/D = 5,8457. 

Mit diesen Schrauben sollte das 
Schiff, allerdings bei einem  Tief- 
gange von T — 8,784 m, mil einer 
Maschinenleistung von IPS — 14 000 
indizierten ` Pferdestärken und ns 
— 80 Touren pro Minute eine kon- 
traktliche Geschwindigkeit von Vs 
= 17 kn erreichen. Auf den Betriebs- 
probefahrten wurden bei einem Tiefgang 
von T=7,2 m (mit Kiel), entsprechend 
einen Tiefgang von T.—7,564 m ohne 
Kiel im Mittel V, = 18,226 kn festgestellt 
und dabei IPS 16500 Pferdestärken bei 
nN, = 82 Touren pro Minute indiziert. Die 
Nachprufung des letzteren Resultats war 
in erster Linie der Gegenstand der in fol- 
gendem erörterten Modellversuche: 

Das Modell Nr. 724 des Schiffes wurde 
im Maßstab 1:50 der natürlichen Größe 
hergestellt und zuerst für sich allein, d.h. 


ohne Schrauben bei dem korrespon- 
derenden Tiefgange von Te 7,564 m 
fur den Geschwindigkeitsbereich von 
Vs = 10-20 kn durch gewöhnliche 


Abb, 3 


Seite 1118 


SCHIFFBAU ` / 


Abb. 4. 


Fahrlgeschwindigkeil. Vs = 16 kn | 


Abb. 5. 


Widerstandsverhältnisse 
uber: die Wellenbildun- 
Abb. 4 bis 7 gebracht. Die Er- 
gebnisse dieser Versuche werden in dem Diagramm 
(Abb. 8) in üblicher Weise wieder als Funktion der 
Modellgeschwindigkeilen Vm in m/Sek, sowie der 
korrespondierenden Schiffsgeschwindigkeiten | V, — in 
Knoten und der Geschwindigkeitsgrade Vs: | L in 
Form der Modellwiderstände wm der Gesamtschlepp- 
Pferdestärken EPS, deren Unterteilung in Reibungs- 
pferden EPS, und Formpferdestärken EDS; wie 
schließlich der Admiralitäts- oder Leistungskonstanten 


seine 
Photos 


Schleppversuche auf 
hin geprufi. Die 
gen sind in den 


D*/ : V 49 
Kä EDS dargestellt. Letztere weisen von der 
Geschwindigkeit von 17 kn an, besonders aber über 
18 kn hinaus, einen immer stärker werdenden Abfall 


auf, ein Zeichen dafür, daß von dieser Stelle an die 
Pferdestärken mit einer höher werdenden Potenz als 
der dritten der Geschwindigkeiten anwachsen und die 
ökonomische Grenzgeschwindigkeit des Fahrzeuges 
hierbei bereits erreicht, wenn nicht gar schon um ein 
Gewisses überschritten isl. Dieses macht sich auch in 
der Wellenbildung des  Schiffsmodells bemerkbar, 
welche nach Abb. 6 bei Vs 18 kn plötzlich anfängt, 
besonders stark in die Erscheinung zu treten. 


Die Ergebnisse der mit Schrauben ausgeführten 
werden in dem Diagramm 


Hierin sind ebenfalls als Funktion 


Schiffsmodell-Fahrtversuche 
9) gebracht. 


(Abb. 


Fahrlgeschwindigkeil Vs : 


17 kn 


der . Geschwindigkeiten außer den abgebremsten 
Wellenpferdestärken WPS und den Tourenzahlen pro 
Minute ns, die aus letzteren resultierenden für den 
scheinbaren Slip s und die Gesamwirtkungsgrade der 


Propulsio EPS d tellt. D) Leist 
ropulsion » = : e argestell. Die Leistungs- 
WPS 
: (is Vs? x € 
konstanten Cw weisen von der dGe- 
WPS 


schwindigkeit von V, = 18 kn an ebenfalls den bereits 
oben gekennzeichneten starken Abfall auf. An der 
gleichen Stelle wachsen die Tourenzahlen, welche bis 
dahin ziemlich genau direkt proportional den Geschwin- 
digkeiten qewesen sind, unverhältnismäßig stark an, was 
sich besonders deutlich auch in dem plötzlichen An- 
steigen. der Kurve für den scheinbaren Slip s, bemerk- 
bar macht, l 

Letzterer kann überhaupt als ein sicheres 
Kriterium für alle Ungesetzmäßigkeiten in den Wider- 
standsverhältnissen :des Fahrzeuges angesehen werden, 
da seine Schwankungen durchweg nur auf Aenderungen 
in den Belastungsaraden der Schrauben zurückzuführen 
sind, die ihrerseits wieder dann hervorgerufen werden, 
wenn die Widerstands- oder Schlepp-Pferdestärken des 
Schiffes mit einer anderen als der dritten Potenz der 
Geschwindigkeiten anwachsen. 

Wie bereits eingangs erwähnt, sind bei den Be- 
triebs-Probefahrten des Passagier- und Fracht- 
dampfers „Berlin“ bei einem mittleren Tiefgange von 


Abb. 6, 


Fahrtgeschwindigkeil Vs 


18 kn 


Abb. 7. Fahrlgeschwindigkeil Vs = 


19 kn 
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T = 7,62 m im Durchschnitt V, — 18,26 kn Geschwin- 
digkeit erreicht worden, wobei für die Maschinen 
IPS =- 16 500 indizierte Pferdestärken bei n, = 82 Tau- 
ren pro Minute ermittelt wurden. Nach dem Diagramm 
der Schiffsmodell-Fahrtversuche (Abb. 9) ist für die- 
selbe Geschwindigkeit genau die gleiche lm- 
drehungszahl für die Propeller, und zwar bei einer 
Leistung an abgcbremsten Wellenpferdestärken von 
W PS = 15350 festgestellt worden. Hieraus gehl zu- 
nächst hervor, daß die aus den Schiffs-Modellwider- 
standen nach der Froudeschen Auswertungsmethode Aur 
das naturgroBe Fahrzeug errechneten effektiven Schlepp- 
l'ferdestarken der Wirklichkeit oui entsprochen haben 
müssen, da anderenfalls die Modellpropeller sonst die 
zur Ueberwindung der korrespondierenden ‚Schiffs- 
widersiände erforderlichen Schraubenschube nicht ge- 
iade bei den gleichen (korrespondierenden) Touren- 
zahlen crzeugt haben wurden Es läßt sich daraus 
ierner de weitere Schlu&folgerung ziehen, daB auch die 
Sog- und Nachstromverhältnisse beim Schiffsmodell und 
dcin naturgroßen Fahrzeuge ungefähr die gleichen ge- 
wesen scin müssen, weil Unterschiede in denselben das 
Resultat jedenfalls merkbar beeinflußt haben würden. 
Schließlich dürfte damit auch der Nachweis erbracht 
sein, daß das sog. Propeller-Aehnlichkeitsgesetz in 
weiten Grenzen, und zwar wie im vorliegenden Falle 
bis hinauf zum ModellmaBstab 1:50 Anspruch auf 
Gültigkeit hat, da bei korrespondierenden Fahrt- 
geschwindigkeiten und Tourenzahlen d. h. gleichen Slips 
korrespondierende Schraubenschübe ohne Vornahme 
irgendeiner Korrektur erzeugt worden sind. Wenn durch 
die Schiffsmodellfahrtversuche für die Geschwindigkeit 
von V, == 1826 kn nur eine Leistung von WPS 
~ 15350 abgebremsten Pferdestärken, und bei 
der Probefahrt des naturgroBen Fahrzeuges unter sonst 
gleichen Verhältnissen. IPS -- 16500 indizierte 
Pferdestärken ermittelt worden ist, so ist dies ebenfalls 
miteinander in Einklang zu bringen, und zwar unter der 
Annahme, daß der mechanische Wirkungsgrad der Ma- 
schine, einschließlich der Verluste in den Druck- und 
l.auflagern der Wellenleitung, einen Wert von 


WPS _ 15350 ooz 

IPS — 16500  "* 
rıchabt hat, was der Wirklichkeit ziemlich genau ent- 
sprochen haben kann. Aus allen diesen Gründen läßt 
sich die Behauptung rechtfertigen, daß die Ergebnisse 


von Schiffsmodellfahrtversuchen mit Schrauben außer 
ihrem unbestreitbaren relativen Wert sehr wohl auch 
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einen absoluten beanspruchen dürfen, wenn es sich bei ` 
ihrer Uebertragung um die Festlegung bzw. Beurteilung‘ - 
der Beiriebsverhältnisse des naturgroBen Fahrzeuges 
handelt. x d 

Der ‚Vollständigkeit wegen mögen in folgendem 
noch weitere Versuche gebracht werden, welche "zur 
Ermittlung der Sog- und Nachstromvenhältnisse an dem 
betreffenden Fahrzeug sowie zur Bestimmung des Ein- 
ilusses dieser Faktoren auf den Propellerwirkungsgrad 
dienten. Zu diesem Zweck wurde der Modellpropeller 
Nr. 592 für sich allein, d. h. ohne Schiffsmodell bei ver- 
schiedenen Slips, d. h. mit korrespondierenden Touren- 
(konstanten) bei verschiedenen Fahrtgeschwindigkeiten 
unter Feststellung der Schub- und Momentenkonstanten 
sowie des reinen Propellerwirkungsgrades geprüft. Auf 
Grund der auf diese Weise gewonnenen Versuchsresul- 
late sind dann nach der vom Verfasser bereits in der: 
Zeitschrift „Schiffbau“ Jahrgang 1915-16 Nr. 16. er- 
örterten Auswertungsmethode zunächst die Größen für 
die Sogziffern 1 und die Nachstromziffern w ermittelt 
und darauf die Einflüsse derselben: PW 


Sowie deren Gesamteinfluß ns= n * ny aul den rcinen 
Propellerwirkungsgrad np bestimmt worden. Die 


Ergebnisse dieser Untersuchungen werden in dem 
Diagramm (Abb. 10 als Funktion der Fahri- 
geschwindigkeiten V. = 15—19 kn dargestellt. In dem- 


selben sind gleichzeitig außer den scheinbaren Slips s, 
auch die an Hand der Nachstromverhällnisse errech- _ 
neten Werte für die nominellen oder tatsächlichen 

Slips sn sowie die Gesamtwirkungsgrade der Propulsion 


D 
ges = np com, verzeichnet. 


Zusammenfassung: 


An dem Beispiel des Doppelschrauben-Passagier- 
und Frachtdampfers „Berlin“ wird der Nachweis dafür 
erbracht, daß die Ergebnisse von Schiffsmodell-Fahrt- 
versuchen mit Schrauben sich ohne weiteres unter Be- 
rücksichtigung der Froudeschen Auswertungsmethode 
auf die Detriebsverhallnisse von nalturgroBen Fahr- 


zeugen übertragen lassen und für diese nicht nur relativ .. 


richtige, sondern auch absolut brauchbare Werte liefern. 
Schaffran. 


Zuschriflen an die Schriflleitung 


(Ohne Verantworllichkeit der Schriftleitung) 


Bremen, den 235. Jul; 1920. 
^ Freiberger Stir. 42. 


An den „Schiffbau“, Berlin. 


Schr geehrter Herr Geheimrall 


Es sei mir gestattet, zu dem von Ihnen im Heft 27 
des „Schiffbau“ veröffentlichten Artikel einige Zeilen 
zu erwidern. Wenn Sie diesem Artikel ‚den Patent- 
bericht im Heft 31 entgegenhalten, werden Sie finden, 
daß die dort unter Nr. 316 189 geschützte Klampe eine 


t 


reichlich bemcssene Achnlichkeit mit dem in Nr. 27 ge-- 


schilderten „neuartigen Garnierhalter‘“ aufzuweisen ver- 
mag. Ich habe mich deshalb bereits an das Patentamt 
gewendet und gegen eine Schutzerteilung der Klampe 
System Cummerow Einspruch erhoben. Einspruch 


möchte ich auch gegen die Art der Veröffentlichung im 
„Schiffbau“ erheben. 


Es wird dort behauptet, daß die „Garnierklampe 
System Cummerow“ es in kurzer Zeit verstanden 'hat, 
sich bei einer ganzen Reihe von Werften und Reede- 
reien des In -und Auslandes einzuführen. . Darf ich hier 
anfragen, welche Werften und Reedereien das sind?: 
Mir ist von unsern größeren Werften und Reedereien 
keine einzige bekannt, die diesen Garnierhalter ein- 
geführt hat, bekannt ist mir nur, daß sich gerade unsere 
größten Reedereien sehr ablehnend verhalten haben und 
daß ich gerade von dieser Seite auf die. „Nachempfin- 
dung“ des Herrn Cummerow aufmerksam gemacht wor- 
den bin... Die Vertreterfirma des Herrn Cummerow, 
nämlich Th. Peters u. Co., sagt sogar in ihrer an die 


|} 


Nr. 41 


Werften und Reedereien ‘verschickten -Anpreisung, daB 
die Klampe: von dem Hamburger Normenausschuß an- 
genommen worden sei. Sollte hiermit der H.N. A. = Han- 
delsschiff-Normenausschuß gemeint sein, so erkläre ich 
diese Behauptung der Firma Peters glattweg als freie 
Erfindung. ch bin nämlich selbst in. dem HN A. seit 
über “einem Jahre aktiv tätig. Verraten möchte ich 
‚Herrn Peters-Cummerow auch, daß sich der HN A. 
‘grundsätzlich, nicht mit Patenten, ihrer Annahme oder 
Ablehnung zu Normalie befaßt. 


. Hochachtungsvoll 
' | L Unger. 


ebe MÀ —À — MÀ 


. Hamburg, den 17. August 1920. 


Sehr geehrter Herr Geheimrafl 

` Auf die Entgegnung des Herrn L. Unger gegen. den 
Artkel im Heft 27 und gegen die. Konstruktion meiner 
Garnierklampe möchte ich mir erlauben zu erwidern, 
daß das Patent des Herrn Unger mit der Konstruktion 
meiner Garnierklampe nur die Punkte gemeinsam hal 
— die notwendigerweise alle Garnierklampen aus Rund- 
‚eisen gemeinsam haben müssen; nämlich die Klampe 
ist wie alle Klampen in einem Loch des Spantes auf- 
gehängt und greift hakenförmig um die Latten — und 
ist aus Rundeisen, 
. Alle andern — Hauptteile sind gänzlich verschie- 
den. Meine Klampe sitzt mit einem S-Haken im Spant, 
der unbedingt ein Herausfallen verhindert und außerdem 
ein kleineres Loch bedingt — während die „Ungersche 
Klampe“ durch ihre einfache Hakenaufhangung heraus- 
fallen kann, wenn sie beim Löschen von unten ange- 
hoben wird. Ferner liegt die Latte bei meiner Klampe 
auf dem horizontalen Teil der Klampe, der am Spant 
liegt, und auf dem Arm, der die Latte umfaßt — die 
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Allgemeines 


E Wettrüsten. Nach „Temps“ vom 24. Juli 1920 
‘erklärte der Marineberichterstatter im französischen 


Senate: „Im Jahre 1925 muß es’ sich entscheiden, ob 


England oder die Vereingten Staaten von Amerika den 
Preis davontragen werden. Frankreich beteiligt sich 
nicht an diesem Wettrüsten zur See“. 


Deutschland ` 


Schicksal der deutschen Flotte. | Die 
den Vereinigten Staaten zugeteilten früheren deutschen 
Kriegsschiffe Linienschiff ` Ostfriesland", Kleiner 
Kreuzer , Frankfurt” und die Zerstörer , V. 45", „C 102", 
Le 122", — sind am 13. Juli 1920 von Brest nach New 


Pd 


York abgefahren, wo sie am 7. August 1920 erwartet | 


wurden. „Ostfriesland” und „Frankfurt” wurden mit 
eigenem Dampf überführt, die Zerstörer dagegen ge- 
schleppt. (Army and Navy Journal, 24: und 51. Juli 1920.) 

Am 5. August 1920 sind im Firth of Forth die Linien- 
` schiffe „Helgoland” und „Westfalen” sowie zwolf Zer- 
störer an England ausgeliefert worden. ` (Morning Post, 
—6. August 1920.) 

Nach „Temps“ vom 6. August 1920 sind Kleiner 
Kreuzer „Stralsund” und Zerstörer „V 120” auf der 
.Reede von. Cherbourg eingetroffen. Die „Regens- 
burg" wird in Brest armiert. a 


England 


Zukunftsentwicklung > C 
schiffbau. Nach ,Morning Dost".vom 24. Juli 1920 


“sagte Earl Beatty, auf dem Gebiete der Wissenschaft: 


und der Versuche sei.die englische Marine jetzt besser 
gerüstet als je zuvor., Bevor an umwälzende Neu- 


rm Kriegs- 
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„Ungersche“ Klampe dagegen liegt nur mit einem Arm 
unter der Latte. — und dürfte die Art, wie das Rund- 
eisen bei ihr um den Spant geführt — und in die Hohe 
gebogen ist, wohl unter den heufigen Arbeits- und 
Materialverhältnissen keinen Vorzug bedeuten. 

‚Meine Klampe hat auch noch drei Eigentumlich- 
keiten, welche der „Ungerschen“ abgehen. Sie ist in 
der neutralen Faser des Spantes aufgehängt =~, Sie 
kann zurückgeklappt werden, ohne daß die Klampe uber 
den Spant hervorsteht — und gibt, wenn sie angehoben 
wird, die Latte frei — was beim Einlegen der Latfen 


` wichtig ist. 


Von einer Nachempfindung kann also wohl keine 
Rede sein, und möchte ich die Entscheidung darüber — 
ob meine Klampe in das Patent. des Herrn Unger ein- 
greift, ruhig dem Patentamt überlassen. Im übrigen 
ich Herrn Unger mitteilen, daß augenblicklich 
meine Klampe bei sechs großen und einer mittelgroßen 
Werft in Auftrag gegeben und teils schon einge- 
baut ist. | l B 

Was die Normalisierung der Klampe betrifft, so isi 
dieselbe vor Monaten allerdings beim HN A von mir 
privatim ‚angestrebt worden — was aber später auf- 
gegeben wurde, da ich erfuhr, daß Patente usw. nicht 
in Frage kommen — also bedurfte 'es von seiten des 
Herrn Unger nicht erst des Hinweises und der Ent- 
hüllungen aus seiner sozusagen halbamtlichen Tätigkeit: 

Die Vertreter der Klampe, die Firma Theodor 
Peters & Co, Hdmburg I, haben in ihrem „Rund- 
schreiben“ seinerzeit lediglich erwähnt, daß die Klampe 
zur Normalisierung heranstand, d. h., dort eingegeben 
war — und wurde dieser Satz später ausgelassen, als 
dies aufgegeben wurde. l 


Hochachtungsvoll 
Fr. Cummero w. 


VÉeunnuw»^sn 


konstrutkionen gedacht werden könne, mussc man zu- 
nächst die Kriegserfahrungen sorgfältig auswerten und 
alle Lehren des. Krieges durchdenken. Nur so konne, 


"wenn die Zeit für neue Anstrengungen gekommen sei, 


das dafur aufzuwendende Geld in der besten Weise 
ausgenutzt werden. In einer späteren Rede, dic Beatty 
in der Universität hielt, sprach er den Wunsch nach 
Errichtung eines Lehrstuhls für das „Evangelium der 
Seemacht’” aus. | 

An diese Aeußerungen anknüpfend, eroiteri die 
englische Fachpresse gegenwärtig die voraussichtlichen 
Entwicklungstendenzen des Großkampfschiffes beson- 
ders eifrig. Hervorzuheben sind in dieser Richtung 
Engineer" vom 13. August 1920 und „Naval and Milh- 
a aus deren Aus- 
führungen folgendes entnommen sei: Daß das Grok- 
kampfschiff auch weiter das Rückgrat der Flotte bilden 


‚wird, wurde bereits in einer Denkschrift des Ersten 


Seelords vom 12. März 1920 niedergelegt. Indessen 
dürfte nach Mitteilungen des Kapitäns Sir A. Chatfield, 
dem slellveriretenden Chef des Admiralstabes, das 
Großkampfschiff der Zukunft kaum eine Neuauflage des 


© Schlachtkreuzers Hood? darstellen, da nach den Er- 


fahtungen des Krieges der hohen Geschwindigkeit 
gegenüber anderen für die Kampfkraft maßgeblichen 
Faktoren nicht mehr soviel Wert wie früher beigemessen 
werde. Bei Herabsetzung der Geschwindigkeit um 
einige Knoten läßt sich vor allem der Panzerschutz 
wesentlich verbessern und die Bewaffnung verstärken. 
Die Richtlinien künftiger Entwicklung dürften: daher auf 
ein Schiff von mäßiger Geschwindigkeit bei bestem 
Panzerschutz und wirksamster Bewaffnung hindeuten. 
Die.Art der Bewaffnung wird sich in erster Linie nach 
der Entwicklung der anderen großen Marinen richten 
müssen. | 
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Verkauf. Der Verkauf der Sloop ,Torch" an 
ein Fischereisyndikat in Neu-Seeland erinnert an ein 
unliebsames Vorkommnis mit diesem Schiffe, das 
seinerzeit viel Aufsehen erregte. „Torch” befand sich 
1911 zur Instandsetzung auf der Werft in Sidney, als es 
den Befehl erhielt, für längere Zeit in See zu gehen. 
Bei dieser Fahrt verlor das Schiff die Schraube und 
mußte, daher nach Sidney zurückgeschleppt werden. 
Bei der Besichtigung ım Dock zeigte sich dann, daß der 
stählerne Innenboden des mit hölzerner Außenhaut ver- 
sehenen Schiffes vollkommen durchgerostet war. Auch 
das Oberdeck wies ähnliche Mängel auf. Das Schiff 
halle somit in völlig verrottetem und nicht seefähigem 
Zustande seine Reise angetreten. Die Angelegenheit 
wurde später im Parlament zur Sprache gebracht und 
hatte die strenge Bestrafung der für den Vorfall ver- 
antwortlichen Personen zur Folge (Naval and Mili- 
tary Record, 4. August 1920.) 


Beschäftigung der Staatswerften. Die 
Inanspruchnahme der Staalswerften für Handelsschiff- 
bauten scheint bisher keine erheblichen Fortschritte ge- 
macht zu haben. In Portsmouth ist der Bau eines 
Tankschiffes, welcher der Werft zu Beginn dieses Jahres 
übertragen, wurde, noch nicht begonnen. Die Werft ist 
im wesentlichen mit der Ausrüstung einiger von Privat- 
werften gebauter Kriegsschiffe beschäftigt. Die letzten 
ihr zugewiesenen Neubauten waren die von Vickers 
hergestellten Unterseeboote „L 26" und „L 27". 
letzthin fertiggewordene, von Armstrong gebaute Flug- 
zeugmufterschiff ,Eagle" macht gegenwärtig Probe- 
fahrten. Eine Entscheidung über die Fertigstellung des 
der Portsmouth-Werft übertragenen und am 2. April 
1917 auf Stapel gelegten Neubaues des Kleinen Kreu- 
zers ,Effingham", dessen Baufortschritt sehr gering ist 
— Fertigstellungsgrad des Schiffskorpers erst 25%, der 
Maschinenanlage allerdings schon 97% —, ist bisher 
nicht gefallen; wie verlautet, soll das Schiff zwar voll- 
endet, seine Helling aber nicht vor Mai 1921 frei werden. 

In Devonport ist das der Werft zugewiesene 
Oeltan! schiff von 10000 t Tragfähigkeit auf Stapel ge~- 
legt worden. Es wird bei 131 m Länge und 17,4 m Breite 
eine Verdrängung von 15000 t erhalten. Ferner wird 
hier das von Armstrong gebaute Flugzeugmutterschiff 
Hermes" fertiggestellt. 

Die Chatham -~ Werft, die hauptsächlich mit Re- 
paratur- und Instandsetzungsarbeiten beschäftigt ist, 
baut den ihr zugeleilten Kleinen Kreuzer ,Despatch" 
` fertig; ferner rüstet sie die Unterseeboote „L 23” und 


„L 55”, die von Vickers bzw. Armstrong gebaut «sind, ' 


aus. 


ms (Marine Engineer and Naval Architect, August 


Neubau. Der Kleine Kreuzer ,Raleigh", der bei 
W. beardmore & Co. im Oktober 1916 auf Stapel gelegt 
wurde, ist der Staalswerft Devonport zur Fertigstellung 
überwiesen worden. Außer „Raleigh” gehen hier ein 
Flugzeugmutlerschiff G,Hermes"), zwei Kleine Kreuzer, 
ein Zerstörer und ein Unterseeboot ihrer Fertigstellung 
enigegen. Ein weiterer Kleiner Kreuzer wird der Werft 
voraussichtlich demnächst zugewiesen werden. (Naval 
. and Military Record, 4. August 1920.) 


Unterseeboote. Die der Sfaatswerft Chatham 
zur Fertigstellung zugeteilten Vickers-Boote „L 23” und 
„L 24" gehören einer Auftragsreihe von elf Schiffen an, 


von denen fünf bei Beginn dieses Jahres bereits fertig - 


waren. Die Boote sind 72,58 m lang, haben 800 bzw. 
1000 t Verdrängung und besitzen eine Stundengeschwin- 
digkeit von 10 kn. Außer mehreren Torpedorohren tra- 
gen sie ein 10 cm-Geschütz. 
14. August 1920.) 


Englische Kolonien 


Schwimmkran für Australien. Die 
Staatswerft der australischen Marine in Cockatoo Island 
hat kürzlich einen von Cowans, Sheldon and Co. ge- 
bauten Schwimmkran von 150 1 Tragkraft bei 27,4 m 
Drehkreisradius erhalten. Der elektrisch betriebene 
Kran wird von einer Dampfdynamo gespeist. Das zu- 
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(Journal de la Marine, 


Ne A 


gehörige Schwimmponton von 556 m Länge‘ isf aus 
Stahl gebaut: es besitzt keinen eigenen Antrieb, muB 


also jeweils nach dem Verwendungsorte hingeschleppt 


werden. (Engineer, 2. Juli 1920.) 


Kanadische Marinepolitik. Nachdem 
sich das kanadische Parlament nach dem Beispiele 
Australiens zugunsten einer eigenen Marine . 
gesprochen hat, befaßt man sich gegenwärtig mit ihrer 
Orgänisation, und zwar dürfte sie ganz nach englischem 
Muster ausfallen. , Zunächst sollen die beiden alten 
Schulkreuzer ,Niobe" und „Rainbow” durch einen mo- 
dernen Kleinen Kreuzer von 4800 t sowie die beiden 
Kanada von der englischen Marine zur Verfügung ge- 
stellten Zerstörer „Patriot” und „Patrician’ — zwei 
Boote von 1000 t Verdrängung, 35 kn Geschwindigkeit, 
Antrieb durch Turbinenanlagen, Dampferzeugung in Oel- 
kesseln — erseizt werden. Außerdem erhält die neue 
Marine die ‚beiden Unterseeboote ,H 14" und „H 15" 
von 364 bzw. 434 1 Verdrängung, 
geschwindigkeit, bewaffnet mij] vier 45 cm-Torpedo- 
rohren. Der Marinehaushalt beläuft ach, fur dieses Jahr 
ouf 2% Mill. Pfund Sterling. (Journal de la Marine, 
14. August 1920.) ——— : 


Marinepolitik von Neu-Seeland. Nach 
einem in einem Berichte Lord Jellicoes niedergelegteh 
Vorschlage soll Neu-Seeland die Bemannung und In- 
standhaltung von drei Kleinen Kreuzern, sechs Unter- 


seebooten, einem Mutterschiffe, ferner die Einrichtung. 


einer Seefliegerschule übernehmen. Die Kosten sollen 
sich im ersten Jahre auf 357 000 £ belaufen und sich bis 
zum funften Jahre auf 166000 £ verringern. Während 
dieser Vorschlag in der Presse allgemeine Zustimmung 
zu finden scheint, macht die Regierung ihre ' Stellung- 
nahme dazu vom Verlaufe der für den Beginn nächsten 


Jahres in Aussicht , genommenen. Reichskonferenz ab-- 


hängig, die sich hauptsächlich mit Fragen der Marine- 
politik befassen soll. (Naval and Military Record, 


4. August 1920.) 
Frankreich 


: Stapellauf. Der Stapellauf' des Avisos „Re- 
miremont", eines Schiffes von 78 m Länge, vollzog sich 
am 51. Juli 1920 bei den Chantiers de la Gironde in Bor- 
deaux unter eigenartigen Verhältnissen. Das Schiff 
sollte bereits am 30. Juli ablaufen, war aber aus un- 
bekannten Gründen nicht zu Wasser zu bringen. Um 
das Ablaufgewicht zu vergrößern, enischloB man sich, 
die Ballastzellen mit etwa 100 t Wasser zu füllen. Am 
folgenden Tage lief das Schiff nach Beseitigung der 
haltenden Trossen zunächst langsam ab. Das Heck 
halte bereits die Unterkante der Ablaufbahn passiert 


und das Fahrzeug sollte eben aufschwimmen, als es: 


langsam stromaufwarts gedrängt wurde. und infolge des 
Seitendruckes umfiel, Mit vieler Mühe gelang es, durch 
Schlepperhilfe das Schiff wieder aufzurichten und in die 
Richtung der Ablaufbahn zu bringen. Dabei versackte 


es langsam trotz tunlichster Erleichterung, die man durch . 
Herauspumpen des Ballastwassers erreichte, mit dem. 


Teck immer tiefer in eine vor der Bauhelling liegende 
Schlammbank. Plötzlich bewegte sich das Schiff,’ des- 
sen allmählich größer werdende Neigung zur Ablauf- 
bahn wohl den Bahnwiderstand überwand, selbsttätig 
vorwärts, und der weitere Ablauf ging dann anstands- 
los vor sich. (Journal de la Marine; 7. August 1920.) 


Schiffsunfall: Das ehemalige Linienschiff 
„Carnof”, das nach Rotterdam zum Abwracken verkauft 
war, ist bei der Ueberführungsfahrt nach einem größe- 
ren Wassereinbruche im Sturm gekentert. (Journal de 


la.Marine, 14. August 1920.) 


Italien 


Stützpunkte. „Corriere della Sera” vom 
31. Juli 1920 bestätigt die Meldungen der „Epoca” und 
des „Giornale d'Italia", daß Giolitti Rhodos und Castello- 
rizo als insulare Stützpunkte im östlichen Mittelmeere 
behalten wolle, da ja Italien im türkischen Friedensver- 
trage kein Flottenstützpunkt an ` der kleinasiatischen 
Küste mehr zufalle. 


i 


Marine  aus-, 


15 kn Stunden- 


E 


"Nr. A 


Japan 
Luftfahrwesen. Eine große SE 
welche die groBte in Japan sein wird, soll für die Ma- 
rine in. Kure mit einem Kostenaufwande von 30 Mill. Yen 
errichtet werden und in zwei Jahren betriebsbereit sein. 
Ingenieure und. Arbeiter werden zur .Anlernung nach 
x und Amerika entsandt. (Aeroplane, 14. Juli 


N 


Vereinigte Staaten ` 


Waff enwesen im Kriége. Ein von Konter- 
admira! Ralph Earle herausgegebenes Werk: „Navy 
Ordnance ‘Activities, World War, 1917-18" gibt einen 
Ueberblick über die Tätigkeit des Bureau of Ordnance 
im Kriege. Kapilel I behandelt den Arbeitsbereich die- 
ser Marinedienststelle in der Vorkriegszeit, Kapitel H 
ihre Umorganisation nach Eintritt der Vereinigten Staa- 
ten in den. Krieg, Kapitel Ill beschreibt die artille- 
ristischen Maßnahmen zur" Bekämpfung von Untersee- 
booten, . Kapitel. IV die Konstruktion von Geschützen, 
Lafetten, Handfeuerwaffen, Kapitel V die Munitions- 
erzeugung, Kapitel VI die Wasserbomben, Kapitel VII 
die Minensperre in. der Nordsee. Das Schlußkapitel 
endlich ist der Besprechung von Erfindungen und For- 
schungsarbeiten vorbehalten. (Army and Navy Journal, 
5. Juli 1920.) ; 


Icolttenv ens gum: Die in Alaska m Aus- 
bau begriffenen Chicalcon-Kohlenmine im Matinuska- 
Gebiete, die nach den angestellten Versuchen eine gute 


Marinekohle liefert, soll fur die Versorgung der Pazi- - 
(Army and | 


fischen Flotte in Aussicht gencmmen sein. 
Navy Journal, 31. Juli 1920.) i 


Mannschafisersatz. Aus Anlaß der Bestim- 
mung, daß nur gediente Leute zur Unterseebootsschule 
in New London zügelassen werden, ist ein ernstlicher 
Mannschaftsmangel eingetreten, der für die Indienst- 
stellung neuer Boote sehr hinderlich ist. Gegenwärtig 


SCHIFFBAU 


fehlen nicht weniger als 450 Mann, vor allem Maschinen-. 


personal, Elektriker und Artilleristen. Unter Hinweis auf 
die erhöhten Gebuhrnisse des Unterseebootspersonals 
soll jetzt ein energischer Werbefeldzug eröffnet wer- 
den. (Army and Mavy Journal, 51. Juli 1920.) . 


Stap ellü&ute, Zerstörer „Edsall“ lief am 

Juli 1920 bei William Cramp in Philadelphia, Zer- 
Hörer „Sturtevant’. am gleichen Tage bei der New 
York Shipbuilding Company in Camden vom Stapel. 
(Army and Navy Journal, 31. Juli 1920.) 

.  Unferseeboot „S 22" wurde am 15. Juli 1920 in 
Quincy zum Ablauf Seal (Army and Navy Journal, 
24. Juli 1920.) " ; 

. Rekordg saiw a oken Der Zerstörer 
Satterlee” stellte bei den Meilenfahrten an der Rock- 
land ~ Meile mit 38,257 kn Höchstgeschwindigkeit bei 
einer mittleren Stundengeschwindigkeit von 37,272 kn 
einen. Geschwindigkeitsrekord auf. 
störer gehört dem neuesten 1200 t-Typ an und ist von 
der Newport News-Werft gebaut. Seine Maschinen- 
anlage besteht aus zwei Westinghouse-Getriebe-Tur- 
binensätzen von 14000 WPS. Das Radergetriebe, 
ebenfalls Bauart Westinghouse, setzt die Dampf- 
turbinendrehzahl von 3050 Umdrehungen bis auf 452 Um- 
 drehungen je Minute herab. Bei den Probefahrten wurde 
eine Höchstleistung von 31657 WPS bei einer Pro- 


Vorrichtung zum Füllen von 


.. KL 65a. ; 
Oelzellen auf Schiffen. Kar! Stegmann in 
Hamburg.. 


Wenn das Füllen mehrerer Oelzellen durch ein zen- 


trales Rohrsystem erfolgt, so ‚sind zum Füllen der. ein- 


f 
l 


Der genannte Zer- ` 


Firma V. R. 


Seile 1125 


M Men —— 


rege 


— von 486 RE E Me er- 
reicht. (International Marine Engineering, August 1920.) 


Umbau. Das bisherige Linienshiff ,Kearsarge" 
wird zum Hebeschiff umgebaut und erhalt einen von der . 
Browning in -Cleveland gelieferten Kran 
Die Kosten des. Kranes be- 

die gesamten Umbaukosten 
(Army and Navy 


von 250 t Tragfähigkeit. 
laufen sich auf 974 000 Doll., 
sind auf 2 Mill. Doll. veranschlagt. 
Journal, 24. Juli 1920.) 


Zielschiff. Das als Zielschiff für Schieß- 
übungen der Atlantischen Flotfe in Aussicht genommene 
alte Linienschiff „Jowa” wird. einem ‚größeren Umbau 
unterzogen. Außer der Entfernung der Geschütze. und 
der Beseitigung aller für ihren Verwendungszweck nicht 
mehr benötigten Einrichtungen wird auch eine Aende- . 
rung der Antriebsanlage vorgenommen. Es ist be- 
absichtigt, das Schiff funkentelegraphisch — und zwar 
voraussichtlich von  Wasserflugzeugen aus zu 
steuern. Von den vorhandenen Kohlekesseln sollen 


— 


zwei durch Oelkessel ersetzt. werden, weil diese nach 


Ausschiffung der Mannschaft automatisch langere Zeit 
weiterarbeiten und die Lieferung des Arbeitsdampfes 
sicherstellen. Die SchieBbedingungen sollen durch Ver- 
wendung von Rauchschleiern, Vornahme von Kurs- 
änderungen usw. nach Möglichkeit den Verhältnissen 
des wirklichen Seegefechls angenähert werden. Zur 
Ausführung von Versuchen mit Fernsteuerung soll das 
Linienschiff ,Ohio" dem Maschinenbaubureau über- 
wiesen werden. (Army and Navy Journal, 31. Juli 1920.) 


Schiffsverlust. Der in San Domingo statio- 
nierte Unterseebootsjäger Nr. 180 wurde am 15. Juli 1920 
durch einen Gasolinbrand vollstandig zerstört. Ein 
Mann der Besatzung ist tot, zwei sind verwundet. ` 
(Army and Navy Journal, 24. Juli 1920.) 

Flugzeugbau. Mit den Stout Engineering 
Laboratories in Detroit wurden Verträge fur den Bau 
von sechs Torpedoflugzeugen abgeschlossen, die fur 
die Marine bestimmt sınd. Neun weitere, gleichartige 
Flugzeuge wurden bei der Curtiss Engineering Cor- 
poration bestellt. (Army and Navy Journal, 24. Juli 
1920.) 


Luftschiff-Unfall. Das Marineluftschiff „D 1” 
verbrannte am 19. Juli 1920 auf dem Flugplatze Wing- 
foot Lake. Dem Feuer fielen gleichzeitig zwei Ballorie 
der Gocdyear Company zum Opfer. Die Entstehungs- 
ursache des Feuers ist nicht bekannt. (Army and Navy 
Journal, 24. Juli 1920.) 


Luftwarte. Für die Marine-Fliegerstation in 
Pearl Harbour auf Hawajı ist die vollständige Einrich- 
tung einer Luftwarte zusammengestellt worden, die 
demnächst zur Verschiffung gelangt. (Army and "Navy 
Journal, 31. Juli 1920.) 


Trockendocks. Auf der Staatswerft Norfolk 
sind drei neue Trockendocks angelegt worden, zwei 
kleinere von 143,6 m Länge und ein größeres, das für 
die Áufnahme der groBten Schiffe der amerikanischen 
Marine bestimmt ist. Letzteres hat 304,8 m Lange, 43,9 m ` 
obere Breite und 12,7 m Hohe uber den Kielblocken bel 
mittlerem Hochwasser. (International Marine Enginee- 
ring, August 1920.) i 
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zelnen Zellen wegen ihrer verschielienen Hohenlage so- 
wie auch wegen ihrer verschiedenen Entfernung von der 
Druckstelle der Fülleitung verschiedene Zeiten erforder- 
lich. Dabei wird das Fullen, um einen inneren Ueber- 
drück zu vermeiden, mit Hilfe von offenen Trichtern be- 


3 ` 
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—-— en nn nn en 
ee nee 


wirkt, 
leitungen und Armaturen ein großes Gewicht besilzen 


und viel Raum. einnehmen, außerdem aber die größte 


Aufmerksamkeit des Personals erfordern, wenn kein 
Ueberlaufen vorkommen: soll. 
jeder Zelle em 


dem Zweck ist in die. Oelzuleitung 


Kolbenschieber 6 eingebaut; durch den das Oel zufließt ` 


und der noch genügenden Füllung unter dem Drucke 


der Förderflüssigkeit selbsttätig den weiteren Oelzufluß ` 
absperrt, so daß in der Zelle ein schädlicher innerer 
Dieser Kolben ist. 
auf und nieder verschiebbar in einem Gehäuse 1 an- 
in den das Oel durch einen Stutzen 2 ein- 
fließt und. das durch einen zweiten Stutzen 3 mit an- 


Ueberdruck. nicht entstehen kann. 
geordnet, 
schließendem Rohr mit der nächsten Zelle so In Verbin- 


dung steht, daß das Oel bei jeder. Stellung des Kol- 
bens 6 ohne weiteres von dem Stutzen 2 nach 3 und 


von hier weiter nach den folgenden Zellen fließen kann. - 


In dem Gehäuse 1 ist eine zylindrische- Hülse angeord- 


net, die zur Führung des Kolbenschiebers 6 dient und ` 
mit fensterartigen Oeffnungen 5 versehen ist, die sich - 
bei Offenstellung mit dazu passenden Oeffnungen im 


Kolbenschieber decken. . Das durch den Stutzen 2 zu- 


fließende Oel kann infolgedessen bei. dieser Stellung 


durch den Kolbenschieber 6 und ein bis zum Boden der 
. Oelzelle geführtes Rohr 4 in die Zelle einströmen, so- 


weit es nicht durch den Stutzen 3 zur nächsten Zelle: 


weiterfließt. Dabei kann die Luft aus der Zelle durch 
ein Rohr 15 entweichen, das bis zu einer bestimmten 
Tiefe in den Raum hinuntergeführt ist. 


nung des Rohres 13 er- 
reicht, so wird die in der 
Zelle eingeschlossene 
Luft, ebenso wie die 
Luft im Rohr 4, zusam- 
mengedrückt und be- 
wirkt, daß. der Kolben- 
schieber 
verschoben 


wird und 


Oelzufluß zur. Zelle ver- 
hindert. Das 


gehalten wird, ist in ihm ein Zylinder angeordnet, in dem 
sich ein Kolben 11 um etwa die Höhe der Fenster 5 ver- 
schieben läßt. An dem Kolben 10 ist eine Schrauben- 


spindel 7 so angebracht, daß er durch Drehen eines Hand- : 
rades 8 in dem Zylinder verschoben werden kann, zu 
welchem Zweck die Spindel7 dicht durch die Decke des: 


Kolbenschiebers 6 hindurchgeführt ist. ` Ist daher durch 


Verschiebung des Kolbenschiebers 6 der Oelzuflu& ab- . 


geschnitten, wobei der Kolben 11 nebst Spindel 7 stehen 


bleibt, so kónnen diese durch Drehen des Handrades 8- 


SO weil nach oben bewegt werden, daB. der Kolben 10 


wieder an der Decke des Kolbenschiebers anliegt und. 
Durch die Spin- 
del 7 ist verschiebbar eine Stange 9 hindurchgeführt, - 
die fest mit dem Boden des Zylinders 10 verbunden ist, 
‘und mittels der daher der Kolbenschieber 6 auch von : 
Hand auf und nieder verschoben werden kann, um auch 
nach Belieben ein Oeffnen oder Schließen der Fenster 5. 
Von dem Raum: über dem 
Kolbenschieber 6 führt ein Rohr zu einer pneumatischen 


seine Abwärtsbewegung verhindert. 


vornehmen zu können. 


Anzeigevorrichtung, so daß durch Kompression der in 


ihm eingeschlossenen Luft die Stellung des: Kolben- 


schiebers 6 angezeigt werden kann. . 


KL 49b. Nr. 320 657. 
Losen.und Entfernen von zwischen den 
^Schneidezahnen haftenden Material- 


spanen bei Kaltsägen, Frasern und ic | 
ik- 


lich gezahnten Schneidwerkzeugen. 
tor Müller in Krefeld. 


| Zum Entfernen von Materialspänen bei Werkzeugen. T 
der vorliegenden Art wird bei der neuen Voie mung 


So 


die wegen der erforderlichen Sakei Rohr- 
-ist. Die bekannten : 
. Uebelstand, daß die Reinigung der Zähne von anhaften- . 


Diese Uebelstände sollen 
nach der vorliegenden Erfindung verhindert werden: Zu ` 
. und daher die zu entfernen- 


: Zahnlücken ` 


Hat der Oel- . 
Spiegel die untere Oeff- . 


6 nach. oben 


durch AbschließBen der ` 
| Fenster 5 den weiteren 


| | gesamle 
durch 3 zustrómende Oel ist dann gezwungen, durch den. 
Stutzen 2 nach dem nächsten Oelbehalfer weiterzufließen. - 
Damit der Kolbenschieber in dieser VerschluBlage fest- 


liegenden Erfindung da~- |( 
durch beseitigt werden, ` 

. daB. 
.Helzrohren eine mehr- - 


Vorrichtung zum ` feche Windung der Ele- 


: NM S 


ein EE Rädchen. beki, was an "sich: bekannt 
Vorrichtungen . 


den Spänen nur eine unvollkommene | sein kann, weil . 
die gezahnten Rädchen in der Drehebene USE zu Teini- . 
genden Werkzeuge liegen . | 


den Teile beim Drehen indie 
hineindrücken. ` 
Abweichend hiervon wird‘ 

bei der neuen Vorrichtung. : — .- ` die cius noe PNE 
das gezahnte Rädchen a so een. dob: Seine Dre 
achse b etwa parallel zur Ebene: des..zu reinigenden : 
Werkzeuges S liegt und daher beim Drehen die zu eni-.. 
fernenden Teile seitlich herausgeschoben werden.- | 


Kl. 65c. Nr. 318119. ‚Boot zur Schiliernte 
in Sümpfen. ‘Max Welde.in.Culmsee, Wesipr.- ^ 
Um das Arbeiten vom Boot. aus in flachem: Wasser: 
auf sumpfigem Boden zu. ‘ermöglichen, ‚auf dem man.. 
nicht stehen kann, ohne einzusinken, soll nach der vor- . 


liegenden Erfindung. neben dem Boot ein fester Stand- 


ort geschaffen werden, auf dem man arbeiten kann, ` 
ohne daß ein Einsinken stattfindet. Zu diesem Zweck ist : 
am Boot eine aus Bügeln hergestellle,. über die Bordwand Se 
zu hängende Vorrichtung vorgesehen, die etwa in Höhe 
des Wasserspiegels ein Laufbrett so trägt, daß es ouer 
zum Boot liegt. Wenn auf diesem Brett ein: Arbeiter ` 


‚steht, kann es nicht in den Sumpfböden einsinken, weil 


es sich einerseils mit seiner breiten Fläche ` auflegt und .. 


weil andererseits die. ‚Stabilität des Bootes dem Her- .. 
unterdrücken entigegenwirkt. ` 
: dem freien Ende des Brettes noch ein dazu querliegen- 


Nóotigenfalls kann unter 


des Stück Brett befestigt werden, um nicht nur die auf. 
den Boden sich auflegende und das Einsinken verhin- 
dernde Fläche, sondern auch das ‚Arbeitsgebiet zu ver- 


 groBern. 


Kl 46a. 
maschine. 


Nr. 318 681. 
"Daimler-Motoren-Gesellschaft in- Stutt- : 


gart-Untertürkhejm. 


Bei den Verbrennungskraftmaschinen, be denen 3 


zwecks zeitweiliger Leistungserhohung ein Kompressor | 


eingeschaltet ist, der: der Maschine. unter Ueberdruck . - 
Verbrennungsluft zuführt, kann es vorkommen, daf in- - 


folge der durch die erhöhte - Luftzuführung : bewirkten 


Leistungserhöhung der .Arbeitszylinder, Kurbelgehäuse : 


usw. in hoherem Grade erwärmt werden, als es beim - 


Arbeiten des Motors mit seiner maximalen Leistung bei 
einfachem Ansaugen der Gemischluft der Fall ist; Dies . 
soll nach der Erfindung dädurch verhindert: werden, EN 


;. daB das 'Kurbelgehäuse oder’ andere in Frage kom- 
mende Maschinenteile an die 'Saugleitung des K 


om~ 
pressors angeschlossen sind. Die zur Gemischbildung i 


. herangezogene Luftmenge wird auf diese Weise. bèvot, ` | 
sie im Kompressor unter Druck. gesetzt wird, zur Küh- er 


lung der erwärmten Teile nutzbar. gemacht. 


Kl 13d. Nr. . 321701. Uebenhilzeeonora- 


.;nung. .Schmidtsche HeiBdampt-Gesellschatt. m. b. JH ; 


in Cassel-Wilhelmshöhe. 


. Pei der bekannten leberhitzeranordnung,. Bei der | 
jedes einzelne Element in mehreren, Heizrohren. des ` 

Kessels untergebracht ist, findet eine so ungünstige Aus- 
nutzung. der Temperatur der Heizgase stati, daß sie z. D. 


bei Schiffskesseln die Heizrohre mit einer P Temperatur 5 


von ungefähr nur 2809 um ` 
verlassen. Dieser. uebei- D 
stand soll nach der vor- ` 


jn :. den: einzelnen » 


mente nur in derjenigen 
Zone: der . Rohre‘ vor- e : " 
gesehen isl, in der: de neh der Reser die. zt 
Temperatur 'des Dampfes übersteigt oder ihr mindestens. — 


 gleichkommt, und zwarin solcher Weise, daB die Doppel. . S 
windungen entsprechend der fortschreitenden. Ueber- s : 


hitzung 'von einem unm zum enderen kürzer E 


haben aber dem - 


verbrenngngsbkreati- | 


— A rn am t - n mera tnnt ere teet nn e 
ee EE A " 


tee. 


wu SCHIFFBAU — See 1127 
^^ KL 46a. Nr. 318471 Brenustoffeinspritz-. lichen Beobachtungen an und meldet mittels Telephons 
-vorrichtung.' Johan Karlsen Moystad in Kristiania, das ‚Resultat dem schleppenden Unterseeboot, so daß 
Norwegen ee „dieses danach ‚seine Maßnahmen treffen kann. Infolge 
` Durch diese: Erfindung soll der Nachteil der ge- seiner geringen Oröße ist der Schwimmkörper nach 
‚wöhnlichen . .Einspritzvorrichtungen für ` Hochdruck- Ansicht des Erfinders weniger gefährdet als ein großes 


`- motoren. beseitigt .wer-  Unterseeboot, so daß mit größerer Sicherheit als sonst ` 


2o BR IMP Sex ae sn T 
mM Z. a daß der ` bDrennsio 
E^ P. durch oder um das Ven- 


"m Me e PCR T UNA 1 
va $5  . hl und. die in diesem 


i dergleichen. strömen muB, wobei eine 
20 - Ablagerung. von Brennstoff stattfinden 
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stört. Zu diesem Zweck besteht die Ein- 


SCH 


Ventil 12, das sich selbsttätig unter dem 
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daß die durch einen engen Kanal 15 zu- 
stromende Preßluft und der von dieser 
-yon dem Ventil mitgerissene Brennstoff 


p gelenkt werden, worauf sie durch einen. engen Kanal 10 
dreckt in den Zylinder 'eingespritzt werden. ST s 


KL 65a. Nr. 318126. Einrichtung von Unter- 
. seebooten. Ignaz Laufer in Wien | 5-7 


—.. ^. Die neue Einrichtung soll dazu dienen, dem Feinde 
. ein Unterseeboot an einer Stelle vorzulauschen, wo es 
-sich gar nicht befindet. Zu diesem Zweck wird den 


' Unterseebooten' ein Schwimmkörper mitgegeben, der 


` ein Sehrohr besitzt und. einen Mann zum Beobachten 


zu tragen imstande isl Dieser Schwimmkörper wird, 
wenn mit der Nähe: feindlicher Schiffe gerechnet wer- 
den muB, am: einer langen. Leine ‚nachgeschleppt und 
dient dazu, den Feind: zu. beobachten. Der an Bord 


EN befindliche Mann stellt mit dem Sehrohr die erforder- . 


8 egeggepageen 


2*5" MorübergehendeSchlie&ung derWertt 
von Blohm & Voß. Zu sehr bedauerlichen Vor- 


. .güngen ist es auf der bis jetzt verhältnismäßig von 
.'"gróBeren. Unruhen verschont gebliebenen Werft von ` 
. Blohm & Vo&:gekommen. Die Werftleitung äußert sich ` 


über die Vorgange wie folgt: Pis f 
^« Am Mittwoch, den 18. 8. war von dem Arbeiterrat 


. zur Besprechung der lleberstundenregelung eine all- 
‚gemeine DBetriebsversammlung einberufen worden, die. 
"bis 1 Uhr, also eine Stunde über die Mittagspause 


~ hinaus, : ausgedehnt wurde. Nach Schluß . stellten Un- 
'- befugte die Pfeifensignale an und erreichten dadurch, 


. daß die Arbeiterschaft sich auf dem Platz vor dem 
^. "Hauptgebäude sammelte. Inzwischen . fand eine Be- 


| .sprechung.zwischen Firma und Arbeiterrat ‚statt. Der 
- :Arbeiterrat. verlangte, da Uel 
“stunden die Arbeiterratsmitglieder der einzelnen Werk- 


. stätten benachrichtigt würden, während: die Firma auf 


dem. Standpunkt- stand, daß eine Benachrichtigung des 
. "Bettiebsausschusses, als der gesetzlichen ‘Vertretung 
“der: Arbeiterschaft, genügte., Die Angelegenheit wurde 
- in der Weise. beigelegt, daß die Firma sich bereit er- 
 klärte, bis zur nochmaligen Besprechung der. ganzen 
— Frage. den alten Modus beizubehalten. Der Arbeiter- 
"rat erstattete über das Ergebnis der Besprechung Be- 
richt; an die Menge und kam dann nochmals. ins Bu- 


-— ^. angeordnete Feder oder ` 


kann, die das Ventil. in seiner Wirkung: 


. spritzvorrichtung aus einem einzigen . 


. sitát des Erdfeldes beeinflußt 


‚nicht durch oder um das Ventil strömen, sondern. von ` 


^. diesem Men nur in einer Bewegungsrichtung . ab- ` Kursabweichungen aus den 


rungen der Motoren dadurch. 
erkennbar gemacht werden, ` 


. ` H . 
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-*' Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie 
|. Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen ` 
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-* 
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» 


in der Nähe des Feindes operiert werden kann. Um 


beim Schleppen auch selbst manovrieren zu konnen, ` 


ist der Schwimmkórper mit Vorrichtungen zum Tauchen ` 
und Steuern ausgestattet. | E ue 


"Kk 42c. Nr. 318 206. Vorrichtu n g zur Re- 


^ gistrierung von Kursabweichungen bei 
Fahrzeugen, Heinrich Tolle in Villingen, Baden. 


Die vorliegende Erfindung betrifft eine Einrichtung . 


zur Bestimmung von. Kursabweichungen, bei der wie 
"das an sich bekannt ist, rotierende oder oszillierende 


© Druck der Pre&luft in der Weise öffnet, , Motoren Anwendung finden, 


die von der Horizontalinten- MEE 


werden. Das Wesentliche 
bei ihr besteht darin, daß die 


Geschwindigkeitsände- 


daß die Bewegung der Mo- 
toren auf ein Differential- 
getriebe oder dergleichen 
und mit diesen verbundene | 
Anzeigevorrichtungen Ubers | |. 

tragen wird. Wie in der E | 
nebenstehenden Abbildung 
dargestellt werden die beiden Motoren a und b ge- 


meinsam auf einer drehbaren, mit einer der Kompab- 


cinteilung. entsprechenden Skala versehene Grund- 
platte c angeordnet, so daß die Vorrichtung auf den 
beabsichtigten Kurs eingestellt werden kann. 
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reau mit der Erklärung, daß die Belegschaft sich mit 


der sachlichen Regelung einverstanden erklärte, jetzt 
aber verlange, die vor dem Hauptgebäude verbrachte 


Zeit bezahlt zu erhalten. Dies Verlangen wurde ab- 


gelehnt. Nach einem Bericht des Arbeiterrats an die 


Menge stürzte diese in das Bureaugebäude und drang 


mit Fäusten und Stühlen auf die leitenden Herren der 
Werft ein, schlug ae blutig und mi&handele sie in 
grobster Weise Darauf wurden die leitenden Herren. 


die Treppen heruntergezerrt und in die wartende Menge 


gestoßen. Nachdem sie unter ständiger Bedrohung 


` die: Erklärung abgaben, daß die fragliche Zeit bezahlt 


werden sollte, wurden sie unter weiteren Taätlichkeiten 


jn das Arbeiterratszimmer geschafft. Erst nach lan- 


gerer Zeit gelang es dem Arbeiterrat, die Menge so- 
weit zu beruhigen, daß sie sich allmählich zerstreute. 


. Infolge. dieser das Leben gefährdenden Ausschreitun- 
gen sah die Firma Blohm & Voß sich genotigl, den 
Betrieb bis auf weiteres zu schließen.“ | 


Die Schließung wurde am Freitag, d. 20. 8. wieder 


aufgehoben. 
daß bei Leistung von Ueber- - 


Es ist traurig, daß die anständig denkende Ar- 
beiterschaft es noch immer nicht versteht, Front gegen 


derartig rohe Erpressungen zu machen, und es ist nicht 
- abzusehen, wohin wir kommen, wenn Arbeiterrat und 
Belegschaft nicht selbst in einem Fall wie dem vor- 


liegenden die Bestrafung der Rädelsführer verlangt. 
Vielleicht aber ist der Vorgang ein Symptom. Die ver- 
hallnismáBig ruhigen letzten Monate werden bald wie-- 
der lebhafteren Zeiten weichen. Zündstoff ist genug 


. da, die politische Erregung infolge des russischen An- 
= griffs auf Polen wird nach dem Rückschlag vor War- 


a* 
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Schau ein innerpolitisches Venlil suchen. Es gibt mehr 


Zeichen für die Richtigkeit der obigen Anschauung. Es : 


scheint, als ob diejenigen Recht behalten, die glauben, 
daß unsere endgültige Gesündung nur auf, dem Wege 
uber den endgültigen Ruin des Wirtschaftslebens zu 
erreichen ist. 


Schiffbaustahlkontor und Au 
politik. In Heft 34 unserer Zeitschrift beschäftigten 
wir uns mit der Enigegnung des Schiffbaustahlkontors 
auf die in der Presse gegen sein Verhalten in der Ex- 
portfrage gerichteten Angriffe, und die Ergebnisse der 
angeknupfien lleberlegungen waren nicht gerade sehr 
günstig für die Beurteilung des Verhaltens des Stahl- 
kontors in nationaler Beziehung. Wir müssen aber lei- 
der feststellen, daß wir in unseren Aeußerungen noch 
zu bescheiden gewesen sind, denn wir hatten die An- 
gelegenheit als eine rein wirtschaftliche, vielleicht 
innerpolitische Sache angesehen. 


Ein Artikel „Shipbuilding in Germany" in der Zeit- 
schrift „The Engineer” vom 6. August d. L belehrt uns 
jedoch eines besseren. In seiner grenzenlosen Ver- 
legenheit uber die Berechtigung der gegen seine Aus- 
fuhrpolitik gerichteten Angriffe der Reeder und Werften 
hatte das Stahlkontor gesagt, daß es unmöglich sei, den 
Bedarf der Werften an Schiffbaustahl zu decken, da 
EEN die doppelte Menge des Friedensbedarfes for- 

erlen. 


Daraus schlägt die Zeitschrift Kapital. Wenn, so 
schließt sie, der Bedarf an Material so groß ist, muß die 
Bautätigkeit auf den deutschen Werften eine auber- 
ordentliche sein, und da nach den vorliegenden Mel- 
dungen die Erleichterung auf dem Eisenmarkt in erster 


Linie den Werften zugute zu kommen scheint, richtet- 


das Blatt an die Reparation Commission das dringende 
Ersuchen, auf die Bestimmungen des Versailler Ver- 
trages über die Pflichtbauten zurückzufallen. Es gibt 
nun allerdings genug Leute, die diese Bestimmungen mit 
Rücksicht auf den jetzt schon vorhandenen Tonnage- 
überschuß und den daraus sicher entstehenden Rück- 
gang der Beschäftigung auf den Ententewerften nicht 
sehr ernst nehmen, und auch wir sind von. Anfang an 
der Ansicht gewesen, daß diejenigen Optimisten, die 
unter Verkennung aller nationalen Notwendigkeiten, auf 
diesem Wege den Werften ein Existenzminimum ge- 
währleistet sahen, sich vollkommen enttäuscht sehen 
würden. Aber wir sehen die Gefahr in anderer Rich- 
tung. Dic Entente wird diese Klausel des Friedens- 
vertrages in ihrer bekannten Raubermanier rücksichts- 
los benutzen, uns jedes Schiff wegzunehmen, das ihr 
paßt oder das sie uns nicht gönnt. Eine gewisse Presse 
bei uns bemüht sich immer wieder, Frankreich als das 
groBle Uebel für uns 'h'inzustellen und von der angeb- 
lichen. Versohnungslaune Englands zu faseln. Machen 
‚wir uns keine Husionen. Wirtschaftlich ist und bleibt 
England unser erbitterter, schonungsloser Feind. Es 
hat uns die Schiffe gestohlen, trotzdem es sie nicht in 
Fahrt setzen kann. Druben in Leith liegen unsere Schiffe 
seit nunmehr eineinhalb Jahren an den Piers, und wir 
haben die Hilfe des internationalen Roten Kreuzes an- 
rufen mussen, um einige kleine Schiffe behalten zu 
können, mit denen wir unsere letzten Kriegsgefangenen 
nach Hause holen und auf denen diese deutsche Män- 
ner, eng zusaämmengepfercht, von Flecktyphus und 
Ruhr dahingerafft werden. England holt unsere Docks, 
trotzdem es nicht weiß, was es damit anfangen soll, und 


trotzdem es ihm nach einer kennzeichnenden, von eng- , 


lischer Seite kürzlich gefallenen AeuBerung ziemlich 
gleichgültig ist, ob sie auch drüben ankommen. Genau 
so brufal wird es uns unsere künftigen Neubauten steh- 
len, wenn es ihm paßt. 


Und da spiel! das Schiffbaustahlkontor den Gegnern 
Aeußerungen in die Hände, mit denen solche Forde- 
rungen sich gegebenenfalls begründen lassen. Die 
Folge muß eine neue Beunruhigung unserer Reeder sein, 
neue Hemmungen in der. Förderung der Bauten werden 
ausgelöst und genützt ist niemanden, auch dem Schiff- 
baustahlkontor nicht. 
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Danziger Werftiragen Unter diesem 
Titel veröffentlicht die „Berliner Börsenzeitung” Eın- . 
drücke ihres Sonderberichterstatiers aus einem Be~ 
such der ehemaligen Danziger Reichswerft und ihres 
Direktors, des Herrn Professor No&. , Wir entnehmen 
daraus folgendes: ius i : 

Es ist zu bemerken, daB die Werft als Ganzes 
heute keinen einheitlichen Komplex darstellt. Die alte 
Reichswerft, die ursprünglich für Reparaturen gedacht 
war, ist während des Krieges durch große Anlagen auf | 
dem Holm erweitert worden, einer Insel, die von der 
Weichsel und Mottlau umschlossen wird, und an.der 
entlang. der direkte Weg zum Meere führt. Die An- . 
lagen auf dem Holm sind in erster Linie für U- und 
Torpedozwecke gebaut. Im Gegensatz zu den feilweise 
recht veralteten Einrichtungen der Reichswerft ent- 
sprechen diese Anlagen höchst gestellten modernen 
Anforderungen. Als der Krieg beendet wurde, waren 
die Bauten auf dem Holm noch keineswegs alle fertig- 
Und so sieht man heute auf der weiten Fläche 
eine Reihe moderner Fabrikbauten im Peter Behrens- 
Stil, die mit leeren Fensterhöhlen auf das Land schauen, 
aber jederzeit in Benutzung genommen werden können. 

Nach 3 107 des Friedensvertrages ist der ehe- 
malige Reichsbesitz an die Freie Stadt Danzig oder den 
polnischen Staat abzutreten. Eine-Klärung dieser Frage 
ist noch nicht erfolgt. Noe äußerte sich: dazu wie folgt: 

„Beide Teile möchten die von mir geleiteten Be- 
triebe übernehmen. Am besten wäre natürlich eine 
freundschaftliche Verständigung. Wenn ein Teil etwa 
die Reichswerft bekommen würde und der andere die 
Artilleriewerkstätten, so würde natürlich jeder sich be- 
nachteiligt fühlen. Eine Teilung der ‘einzelnen Werke 
ist unmöglieh. Dann würde keiner etwas Brauchbares 
erhalten. Ueber den Artikel 107 ist bei uns schon sehr 
viel verhandelt worden, aber wir sind noch keinen 
Schritt weitergekommen. Sir Reginald hört den Er- 
örterungen zu, aber er ist viel zu sehr Diplomat, um 
Stellung zu nehmen. Ich fürchte, es wird nicht mög- 
lich sein, beide Teile zu befriedigen. Aber bisher traut 
sich. auch keiner recht an die Frage heran.” 

Neuerdings liegt dem Danziger Staatsrat ein von 
Dr.-Ing. Schmidt bearbeiteter Vorschlag vor, nach dem 
Danzig die alte Reichswerft, Polen die Holmwerft er- 
halten soll. Die Reichswerft-Anlagen sind vollstän- 
diger als die Anlagen der Holmwerft, bei denen noch 
größere Bauten notwendig sind, um sie vollkommen 
zweckdienlich zu machen. Dafür liegt die Holmwerft 
günstiger als die Reichswerft, und da beide Anlagen 
örtlich voneinander völlig. getrennt sind, wird hier eine 
Teilung keinen Schaden verursachen. Das jetzt auf der ` 
Reichswerft stationierte Hebedock mit seinen vier Pon- 
tons muß dabei an die Holmwerft abgegeben werden. 

Ueber die Beschäftigung der Reichswerft machte 
Prof. Nos folgende Angaben: 


Auf der Danziger Reichswerft und in den anderen 
Fabriken wird ziemlich stark gearbeitet. Es ist im 
Januar zu Unruhen gekommen und jener kleine Haufe 


‘ radikal sich gebärender Bengel, der allenthalben die 


vernünftigen Massen der Arbeiterschaft terrorisierl, hat 
auch in Danzig sich an Noé persönlich ausgetobt. Im 
Ganzen aber scheinen die Verhältnisse hier nicht un^ 


günstig zu liegen. Noé selbst sagte mir darüber: 


„Wir beschäftigen zurzeit über 4000 Arbeiter, wir 
bauen Kriegsschiffe-in Handelsschiffe um, bauen Loko- 
motiven, Flußschiffe, Kanonenboote für Polen, Jagd- 
waffen, die nach: Südamerika und Holland usw. gehen. 
Der betrieb wird für Rechnung dessen geführt, den es 
angeht. Ich bin also gewissermaßen der Treuhänder 
des zukünftigen Eigentümers. Erschwert wird der Be- 
trieb durch das knappe Kapital. Ehe wir die Werft 
übernahmen, hat dds Reich als rechtmäßiger Besitzer, . 
natürlich noch zurückgeführt, was irgendwie möglich 
war. Als Hallers Einmarsch drohte, wurden die Mate- 
rialen güterzugsweise fortgefahren und müssen jetzt 
von hier zum zehnfachen Preise neugekauft werden. 
Ganze Werkstätten waren total ausgeleért. In Weimar 
sind seinerzeit für die Reichsbetriebe 495 Mill. M locker 
gemacht worden. Davon haben wir ganze 5 Mill. M 
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bekommen. Wenn Sie daran denken, wie außerordent- 
lich die Privatgesellschaften unter der Wucht der Ver- 
hältnisse ihr Aktienkapital vermehrt haben, konnen Sie 
sich vorstellen, was wir mit 5 Mill. M anfangen können. 
Wir sind aber jetzt so weit — während wir vor einem 
Jahr 2% Mill. M im Monat zusetzten — daß wir diesen 
Verlust beseitigt haben, und .daB es vielleicht sogar 
noch möglich sein wird, einen kleinen Ueberschuß zu 
erzielen. 

Im Anschluß daran ging Noë dann noch auf die 
schwierigen Arbeiterfragen ein, die gerade bei der be- 
deutung der ausländischen Kundschaft für das Werk 
sehr wichtig sind, und schließlich auch noch auf die 
Materialfrage, die in. Danzig die gleiche Sorge macht 
wie anderswo. Interessant ist jedoch aus den Mit- 
teilungen darüber die Angabe, daB die Tschecho- 
Slowakei als leistungsfähiger Lieferant in Danzig auf- 
getreten ist. a 
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wir ein Bild bringen. Mit diesem Schiffe ist das letzte 
der für das Shipping Board auf Hog Island in Bau be- 
findlichen Schiffe zu Wasser gelassen werden. Wir 
entnehmen das Bild der „Nautical Gazette”, in der es 
die bezeichnende Unterschrift trägt „The greatest ship- 
yards greatest launching". 


Die Krisis in der englischen Schiff- 
bauindustrie, ‚Times Engineering Supplement’ 
beschäftigt sich in einem sehr ernst gehaltenen Artikel 
mit der Lage des englischen Schiffbaues. Nach einem 
Hinweis auf das starke Nachlassen der Frachlen, die 
dauernd wachsenden Ansprüche der Arbeiter und 
schließlich die starke Steigerung der Rohstoffpreise, 
führt der Artikel etwa folgendes aus: 

Die kritische Lage der englischen Schiffbau- 
industrie hat bereits dazu geführt, daß so qut wie keine 
weiteren Neubaukontrakte mit den Werften mehr ab- 
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Ablauf des Dampfers „Mahalawny“ auf der Hog-Island-Werfl 


Aufträge für die Reiherstieg-Schiffs- 
werft. Die Cuxhavener Hochseefischerei A.-G. hat 
mit der Reiherstieg-Schiffswerft und Maschinenfabrik in 
Hamburg die Lieferung von 20 erstklassigen Hochsee- 
fischdampfern abgeschlossen, die jetzt fertiggestellt 
werden sollen. Das erste dieser Schiffe, dos den 
Namen `. Brook" erhalten hat, ist heute morgen elb- 
abwärts gegangen, um seine Probefahrt anzutreten. 


Ausland. 


Harland and Wolff, Ltd, ander Themse. 
Die Firma beabsichtigt, sich im Reparaturgeschaft an 
der Themse festzusetzen. Sie verhandelt mit der Port 
of London Authority über einen mehrjährigen Kontrakt 
für die llebernahme der schiffbaulichen Reparaturen in 
den Docks dieser Behörde bei gleichzeitiger Ueber- 
nahme ihrer  Reparafurwerkslalten. Gleichzeitig be- 
absichtigt die Firma jedoch die Errichtung eigener 
Reparaturwerkstatten. 


— 


Von der Hog - Island - Werft. Wir be- 
richteten bereits kürzlich über den siebenfachen Stapel- 
lauf am 21. Juni. Das letzte der abgelaufenen Schiffe 
war der Dampfer „Mahatawny“, von dessen Stapellauf 


rechnung be 


geschlossen werden. Dies ist jedoch noch nicht das 
Schlimmste. Bedeutend schwerwiegender sind die in 
der Tat erfolgten Kontraktannullierungen. Bekanntlich 
wurde während der Hochkonjunktur im Kriege all- 
gemein das Prinzip der sog. „Gleitskala” eingeführt, 
nach welcher mit den Reedern beim Abschluß des Kon- 
Iraktes kein bestimmter Preis abgemacht wurde, son- 
dern die Bezahlung erfolgte in der Weise, daß die Auf- 
traggeber die Rohmaterialien, Arbeitslohne usw. sowie 
einen näher bestimmten prozentualen Zuschlag für die 
Werften bezahlten. Wenn nun die Reeder ihre auf die- 
ser Basis erbauten Schiffe übernehmen und bezahlen 
wollen, so treten meist sehr unangenehme Ueber- 
raschungen zutage. In einem hierfür ‚typischen Falle 
hatte ein Reeder zwei Schwesterschiffe bestellt, und 
als das erste abgeliefert wurde, wurde ihm eine Rech- 
nung von 301 000 £ präsentiert, welche Summe die Be- 
Abschluß des Kontrakts um: 100000 £ 
uberstieg. Die Reederei leitete nun sofort Verhand- 
lungen mit der Werft ein, um den zweiten Auftrag zu 
annulieren, und gleichzeitig liefen auch von anderer 
Seite, die drei Schiffe derselben Art bestellt hatte, Ge- 
suche ein, diese Kontrakte zu annullieren. Diese Be- 
wegung, Bestellungen ruckgangig zu machen, hat einen 
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sehr bedeutenden Umfang angenommen. Eine von der 


Schiffbauindustrie vorgenommene Feststellung hat er-. 
geben, daß im Laufe des Monats Juni nicht weniger als . 


76 große Neubau-Kontrakte annulliert wurden, was auch 
— wie gleichzeitig hervorgehoben wird — für die eng- 
lische Stahl- und Maschinenindustrie schwerwiegende 
Folgen zeitigte. Unter der Voraussetzung, daß jedes 
‚der 76 abbestellten Schiffe eine Durchschnittsladefähig- 
keit von 5000 bis 6000 t hat, ergeben sich für die ge- 
samten  Ordre-Annullierungen im Juni 380000 bis 
450000 1 Ladefähigkeit, die einen Wert von 15 bis 
20 Mill. £ repräsentieren. Hierzu muß noch die annul- 
herte Tonnage für den Monat Juli, die fast ebenso groß 
Ist und die für den Monat Mai mit in Rechnung gezogen 
werden, so daß,. nach dem Artikel des „Engineering 


Supplement”, in diesem Jahre die englischen Werften. 


schon mit einem Ausfall von etwa 1 Million Tonnen 
rechnen müssen, was ungefähr ein Viertel der ge- 
N auf englischen Werften bestellten Tonnage aus- 
macht. 

Der erwähnte Artikel spricht zum Schlusse seiner 
Ausführungen die Befürchtung aus, daß die englische 
Schiffbauindustrie in den kommenden Jahren in eine 
sehr bedrängte Lage kommen wird. Die Blütezeit der 
großen Schnelldampfer ist unwiderruflich vorbei und 
auf viele Jahre hinaus werden kaum Bestellungen auf 
Dampfer wie die ,Olympic" und „Aguitania” zu er- 
warten sein, jedoch dürfte die von der White Star- 
Line und der Cunard-Line aufgenommene Neubau- 
politik, die darauf ausgeht, Schiffe von mäßiger Größe 
und Fahrt zu bauen, die ökonomisch im ‘Betriebe und in 
ihren Einrichtungen sind, und bei denen mehr auf Soli- 
dıtat als auf Luxus gesehen wird, allgemein von den 
englischen Reedern aufgenommen 'werden. Sicher 
werden auch gleiche Richtlinien für den Bau von 
Frachtdampfern aufgestellt werden. 


Zur Ablehnung der Lohnftotrderung in 
der englischen Schiffbauindustrie. Die 
Ablehnung der Lohnforderung auf 6 d Zuschlag pro 
Stunde durch den Industrial Court hat, in der "Arbeiter- 
schaft erhebliche Erregung hervorgerufen. . Die Beleg- 
schaften der Werften am Mersey verweigern. z. D. 
grundsätzlich lleberstundenarbeit, und zwar sowohl fur 
Reparatur- wie für Neubauarbeit. . Sie hoffen, damit 
‘eine lokale Lohnerhöhung dyrchzudrücken. l 
‘ Die Organisationen als sólche wagen nicht, Oppo- 
sition gegen den Schiedssprurh zu treiben. . Sie hoffen 
"Jedoch einen Ausweg zu finden, damit jedenfalls für 
die Zukunft eine derartige „Vergewaltigung” der Ar- 
beier unmöglich gemacht wird; und haben zu dem 
Zweck auf die Tagesordnung der für Anfang August 


nach London einberufenen Tagung der Engineering and ` 


Shipbuilding trade unions eine Beratung der Methoden 
geselzt, nach der in Zukunft Lohnfragen erledigt wer- 
den sollen. Also genau wie bei uns ein Sturmlauf gegen 
den Gedanken der Arbeitsgemeinschaft. Man darf auf 
die Entwicklung gespannt sein. 

Inzwischen laufen die paritätischen Verhandlungen 
uber die weitere Herabsetzung der Wochenstundenzahl 
weiter. Da man auf der Unternehmerseite sich an- 
scheinend schon mit dem Gedanken der Einführung der 
44-Stundenwoche vertraut macht, um nicht einen 
Generalstreik zu riskieren, versucht man von dieser 
Seite das Uebel dadurch zu verkleinern, daß man die 
Zustimmung von der grundsätzlichen Einführung der 
Akkordarbeit und von einer Beschränkung der lleber- 
slundenzuschlage abhängig macht. 
geschickt zu sein, da die ungelernten Leute diese For- 
derungen anerkennen. 

Im ganzen weisen alle Meldungen auf einen erheb- 
lichen Grad von Unruhe in der englischen Arbeiter- 
schaff hin, welche die pessimistischen AeuBerungen 
führender Industrieller über die Aussichten des eng- 
ıschen  Schiffbaues durchaus berechtigt erscheinen 
lassen. AP l dI ES 


Schiffbau in Holland. Ende Juni waren auf 
holländischen Werften 143 Dampfer mit einer Gesamt- 
tragfahigkeit von 595000 t unter Konstruktion. Von 


SCHIFFBAU 


. Linie, die Maatschappij Zeevaart und andere, 


Der Zug scheint, 
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diesen Schiffen sind 19 mit etwa 62000 t bereits vom 
Stapel gelassen, zum Teil schon abgeliefert óder fast 
ablieferungsfertig. . Auf die Holland-Amerika-Linie. ent- 
fallen 14 Dampfer mit 140000 t; für die Koninglijke 
Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij 10 mit 21850 t; 
fur van Nievell, Goudrian & Co in: Rotterdam 10 mit 
82530 1; für den Rotterdamschen Lloyd 7 mit 50500 t; 
für die Sioomvaart-Matschappij "` Nederland : 6 mit 
42840 1 und für die Koninglike Paketvaart-Maat- 
schappij 13 mit 27875 t. Weitere Schiffe sind in Bau 
für Solleveld, van der Meer und Th. von Hattum in 
Rotterdam, für die Hollandsche Stoomboot-Maat- 
schappij, für van der Eb & Dresselhuys Scheepvaart- 
Maatschappij in Rotterdam, die »Java-; China-, Japan- 


den im Bau befindlichen Schiffen sind viele Aufträge 
gebucht für holländische und fremde Rechnung. Die 
meisten der: holländischen Werften sind auf lange Zeit 
hinaus beschäftigt. Holländische Schiffbau-Aufträge 
sind außerdem an englische Werften vergeben, só von 
dem Koninglijke Hollandsche Lloyd, der Stoomvaart- 
Maatschappij und Rotterdamschen Lloyd; der Neder- 
land, Java-,. China-, Japan-Linie, der Koninglijke Neder- 
landsche Stoomboot-Maatschappij und von Gebrs. van 
Uden, insgesamt 24 Schiffe mit etwa 176000 t Trag- 
fähigkeit. Von diesen Schiffen sind bereits sechs mil 
einer Tragfähigkeit von 42000 t vom Stapel gelaufen. 


Vom italienischen: Schiffbau. .Unser 
italienischer Berichterstatter schreibt folgendes: ^ ` 

Der erste .Stapellauf in Monfalcone nach dem 
Kriege. In der Cosulich-Werfte in Yonfalcone ' (bei 
Tries) ‘wurde der Dampfer „Vittoria” glücklich vom 
Stapel gelassen. i l 

Sowohl Schiff: wie Maschine und Kessel werden 
unter besonderer Aufsicht des ` British Lloyd. und des 


Außer - 


Veritas Adriatics gebaut und. erhalten dıe höchste . 


Klasse dieser beiden Gesellschaften. 
Material: Siemens-Martin-Stahl. 
Hauptabmessungen: Länge 


. Typ: Shelterdeck. 
"m i 
über alles 375’ 0”, 


Länge zwischen Loten 3620”, größte Breite. 49' 3”, Höhe. 


bis Hauptdeck 27 11%”, i 
35 ZS, Tiefgang beladen 27’ 0”; Tjefgang in Ballast 
12 0^, Tragfähigkeit (deadweight) 8500 t, Rauminhalt, 
Laderäume 430000 cht für: Kornladung, Kohlenraume 
etwa 700 t, Tonnengehalt brutto 5000 t, Tonnengehalt 
netto 75300 1, Wasserballast 1000 1, Anzahl der 
Winden 10, Leistung etwa 2000 
25" X 41” X 68" 
"ae e Zwei Kessel mit Howdens 


Zug, Durchmesser 15/6", Länge 11/6, Heizfläche der 
Kessel etwa 3500 gf, Druck 180 lbs. Geschwindigkeit 
beladen 9 m, mit Ballast 10 m. Kohlenverbrauch in 
24 Stunden etwa 30 t. Das Schiff hat elektrische Be- 
leuchtung und Hilfskondensator. 

. Am 6. Juli ging in Tàranto der Dampfer „Villa Val- 
den" vom Stapel, der in kurzer Zeit die Flotte des 
Lloyd Salando vermehren wird. Der „Villa Valdieri” 
hat 115,35 m Länge, 8500 Tonnengehalt. Die Maschinen- 
anordnung besteht aus Tosi-Turbine von 2200 iDS, 
Tosi-Kessel mit Wasserröhren. Fahrt 10,50 Meilen. Das 
Schiff ist ein hervorragendes Zeugnis für die Leistungs- 
fähigkeit der Werft Franco Tosi bei den jetzigen 
schwierigen Verhältnissen. 


Höhe bis  Shelterdeck 


pansion 


Die größte amerikanische Werft ist 
neben der Hog Island-Werft die der American Inter- 
national Corporation in Camden. Sie hat 28 Hellinge 


:'und 18000 Arbeiter. 


à 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Reederei -Entschädigungsgesetz. Aus 
Hamburg wird der „Deutschen Allgemeinen Zeitung” 


geschrieben: Der Reichstag wird sich demnächst mit' 


D 


~ 


- 
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der Frage der Entschädigung für de. zwecks Abgabe 
an den früheren Feindbund enteigneten Handelsschiffe 
zu beschäftigen haben. Der bereits vorliegende Ge- 


'selzentwurf kann den Beifall der beteiligten Kreise 


nicht finden; er wird vielmehr Veranlassung geben, daß 
sie ihre berechtigten Ansprüche auf vollen Schaden- 


‘ ersatz mit allem Nachdruck gegen das Reich erheben 


und die gesetzliche Normierung derselben verlangen 
werden. 
So bestimmt der Entwurf, daß der Eigentümer des 


~ enteignefen Schiffes nur denjenigen Wert als Enischa- 


‚als nicht genügend bezeichnet werden. 


digung erhalten soll, den das Schiff mit Inventar am 
25. Juli 1914 gehabt hat, d. h. den letzten Friedenswert. 
Diese Entschädigung sollen auch die Eigentümer der 
Handelsschiffe erhalten, die sich im Laufe des Krieges 
in einem Hafen der alliierten und assoziierten Mächte 
befunden haben und nach Abschluß des Waffenslill- 
standes von einer derselben dem Eigentümer durch Ge- 
setz, Urteil oder Verwaltungsakt entzogen worden sind. 
Für Schiffe, die nach dem 25. Juli 1914 fertiggestellt 
sind ‚oder sich zur -Zeit der Enteignung noch im Bau 


befunden haben, sollen die tatsächlich entstandenen , 


Baukosten vergütet werden. Der Entwurf nimmt also 
auf den den Eigentümern durch die Enteignung ent- 
stehenden tatsächlichen Sachschaden keine Rücksicht, 
da er den Jetztwert vollkommen unberücksichligt laBt, 
geschweige denn auf den Schaden, der den Reedereien 
durch Eniziehung der Schiffe in ihrem Handels- und 
Schiffahrtsbetriebe erwachst. Hierin muß der Entwurf 
j ) Nach dem Ent- 
wurf können zu der oben genannten Entschadigung vom 
Reichsminister für den Wiederaufbau im Einvernehmen 
mit dem ‘Reichsfinanzminister Zuschläge gewährt wer- 


' den; wenn für den Schiffsraum, für den eine Entschä- 


digung gezahlt ist, von den Entschädigungsberechtigten 


. durch Neubau von Schiffen oder durch Ankauf solcher 


Schiffe, die nicht der deutschen Handelsilotte an- 
gehören, Ersatz beschafft wird. Die Zuschläge be- 
tragen innerhalb der ersten sechs Jahre nach dem In- 
kraffireten des Friedensvertrages 70%, innerhalb des 
siebenten bis neunten Jahres 609%, innerhalb des zehn- 
ten bis zwölften Jahres 40%, des Betrages, um welchen 
die Beschaffungskosten den Friedensbaupreis des Er- 
satzschiffes übersteigen. Allerdings sollen diese Zu- 
schlage nur insoweit gewährt werden, als die Gesamt- 
summe der Friedensbaupreise der Ersatzschiffe den 
Friedensbaupreis des enizogenen Schiffsraumes nicht 
übersteigt. Durch dese Bestimmung will der Gesetz- 
geber auf den Reeder einen Anreiz zur Ersatzbeschaf- 
fung durch Neubauten oder Ankauf ausüben. Die Vor- 
schrift wird jedoch bei den außerordentlich gestiegenen 
Herstellungskosten kaum den gewünschten Erfolg haben. 
Das Reich sollte zu einer bedeutenden Erhöhung dieser 
Zuschüsse schreiten, und dies in der Erkenntnis, daß 
die für den Wiederaufbau der Handelsflotie  aus- 
gegebenen Gelder zugleich werbendes Kapital für die 
Allgemeinheit sind. 

Soweit die „Deutsche Allgemeine Zeitung”. Sollten 
de: vorstehenden Angaben tatsächlich zuireffen, was 
wir nicht sicher angeben können, da uns der Wortlaut 


des Gesetzes nicht vorliegt, so befürchten wir, aus einer ' 


solchen Regelung das Schlimmste für die Entwicklung 
einer neuen deutschen Handelsflotte. Bei den un- 
geheuer gestiegenen Herstellungskosten der Schiffe 
werden die Reeder sich bei einer Regelung der Ent- 
schädigungsfrage nach den vorstehenden Grundsätzen 
die größte Zurückhaltung in bezug auf die Bestellung 
von Neubauten auferlegen. Wir hoffen jedoch, daß es 
dem Reichstag und den Reedern gelingen wird, irotz 
der Finanznot des Reiches eine den berechtigten Forde- 
rungen der Seeschiffahrt entsprechendes Gesetz zu 


verabschieden. 


' Die Schiffahrtsverträge der Hapag. 
Die Verträge zwischen den amerikanischen Schiffahrts- 
gesellschaften und der Hapag haben die Zustimmung 
des Shipping Board erhalten. In kürzester Zeit werden, 
wie aus Washington gemeldet wird, die Einzelheiten 
der Verträge zwischen der American Shipping and 


Commerce Corporation in New York und der Hapag 
bekanntgegeben werden. Hinzugefügt wird, daß keiner- 
lei deutsches Geld bei den amerikanischen Schiffahrts- 
kompagnien. plaziert sei. Die Verträge lauten, wie be- 
kannt, auf 20 Jahre. 


Besatzung für die an der. Westküste 
liegenden deutschen Segelschiffe. Der 
seinerzeit abgelieferte, von der englischen Regierung 
aber an das Segelschiffkontor in Hamburg zurückver- 
charterte Dampfer „Lucie Woermann" ist am 15. August 
mit 840 deutschen Seeleuten nach der Westküste, Süd- 
amerikas in See gegangen. Die Leute sollen die in den 
chilenischen Häfen liegenden deutschen Seegelschiffe 


besetzen und in die Heimat zurückbringen. 
(Schiff.-Z1g.) 


Der bedrohte Antwerpener Schiffs- 
verkehr. Nach Mitteilungen aus holländischer Quelle 
haben verschiedene Rheinschiffahrtsgesellschaften 
durch Vermittlung der Brüsseler deutschen (?) diplo- 
malischen Vertretung an die belgische Regierung das 
Ersuchen gerichtet, die vor dem Kriege vorhandenen 
Schiffahrtsbeziehungen zwischen Antwerpen und dem 
Reich wieder aufzunehmen. Die belgische Regierung 
ist geneigt, dem Antrage statlzugeben, um der Rotter- 
damer Konkurrenz zu begegnen. Die Schiffe sollen 
deutsch bemannt werden und unter deuischer Flagge 
fahren. 

Hinter den Antrag von deutscher Seite muß ein sehr 
großes Fragezeichen gemacht werden, denn das Inter- 
esse an der Sicherung der Schiffahrtsbeziehungen liegt 
seit der Vernichtung der deutschen Seegeltung auf 
Seiten Antwerpens, und die Bedeutung des Antwer- 
pener Hafens wird in erster Reihe bedroht durch den 
im Friedensvertrage festgelegten Bau des Rhein-Maas- 
Schelde-Kanals. 


Deutsch - Australische Dampfschif- 
fahrts - Gesellschaft in Hamburg. Die 
Gesellschaft nimmt Anfang Oktober dieses Jahres ihren 
Dienst mit neuerbauten und ganz modernen Schiffen 
zwischen Hamburg und Niederländisch-Indien wieder 
auf. Das erste Schiff wird der Dampfer „Hamburg” 
sein, ein Schiff, das auf der Flensburger Werit in der i 
nächsten Zeit seiner Vollendung entgegengeht und eine 
Fahrgeschwindigkeit von 15 sm in der Stunde in be- 
ladenem Zustande aufweisen wird. Dann wird zunachst 
der Dampfer ,Altona" und spater weitere Neubauten 


folgen. 
Ausland. 


Ueber die Lage der Seeschiffahrt 
äußert sich die ,, Times" in einem längeren Artikel etwa 
wie folgt: Vor Ausbruch des Krieges fand eine bedeu- 
tende Kohlenausfuhr von England statt, doch handelte 
es sich damals größtenteils um Transporte auf kurzere 
Entfernungen, wahrend jetzt Kchlen von Australien uber 
eine Strecke von 12000 sm, von Südafrika und den Ver- 
einigten Staaten nach Europa befördert werden. An die 
Stelle der ehemals kurzen Reisen sind sehr lange Rei- 
sen getreten. Ebenso wie jetzt die Kohle von weit her 
nach Europa gebracht wird, wird nun auch Zucker von 
überseeischen Ländern eingeführt, der früher in großen 
Quantitäten vom Kontinent nach England verschifft 
wurde, wodurch die allgemeine Lage des Marktes stark 
beeinflußt wird. Neue Faktoren werden allmählich in 
die Erscheinung treten und ihren Einfluß geltend machen, 
doch werden die wichtigsten Faktoren das Angebot und 
die Nachfrage nach Schiffsraum durch die Bewegung 
des Kohlenmarktes reguliert. Mit wenigen Ausnahmen 
sind die Frachtraten als Kennzeichen für die allgemeine 
Lage in Betracht, so erscheint es, als ob immer noch ein 
annehmbarer Gewinn dabei herauskame, doch ist es 
sehr leicht möglich, daß auch die Zeitfrachten in näch- 
ster Zeit noch mehr fallen und dann für die Schiffahrt 
kaum noch eine Verdienstmöglichkeit übrig bleibt. Die 
Hochkonjunktur am Frachtenmarkt, die den Reedern 
große Gewinnmöglichkeiten bot, ist unwiderruflich da- 
hin. Man darf in England auf keinen Fall vergessen, 
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daß an die Stelle Deutschlands, das vor dem Kriege 
mit 5135000 t Schiffsraum als schiffahrttreibende Na- 
tion an zweiter Stelle stand, die Vereinigten Staaten mit 
mehr als der doppelten Tonnage getreten sind. In der 
Einleitung zu dem neuen amerikanischen Schiffährts- 
gesetz wird hervorgehoben, daß die Vereinigten Staaten 
danach streben müßten, sich eine NHandelsflotte zu 
schaffen, die mindestens den größten Teil des amerika- 
nischen Handels bewältigen könne. Die Vereinigten 
Staaten haben noch manche Probleme zu lösen, u. a. 
den Verkauf der zu höchsten Preisen für Rechnung des 
Staates erbauten Schiffe an private Reeder zu einer 
Zeit, da die Schiffspreise erheblich zurückgehen, denn 
nach dem neuen Gesetz soll die amerikanische Handels- 
flotte in privatem Besitz amerikanischer Bürger sein und 
von ihnen bewirtschaftet werden. Bereits früher wurde 
von der „Times’ darauf hingewiesen, daß andere Na- 
tionen, um imstande zu sein, Getreide und andere Pro- 
dukte von Amcriak zu kaufen, sich auf bedeutende 
Gegenleistungen einstellen müßten. Schiffstransporte 
‘waren bisher die billigsten Dienste, die England leisten 
konnte, wenn nun aber die Vereinigten Staaten die Be- 


förderung ihrer Ausfuhrprodukte selbst übernehmen, so ' 


wird die Kaufkraft der Konsumenten dadurch erheblich 
reduziert und derartige Probleme gebrauchen Zeit, um 
gelöst werden zu können. Gegenwärtig sind die Ver- 
einigten Staaten daran interessiert, lohnende Beschäf- 
tigung für ihre neue große Handelsflotte zu finden, die 
während des Krieges mit großen Unkosten erbaut wurde. 
Aus guten Gründen wurde eine Losung dieser Frage 
durch freundschaftliches Zusammenarbeiten der großen 
Schiffahrtslinien sehr erleichtert werden. Diese Aus- 
lassungen des Londoner Blattes decken sich im großen 
und ganzen mit den vor einiger Zeit veröffentlichten 
Ausführungen über die amerikanische Konkurrenz auf 
dem Weltmeere. Es lohnt sich wohl, in dieser Verbin- 
dung zugleich auf die Verschiedenheit der Interessen 
der skandinavischen, britischen und amerikanischen 
Schiffahrt hinzuweisen. Norwegen gebraucht nur .einen 
Teil seiner Flotte für den ‚eigenen Handel, während der 
größte Teil der Schiffe in fremder Fahrt beschäftigt 
wird. Wenn dic Frachten hoch stehen, verdienen die 
norwegischen Reeder viel Geld, ohne daß die Impor- 
teure oder Exporteure entsprechende Beträge für 
Frachten ausgeben brauchen, so daß hohe Frachten 
stets einen hohen Ueberschuß in Norwegens Handels- 
bilanz brachten. Die Vorteile niedriger Frachten kom- 
men dagegen nur einem geringeren Teil der norwe- 
gischen Bevölkerung zugute. — England dagegen be- 
schäftigt einen großen Teil seiner Handelsflotte selbst, 
so daß hohe Frachten den englischen Reedern, niedrige 
Frachten in fast demselben Umfange den englischen 
Kaufleuten zugute kommen. — In Amerika ist die 
Situation die, daß es für seine Ein- und Ausfuhr einen 


großen Teil fremden Schiffsraumes bedurfte, und auch | 


in Zukunft gebrauchen wird; infolgedessen mußte es 
stets den größten Vorteil aus niedrigen Frachten ziehen. 
Es ist daher als ein Zeichen konsequenter und ziel- 
bewußter Politik anzusehen, daß das Shipping Board 
die jetzt in seinem Besitz befindliche große Handels- 
flotte dazu benutzt, die Raten am Weltfrachtenmarkt 
herabzudrucken. 


Ergebnisse nordischer Reedereien. 
Die Rederiaktiebolaget Svanehvit in Ystad (gegründet 
1917, Aktienkapital 154 500 Kr. zu 100 Kr.) halte einen 
Gewinn von 10 508 Kr., von dem sie 1100 Kr. auf Re- 
servefonds uberführt, 8500 Kr. auf zwei Schoner ab- 
schreibt und den Rest von 908 Kr. auf Gewinn- und Ver- 
lusfkonio stehen laßt. — Die Rederiaktiebolaget Gloria 
in Helsingborg (gegründet 1916, Aktienkapital 600 000 Kr. 
zu 500 Kr.) hat beschlossen, daß der zur Verfügung 
stehende Gesamigewinn von 11179 Kr. — wovon 
9522 Kr. der Gewinn für 1919 sind — auf Gewinn- und 
Verlustkonto stehen bleiben soll. —  Transoceana 
Rederiaktiebolaget in Gothenburg (gegründet 1917, 
Aktienkapital 500000 Kr. zu 100 Kr.) verteilt ihren Ge- 
winn in Höhe von 68037 Kr. — worin 53758 für 1919 
enthalten sind — wie folgt: 12% mit 60000 Kr. werden 
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an die Aktionäre verteilt, 7500 Kr. auf Beservetands ab- 
gesetzt und der Rest von 537 Kr. bleibt auf Gewinn- und 


Verlustkonto sichen," — Skanska Rederiakliebolagel in ` 


Malmö (gegründet 1918, Aktienkapital 850000 Kr. zu 
100 Kr.) hatte 1919 einen Gewinn von 210740 Kr. Nach 
Deckung des vorjährigen Verlustes ‘in Höhe von 
14766 Kr. werden 19597 Kr. auf Reservefonds ab- 
gesetzt, 1095. mit 115500 auf die Schiffe abgeschrieben, 
15276 Kr. auf Gewinn- und Verlustkonto: belassen und 
45 600 Kr. oder 7% an die Aktionäre verteilt. 


Die Vereinigung norwegischer Reeder 
veröffentlicht eine Schätzung der während des ab- 
gelaufenen 1. Halbjahres aus der Schiffahrt erzielten 
Gewinne. Die Gesamttonnage wird auf 2,3 Millionen 
Tonnen dw. veranschlagt, wovon 1,3 Millionen Tonnen 
Für Schiffe, die 
sich zeitweilig in Reparatur befanden, wird ein Abzug 
von 259%, gerechnet, so daß die effektiv arbeitende 
Tonnage sich auf 975 000 1 dw. stellt. Bei einem Durch- 
schnittsfrachtsatz von 40/- je Tonne würden die Brutto- 
einnahmen aus den ausgehenden Frachten, wenn Schil- 
ling und Krone als gleichwertig ‚betrachtet werden, : 
234 Kr. betragen. Für Betriebskosten, Löhne, Reparatur 
und Verproviantierung dürfte ein Abzug: von 259%, aus- 
reichend sein, so daß ein Reingewinn von etwa 
175 Mill. Kr. verbleibt. 
einnahmen aus den Rückfrachten hinzu, die auf 
30 Mill. Kr. geschätzt werden. Nach Berücksichtigung ^ 
der Betriebsunkosten dürfte der Reingewinn insgesamt 
kaum 154 Mill. Kr. ausmachen, da noch Staatsabgaben '. 
usw. in Rechnung zu setzen sind. 


Abbau des ee E Schiffahrts- 
ministeriums. Nachdem die dem Shipping Con- 
troller gewährten Sonderrechte bereits Ende August 


1919 erloschen sind und die Höchstfrachtsätze in An- : 


betracht der Entwicklung des Frachtenmarktes eben- 
falls beseitigt wurden, ist der Abbau des Schiffahrts- 
ministeriums nur noch eine Frage der Zeit, die es noch 
zur Abwicklung seiner umfangreichen anderen Funk- 
tionen benötigt. 


s Industrie . 
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Eisen und Stahl. Die kürzlich angekündigten 
Preisermäßigungen im Eisenwirtschaftsbund sind mit 
Wirkung ab 1. August eingetreten. Hämatit 1910 M 
gegen bisher 2150,50 M (— 240,50 M); Gießerei-Roh- 
eisen Nr. 1 1660 M gegen bisher 1740, 50 (— 80,50 M); 
GieBerei-Roheisen Nr. 3 1659 M gegen bisher 1730, 50M 
( — 80,50 M); mA Stahleisen 1610 M gegen bisher 
1626 M (— 16 M); Temperroheisen 1960 M gegen bisher 
2200 M (— 240 MI; Spiegeleisen unverandert 1706 M; 
Ferro-Mangan (50 %) 5655 M gegen bisher 6290 M 


. (— 635 MJ; Ferro-Silizium (10%) 2690 M gegen bisher 


2965 M (— 275 MI. 
Die neuen Orundpreise gelten ab 1. August bis auf 
weiteres, mindestens aber bis zum 351. Oktober dieses 


lahres. Falls die Kokspreise eine Erhöhung bis um 


25 M pro Tonne erfahren, soll diese neue Verteuerung ` 


nicht beim Roheisenpreis berücksichtigt werden. Eine 
Erhöhung über 25 M wird jedoch auf den Roheisenpreis 
entsprechend verrechnet. 


Der Eisenwirtschaftsbund hat ferner die Preise’ für 
A- und B-Produkte wie folgt festgesetzt: 


L Halbzeug. 
a) Rohblócke `. . ~ 2140 M bisher 2435 y 
b) Vorgewalzte Blöcke e 2200M „ 265M 
c) Knüppel : . 2365 M „ 2725 M 
d) Platinen 240M „ : 2790 M 


I. Formeisen. 
Trager und Formeisen . .. 2740 M bisher 3105 M 


i 


Es kommen noch die Brutto- : 


D 


H 
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a) Schwere Schienen 
ignol) : f 2950 M bisher 3320. M 
2900 M 3300 M 


b) -Grubenschienen 


cl Rillenschienen . . 3353 M , 3770M 
d) Schwere Schwellen 2995 M „ 3370 M 
e) Orubenschwellen 3050 M „ 3450M 
E B-Produkte. 
‚Stabeisen . . . . . . . 2840 M bisher 3200 M 
Band- und Universaleisen . 3185 M 
bzw. 3175 M e 3535 M 
Grobbleche . . . 3905M , 4040M 
Mittelbleche "T 4060M „ 4775 M- 
Feinbleche 1—3 mm. . 495 M ,„ 4840M 
Feinbleche unter 1 mm . 4260M ' „. 4865 M 
‚Walzdraht u 3160 M „ 3585 M 


pro Tonne in Thomasqualität für Lieferung ab 1. August; 
für S. M.-Qualität 65 M (bisher 100 M) schlag 
In die neuen Preise ist eine Kohlenpreiserhchung 
bis zu 20 M eingeschlossen; darüber hinaus würde eine 
Kohlenpreiserhöhung um 1 M eine Verteuerung der 
Eisenpreise um 3,50 M bedeuten. ER 
Es fehlt nicht an pessimistischen Stimmen, die ein 
baldiges Ende dieser Besserung unseres Eisen- und 
Stahlmarktes und seiner augenblicklichen Flüssigkeit 
voraussagen. Z. B. weist in einem in der Spaa-Sonder- 
nummer der „Wirtschaftlichen Nachrichten” aus dem 
Ruhrrevier erschienenen Artikel A. Heinrichsbauer dar- 
` auf hin, daß unsere Industrien mit ihren kostspieligen 
. Anlagen in Zukunft durchschnittlich. höchstens mit 40 bis 
50% ihrer Leistungsfähigkeit ausgenutzt werden können, 
das heißt, daß im selben Maße auch die Produktion hin- 
ter dem eigentlichen erreichbaren Stande zurückbleiben 
würde. Wenn wir auf Grund der Leistungsmöglichkeit 
unserer Eisen erzeugenden Betriebe theoretisch in der 
Lage gewesen wären, in diesem Jahre 15 Millionen Tun- 
nen Roheisen zu erzeugen, dann würde in der Praxis in- 
folge des Kohlenmangels die Erzeugung höchstens 7 bis 
8 Millionen Tonnen betragen. Schon jetzt fange auf die 
Eisenindustrie das Abkommen von Spaa seine Rück- 
wirkungen auszuüben an, da diese sich bereits in weit- 
an Umfange zu Betriebseinschränkungen bzw. 
etriebsstillegungen habe. entschließen müssen. Da sich 
die Entente den Anspruch auf Lieferung besonderer 
Sorten Kohlen vorbehalten habe, könnte die volle Rück- 
wirkung auf die Roheisenerzeugung jetzt noch nicht ein- 
mal ganz übersehen werden. Jedenfalls sei ein weit- 
gehender Pessimismus angebracht. 
Zu diesen Produktionseinschränkungen kommt die 
Tatsache, daß sich die Erwartungen, die an die auf An- 


regung der Regierung durch den Eisenwirtschaftsbund : 


staitgefundene Herabsetzung der Preise geknüpft wor- 
den sind, nicht erfüllt haben. Der Grund liegt weniger 
in der Kohlenknappheit und in der Absatzstockung, als 
darin, daß die herabgesetzten Preise kaum noch die 
Selbstkosten decken und einen ausgedehnten Betrieb 
‚ unrentabel gestalten. Während die Eisenpreise seit Mai 
stark reduziert worden sind, sind weder die Kohlen- 
preise, noch die Löhne abgebaut worden. Außerdem 
sind in letzter Zeit durch die erneute Verschlechterung 
unserer Valuta und die zunehmende Konkurrenz aus- 
ländischer Eisenwerke die Erzpreise gestiegen, so daß 
also spätestens bis zum Herbst mit einer erheblichen Er- 
höhung der Eisenpreise zu, rechnen ist. 


Die Ruhrkohlenförderung betrug im Juli 
dieses Jahres 7 450 018 t gegen 7 564 000 t im Juni oder 
arbeitstäglich 280 154 (304 246) t. Der Juli hatte 27, der 
Juni ` 203 Arbeitstage. Auch im August haben die 
Förderziffern bislang eine Besserung nicht erfahren, 


Vom deutschen Schrottmarkt. Die kürz- 
lich von der Presse gebrachte Mitteilung, daB di 
Schrottpreise, etwas angezogen hätten, muB dahin 'er- 
gänzt werden, daB diese Erhöhungen auf Deckungs- 
käufe der Spekulation zurückzuführen sind. Die ge- 
nannten hohen Preise werden von den Werken keines- 
falls angelegt, zumal gewaltige Schroffmengen im 
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. Markte sind und die Roheisen- und Neueisenpreise 


E d 


die 


wesentlich ermäßigt wurden. Die Preisbewegung neigt 
deshalb stark nach unten, auch mit Rücksicht darauf, 
daß infolge der im Herbst einsetzenden Kohlennot die 
Stillegung vieler mittlerer und kleiner Betriebe zu er- 
warten ist. Die heutigen Preise dürften gegen 700 M 
pro Tonne für prima Kernschrott betragen. 


» Gesamtverband Deutscher Metall- 
gießereien. Es haben sich kürzlich neun Landes- 
gruppen des Verbandes Deutscher Metallgießereien zu 
dem ,Gesamtverband Deutscher MetallgieBereien", der 
ganz Deutschland umfaßt, zusammengeschlossen. Dem 
Gesamtverband ist außerdem eine -Aluminium-Fach- 
gruppe angegliedert. Weitere Fachgruppen sind in der 
Bildung begriffen. Die Geschäftsstelle des Gesamtver- 
bandes ist: Hagen i. Westf., Altenhagenerbrücke Nr. 1. 


Eine neue Belastung der Industrie. 
Im ,Reichsanzeiger" Nr. 178 vom 11. August 1920 wird 
in Ausführung der Verordnung über die Aufbringung 
der Mittel für die Kohlenwirtschaftsstellen vom 31. Mai 
1920 (RGBI. 1920, S. 1107) und der Ausführungsbestim- 
mungen des Reichswirtschaftsministers vom 22. Juni 1920 
(D. Reichsanz. Nr. 147 vom 6. Juli 1920) mit Ermach- 
tigung des Ministers für Handel und Gewerbe und ım 
Finvernehmen mit den beteiligten Landesregierungen 
für den Bereich der Preußischen Landeskohlenstelle be- 
stimmt: „Die Beiträge betragen für Steinkohlen, Stein- 
kohlenbriketts, Zechen- und Gaskoks 0,50 M fur die 
Tonne; Braunkohlenbriketis, böhmische Braunkohlen 
0,35 M für die Tonne; Rohbraunkohlen, Schlammkohlen, 
Steinkohlengrus, Koksgrus 0,15 M für die Tonne. Be- 
trägt die Kohlenzufuhr eines beitragspflichtigen Ver- 
brauchers zwischen 500 und 620 t im Monat, so erfolgt 
die Beitragsrechnung, als wenn nur 500 t zugeführt wor- 
den waren. Es bleiben in diesem Falle bis zu 120 t 
abgabefrei. Beträgt die Kohlenzufuhr 621 ł im Monat 
und mehr, so werden die errechneten Detrage um 20% 
gekurzt. 

Beitragspflichtig sind alle gewerblichen 
Verbraucher von Kohle (Steinkohle wie Braunkohle), 
Koks, Briketts, die im Jahresdurchschnitt oder bei nicht 
dauernd mit den erwähnten Brennstoffen arbeitenden 
Betrieben im Durchschnitt der Betriebsmonate min- 
destens 10 1 monatlich verbrauchen und auf Grund der 
bekanntmachung des Reichskommissars fur die Kohlen- 
verleilung, betreffend Meldepflicht fur gewerbliche 
Verbraucher, meldepflichtig sind. 1 


. Die Erhebung der Beiträge erfolgt durch 
die örtlich zuständige Kohlenwirtschaftsstelle mit Wir- 
kung vom 1. Juni 1920 ab. Die Beitragsberechnung wird 
erstmalig im Monat August für die in den Monaten Juni 
und Juli bezogenen Brennstoffmengen vorgenommen 
werden." 

Dazu schreibt uns der ,Eisen- und Stahlwaren- 
Industriebund" in Elberfeld: Diese neue Verordnung 
geht zurück auf 8 113 der Ausführungsbestimmungen 
uber die Regelung der Kohlenwirtschaft vom 21. August 
1919 (Reichsgesetzbl. S. 1449). Die Frage der Wärme- 
wirtschaft ist nach dem Spaaer Abkommen Tur die 
deutsche Wirtschaft eine Lebensfrage. Die hervor- 
ragendsten praktischen und theoretischen Vertreter der 
Kohlenwirtschaft wie der Industrie, sowohl von Arbeit- 
geber- als auch von Arbeitnehmerseite, sind zusammen- 
getreten, um die Mittel und Wege zu finden, unseren 
einmal eingegangenen Verpflichtungen gerecht zu wer- 
den und außerdem das deutsche Wirtschaftsleben auf- 
recht zu erhalten. Die Industrie betrachtet es als ihren 
Existenzzweck, die Frage der Wärmewirtschaft prak- 
tisch in den gegebenen Verhältnissen zu lösen. Da tritt 
nun die Regierung wieder mit ihrer Kohlenplanwirt- 
schaft auf und sucht ihrerseits das Problem durch eine 
neue bürokratische Stelle zu lösen. Daß dem in den 
Kreisen der Praxis von vornherein das größte Miß- 
trauen enigegengebracht wird, ist nur zu begreiflich. 
Denn das Kohlenwirtschaftsgesetz mit seinen unzähligen 
Ausführungsbestimmungen gibt nach den Erfahrungen 
des Krieges dazu nur zu berechtigten Anlaß. Alle die 
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amtliche Bevormundung mit ihrem weit verzweigten - ' 


Apparat hat uns nur wenig genützt, desto mehr aber 
Geld gekostet. Und das Geldkosten ist auch jetzt wie- 
der das erste Positive, was wir hören und fühlen. Wenn 
man diese neuen Gebühren betrachtet, so scheinen die 
Sätze von 15 bis 50 Pf. für die Tonne nicht hoch zu 
sein. In größeren Betrieben und in solchen, die zur 
Produktion viele Kohlen benötigen — und das ist eine 
gewaltige Zahl in der deutschen Wirtschaft — macht, 
aber diese Abgabe eine ganz merkliche finanzielle Be- 
lastung und eine neue Verteuerung der Produktion aus. 
Nach einer Besprechung sollen sich die gesamten Ein- 
nahmen, die durch diese neuen Gebühren den Kohlen- 
wirtschaftsstellen zufallen, auf 35 bis 40 Mill. M jährlich 
belaufen. Das ist eine stattliche Summe, mit der, rich- 
fig angewandt, etwas geleistet werden kann. Wie sie 


aber verwandt werden soll, darüber ist noch nichts Tat- 


sächliches bekannt. In den Ausführungsvorschriften des 
Reichswirtschaftsministers (Reichsanzeiger Nr. 147 vom 
6. Juli 1920) heiBt es nur: 

„Die Gelder sind an eine besondere Kasse 
abzuführen und gesondert zu verwalten. Sie dür- 
fen ausschließlich für die Zwecke der Landeskohlen- 
steilen und Kohlenwirtschaftsstellen verwendet werden. 
Namentlich ist eine Verwendung dieser Mittel für all- 
gemeine staatliche Zwecke nicht zulässig. Ueber die 
Verwendung befinden die Landeskohlenstellen selb- 
ständig, unbeschadet der seitens der zuständigen Stel- 
len auszuübenden allgemeinen Dienstaufsicht über den 
Geschäftsbetrieb der Landeskohlenstellen und der 
Kohienwirlschafisslellen. Aus den Beiträgen sind ent- 
sprechend ihrer Zweckbestimmung folgende Aufwen- 
dungen zu beslreiten: 

a) die allgemeinen Kosten für den Ge- 
schäftsbetrieb der Landeskohlenstellen und 
Kohlenwirtschaftsstellen, wie Gehälter, laufende 
und einmalige sächliche Ausgaben, Reisekosten 
und dergleichen; 

b) de zur Erfüllung der Aufgaben der 
Kohlenwirtschaftsstellen erforderlichen 
Aufwendungen, insbesondere auch die Kosten, die 
aus dem Zusammenwirken der Kohlenstellen mit 
anderen wärmewirtschaftlich, tätigen Stellen (bei- 
spielsweise der Hauptstelle für Wärmewirtschaft 
beim Verein Deutscher Ingenieure) erwachsen, so- 
wie die Kosten von Arbeiten allgemeiner Art auf 
dem Gebiete der Wärmewirtschaft mit deren Aus- 
führung die Kohlenwirtschaftsstellen andere Stel- 
len (beispielsweise Dampfkesselüberwachungs- 
vereins) beauftragen. Unter die hier gedachten 
Aufgaben fallen nicht die besonderen Aufgaben 


der eigentlichen Kohlenverteilung namentlich . 


auch nicht die Aufwendungen für den diesen 
Aufgaben in der Hauptsache gewidmelen Ge- 
schäftsbetrieb der Ortskohlenstellen.” 


Unwillkürlich muß man bei dieser Verwendungs- 
bestimmung an die Geldverschleuderung der Kriegs- 
gesellschaften, an Einrichtungs- und Unterhaltungs- 
kosten, Gehältern, Reisekosten und dergleichen Dingen 


denken. Es muß von vornherein die Forderung erhoben’ 


werden, daß zur Besetzung dieser Posten nur Fach- 
leute verwandt werden, die auch wirklich von der 
Wärmewirtschaft und den Bedürfnissen der Industrie 
etwas verstehen und auf Grund dieses Verständnisses 
auch auf die Anregungen der Industrie eingehen können, 
die selbst ihr ganzes Wissen und Können daransetzt, 
den kostbaren, seltenen und teuren Stoff, Kohle, in der 
zweckentsprechenden Weise zu bewirischaften. Denn 
jegliches unfachmännisches, bürokralisches Verfahren, 
angewandt auf den lebendigen Wirtschaftskörper, wird 
diesen unweigerlich abtöten. Eine weitere unumgäng- 
liche Forderung dürfte es sein, sofort der Oeffentlich- 
keit den ausführlichen Plan zur Begutachtung zu unter- 
breiten, wie sich die Kohlenwirtschaftsstellen die Ver- 
wertung dieser neuesten Industriegelder zur Förderung 
der Wärmewirtschaft denken. Außerdem muß, ge- 
witzigt durch die Erfahrungen mit den Kriegsgesell- 
schaften, gefordert werden, daß über die Verwendung 
der Gelder öffentlich Rechnung gelegt wird. 
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Die Ausdehnung des Schneider - Creu- 
sot - Konzerns. Pariser Blätter weisen auf die 
groß angelegten Transaktionen hin, die von der Firma 
Schneider-Creusot unter finanzieller Mitwirkung der 
Banque de l’Urion Parisienne vorgenommen wurden. 
In letzter Zeit wurde von diesem Konsortium, das, mit 
einem Kapital von vorläufig 75 Mill. Fr., eingeteilt in 
1500 Aktien zu 500 Fr., arbeitet, die Mehrheit der Aktien 
einer Reihe von Eisenhüttenfirmen in Oesterreich, Boh- 
men und Polen erworben. Unter anderen wurde Be- 
leiligung genommen an der Oesterreichischen , Berg- 
und Hüttenwerksgesellschaft (Kapital 50 Mill. FrJ, die 
25 Millionen Tonnen Kohlen, 169000 t Roheisen und 
171000 t Stahl produziert. Weiter ist das Konsortium ' 
beteiligt an den Skodawerken in Pilsen (Kapital 
144 Mill), an der Ver. Maschinenbaugesellschaft in 
Prag, Pilsen und Königgrätz (Kapital 50 Mill), an den 
Hochofen- und Stahlwerken von Huta Bankowa in 
Polen, die im Donetzbecken große Kohlenzechen be- 
sitzt. Die Aktien dieses Konsortiums, das sich den 
Titel Union Europeenne beigelegt hat, sollen demnächst 
an der Pariser Börse eingeführt werden. 
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Das Roheisen - Comptoir von Longwy 
kann jetzt angesichts der starken Produktionssteigerung 
den Bedarf der Abnehmer an feinkörnigem Roheisen. 
vollständig decken und auch Zahlungserleichterungen 
gewähren. 
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m Soziale Fragen m~~ 

Auf der Betriebsrätekonferenz deut- 
scher: Seeschiffswerften am 8, 9. und 
10. August in Hamburg wurde zum Punkt 2 der Tages- 
ordnung: Unterordnung, Eingliederung oder selbstän- 
dige Räteorganisation? nach sehr erregter Debette in 
namentlicher Abstimmung eine Resolution, die für selb- 
ständige Räteorganisation eintrat und den Zentralrat 
beauftragte, sofort die notwendigen Schritte dazu ein- 
zuleiten, abgelehnt. Es stimmten von 75 anwesenden 
Delegierten 42 mit Ja, die 36450 Arbeiter vertraten, 
31 mit Nein, die 42570 Arbeiter vertraten.“ Ausgenom- ` 
men sind hiervon die Angestellten, und zwar durch ein 
Mißverständnis. Die Gegenresolution, eingereicht durch 
Fischer-Hamburg, war somit angenommen. Sie hat 


„Die heute am 8, und 9. August 1920 tagende Kon- 
ferenz der Betriebsräte deutscher Seeschiffswerften 
steht auf dem Standpunkt, daß die Zusammenfassung 
der Betriebsräte in eine selbständige Betriebsräteorga- 
nisation nicht geeignet ist, die Einigkeit der ohnehin so 
schon zu viel zersplitterte Arbeiterschaft zu fördern und 
die. soziale Revolution voranzutreiben. Die Versammel- 
ten stehen auf dem Standpunkt, daß die Aufgaben der 
Betriebsräte nur gelöst werden können, in engster Ver- 
bindung mit den Gewerkschaften. Deshalb kann die 
Zusammenfassung der Betriebsräte nur innerhalb der 
Gewerkschaften selbst erfolgen. Die Versammelten er- 
kennen die vom Vorstand und erweiterten Beirat des 
D.M.A.V. beschlossenen Richtlinien an ünd sind be- 
reit, in ihren Betrieben und Verwaltungen mit allen Mit- 
teln für deren Erfüllungen einzutreten. Nur durch den 
erweiterten Einfluß der Arbeiter auf die gewerkschaft- 
lichen Institufionen, der nur erfolgen kann, indem auch 
die Betriebsräte in und nicht außerhalb der Gewerk- 
schaften sich betätigen, ist die Gewähr geboten, daß 
die Gewerkschaften ihre Aufgaben im Sinne des So- 
zialismus erfüllen können.” 


zussunem 
zumnsssmE 


‚folgenden Wortlaut: 


Betriebsräte und Geschäftsgeheim- 
nisse, Mitte Juli erschienen auf einem Mendener 
Werk zwei Betriebsratsmitglieder eines , Konkurrenz- 
werkes, de von dem Obmann des Betriebes Auskunft 
darüber verlangten, wie die Beschäffigung in einem be- 
stimmten Artikel sei; insbesondere wollten sie gerne 
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wissen, welche Aufträge in dem Artikel noch vorlägen, 
wie der Versand, die Tagesproduktion, die Herstellung 
und dergleichen sei. Um ihrer Bitte den nötigen Nach- 
druck zu verleihen, boten sie schriftliche Beweise da- 
für an, daß ihnen auf anderen Konkurrenzwerken diese 
Mitteilungen bereits gegeben worden seien. Der Ob- 
mann des Betriebsrates war jedoch so vernünflig, die 
gewünschte Auskunfi zu verweigern. Wie sich nach- 
Her herausstellte, war der Betriebsrat zu seinem Vor- 
gehen veranlaßt worden durch die Vermutung, das von 
ihnen besuchte Werk habe noch Staatsaufträge, wäh- 
rend ihr eigenes Werk diese nicht mehr auszuführen 
‚hatte. Er wollte nach Feststellung geeigneter Unter- 
“Jagen bei der vergebenden Behörde darauf dringen, 
daß eine gleichmäßige Verteilung der Aufträge an alle 
Werke zu erfolgen habe. 


Das Vorgehen des Betriebsrates ist nichts anderes 
als ein Ausspionieren von Geschäftsgeheimnissen der 
Konkurrenz, das zivil- und strafrechtlich für den be- 
treffenden Betriebsrat sehr unangenehme Folgen haben 
kann und hoffentlich auch hat. Leider muß gesagt wer- 
den, daß der Gesetzgeber im Betriebsrategesetz die 
Aufgabe der Betriebsräte so unglücklich formuliert hat, 
daß die Betriebsräte für ihre Handlungsweise eine 
moralische Rückendeckung im Gesetz zu haben glau- 
ben. Es muß deshalb verlangt werden, daß der Gesetz- 
geber sobald wie möglich Maßnahmen trifft, die eine 
Wiederholung dieser Vorkommnisse, die durchaus nicht 
vereinzelt dastehen, deshalb sehr leicht zu recht be- 
en Folgen führen könnten, in Zukunft unmög- 
ich wird. 


Die Vergütung für Arbeiter-Urlaubs- 
‚tage. Aus Indusiriekreisen wird uns geschrieben: Be- 
kanntlich ist man fast allgemein dazu übergegangen, 
auch dem Arbeiter einen jährlichen Urlaub zu gewähren 
‚unter Fortzahlung seines Lohnes. Für den Unter- 
nehmer bedeutet dieses Zugeständnis, das im Interesse 
der Arbeiterschaft zu begrüßen ist, naturgemäß eine 
‚schwere geldliche Belastung, die sich da doppelt fuhl- 
bar macht, wo das Gewerbe infolge des schlechten Ge- 
schäftsganges den Betrieb nur noch mit ' verkürzter 
- Arbeitszeit aufrecht erhalten kann. Bei solchen Unter- 
nehmungen sind neuerdings Meinungsverschiedenheiten 
aufgetaucht, ob dem Arbeiter für die Urlaubstage der 
Lohn zu gewähren ist, welcher sich auf Grund der ver- 
kürzlen Arbeitszeit ergibt, oder aber der frühere, wie 
er bei normaler achistündiger Arbeitszeit. erzielt wurde. 

Der Schlichtungsausschuß Köln hat in letzterem 
Sinne entschieden, eine Entscheidung, die anfechtbar 
‚erscheint; denn nach ihr würde sich der eigentümliche 
Zustand ergeben, daß ein Arbeiter für die Zeit, wäh- 
rend der er nicht arbeitet, mehr erhält als seine arbei- 
tenden Kollegen. . Wenn ein Urlaub gewährt wird unter 
Fortzahlung des Lohnes, so kann das nichts anderes 
bedeuten, als daß der Lohn weiter gezahlt wird, den der 
Arbeiter zu der betreffenden Zeit verdient, nicht aber 
‘jener, den er etwa ein Viertel- oder Halbjahr vorher 
verdient hat. Angesichts der großen Belastungen, die 
‚heute auf den Unternehmungen ruhen, könnte ‘durch 
diese und ähnliche Beschlüsse mancher Unternehmer zu 
dem Entschluß veranlaBt werden, lieber seinen Betrieb 
zu schließen, den er jetzt nur im Interesse seiner Ar- 
‘beiter aufrecht erhält. Die Not der Zeit muß von beiden 
"Seiten in gleicher Weise getragen werden. 

Betriebsräte und Unfallverhütung 
auf den Werften. Im „Hamburger Echo” finden 
wir folgende: nicht uninteressante Ausführung zu vor- 
-stehendem Thema: 

Neben vielen anderen ist den Befriebsräten auch 
die Aufgabe zugefallen, „auf die Bekämpfung der Un- 
fall- und Gesundheitsgefahren im Betriebe zu achten, 
die Gewerbeaufsichtsbeamten und die sonstigen in Be- 
` tracht kommenden Stellen bei dieser Bekämpfung durch 
Anregung, Beratung und Auskunft zü unterstützen, so- 
‚wie auf die Durchführung der gewerbepolizeilichen Be- 
stimmungen und der Unfallverhütungsvorschriften hin- 
zuwirken". So lautet wörtlich der 8 66 Abs. 8 des 
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BRG. Wie manchen Freund innerhalb der Arbeiler- 
schaft hat sich das BRG. hiermit erworben, ist doch 
damit eine langjährige Forderung der Arbeiterschaft 
betreffs Arbeiterkontrolleure in Unfallsachen mit einem 
Schlage erfüllt worden, auf dem Papier wenigstens. 
Aber wie läßt sich diese Aufgabe nun in der Praxis 
ausführen, vor allem in einem der Hauptberufszweige 
Hamburgs, auf den Werften? Die für diese Betriebe 
zuständigen’ Unfallverhütungsvorschriften der Nordwest- 
deutschen Eisen- und Stahlberufsgenossenschaft pas- 
sen zu allen anderen Berufen eher als gerade für die 
Werften. Ist doch kaum eine einzige Vorschrift über 
Stellagenbau, durch deren Mangelhaftigkeit wohl die 
groBle Zahl der Unfälle hervorgerufen wird, darin ent- 
halen. Wie soll nun ein Betriebsratsmitglied, das Feh- 
ler an der Stellage bemerkt, diese begrunden, um Ab- 
änderung zu schaffen. Er kann höchstens seine per- 
sönliche Meinung zum Ausdruck bringen, ohne daß er 
sich auf eine behördliche Vorschrift stützen kann. Wäh- 
rend z. B. im Baugewerbe, wo die Gerüste doch kaum 
höher sind als im Schiffbau, genaue Vorschriffen vor- 
handen sind, wie ein solches beschaffen sein muß, wie 
und was abgedeckt und was sonst zur Verhütung der 
Unfälle vorhanden sein muß, gibt es etwas Derartiges 
im Schiffbau nicht. Auch im verwandten Hafenbetriebe 
gibt es verschiedene Vorschriften, z. B. über die Be- 
schoffenheit der Laufstege, Verbot des Betretens leerer 
Ladeluken und ähnliches, was für die Werften zutref- 
fend wäre, aber ob davon ein rechtlicher Gebrauch zu 
machen ist, ist eine offene Frage. Dies abzuändern, 
wäre Pflicht der Gewerbeinspektion, der die Werften 
doch unterstellt sind, und zwar dadurch, daß sie, falls 
Vorschriften daruber schon bestehen, die Betriebsräte 
damit bekannt macht, und, falls dieselben noch nicht 
existieren, mit Hilfe derselben, die ja laut 8 66 Abs. 8 
die in Betracht kommenden Stellen durch Anregung, 
Beratung und Auskunft unterstützen sollen, derartige 
Vorschriften herausgibt. Zugleich muß hier auf den 
8 77 BRG. hingewiesen werden, der besagt, daß bei 
jeder Unfalluntersuchung ein vom Betriebsrat bestimm- 
tes Mitglied hinzugezogen werden soll, was bis jetzt 
auch wohl noch meistens versäumt wird. Viel können 
allerdings die in den Werftbetrieben beschäftigten Ar- 
beiter selbst zur Verhütung der Unfälle beilragen, in- 
dem sie die fertigen Stellagen, wenn sie durch die 
Weiıterarbeit verändert werden müssen, entweder wieder 
ordnungsgemäß herstellen, oder durch die mit dem 
Stellagenbau beauftragten Fachleute umändern lassen. 
Wenn auch durch die Neueinführung der Akkordarbeit 
mancher, um seinen Stucklohn herauszuschlagen, sich 
gezwungen glaubt, dies selber zu machen, so ist diese 
Auffassung doch rg: denn in dem Abkommen zwi- 
schen den beiderseitigen Organisationen ist vorgesehen, 
daB bei Behinderung der Arbeit über eine Vierlelstunde 
Wartezeit aufgeschrieben werden kann. Es könnte nur 
der Unterschied in Betracht kommen, daß bei Akkord- 
arbeit 30 bis 35%, während bei Wartezeit nur 10%, des 
Stundenlohnes ausbezahlt werden. Ob es sich nun 
lohnt, wegen dieser geringen Differenz seine eigenen 
oder seiner Kollegen gesunden Glieder aufs Spiel zu 
seizen, möge sich jeder überlegen. Um nun einmal die 
ganze Große der Unfallgefahr auf den Werften festzu- 
stellen, müßten sämtliche Unfälle von den Betriebsräten 
aufgeschrieben und von Zeit zu Zeit in der Presse ver- 
öffentlicht werden, um so die Behörden zu einem Ein- 
greifen zu veranlassen. Nur dann kann aus dem E 66 
Abs. 8 etwas Gutes herausgeholl werden, wenn Be- 
iriebsrate und Behörden Hand in Hand arbeiten und so 
die alte Forderung der Arbeiterschaft auf Schaffung 


von Unfallkontrolleuren aus Arbeiterkreisen erfüllen. 


Amerikanische Kreise 
Das auch im gelobten Amerika die Arbeiterverhältnisse 
nicht dieselben sind wie vor dem Kriege, wird durch 
folgende Aeußerungen in der Zeitschrift „Iron Age” 
gekennzeichnet: „Ein industrielles Unternehmen, das 
etwa 100 Leute beschäftigt, gab kürzlich bekannt, daß 
es vorläufig keine Neueinstellungen vornehmen würde. 
Der psychologische Effekt dieser Maßnahme zeitigte 
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praktisch sehr merkbare Erfolge: es wurde mehr und 
besser gearbeitet, weniger gebummelt, pünkllicher die 
Arbeit aufgenommen und die Leistung des einzelnen 
Mannes stieg. Eine andere Gesellschaft entließ von 
80 Mann 30 und mußte zu ihrer lleberraschung fest- 
stellen, daß die Gesamtleistung annähernd die gleiche 
blieb.” „In allen öffentlichen Erörterungen des Pro- 
blems der Produktionssteigerung findet man selten die 
Stimmen von Arbeiterführern, die Lage des wirtschaft- 
lichen Lebens wirklich gerecht werden. Es ist daher zu 
begrüßen, daß einer der Führer der American Fede- 
ration of Labour bei einer Ansprache an Arbeiter in 
Montreal einmal scharf unterstrich, daß das Verhalten 
des Lohnarbeiters ebenso großen Einfluß auf die Ge- 
staltung der Lebensbedingungen und der Preise hat wie 
jeder andere Faktor. Er sagte u. a.: Wenn jeder Hand- 
arbeiter sich klar machte, daß es nötig ist, die Vor- 
kriegsleistung wieder zu erreichen und nach dieser Er- 
kenntnis handelte, so würden die Preise bald sinken und 
unmäßige Gewinne einzelner verschwinden. Es ist 
sonderbar, daß alle Konsumentenkreise sich über die 
hohen Preise beklagen und doch das Geld für über- 
flüssige Dinge verschwendet wird. Je höher die Löhne 
bei gleichzeitiger Zurückhaltung in der Arbeitsleistung 
sind, desto mehr schadet sich der Arbeiter und zwar 
der Arbeiter allein.” 


Bere : Dëse 
MEI Verschiedenes pm 
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Wirtschaftliche Dampferzeugung. In 
der Zeit vom 31. Mai bis 26. Juni 1920 fanden in Essen 
Oberheizerkurse statt, die von der Wärmestelle des 
Vereins Deutscher'EisenhüHenleule, Düsseldorf, der Ab- 
teilung fur Warme- und Kraftwirtschaft beim Dampf- 
kessel-lleberwachungs-Verein, der Zechen im Ober- 
Bergamtsbezirk Dortmund zu Essen und der Vereini- 
gung der Elektrizitätswerke von Rheinland und West- 
falen, unter Mitwirkung des Ministeriums für Händel und 


Inland. 
Kapilalserhöhungen: 
Poege Elektrizitäts A.-G., Chemnitz, von 12 auf 
24 Mill. M. 


Gebr. Körting A.-G., Linden-Hannover, von 19 auf 
25 Mill. M. ; 

Hochseefischerei Nordstern A.-G., Geestemünde, von 
1,2 auf 2,4 Mill. M. / 


Dividenden: 


Maschinenfabrik SchieB A.-G., Düsseldorf, voraussicht- 
lich keine. 


Vereinigte Deutsche Nickelwerke A.-G., Schwerte, 22%. . 


Braunschweigische Maschinenbauanstalt, Braunschweig, 


15%. (8). 
Schlickum-Werke A.-G., Hamburg, 61596. 
Die außerordentliche  Generalversammlung der 


Daimler Motoren-Gesellschaft in Stuti- 
gart-Untertürkheim beschäftigte sich mit dem 
Antrag auf Frhöhung des Grundkapitals um 32, auf 
100 Mil. M. Kommerzienrat Berger begründete die 
Erhöhung mit der Teuerung der Materialien, Löhne und 
Gehälter und der laufenden Geschäftsunkosten. Die 
hieraus entstandenen außerordentlich hohen Geld- 
bedürfnisse seien durch die letzte Kapitalserhöhung 
nicht ganz gedeckt worden. Auch die vorzunehmende 
Kapitalserhöhung könnte noch nicht als endgültige Auf- ' 
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Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 


, IN. 4 " 


Gewerbe veranstaltet waren. Nur durch schnelle Maß- 
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. nahmen kann bei der zu erwartenden Kohlennot die In- 


dustrie vor volligem Erliegen bewahrt bleiben. Die Zahl 
der Heizer.ist zu groß, der Wechsel zu stark, als daß 
die Einrichtung von Heizerkursen genügenden Erfolg 
verspráche. Daher wurde diese neue Art von Aus- 
bildungskursen geschaffen. Die in den, Kursen für ihren 
schweren und verantwortungsvollen Beruf vorgebildeten 
Oberheizer haben die Aufgabe, in ihren Betrieben die 
neueingestellten Heizer anzulernen und .die Tätigkeit 
sämtlicher Heizer dauernd zu überwachen, Sie haben 
ferner dafür Sorge zu tragen, daß die Kesselanlagen in 
gutem Zustande bleiben’ und daß die Reinigung der 
Kessel in Zeitabständen erfolgt, die durch die Be- 
schaffenheit des Wassers und des Brennstoffes sich als 
notwendig erweisen. l ze 

Die Kurse gliederten sich in Vorträge und llebün- ` 
gen. Die ersteren würden in der Hauptsache gehallen 
von dem Leier der staatlichen Heizerkurse, Herrn Re-' 
gierungs-Oberingenieur Spitznas, dessen reiche Er- 
fahrungen vom Ministerium für Handel und Gewerbe 
bereitwilligst in den Dienst der Sache gestellt wurden. 
Es war beabsichtigt, die Teilnehmerzahl für jeden ein- 
zelnen Kursus auf 50 zu beschränken. Die Anmeldungen 
liefen aber so zahlreich ein, daß sich die Kursusleitung 
veranlaßt sah, für jeden Kursus annähernd 100 Teil- 
nehmer zuzulassen. Um trotzdem eine eingehende .Be- 
lehrung der Teilnehmer auch bei den Uebungen zu ge- 
währleisten, wurden acht verschiedene Gruppen ge- 
bildet, deren Führung acht Ingenieure sowie acht Lehr- 
heizer und Techniker der drei veranstaltenden Vereini- 
gungen übernahmen. Die Auswahl der besuchten An- 
lagen wurde so getroffen, daß die Teilnehmer mit sämt- 
lichen im Bezirk vorkommenden Kohlensorten, auch mit 
minderwertigen Brennstoffen, mit allen Feuerungsarten 
und allen Kesselsystemen vertraut gemacht wurden. 
Sechs Zechen und das Rheinisch-Westfälische Elek- 
trizitätswerk in Essen hatten ihre Anlagen gern für die 
Uebungen zur Verfügung gestellt. 

Der erste Versuch zur Abhaltung der Oberheizer- ' 
kurse ist als wohlgelungen zu betrachten. Der Erfolg 
wird nicht ausbleiben. 


DpSggseeegnpepggnnggangggnggoegoggegnnngenngeoegnggeggnggggengnegeggngngngeagmgggngggggngggngggegngggengeeggnggmgnnngehenngege 


. | 
hebung der finanziellen Schwierigkeiten für die Zukunft 


angesehen werden. Die Gesellschaft arbeite zurzeit mit 
einem erheblichen Bankkredit. Die, Verhältnisse in der 
Industrie seien gerade wieder in der leizten Zeit recht - 
unerfreulich geworden. Die Schwierigkeiten, mit den 
deutschen Industrieprodukten auf dem Weltmarkt zu 
konkurrieren, seien wesentlich gestiegen, ganz beson- 
ders durch die Exportabgabe. Angesichts dieser Sach- 
lage . bittet die Gesellschaft, unbedingt eine Reduzie- 
rung des Ausgabeetats vorzunehmen. Sie beabsichtige 
daher, ihren Beirieb einzuschränken. Im Anschluß an 
diese Begründung wurde vom Vorsitzenden mitgeteilt, 
daß die Arbeiter gewaltsam gie Rückvergütung des 
10proz. Steuerabzuges durchgesetzt hätten. Die Ka- 
pitalserhöhung wurde gegen die Stimme eines Aktionärs 
beschlossen. RUNE 

In der Aufsichisraissitzung der Allgemeinen 
Elektrizitáts-Ges. wurde beschlossen, der auf 
den 11. September einzuberufenden auferordentlichen 
Generalversammlung die Erhöhung des Aktienkapitals 
um 250 Millionen Mark 6proz. kumulaliver Vorzugs- 
aktien mit einfachem Stimmrecht vorzuschlagen. Die 
Gesellschaft behält sich vor, vom 1. Januar 1925 an die‘ 
Vorzugsaktien mit 11 % einzulösen. Im Fälle der Liqui- 
dation nehmen sie mit gleichem Prozentsatz am Liqui- 
dationserlös teil. Das gesetzliche Bezugsrecht der 
Aktionäre wird ausgeschlossen. Ein Betrag von 175 
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Millionen Mark soll unverzüglich ausgegeben werden, 
‘während der Zeitpunkt der Ausgabe der restlichen 75 
Millionen vorbehalten bleiben soll. Von den sofort aus- 
zugebenden 175 Mill. Mark wird voraussichtlich nur 
ein Betrag von 100 Mill. Mark zur Subskription auf- 
gelegt werden. Der Mehrbetrag wird von inländischen 
Instituten zur festen Kapitalsanlage übernommen. 

Die letzte Kapitalerhöhung auf 300 Mill. Mark 
Stammaklien fand im Mai d. J. statt. Damals wurden 


100 Mill, M. neue Aktien ausgegeben, von denen 75. 


'Millionen M den Aktionären der Fellen & Guilleaume- 
Werke zum Umtausch angeboten wurden; während 25 
Millionen M einer amerikanischen Oruppe übergeben 
wurden. Vorzugsaklien bestanden bisher nicht. Nach 
Durchführung : der jetzt vorgeschlagenen Kapitals- 
erhöhung wird sich das Aktienkapital der A. E. O auf 
550 Mill. M belaufen. 

Diese Transaktion, die den Aktionären ein Bezugs- 


recht nicht bringen wird, dient lediglich der Befriedi- . 


gung des großen Geldbedarfes. Jedenfalls beabsich- 
tigt die Gesellschaft vorderhand keine neuen Anglie- 
derungen. Die Gefahr einer lleberfremdung des . Unter- 
nehmens wird nicht befürchtet. Die zunächst zu be- 
gebende Aktiensumme wird im Inlande in feste Hände 
übergehen. Das Ausland wird also in keiner Weise 
beteiligt sein. 


- Cuxhavener Heringsfischerei .A.-O. 
Der Betrieb der Fischdampfer der Reederei hat laut 
Geschäftsbericht noch nicht aufgenommen werden 
konnen. Die Verwaltung hat sich: wegen der unsicheren 
Wirtschaftslage noch nicht entschließen konnen, Fisch- 
dampfer zu kaufen. Es wurde nur aus Zinsen ein Ge- 
winn erzielt in Höhe von 44345 M; hinzukommt der 
Vortrag aus 1918 von 21122 M. Diesem Gewinn stehen 
Unkosten in Hohe von 28913 M gegenüber. Der Rest 
von 36553 M wird zu Abschreibungen verwendet. In 
der in Hamburg abgehaltenen G.-V. wurde die Ab- 
rechnung genehmigt und der Geschäftsinhaber der 
Norddeutschen Bank in Hamburg, W. O. Schröder, neu 
in den Aufsichtsrat gewählt. 


' Die Mannesmannröhrenwerke in Dus- 
seldorf haben in scharfer Konkurrenz mit amerika- 
nischen Firmen einen Auftrag auf Bohrrohre für die 
-Batavia Petroleum Gesellschaft erhalten. Die Große 
des Auftrages ist derart, daB die beireffende Abtei- 
lung des Werkes dabei für ein halbes Jahr Beschäfti- 
gung findet. 
scharfen Wettbewerbe nicht so hohe Gewinne lassen, 

- wie man sie anfangs des Jahres in Auslandsgeschäften 
erzielt hat, Die Bedeutung des Vorganges liegt aber 
mehr darin, daß cs deutschen Unternehmungen doch 
wieder gelingt, auf dem Weltmarkle eine Position zu 


erlangen. P 


',Midgard', Deutsche Seeverkehrs- 
A.-G. in Nordenham. Die Einnahmen aus Ree- 
derei und Hafenbetrieb werden im Geschäftsbericht für 
1919 mit 924899 (725285) M, die Zinseneinnahmen mit 

- 306021 (355745) M ausgewiesen. Es ergibt sich unter 
Berücksichtigung des Vortrages von 29598 M ein Rein- 
gewinn von 342090 (3540698) M, aus dem wieder 8% 
Dividende zur Ausschüttung gelangen. Auf neue Rech- 
nung werden 30910 M vorgetragen. 
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| IMotorschiffe 


Die Motor-Fahrgastschiffe 
und „Melm.a“, G,Motorship", ]g. 1, 


135 Fargäste I. und Il. Klasse. Zwei 
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Die Preise dürften enisprechend dem ` 
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Bearbeitet unter Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahri in Hamburg 


„Megra na“ 
Nr. 4 v. Juni 20.) 
Von Barclay, Curle & Co. für Br. India Steam Mar. 


Co, gebaut. 137,157 x 17,754'X 10,820 m; 10 500 t Trgi., 
neue Acht- 


í 
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Im Bericht heißt es: Die Beschäftigung unserer 
Umschlagbetriebe war im Anfang des Berichisjahres 
infolge der noch anhaltenden Ostseeblockade mäßig; 
nach Aufhebung derselben nahm der Verkehr zu. be- 
sonders die Anlagen an der Weser waren dann zu- 
friedenstellend beschäftigt. ` Schlepper und Leichter 
fanden ausreichende Beschäftigung. Der im April 1919 
mit einem Truppentransport von Konstantinopel zurück- 
gekehrie Dampfer „Asgard“ wurde nach vorgenom- 
mener Reparatur der Entente zur Verfügung gestellt. 
Während des Berichtsjähres wurden in Bremen, Brake, 
Bremerhaven und Stettin Zweigniederlassungen er- 
richtet. 

Ausland. . 

Die seit langem vereinbarte Beteiligung englischen 
Kapitals an der Ungarischen Luft- und See- 
schiffahrts-A,-G. wird jetzt durchgeführt. Die, 
Gesellschaft erhöht ihr Aktienkapital von 28 auf 58 Mill. 
Kronen. Die neuen Aktien, die einen Nennwert von 
200 Kr haben, werden von den Engländern zu 2 £ über- 
nommen. Die englische Gruppe entsendet zwei Mit- 
glieder in die Direktion. 


Die polnische Regierung hat die Be- 
stimmungen über die Zulassung ausländischen Kapitais 
in Polen abgeändert. Ausländische Unternehmungen 
können fortan ohne weiteres in Polen tätig sein. Aus- 
nahmen bestehen nur fur deutsche Gesellschaften, uber 
deren Zulassung ein aus Vertretern aller polnischen 
Ministerien bestehender Ausschuß in jedem Einzelfalle 
zu enischeiden haben wird. 


Das japanische Ministerium des In- 
nern plant den Ausbau der japanischen Häfen mit 
einem Kostenbetrag von über 230 Mill. Yen. Wegen 
seiner gänzlichen Unzulänglichkeit gegenuber dem in 
den letzten Jahren ungeheuer zugenommenen Verkehr 
soll der Hafen von Yokohama zu zwei gesonderten 
Häfen, je einen für den ausländischen, der 33 Acres, 
und einen für den heimatlichen Verkehr, der 12 Acres 
umfassen soll ausgebaut werden. In jenem sollen 
Schiffe von über 50000 t unmittelbar an der Werft an- 
legen konnen. 6,5 Mill. Yen und fünf Jahre Bauzeit 
werden dafür erforderlich sein. Für Tokio soll auBer- 
dem noch ein neuer zweiter Hafen in der Tokioer Dai 
im groBlen MaBstab und mit den modernsten Einrich- 
lungen und unterirdischen Verkehrstunneln nach der 
Stadt innerhalb der nachsten 20 Jahre mit einem Kosten- 
aufwande von 175 Mill. Dollar angelegt werden. End- 
lich sollen noch die Hafen von Shimonoseki und Mon 
mit einem Kostenaufwand von 50 Mill. Dollar für 
Sl und andere Verbesserungen ausgebaut 
werden. 


Die belgische Regierung verhandelt zur- 
zeit mit Deutschland uber die Lieferung von 4100 Eisen- 
bahnwaggons. Es ıst das erste Mal seit dem Kriege, 
daß die belgische Regierung an Deutschland einen 
derartigen Auftrag erteilt. Sie sieht sich aber dazu 
gezwungen, da ihre eigene Industrie und die der allı- 
ierten Lander die Lieferung im Augenblick nicht über- 
nehmen. können. Vorerst sollen 3000 Waggons ge- 
liefert werden. Der Gegenwert von 60 Mill. Fr wird 
durch Lieferung amerikanischer Vorrate und Kon- 
serven erstattet. 


zylindermotoren der North British Diesel Engine 
Works in Glasgow: 673 x 1194, 96 Umdr., 2330 DSi, 
.13 kn. Hilfsmaschine und Heizung elektrisch. Hilfs- 
kompressor mit Hilfskessel. Oel im Doppelboden. 


Motorschiff „Dorsetshire“. G,Motorship" Bd. 1, 
Nr. 4 v. Juli 20) Bei Harland und Wolff, Belfast, 
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in Dau für die Bibby Line: 137,157 x 17,573; 12000 } 
Trgf., Kreuzerheck, 3 Decks, 5 Laderäume, Oeltief- 
tank hinter dem Maschinenraum. Zwei Sechszylinder- 
motoren 740 x 1150, 115 Umdr., je 2250 Dr Dampf- 
kessel für Heizung und Hilfskompressor, alle übrigen 
Hilfsmaschinen (12 Ladewinden) elektrisch. 


Motorschiffbau in England. („Lloyds List“, 
London, v. 5. 8. 20.) Die Pacific Steam Navigation ' 
Co. hat bei Harland & Wolff in Belfast 3 Motorschiffe 
bestellt, das erste ist bald vollendet: 136,681 x 16, 
459 x 11,049 m; 6800 Br.-Reg.-T.; 10000 1 dw: 
1175 kn. 2 Motoren mit je 6 Zylindern. 


Motor-Bergungsschiff. Bei den Göta-Werken 
ist für die schwedische Red. Co. in Gothenburg ein 
Motorbergungsschiff in Auftrag gegeben für den 
Dienst im Kattegat und Sund: 50,901 m ü.a. lang, 
2 Motoren vom neuen Burmeister u. Wain-Typ von je 
615 PS. Elektrische Bergungspumpe von 5500 1| 
Leistungsfähigkeit. 


Motorküstenschiffe aus Beton. („Lloyds 
List“, London, v. 3. 8. 20.) Fur Tyren's Coosters, Ltd., 
baut die Ritchie Concrete Engineering a. Shipbuilding 
Co. in Preston zwei Motorkuüustenschiffe von 300 t. 
Der Rumpf wird unter Aufsicht von Lloyds stück- 
weise aus einzelnen Teilen zusammengesetzt: 37,795 
(zw.d.L.) x 7,000 x 5,708 m. Tiefgang bei Volladung 
1,981 m. Fin Vierzylinder-Glühkopfmotor vom Gei- 
Typ, 240 PS und 250 Umdr., direkte Umsteuerung. 


Betonschiffbau 


EınBetonkahn zur Versorgung von Schif- 
fen mit Wasser. LNaut Gaz.", Bd. 99, Nr. 2 
v. 10. 7. 20) Bei der Firma Harvey a. Roberts, San 
Francisco, ist der erste Beton-Wasserkahn in Be- 
trieb an der pazifischen Küste. Er faßt 160 cbm 
Wasser in 4 Tanks. Abmessungen: 19,812:x 6,705 
x 3,048 m. Dumpenanlage: Zweizylinder - Gas- 
maschine, dreifache. Pumpe mit 14 Atm. Dicke der 
Schotten und Wände rund 65 mm. Kosten 25 000$. 


Detonschiffbau in England. („Lloyds List“, 
London, v. 3. 8. 20) Nach Berichten des amerika- 
nischen Shipping Board beitragen die Baukosten von 
Beionschiffen um 20—40' 95 weniger als diejenigen 
vollständiger Stahlschiffe. Tragfähigkeit zu Gesamt- 
verdrangung verhalten sich wie bei Holzschiffen: 0,56. 
Der Kohlenverbrauch ist dem der Stahlschiffe gleich. 
Unterhaltungskosten nur %, außerdem’ wegen des 
vergleichsweise größeren Laderaumes der Transport 
von Stückgutladung, die spezifisch leicht ist, weitaus 
gunstiger als bei Stahlschiffen. 


Oelfeuerung 


Gegen Oelfeuerung. CG,Motorship", Vol. 1, Nr. 4 
v. Juli 20.) Professor Armstrong betonte den unöko- 
nomischen Oelverbrauch der ,Aquitania" und „Olym- 
pic“ von zusammen 1200 1 täglich, während das 
augenblicklich größte Motorschiff von 14000 t d. w, 
„Glenogle“, bei 14 kn nur 18 t verbraucht, also 70 . 
derartige Schiffe dem Verbrauch der erslen beiden 
gleichkommen. 


Oelfeuerung mii mechanischer Ein- 
spritzung. (,„Engineering“, Bd. 110, Nr. 2849 v. 
6. 8. 20.) Beschreibung mit "Abbildung der Anlage 
von Kermode, Lid., bei der außer dem Brenner selbst 
alle Teile auf gemeinsamer Grundplatte montiert sind. 


Verschiedenes 


Erfindung zur Kohlenersparnis. (Lloyds 
List“, London, v. 29. 7. 20) Ein Apparat reguliert 
selbständig die durch das Abbrennen bedingle Ver- 
anderung der notwendigen Lufizufuhr und erreicht 
eine Kohlenersparnis von 10 bis 30 e, Unter dem 
Namen Homas Patent Coal Saving and Smoke Con- 
suming Apparatus patentiert. 
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Lenz-Kreiselpumpe mit Druckwasser-. 
betrieb.‘ („Förder-Technik“, Jg. 15, Nr. 14 u.. 15 
v. 9. 7. 20) Versuche, Berechnungen und Konstruk- 
tionen dieser Pumpe werden von E Sawaczeck 
wiedergegeben. Bei. 4000 bis 7000 Umdr./Min. wird ` 
eine Druckhohe von 15:m erreicht. Bei der deutschen 
Kriegsflotté wurde nach längeren Versuchen ` diese 
Pumpe an Stelle der schweren, unzuverlässigen elek- 
Irsch betriebenen Kreiselpumpe, eingeführt. 


Theorieund Praxis der Schmierung. (,Ame- 
rican Mach", Vol. 52, Nr. 15 v. 24. 7. 20) Die bis- ' 
herigen besten Schmieróle von größtmöglicher Zähig- 
keit, Schwere und Reinheit: sind auf Grund neuer 
Versuche durchaus nicht am geeignetsten: unter 
anderem wird bei reinem Mineralöl durch Zusatz 
von 1% Fetisäure der Reibungskoeffizient bei einem 
Lager um 26 92 ‚verringert. Ebenfalls ermöglicht die 
Zusammensetzung aus verschiedenen Oelsorten eine 
bessere Eignung im Gegensatz zu den bisherigen 
Richtlinien in der Fabrikation. 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: 


1. Frankfurter Maschinenbau Akt.-Ges. vorm. Pokorny 
& Wittekind, Frankfurt. a. M, betr. Elektro-Werk- 
"zeuge; 

2. Sächsische Maschinenfabrik vorin. Rich. Hartmann ` 
Aktiengesellschaft, Chemnik, betr Vertikal- Dreh- 
und Bohrwerke, 
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Probleme des Schiffsolmaschinenbaues 


Ein Problem von nicht zu unterschätzender Bedeu- 
tung liegt in dem Antriebe der Hilfsmaschinen an Bord. 
Die bisher ih Verwendung befindlichen Oelmaschinen- 
schiffe zeigen in dieser, Beziehung vielfach ein merk- 
würdig buntes Bild. Verbrennungsmotorischer, pneu- 
matischer, hydraulischer, Dampf- und elektrischer An- 
trieb sind zu finden, eine Blütenlese dieser Antriebs- 
arlén manchmal sogar auf demselben Schiffe vereini. 
In neuerer Zeit scheint sich endlich eine Klärung ein- 
zustellen derart, daß deutlicher als früher das Bestreben 
hervortritt, überall da, wo nicht entweder Antrieb von 
der Hauptmaschine selbst erfolgt oder unmittelbar ver- 
brennungsmotorischer Antrieb — wie dies z. B. meist 
bei selbständig arbeitenden Kompressoren der Fall ıst 
— gewählt wird, auf elektrischen Antrieb überzugehen 
und die dazu benötigte Elektrizität in einer olelek- 
trischen Zentrale, also durch verbrennungsmotorisch be- 
tätigte Dynamomaschinen zu erzeugen. In der Tat darf 
dieser Weg als der richtigste angesprochen werden; die 
anderen Antriebsarten sind — ganz abgesehen von 


mancherlei sonstigen Mängeln, die gerade im Bord 


betriebe ganz besonders unangenehm ın die Erscheinung 
treten — im allgemeinen viel zu unwirtschafllich, als daß 
sie für Oelmaschinenschiffe dauernd in Betracht ge- 
zogen werden könnten. Die Bedenken, die in vergan- 
genen Zeiten mit voller Berechtigung gegen den elek- 
trischen Hilfsmaschinenantrieb geltend ‚gemacht wurden 
und die sich im wesentlichen auf zu große Empfindlich- 
keit und nicht genügende Betriebssicherheit bezogen, 
dürften durch die moderne Entwicklung der Bordelek- 
trizität heute wohl als überwunden gelten können; we- 
nigstens sind jetzt z. B. elektrische Winden und selbst 
elektrische . Rudermaschinen konstruktiv so durch- 
gebildet, daß das ihnen von manchen Seiten noch immer 
entgegengebrachte Mißtrauen nicht mehr gerechtfertigt 
erscheint. 

‘ Eine‘ Ausnahme von dem gegen „die anderen An- 
triebsarten” gerichteten Urteil wird in vielen Fällen noch 
dem Dampfantriebe zuzubilligen sein, sofern nämlich 
die Erzeugung des Betriebsdampfes in Kesseln erfolgt, 
die im normalen Betriebe durch die Oelmaschinen-Ab- 
gase geheizt werden. Die einer solchen Verwertung 


der Abgase zurzeit noch ım Wege stehenden, teils auf 
wärmetechnischem, teils aber auch auf chemischem Ge- 
biete liegenden Bedenken dürften sich durch zweck- 
entsprechende Anordnung der Gesamtanlage wohl be- 
seitigen lassen. Die Kessel können leicht auch fur Oel- 
feuerung eingerichtet werden, so daß in Zeiten, in denen 
Abgase nicht oder wenigstens nicht in genügender 
Menge zur Verfügung stehen, diejenigen Hilfsmaschinen, 
deren Inbetriebhaltung auch dann oder vielleicht gerade 
dann erwünscht oder notwendig ist, weiter mit Dampf 
gespeist werden können. Für eine solche Anordnung 
spricht insbesondere auch die Tatsache, daß man an 
Bord vielfach für bestimmte Zwecke — zur Raum- 
heizung, zum Kochen usw. — gern Dampf haben 
möchte und somit ohne ihn doch nicht auskommen zu 
konnen glaubt. Nun ist diese Frage freilich ganz von 
der Lage des Einzelfalles abhängig. Elektrische Raum- 
heizung ist, für sich betrachtet, recht teuer; Warm- 
wasserheizung, unmittelbar durch das abfließende Kuhl- 
wasser der Oelmaschinen gespeist, ist ziemlich schwer 
und bedarf für die Zeit des Stillstandes der Haupt- 
maschinen im allgemeinen überdies besonderer Vor- 
kehrungen. Indessen ist doch eine ganze Reihe von 
Fallen denkbar, in denen diese Bedenken zurückgestellt 
werden konnen. Selbst wenn man sich aber für die 
Raumbeheizung, die ohnehin nur für einen Teil des 
lahres in Betrieb ist, mit der Verwendung von Dampf 
abfindet, so ist damit noch nicht gesagt, daß man oul 
daran tut, deshalb nun auch für die gesamte Hilfs- 
maschinenanlage den aus vielerlei Gründen doch wenig 
erwünschten Dampf in Kauf zu nehmen. lind was die 
Wirlschaftlichkeit des Gesamibelriebes anbelangl, die 
man wohl durch die Heranziehung der Oelmaschinen- 
abwärme zur Dampferzeugung als am besten gewähr- 
leistet. betrachtet, so gibt es an Bord der meisten 
Schiffe genügend Möglichkeiten anderweitiger Ver- 
weriung der Abwärme, daß ihre wirtschaftliche Aus- 
nutzung auch ohne Erzeugung von Hilfsmaschinendampf 
sichergestellt werden kann; ist doch das Gebiet der 
Abwärmeverwertüng ein Problem für sich von solcher 
Reichhaltigkeit, daß seine eingehendere Behandlung sich 
im Rahmen eines kurzen Aufsatzes von selbst verbietet. 
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Kann man beim Oelmaschinenschiffe : den .ölelek- 


irischen Antrieb der Hilfsmaschinen als die einfachste, 
sauberste und auch wirtschaftlich beste Antriebsart be- 
zeichnen, so läßt sich das Problem auch noch er- 
weitern, indem man es auf durch Dampfmaschinen an- 
getriebene Schiffe bezieht. 

Auf den ersten Blick erscheint es fast selbstver- 
standlich, daß man bei Dampfmaschinenschiffen auch 
die Hilfsmaschinen zum überwiegend größten Teile 
durch Dampfkraft anireibti, um so mehr, als die all- 
gemein üblich gewordene Verwertung des Hilfs- 
maschinenabdampfes zur Vorwärmung des Kessel- 
speisewassers als sehr zweckmäßig anzusehen isl. 


Durch diese Maßnahme wird bei normalen Dampf- 


anlagen der Wärmeinhalt des Hilfsmaschinenabdampfes 
vortrefflich ausgenutzt, so daB der Brennstoffverbrauch 
der gesamten Anlage einschließlich der Hilfs- 
maschinen nicht viel größer ausfällt, als er bei einer 
Anlage ohne Vorwärmung des Kesselspeisewassers 
fur die Hauptmaschine allein betragen würde; die Lei- 
stung der Hilfsmaschinen erhält man mithin wegen der 
Rückgewinnung der Abwärme sehr billig. 

Denkt man nun angesichts dieser Sachlage an einen 
Ersatz des Dampfantriebes der Hilfsmaschinen durch 
einen olelektrischen Antrieb, so könnte dadurch ohne 
weiteres nichts gewongen werden. Indessen nimmt 
diese Frage sofort ein anderes Gesicht an, wenn man 
die Vorwärmung des Kesselspeisewassers durch Aus- 
nutzung anderweitiger Abwärme — z. B. der Diesel- 
motorenabwarme, besonders aber der in den Rauch- 
gasen der Kessel enthaltenen Wärme, die bisher nur in 
geringem Maße verwertet worden is! — bewirkt. In 
diesem Falle ergibt sich die Anordnung des ölelek- 
trischen Hilfsmaschinenantriebes auch beim Dampf- 
maschinenschiffe als besonders zweckmäßig; sie schei- 
tert vorläufig nur noch an der Tatsache, daB bisher für 
Bordverhältnisse geeignete Rauchgasvorwärmer erst in 
geringem Umfange erprobt und noch nicht in genügen- 
dem Maße entwickelt worden sind, ein Versäumnis, das 
nachzuholen aber :nur als eine Frage der Zeit und des 
Bedurfnisses anzusehen ist. Besondere Schwierig- 
keiten technisch konsirukliver Art dürften dieser Ent- 
wicklung kaum entgegenstehen, nachdem die „Kinder- 
krankheiten" in stationären Betrieben bereits über- 
wunden sind. immerhin sollte man aber, selbst wenn 
man sich vorläufig bei Dampfschiffen noch nicht zum 
Einbau von Rauchgasvorwärmern und zur völligen Um- 
stellung des Hilfsmaschinenbetriebes in dem vorstehend 
geschilderten Umfange entschließen kann, wenigstens 
die Primärmaschinen der Beleuchtungsanlagen als Oel- 
dynamos ausbilden; das wird in den meisten Fällen vor-. 
teilhaft sein. 

Diese lleberlegungen führen gleich wieder auf ein 
Problem, das die Oelmoloren selbst berührt. In der 
Kriegsmarine hat man seit Jahren zur Erzeugung der an 
Bord benötigten Elektrizität Dieseldynamos verschie- 
dener Leistung — 40, 60, 75, 150, 300 kW — entwickelt, 
und diese haben sich nach lleberwindung der ersten 
Schwierigkeiten, die ja keiner Neuerung erspart blei- 
ben, out bewährt. Aber sie haben den Turbodynamos 
gegenüber den Nachteil groBerer Raumbeanspruchung 
und größeren Gewichtes, und zwar vor allem deshalb, 
weil man Dieselmotoren im Hinblick auf die begrenzte 
Kolbengeschwindigkeit und die auftretende Massen- 
beschleunigung bei weitem nicht mit so hohen Dreh- 
zahlen betreiben kann wie Dampfturbinen. Damit wer- 
den nicht nur die Aniriebsmaschinen, sondern auch die 
Dynamos selbst verhaltnismáBig schwer und sperrig. 
Abhilfe ließe sich schaffen, wenn man an Stelle der 
Dieselmaschinen Explosionsmotoren anordnełe, die 
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wegen ` des ‚anders geartefen. Arbeitsverfahrens . mit 
wesentlich. höherer Drehzahl: als Dieselmotoren arbeiten 


können. Diese aber sind bisher fast ausschließlich mit 
leichten Brennstoffen — Benzin, Benzol, hin und wieder 


, auch Benzolspiritus, selten Petroleum — betrieben wor- 


den, die in größeren Mengen an Bord zu nehmen wegen 
ihrer Feuergefährlichkeit ‘großen Bedenken begegnet. 
Es drängt sich also sofort die Aufgabe hervor, schnell- 
laufende Explosionsmotoren mit „Dieselmotor-Treib- 
olen" — also in erster Linie Gasölen, d: i. den Pro- 
dukten des Erdöls, Paraffinólen, d. s. Erzeugnisse der 
Draunkohlendestillation, Phenolölen, d. h. solchen Treib- 
ölen, die aus dem Urteerverfahren [Tieflemperaturteer-' 
Verfahren) hervorgehen, endlich Steinkohlenteeröle, die 
sich bei der trockenen Destillation der Steinkohlen bil- 
den — zu betreiben. 


Das Problem ist durchaus nicht mehr neu. Mannig- 
fache Versuche sind angestellt, verschiedene Wege ge- 
gangen^ worden, um diese wichtige, aber auch recht 
schwierige Aufgabe zu lösen, und bisher war ihnen noch 
kein voller Erfolg beschieden, wenn auch die Erfolg- 
möglichkeit mit Sicherheit behauptet werden darf. Im 
wesentlichen kommt es darauf an, im Arbeitszylinder 
trotz der niedrigeren Verdightungsdrücke die Tem- 
peratur so hoch’ zu halten, daß auch die Schweröle zu 
einwandfreier, rauchloser Verbrennung gelangen. Wie 
man diese höhere Temperatur erzeugt und erhält — ob 
durch Vorwärmung oder durch Vorkompression der. zu- 
zuführenden Verbrennungsluft in Verbindung mit be~- 
sonders guter Verteilung des vergasten Brennstoffes, 
ob nach einer neuen Patentanmeldung der Maschinen- 
fabrik Augsburg-Nürnberg A.-G. (M 66 157) dadurch, daß 
man zu Beginn des Ansaugehubes Luft durch eine Düse 
mit verhältnismäßig kleinem Querschnitte einsaugen 
laßt, in den so entstehenden Lufisttom großer Ge- 
schwindigkeit Brennstoff einführt, der, dadurch fein zer- 
staubt, in die vom vorhergehenden Auspuffhube im 
Verdichtungsraum noch zurückgebliebenen heißen Gase 
einströmt und darin verdampft, wahrend das eigentliche 
Lufteinlaßventil erst nach Zurücklegung eines Teiles des 
Ansaugehubes geöffnet wird, oder ob schließlich auf 
dem Wege der sog. „Heiß“- oder ,Siedekühlung", die 
von der Semmler-Mötoren-Gesellschaft in Wiesbaden 
nach den Patenten des leider zu früh verstorbenen In-, 
genieurs K. Semmler entwickelt worden ist und mittels 
deren besonders bei Kraftwagenmotoren schon sehr be- 
achtenswerte Erfolge erzielt worden sind —, ist an und 
für sich nicht sehr bedeutungvoll; der Erfolg oder Miß- 
erfolg wird letzten Endes von der Einzeldurchbildung 
abhängen. Von Wichtigkeit ist dabei allerdings die 
Frage, ob bei Schwerölbetrieb eine :Vergasung des 
Brennstoffes in der bisher bei Explosionsmotoren an- 
gewendeten Form überhaupt zweckmäßig ist oder ob 
man nicht besser zu einer Einspritzung des Treiböles” 
ähnlich wie beim Dieselmotor — mit dem Unterschiede 
natürlich, daß diese Einspritzung nicht zur Zeit der 
höchsten Verdichtung, sondern gleich nach Beginn des 
Verdichtungshubes, wenn der Gegendruck noch gering 
ist, vorgenommen werden müßte — oder in der eben 
schon geschilderten Art übergehen- wird, die in der 
neuen Patentanmeldung der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A.-G. vorgesehen ist. Klärend können in 
dieser Frage nur weitere Versuche wirken, deren bal- 


' dige Durchführung m. E. notwendig ist. Gelingt es, auf 


diese Weise leichte, schnellaufende und dabei doch 
genügend betriebssichere, mit Schweröl wirtschaftlich 
arbeitende Explosionsmotoren zu entwickeln, so wäre 
damit ein großer Schritt vorwärts getan, der insbeson- 
dere dem Hilfsmaschinenbetriebe an Bord neue Rich- 
tung geben könnte: ` ' ; 


Ein weiteres Problem, das ebenfalls auf Raum- und 
Gewichtsverminderung, diesmal jedoch unter Beibe- 
haltung des Gleichdruckverfahrens hinwirkt und dessen 
Bedeutung ‘gerade für den Schiffs maschinenbau 
außer Frage steht, liegt in der Forderung derLeistungs- 
sieigerung. Es ist bekannt, daß z. B. Professor Junkers, 
der. während des Krieges insbesondere: durch seine 
geniale Lösung des Metallflugzeug-Problems hervor- 
getreten ist, bei seinen nach dem Zweitakt-Gleich- 
druckverfahren arbeitenden Gegenkelbenmaschinen eine 
beträchtliche Leistungssteigerung durch Drosselung des 
Auspuffs und entsprechende Erhöhung des Spülluft- 
drucks anstrebte, wodurch im Arbeitszylinder das ge- 
samte Druckniveau gehoben wurde. Da auf diese Weise 
natürlich auch eine höhere Beanspruchung der Zylinder- 
und Geiriebeteile eintritt, so wird sich, wenn man nicht 
die Maschine dieser gesteigerten Beanspruchung an- 
passen, also schwerer als sonst bauen will, dadurch 
eine nennenswerle Vergrößerung der Leistung im 
Dauerbetriebe kaum erreichen lassen. Beim Viertakt- 
motor wird man überdies andere Wege zu gehen ge- 
neigt sein, weil er seinem Wesen nach ohne Spülluft- 
pumpe zu arbeiten pflegl. | 

Und doch kommt man bei konsequenter Verfol- 
gung des Gedankens gerade für den Viertakt auf ein 
dem Zweitakt sich näherndes Verfahren. Die einzige 
Möglichkeit, bei guter Verbrennung die Zylinderleistung 
gegenüber der normal vorhandenen zu steigern, liegt 
ja in einer verstärkten Zuführung von Verbrennungsluft 
‘pro Arbeitshub, die eine größere Oelmenge als beim 
normalen Betriebe zu verbrennen gestattet. 


Man hat auf verschiedene Art versucht, dieses 
Mehr an Verbrennungsluft in den Zylinder hineinzubrin- 
gen. Das kann z. B. geschehen durch stark gesteigerten 
Druck der Einblaseluft, wobei aber die Drucksteigerung 
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sehr erheblich sein muß, wenn die Wirkung angesichts 
der geringen zur Verfügung stehenden Querschnitte 
und Einlaßzeiten befriedigen soll. Mehr Erfolg ver- 
spricht m. E. ein Verfahren, das im Luftfahrtmotorenbau 
schon größere Verbreitung gefunden hat und dort ver- 
wendet wird, um den Motoren auch bei großer Flug- 
höhe trotz der gegenüber der Erdnähe stark verringer- 
ten Luftdichte doch das zur Verbrennung einer gleich- 
bleibenden Brennstoffmenge und somit zur Erzielung 
gleicher Leistung nötige Luftgewicht zuzuführen. Er- 
reicht wird dieses Ziel dort durch Vorkompres- 
sion der Verbrennungsluft, und ganz dasselbe Ver- 
fahren, übrigens auch bereits patentamtlich geschützt, 
läßt sich auch auf den Dieselmotor übertragen. Der Er- 
folg ist bei richtiger und zweckentisprechender Durch- 
bildung, die allerdings große Erfahrung voraussetzi, 
in der Tat überraschend. Beispielsweise sind Ver- 
suche angestellt worden, bei denen ein 100 PSe-Vier- 
taktdieselmotor nach  provisorischem Anbau eines 
leichten Verdichters, wie er ım Lufifahrtbau Verwen- 
dung gefunden hat, in fünftagigem Dauerlaufe die dop- 
pelte Konstruktionsleistung entwickelt hat, ohne daß 
die Beherrschung der Gestängedrucke oder der Wärme- 
mengen irgend welche Schwierigkeiten ergeben hätte, 
Dabei war, auf die effektive Pferdestärke bezogen, der 
Brennstoffverbrauch nicht hoher als bei normaler Leistung. 


Solche Ergebnisse lassen der Hoffnung Raum, daB 
auch bei größeren Maschinen ähnlich günstige Wir- 
kungen erzielt werden konnen. Es wäre zu wünschen, 
daß dieses wichtige Problem in naher Zukunft eine ein- 


, gehende Nachprüfung erfahren und damit dem Schiffs- 


Oelmaschinenbau, der ganz besonders auf die Aus- 
nutzung derartiger Verfahren angewiesen ist, zu wei- 
leren Erfolgen und immer größerer Verbreitung ver- 
holfen wird. La. 


Schiffbau nach Schnürbodenmaßen 


w- 


und die Verwendung von Viellochmaschinen 


Von L Winter. 


Der Mittelträger (Abb. 7) hat doppelte Stok- 
bleche, von denen dasjenige auf der Stemmseite aus- 
geschärft ist. Aus Abb. 7 ıst zu ersehen, wie man die 
senkrechten Nielreihen einteilen kann, um die Nei, 
teilung von 4d., 5d., 8d. in Uebereinstimmung zu brin- 
gen, so daB die Lócher ohne Umstellung der Stempel 
gelocht werden konnen. 


Das Mall (Abb. 7 A) ist für die Befestigung der senk- 
rechten Winkel und besteht aus einem Kastenmodell 
— ein rechies und ein linkes — mit dem die Winkel, 
nachdem sie auf richtige Lange zugeschnitten sind, an- 
gezeichnet werden. Die Kastenmodelle. der schraffierte 
Teil in Abb. 7 A, B, C, E, F, sind am Ende der Winkel mit 
kurzen Begrenzungsleisten versehen und konnen: auch 
benutzt werden, um die Löcher auf der Mittelkielplatte 
anzuzeichnen. Zu diesem Zweck ist ihre Lange gleich 
der Breite der Miltelkielplatte. Am genauesten arbeitet 
man jedoch, wenn man alle Quermalle in beliebiger 
gleicher Höhe, am einfachsten in Höhe irgend einer 
Wasserlinie, mit einer Markierung versiehl, mit der sie 
auf der Platte an eine gerade Linie in derselben Höhe 
angeleg! werden. Das Kastenmodell wird auf der Dlatte 
einmal an die Spantebene angelegt und einmal unter 
Berücksichtigung der Bodenwrangendicke vor oder hin- 
. ler die Spantlinie verschoben, je nachdem man sich vor 


(Fortsetzung) 


oder hinter dem Spantwechsel befindet. Da die Boden- 
wrangen nicht alle gleiche Dicke haben, kann man nicht 
»l -formige Kastenmodelle verwenden, um auch die 
Plaite damit anzuzeichnen. 

Fur die Locher zur Verbindung der Winkel mit den 
Bodenwrangen, siehe später. 

Kastenmodelle macht man am besten für alle Win- 
kel bis zu etwa 1 m Länge, wie senkrechte Winkel an 
Bodenwrangen, Randplatten, für Lugswinkel usw., so- 
fern sie keine Schmiege haben. 


Nimmt man statt doppelter "Winkel „T“-Profile, so 
zeichnet man die einzelnen Stangen, nachdem sie auf 
richtige Länge abgeschnitten sind, mitiels eines ein- 
fachen Kastenmodells nach Abb. 7E und F an. Dies 
hat gleichfalls kurze Begrenzungsleisten und ein kraf- 
tiges Verbindungsstück mit der Nietteilung für die 
Bodenwrangen, worunter ein Schlitz zum Hineinschieben 
des Flansches des „T“-Profils ist. Dies Kastenmodell 
kann dann auch zum Anzeichnen der Mittelkielplatte 


benutzt werden, falls die Nietteilung vor und hinter den 


Bodenwrangen gleich und symmetrisch ist. 

Das Mall (Abb. 7 B) ist für die wasserdichten Boden- 
wrangen. 

Das Mall (Abb. 7 C) wird bei kurzen Bodenwrangen 
benutzt, die nur einfache Winkel an der Miltelkielplatte 
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haben, und hat acht Niete entsprechend einer Niet- 
teilung von 5d. 
Das Mall (Abb. 7 D) für die Endlöcher in der Platte 
und für die Lasche ist in halber Breite hergestellt. 
Das Mall (Abb. 70) ist - 
für die unteren Winkel- 
locher. 


Das Mall (Abb. 7 H) ist 
für die oberen Winkel- 
locher. Die Locher „a“ 
und „b“ sind so ange- 
bracht, daB sie stets oul 
fur wasserdichte Nietung 
passen. 

Zum  Anzeichnen der 
unteren Winkel am Mittel- 
trager werden auf den- 
selben mit. einer Latte die 
Spantentfernungen aufge- 
tragen und die Löcher mit 
den kurzen Lochstreifen 
(Abb. 6D und 7G) ange- 
zeichnet. Die Malle wer- 
den fortlaufend immer wie- G 
der an die  aufgetra- 
genen Spantebenen angelegt. Hinter 'dem Spant- 
wechsel werden die Malle umgekehrt benutzt. Die Ge- 
nauigkeit der Latten mit der Spanteinteilung ist in Zeit- 
abständen immer wieder vom Schnürboden zu kon- 
trolieren. Das Arbeiten damit ist viel einfacher: und 
genauer als mit Zollstock oder BandmaB oder langen 
Lochstreifen, die sich viel leichter in ihrer Länge ver- 
ändern als Latten. | 

Die beiden oberen Längswinkel werden wie die 
unteren angezeichnet unter Benutzung von Mall (Abb. 7H) 
für den senkrechten Schenkel und einem weiteren Mall, 
das dieselbe Nietteilung wie das zum Anzeichnen der 
MiHelplatte der Doppelbodendecke benutzte Mall hal. 
Falls an den Enden die Mittelkielplatte nicht wasserdicht 


226 55d 
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ist und man einen kleineren Nietdurchmesser hat, kann 
man Mall (Abb. 7G und H) durch ein anderes ersetzen - 


mit einer Nietteilung von 8d. 


Hat man oben und unten einfache statt. dönpeller 


Winkel, so sind statt der Malle Abb. 7G und H) andere 
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‘anzufertigen. 


‘nach einem besonderen Streifen, der . 
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Die senkrechten Winkel. werden. u 
kürzer und man kann eite der: Doppellaschen von oben: ' 
bis unten durchführen. Auf den, senkrechten. Winkeln : 


‚und auf den Längswinkeln. ist gar u ‚Anzeichnen . 


Abb. 7 


nötig, wenn. man sich nach Mitte Loch- 
reihe richtet und gruppenweise mit ` 
Viellochmaschinen locht. 

Für jede Größe der Bodenwrangen wird ein. 
Mall vom Schnürboden angefertigt, wobei die Niet- 


~ teilung der oberen und der unteren. Winkel bei allen 


Bodenwrangen. möglichst die ‚gleiche bleibt. 
Das Mall (Abb. 8A) ist. für die gleichen Boden- 
wrangen mitischiffs. | 
Das Mall (Abb. 8 B) für die wasserdichiten Boden- 


 wrangen hat zwei Versteifungswinkel zwischen den 


Lanastragern. 

Nach. den Enden zu nimmt man mehrere Boden. 
wrangen auf ein Mall (Abb. 9), indem man z. B. die 
von Spant 25, 30, 35 usw. zusammen- ` 
fakt. . Die seitlichen Löcher für den 
Winkel an der Raridplatte behalten 
überall denselben Abstand von oben 
gemessen. Für die Bodenwrangen 
. in den Pieks werden halbe Malle mit 
dem Spant zusammen angefertigt. ` 


Die Lócher der vier Winkel am 
Mittelträger oder die des ‘„T“-Profils 
werden, wie Schon erwähnt, ange- ` 
. zeichnet. Bei Verwendung von „T“- 
Profilen reicht die Bodenwrange 
nicht bis an den Mittelträger. - 


. Am oberen Bodenwrangenwinkel 
wird der senkrechte a direkt 
nach Abb. 8A angezeichneft, oder 
es wird ein besonderer Löchstreifen 

. mit derselben Nietleilung angefertigt, 
der wagerechte Schenkel. wird: mit 
Mall (Abb. 8C) angezeichnet, auf 
dem nur die N&hle der Doppelboden- 
decke und.die Löcher für die Mittel- - 
platte atigegeben sind. Alle anderen 
‚Löcher zwischen -je zwei Heber- 
lappungen sind gleich und werden ` 

mit den. kurzen Lochstreifen. der Doppelbodendecke: 
angezeichnet. | 

|: Am unteren Bodenwrangern- Winkel. 

Schenkel 


wird der ` 
direkt nach Abb. 8X oder 


wagerechte 


senkrechte 
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"eecht 5 vid mit Mall (Abb. 8D) angezeichnet "ivi 
. Außenhauf). A 
Co An wasserdichten Bodenwrangen wird der an- 
; liegende Teil des. Winkelrahmens nach Mall (Abb. 8B) 
EE,  angezeichnet, 
obere wagerechte 
^ Schenkel mit Mall Abb. 
8E (vgl Doppelboden- 
deckel); 


Ze 25 30:35 


l (vgl. AuBenhaubD, der 

‚seitliche, Teılgmit Abb. 
7 P und*8 C. 

| Bei den Wsdefechton Winkeln wird auf allen Mallen 

. eine. gemeinsame Markierung angebracht, z.'B. Lage 
der Seitenträger, bei den senkrechten Winkeln werden 


alle Malle wieder in Höhe einer beliebigen on 


mił: einer gemeinsamen Markierung versehen. 
Fur die ‚Platten des I und II interkostalen 


der ` 


| : der untere. 
Teil nach Mall Abb.8F . 


(Abb. 11) 
ist 100 mm umgeflanscht, 


dann um die Jickzacknielung des letzteren unterzu- 
bringen, mit: 100 mm als wagerechter Schenkel und mif 


75 mm als senkrechter Schenkel der Gleichmäßigkeit 
mit anderen Bodenwrangen wegen ausgeführt werden, 


was jedoch nicht die Bestellung eines weiteren Profiles 


erforderlich macht, da man von einem Winkel 100 x 100 


einfach 25 mm an einem Schenkel abschneiden kann. 
Die Nietteilung des wagerechten Schenkels des 


-inferkostalen Winkels an der Außenhaut und an der 


Doppelbodendecke, besonders wo er über die StoBe 
der Außenhaut und der Doppelbodendecke läuft, ist 
später besprochen. 

Die Mittelplate der Doppelbodendecke 
ist 1020 x 12,5 — 10 mm, die Randplatte 
| so daß sich eine Breite 


 Seitenträgers wird je ein Mall nach Abb. 10 an- EN 


gefertigt. 
. Schiffsenden zu niedriger, dann werden für. die untere 
. Lochreihe einfach Streifen, die jeweilig für mehrere auf- 
einander folgende Spanten passen; benutzt, indem man 
sie in der erforderlichen Höhe an der Platte anlegt. Die 


senkrechten Winkel werden entsprechend an der Unter- . 


` kante verkürzt, ohne an der Nietteilung etwas zu ver- 
. ändern.. Zwischen verstärkten Bodenwrangen und beim 
"Spantwechsel ist eine geringe Aenderung in der 


Plattenbreite nötig, die, ohne neue Malle anzufertigen, 
vorgenommen werden kann. Trotzdem für den Mittel- 


-drágerwinkel und für die Seitentrágerwinkel eine Niet- 
teilung von 8d., 
geschrieben ist, können alle senkrechten Lochreihen 
ohne Umstellung der Stempel gelocht werden, 
. man sie alle für die Teilung 5d. gleich 95 mm einstellt. 
.. An den Winkeln, wo nur sieben statt neun Nieten er- 
forderlich sind, läßt man einfach zwei Nieten aus 
(Abb..10). Man macht also die Nietteilung gleich 95 mm 
©- oder gleich einem Vielfachen davon. Zum Anzeichnen 
der Winkel genügt je ein rechtes und ein linkes Kasten- 
modell. Bei Benutzung von Viellochmaschinen ist wie- 
der nur ein teilweises Sort gar kein Anzeichaen der 
S Winkel nolig. 
| "Neben wasserdichten Bodenwrangen . sind die 
wagerechten Winkel an den interkostalen Platten etwas 
‘verkürzt, ohne an der Nietteilung etwas zu andern. 
. Die senkrechten Winkel. an Vorder- und Hinter- 
-kanie wasserdichler Bodenwrangen (Abb. 10) wer- 
. den kürzer. und erhalen andere Nietanordnung, je- 
doch dieselbe Nietteilung, wie der Winkel an der Rand- - 


` platte unter Weglassung von zwei Löchern, so daß man 


“auch hier ein Vielfaches von 95 mm hat. An den inter- 
 kosialen Platten neben wasserdichten Bodenwrangen 


werden oben und unten größere Ecken weggeschnitten.. 


| Die Spantwinkel an Unterkante und die Gegenspant- 


"winkel an. Oberkante Bodenwrangen sind entgegen der 


1:75 


meist üblichen. avorduuna beide auf dieselbe Seite ge- 

setzt. Dies bildet bei der Nietanordnung der Doppel- 
4 bodendecke eine wesentliche Vereinfachung. 

Der obere Winkel an den ‚Bodenwrangen, welcher 

E wier einem wasserdichten ‚Sehottwinkel, sitzt, 


Werden die interkostalen Platten nach den‘ 


an der 'Randplatte aber 5d. vor- 


indem 


mug 
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Abb. 10 


von- 1620 mm fur alle Seitenplatten ergibt, wenn die 


"Nähte der Mittelplatte doppelt, die der Seitenplatten 


einfach überlappt sind. Die Stoße der Mittelplatie sind 
dreifach für % L., alle anderen doppelt überlappt. 


Unter Kessel und Maschine sind die Platten meist 


wesentlich stärker, als die Vorschriften es verlangen, 


so dag dort eigentlich stärkere Nieten und andere Niet- 
teilung erforderlich ist, wodurch das Einheitliche der 
Arbeit natürlich leidet. Von einer Aenderung 
der Nietteillung wird jedoch abgesehen. Für 
die meist auf etwa 20 mm verstärkte 
Doppelbodendecke unter den Kesseln sind 
Doppellungen von etwa 10 mm  vorge- 


sehen, die dann ohne Rücksicht auf die 
Plattenstöße nur an den dem  Verrosten 
besonders ausgesetzten Stellen auf die 


Doppelbodendecke aufgenietet sind. Im Maschinenraum 
sind auch nur dort Doppelungen angeordnet, wo es er- 
forderlich ist. 

Man vermeidet so, daß die verstärkten Platten bis 
Aber den Maschinen- und Kesselraum hinaus sich in den 
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Laderaum, erstrecken, oder querschiffs 
geordnet werden müssen. 


| Bodenwrangen, Seitentrager, Mittelträger usw. wer- . 


den 1 bis A mm nach Vorschrift verstärkt; ohne an der 
Nielleilung etwas zu ändern. Der Einbau von zwei 
weiteren Seitenträgern erfordert nur eine kleine Er- 
weiterung von Mall (Abb. 8A). Die doppelten Winkel 


unter Maschine und Kesseln an .Oberkante Boden." 


wrangen, werden mit. Mall (Abb. 8A und C) an- 
gezeichnet. 

Fur die Mittelplatte sind folgende Malle ' erforder- 
lich: 

Mall (Abb. 12A) für die gewöhnlichen Boden- 
wrangen (vgl. Abb. 8C). 

Mall (Abb. 12D) für wasserdichte Bodenwrangen 
und Scholle (vgl. Abb. 8E). 

Mall (Abb. 12 C) fur die Längswinkel in der Platten- 
mitte, eine Seite ist nicht wasserdicht. Dieses Mall 
wird mit Mall (Abb. 7 H) zusammen zum Anzeichnen der 
oberen Winkel am Mitteltrager benutzt. 

Mall (Abb. 12D) für die Langsnaht der Mittelplatte. 

Abb. 12 E und F für die StoBüberlappungen. 

Fur die Seilenplalien sind folgende Malle er- 
forderlich: 

Mall (Abb. 12G) für die gewöhnlichen Boden- 
wrangenwinkel (vgl. Abb. 8C). 
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Abb. 12 
12H) für wasserdichte Bodenwrangen 
Mall Abb. 8E). | 


Mall (Abb. 
und Schottwinkel (vgl. 

Mall (Abb, 12 D) fur je eine Längsnaht mit doppelter 
Nietung. 
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laufend an 


Mall (Abb. 12 T für die Längstähle mit scher 


Nietung. 
* Mall (Abb. 42K) EN die -Stobüberlappung:: det 
Seitenplatten. ‚Die Löcher „a sind owe zusamitnen- d 


vorletzte Plane 
veue Teilung 


^£ 


geschoben, daß sie mit den beiden Nietreihen des 
Stoßes in einer Reihe liegen. Dies. wird der Oleich- 
mäßigkeit halber überall beibehalten, : auch dort, wo 
kein Stoß ist. ` 

In den Mallen (Abb. 12 G, H, K) passen die Löcher „b“ 


für die lleberlappungen aller Seitenplatten, außer für 
. die Ueberlappung der Seitenplatten mit der Mittelplatte, 


wofür die Endlöcher von Mall (Abb. 12 À und D) zu be- . 
nutzen sind. 


Würde man die Winkel an Oberkante Bedenwiäriden 
nicht auf dieselbe Seite setzen, auf der die wasser-. 
dichten Bodenwrangen und Schottwinkel 
sitzen, dann müßte man Abb. 12G in ver- 
schiedenem Abstand von der Spantebene 
auf den. Platter auflegen, auch müßten die 
Löcher „c“ weiter als die anderen ausein- 
andergesetzt werden, etwa 85 bis 90 mm, 
um sowohl für den Winkel vor den Boden- 
. wrangen als auch für den Winkel hinter 
den Bodenwrangen ‚gut passende Locher 
zu geben. . ` 
Da die Mallarbeit ‚an. ungleichschenk-. 
ligen Winkeln weniger Irrtümer zuläßt als 
an gleichschenkligen Winkeln, so wäre es 
zweckmäßig, wenn man z. B. bei den Spant- 
winkeln an den Dodenwrangen den wage- 
rechten Schenkel 90 mm mit 22 mm-Nieten, 
den senkrechten Schenkel 75 mm mit 
49 mm-Nieten ausführte. 


Mall (Abb. 12L), ein rechtes ind: ein 
linkes, enthält die Nietteilung des wage- 
rechten Schenkels der interkostalen Win- 
kel. Die Winkel werden mit Kastenmodellen 
angezeichnet. Da an ungefähr 100 Stellen 
de interkostalen Winkel über ‚Stöße der 
Außenhaut und Doppelbodendecke laufen, 
so muß man, um die Gleichmäßigkeit der - 
Arbeit an diesen Stellen nicht zu stören 
und um auch keine Aenderung in der Niet- 
teilung von Mall (Abb. 12K) vornehmen zu 
müssen, auf dem Schnürboden die inter- 
kostalen Platten mit ihren oberen und un- 
teren Winkeln den Verhältnissen anpassen. 
Dies ist auch bei den StoBen der SE 
` hautplatten zu beobachten. 


Die Lage der Seitenträger I und Il und 
der Zwischenträger unter Maschine und 
Kesseln wird auf Mall (Abb. 12K) markiert, so daß 
irgénd ein Abmessen in der Werkstatt nicht , Ed ist. 


. Von den für Mall (Abb. 121) vorgeschriebenen vier 
Nieten setzt man zwei hinler,zzwei vor den Stoß, und 
zwar mil derselben Nietteilung wie in der Lüngsnaht. Die 
Nieten „s“ werden dann entweder. an Bord nachgebohrt, 
oder was noch einfacher ist, man schneidet den Winkel 
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durch und läßt das Stück unter dem Plat- 
JenstoB. ganz weg. Dann hat man nur . - 
darauf zu achten, daß die Niefkopfe a 
„frei von der interkóstalen Platte sind. ^ ` 
Die  Befestigungswinkel der Tunnel- ` 
;wände erhalten dieselbe Nietteilung wie ` 
"Mall (Abb. 12T) ‘Die Längswinkel von - 
Bünkerwaünden usw. erhalten dieselbe Niet- ` 
teilung, wie die nichtwasserdichte Seite 
von Mall (Abb. 12C). Die Löcher für die 
‚Befestigungswinkel oder für die „T“-Pro- 
file der Schottversteifungsknie werden alle 
"nach einem Mall angezeichnet, siehe später. ` 
Wenn moglich, ist zu vermeiden, daß 
Stöße der Doppelbodenbeplattung an der 
Stelle angeordnet werden, wo die Schott- 
versteifungsknie mit ihren Befestigungs- 
winkeln sind ` | E ge Ms 
. Bei allen nichtwasserdichten Winkeln, 
| bei den breiten Winkeln der Kessellager vermeidet man, 
- dieselben über eine. Stemmnaht zu führen und schneidet 
lieber den wagerechten Schenkel weg, um jederzeit die 
Naht, falls erforderlich, nachstemmen zu können. | 
Die nichtrechtwinkligen Platten der Doppelboden- 
decke (Abb. 13) werden nach einem vom Schnürboden 
angefertigten Mall angezeichnet, welches den Umriß der 
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/ — Abb.15 


x Platte, die Spantebenen und die neue Nietleilung der 


| namentlich 
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"^ ' Doppelbodendeoke A 


d schrägen Naht an der Randplatte enthält. Die anderen 


` Längsnähte werden mit Mall (Abb. (GIL der Stob mit 


| et 
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(Abb. 12G) angezeichnet. Vorsicht ist bei Loch „x“ an- 
zuwenden (Abb. 13), da dasselbe nicht im Mall 
(Abb. 12 O) fur den Winkel enthalten ist. 


" Während die Randplatte in der Mitte des Schiffes 
und an den Enden sich auf größere Strecken geradlinig 
ausführen läßt, erhalten meist ein oder zwei Platten an 
den Uebergangsstellen im Vor- und Hinterschiff starke 
Biegung in der Längsrichtung. Dies vermeidet man, in- 
dem man diese Platten mit leichtem Knick aneinander 
stoßen läßt und sie geradlinig ausführt (Abb. 14). 


Für die Randplatte, soweit sie rechtwinklig ist, 


. werden folgende Malle gebraucht: 


Mall (Abb. 15A) für die Bodenwrangen und Kimm- 
stützplattenwinkel. Sind doppelte Winkel, z. D. an 
Rahmenspanten, erforderlich, so wird das Mall um- 


= gedreht und unter Berücksichtigung der Plaftendicke 


der Kimmstützplatten werden die erforderlichen Löcher 
angezeichnet. 


Abb. 8G wird als Mall für die wasserdichten Boden- 
wrangen und Schotte gebraucht, siehe Bodenwrangen. 


Für die Befestigung der Bodenwrangen an der 
Randplatte, wenn außen ein Schott ist, ist ein Winkel 
mit einem 100 mm-Schenkel zu nehmen, ebenso fur die 
Befestigung der Kimmstützplatte, wenn innerhalb des 
Doppelbodens eine wasserdichte Bodenwrange ist. 


Mall (Abb. 15 E) ist für die Lasche. Bei 
schmaler werdender Randplatte ist beim 
Anzeichnen der Löcher „c“ in der Lasche 
Vorsicht anzuwenden. 


Für die obere Längsnaht wird Mall 
(Abb. 12 T) wie bei den Seitenplatten ge- 
braucht. 


Mall (Abb. 15 C) für den Schenkel des 
Winkels an der Randplatte hat auch die- ` 
selbe Nietteilung wie Mall (Abb. 12 T). Das 

£. Mall für den Außenhautschenkel des Rand- 

plattenwinkels: ist unter Berücksichtigung 

a0? der Stellen, wo der Winkel über die Stoß- 
überlappung des Kimmganges lauft, anzu- 
fertigen, siehe Außenhaut. 


Um alle Quernietreihen, die bei der Randplatte eine 
Nietteilung von 4d. und. 5d. erfordern, ohne Umstellung 
der Stempel lochen zu können, ist in diesem Falle die 


Teilung überall ein Vielfaches von 4d., d. h. man läßt 
bei den Winkeln, die eine Nietteilung von 5 d. verlangen, 


einfach ein oder zwei Nieten in der Mitte aus, bis man 


die verlangle Anzahl erhall. 
Um die wahre Größe der Randplatten an den Enden 


l Mal (Abb. 12K), die. Bodenwrangenwinkel mit Mall des Doppelbodens zu erhalten, klappt man (Abb. 15) 
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z. B. die vordere Platte um ihre Oberkante SS er- | 


richtet in a’ eine Senkrechte zu oa und schlägt von a. 


aus mit der dem Spantenriß entnommenen wahren Lange . 


von aa’ emen Kreisbogen, der. die Senkrechte in a" 
schneidet, dann ist aa" die wahre 

Breite der Randplatte an der be- 
treffenden Kimmstützplatte resp. 
Bodenwrange. Ebenso verfährt 
man am Stoß oo", wo oo" 
die wahre Länge des 

, StoBes ist, sowie bei 
A 
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den Spanien. Die nächste Platte klappt man in gleicher 
Weise um ihre Oberkante ob. Das StoBblech erhält 
einen leichten Knick in der Mitte. Die geradlinige Aus- 
führung der Randplatte erleichtert sehr das Abwickeln 
und ermöglicht genaue Arbeit. Für die Umrisse dieser 
Randplatten werden Malle angefertigt, auf denen fur die 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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Allgemeines 


Brennstoffe ınKolloidform. Als im Ver- 
lauf des U-Bootkrieges für England die Gefahr der 
Heizolknappheit drohend wurde, wandte sich die Admi- 
ralität an die technische Abteilung der gemeinsam mit 
den Vereinigten Staaten geschaffenen Submarine De- 
fence Associalion, um Versuche mit pulverisierter Kohle 
als Ersatz fur Heizöl anzuregen. Die auf dem Ver- 
suchsfahrzeug „Gem“ durchgeführten Verdampfungs- 
versuche erwiesen, daß sich pulverisierte Kohle, zwar 
unter dem Kessel verbrennen läßt, daß sie aber für 


Kriegsschiffe als geeigneter Ersatz für Heizöl nicht in . 


Frage kommen kann, weil sie doppelt so viel Platz be- 
ansprucht wie eine ihr an Wärmeinhalt gleiche Oel- 
menge. Da die unmittelbare Verbrennung von Kohlen+ 
staub nicht zu dem gewünschten Ziele führte, schlug 
man einen anderen Weg ein, indem man Heizöl durch 
Zusaiz feingemahlener Kohle zu strecken: versuchte, 
Man gelangte schließlich unter Verwendung eines’ 
Bindemittels zu einem flussigen Brennstoff, der bis zu 
40 Gewichtsteilen fein verteilter Kohle enthielt und sich, 
wie Verdampfungsversuche erwiesen, wie reines Heizol 
verfeuern ließ. Bemerkenswert sind die Feststellungen. 
betreffs der Feuersicherheit des Mischbrennstoffes. Die- 
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‚Nieten auf beiden Seiten genommen. 
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— Nietreilien. die Melle Abb. P und: 


. Abb. 15A und B) benutzt. werden, ‚indem | man. ‚soviel 


Löcher nach unten ` zu , anzeichriel. wie  angüngig. ist. 
(Abb. 45) sind' nicht in Mall (Abb. 8 C 
1420) enthalten, sondern richten ` sich nach 
‘schrägen ` Naht. Im parallelen. Miltschiffs- 
bereich kann man natürlich. die Löcher Dag in SH 


Bauteilen anzeichnen. 


Die. neue Nietteilung in der  Lüngsnaht decir sich 
mit der in Abb. 13. Die Nietteilung an der Unter- 
kante der Randplatte wird zum. Anzeichnen der Lángs- 
winkel benutzt, wahrend die Locher im Aüßenhaut- 
schenkel mit einem Mall angezeichnet werden, das auch 
Außenhaut benutzt wird, falls 
sich diese Platten noch nach Schnürbodenmaßen an-, 
zeichnen lassen. | 


Statt der Facherplaltten sind: Winkel mit: je sedie 


Für die' sechs 
Nieten in der Doppelbodendecke setzt man zwischen 


die äußeren Nieten von Abb. 8C und 12G je ein wei- 


teres (Abb. 15 D) dazwischen, während bei wasserdichten 
Bodenwrangen die sechs Niete in der Doppelboden- 
decke sich nach Mall (Abb. 12H) richten und auch hier 
ein Winkel mit einem, Schenkel von 100 mm auf der 
Doppelbodendecke zu nehmen ist. Die Naht der Rand- 
platte wird, erst genietet und gestemmt, wahrend der 
Winkel mit den sechs Nieten nur auf der Seitenplatte 
befestigt wird. 


Für die Kimmstützplatten id ein Mall nach Abb 16 
angefertigt. ‘Die Oberkante ist geflanscht. In diesefn 


Falle lassen sich die „U“-Spanten. ungefähr 700 mm. 


weit geradlinig auf die Kimmstützplatte über-. 
-führen und werden dann als Winkel mit gleicher 
Schenkelbreite wie das „U“-Spant fortgesetzt. Even-' 
tuell kann man noch eine Gegenlasche anordnen. 

Mall (Abb. 16 A) dient zum. Anzeichnen der Löcher 
zur Befestigung der Wegerung über den Bilgen, doch 
kann mag die Löcher auch, wie in Abb..16 durch kleine 
Pfeile angedeutet ist, anzeichnen und beim Auflegen 
des Malls rechtwinklig auf den Flansch herunter loten. 
Dasselbe gilt für den. Winkel an der Außenhaut. 


(Fortsetzung folgt) . 


` 


ser läßt sich ebenso gut lagern und ist weniger leicht 
enizundlich wie normales Heizöl mit einem Flammpünkt 
von 65—82? C. Er spaltet keine flüchtigen Gase ab, hat 
einen weitaus 'höheren Flammpunkt als die üblichen 


- Heizöle und zeigt auch dementsprechend keine Neigung 


zu plötzlicher Entzündung. Der Brennstoff ist natürlich 
elwas schwerer als reines Heizöl. SUBE National Ma- 


' rine, Juli 1920.) 


Der Oelmotor als Kriegsschiffsma- 
Bei der letzten Tagung der Institution of 
Naval Architects sprach Com. C. I. Hawkes über die 
Fortschritte des englischen Schiffsölmaschinenbaues in’ 


den letzten drei Jahren. Er wies darauf hin, daß man 


in England während dés Krieges gegenüber einer Zy- 


linderleistung von 300 PSe der deutschen U-Boots-' 
motoren die Höchstleistung eines Zylinders nur bis auf 
100 PSe hätte steigern können. Erst 1918 ‚wurden ver~. 
schiedene größere Firmen zur Ausarbeitung von Ent- 
würfen für. einzylindrige Versuchsmaschinen mit einer 
auf 500—400 PSe 'erhóhten Zylinderleistung aufgefordert. 
Von diesen Versuchsmaschinen geht die erste jetzt 


ihrer Fertigstellung entgegen. Sollte sie sich bewähren, 
so wäre dann indessen noch E die ie praktische 
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Verwendbarkeit derartiger Maschinen für den Antrieb 
von Großkampfschiffen erw'esen. Beispielsweise würde 
die Antriebsanlage eines Schlachtschiffes vom „Royal 
Sovereign"-Typ mit 40000-DSe für 23 kn Geschwindig- 
keit bei Verwendung derartiger Oelmaschinen den Ein- 
bau vón nicht weniger als 134 Zylindern: bedingen, eine 
Zahl, die geeignet ist, die Beiriebssicherheit der Anlage 
ernstlich in Frage zu stellen. Solange man nich? in der 
' Lage ist, die Zylinderleistung nennenswert zu verorö- 
Bern. wird also an das Erscheinen des Schlachtschiffes 
mit Oelmaschine schwer zu glauben sein. Selbst die 
Erfahrungen. die man mit dem Antrieb kleinerer Kriegs- 
schiffe durch Oelmaschinen gemacht hat, sind nicht all- 
zu ermutigend. So haben z. B. nach amtlichen Fest- 
stellungen die Oelmaschinenanlagen der holländischen 
Kanonenboote „Brinio“, „Friso“ und „Gruno“ bisher so 
wenig zufriedenstellend gearbeitel, da& man neuerdinas 
sogar an ihren Ersatz durch normale Kolbendampf- 
maschinen denkt. Demgegenüber stehen allerdings die 
durchaus guten Erfahrungen. die: man mit den Oel- 
maschinenanlagen verschiedener größerer Handels- 
schiffe gemacht hat. Jedenfalls kann man nach dem 
Stande der gegenwärtigen Entwicklung behaupten. daf 
die Oelmaschine bei Schiffen mäßiger Geschwindigkeit 
mit der Dampfmaschine schon mit Erfolg in Wettbewerb 
‚treten kann, als Antriebsmaschine großer und schneller 
Schiffe kommt sie jedoch aegenwärtig noch nicht in 
Frage. (Naval and Military Record, 21. 7. 202 ` 


Chile 


Schiffsubernahme. Am 1. 8. 20 hat Admiral 
Louie Gomez das urspründlich für Chile gebaute, aber 
von England beschlagnahmte Linienschiff „Canada“ 
übernommen. Das Schiff wird seinen alten Namen ,,Al- 
mirante Latorre“ wiedererhalten. Außerdem sind die 
Zerstörer „Broke“, „Botha“. „Faoulknor“ und der Schlep- 
per „Stoic“ mp den Besitz der chilenischen Marine über- 
gegangen. (Morning Post, 2. 8- 20.) 


; England 


Marineingenieurwesen. Nach einer Ver- 
fügung der Admiralität vom 16. 7. 20 sollen Marine- 
ingenieure höheren Ranges in Zukunft auch zu Ober- 
werftdirektoren ernannt werden können. allerdings nur 
für Friedenszeiten, wahrend die Werftleitung im Kriege 
wie bisher den Seeoffizieren vorbehalten bleibt. Fine 
weitere Förderung des Ingenieurkorps besteht darin, 
daß der Chef des Marineingenieurwesens, der bisher 
dem IT. Seelord und dem Controller unterstellt war, in 
Zukunft vom Chef des Admiralstabes zur Mitarbeit als 
verantwortlicher Ratgeber ın allen einschlägigen, die 
Marinepolitik berührenden Fragen herangezogen werden 
soll. Bezüglich der Heranbildung des ihm unterstellten 
Maschinenpersonals wird er dem II. Seelord unterstellt. 
In Fragen des Baues und der Beschaffung von Schiffs- 
maschinen bleibt er wie bisher dem Controller verant- 
worllich. (Naval and Military Record, 21. 7. 20.) 

Schiffshebung. Der beim Angriff auf Ostende 
gesunkene Kreuzer „Vindictive“ wurde am 16. 8. 20 
wieder gehoben. (Engineer, 20. 8. 20.) 


Luftschiffbau. Das von der Firma Vickers 
erbaute Luftschiff „R 80“ machte am 19. 7. 20 seinen 
ersten zweistündigen Probeflug. Der Neubau, der etwäs 
kleiner als seine beiden Vorgänger „R 33“ und „R 34“ 
ist und bei 161,5,m Lange, 21,5 m Breite und 25,9 m Hohe 
42000 cbm faßt. ist besonders für lange Kreuzfahrten 
über See entworfen. Für den Antrieb dienen vier Wol- 
seley-Maybach-Motoren von je 250 PS bei 1400 Um- 
drehungen in der Minute, die ihm eine Hochstgeschwin- 
digkeit von 65 Meilen in der Stunde geben. Die dieser 
Geschwindigkeit entsprechende  Fahrstrecke beträgt 
4000 Meilen, sie steigt bei 50 Meilen in der Stunde bis 
auf 6500 Meilen. Das Gewicht des Luftschiffes beträgt 
38,5 t bei einer nutzbaren Tragfähigkeit von 18 ł. Da 
das Mindestgewicht von Mannschaft, Vorräten und Bal- 
last bei einem längeren Dauerflug mit nahezu 4 1 zu 
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„gebaut und erhält den Namen „Francia“. 
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berechnen ist, bleiben etwa 14 t für das Betriebsstoff- 
gewicht übrig. Voll beladen erreicht das Lufischiff eine 
Steighöhe von annähernd 520 m. (Engineer 23. 7. 20.) 

Eine eingehende Beschreibung der Konstruktion des 
Lufischiffskörpers, der Anordnung der Motor- und 
Führergondeln, der Antriebsanlage und der Betriebs- 
einrichtungen mit vielen Abbildungen nebst einem. Ver- 
gleich des Neubaus mit dem früher von Vickers ge- 
bauten Luftschiff „R 33“ gibt „Engineering“ v. 30. 7. 20. 


Frankreich 


Seeoffizierkorps. Mit Rücksicht auf die 
zahlenmäßige Beschränkung der in Dienst gehaltenen 
Schiffe fordert „Temps“ v. 13. 8. 20 eine Herabsetzung 
des Offizierkorps. Frankreich kann gegenwärtig hoch- 
stens den vierten Teil der nach dem Programm von 1912 
vorgesehenen 28 Liniensehiffe in Dienst halten. Trotz 
Verwendung allerhand minderwertigen Schiffsmaterials 
konnen nur 13% der Admirale an Bord Dienst tun; 
ebenso beziehen nach dem Haushalt 1920 nur 50 % der 
Offiziere Bordgehalt, wahrend die Besatzung der Schiffe 
teilweise bis auf die Hälfte herabgesetzt ist. So wer- 
den Hunderte von Millionen fur das zu starke Offizier- 
korps, das keine Verwendung an Bord findet, aus- 
gegeben. 


Neuerdings wurden fur vorläufig zwei Jahre die Be- 
förderungsverhältnisse in der Weise neugeregelt, daß 
ein Fregattenkapitän nur zwei Jahre Borddienst, ein Ka- 
pitan z. S. nur ein Jahr ein Schiff geführt und ein 
Kontreadmiral nur sechs Monate ein Kommando gehabt 
zu haben braucht, um damit die Anwartschaft auf d'e 


Beförderung zum höheren Grade zu erwerben. (Temps, 
17. 8. 10.) EN 
Aufgabe von Marinebetrieben. Der fur 


die beabsichtigte Aufgabe der Arsenale in Lorient und 
Rochefort und die lleberlassung der Anlagen an die 
Privatindustrie aufgestellte Plan legt den Interessenten 
die Verpflichtung auf, die vorhandenen Trockendocks in 
qufem Zustande zu erhalten und die im Bau befindlichen 
Schiffe fertigzustellen. Bezüglich der noch nicht in 
Arbeit genommenen Bauaufträge müssen sie sich vor 
Fall zu Fall mit der Marinebehörde verständigen. An 
Neubauten bzw. Bauaufträgen liegen in Lorient vor: 
4 Frachtdampfer von 3100 1 und 3 Fracht- und Passa- 
gierdamofer von 16 000 t, in Rochefort: 6 Frachtdampfer 
von 3100 t. Besondere Schwierigkeiten bieten die zu- 
qunsten des bisherigen Personals in die Auflassungs- 


kontrakte aufgenommenen Klauseln, die diesem alle bis- 


her erworbenen Rechle auch weiter verbürgen. Bisher 
ist kein ernstlicher Reflektant aufgetreten. Die Regie- 
rung hat sich andererseits auch noch nicht über den 
geforderten Preis geäußert. Es verlautet indessen neuer- 
dings, daß sich fur Lorient die Firma Schneider- 
Creusot, St. Chamond, und der Industrielle Montbard 
interessieren. Sie sollen bereits Ingenieure zu den nö- 
tigen Feststellungen nach Lorient qesandt haben. Das 
hier bisher von der Marine beschäftiate Personai be- 
läuft sich anf 4352 Mann, in Rochefort auf 1756 Mann. 
(Journal de la Marine, 21. 8. 20.) 


Schiffsverkauf. Das bisherige Kanonenboot 
„Silex“ ist an eine italienische Gesellschaft verkauft 
worden. Es wird in Genua in einen Frachtdampfer um- 
(lournal de !a 


Marine, 21. 8. 20.) TEE 

Rustungsindustrie. Nach dem Senatsbericht 
v. 13. 7. 20 werden der Kriegs- und Marineminister er- 
mächtigt, das für den Krieg bereitgestellte Heeres- und 
Marinegerät an das Ausland zu verkaufen. Neben der 
Hebung des Handelseinflusses im Auslande bezweckt 
man mit dieser Maßnahme, die gestaltet, die Kriegs- 
maschinerie stels modern zu erhalten, die fortlaufende 
Beschäftigung der Rüstungsindustrie. Im Mobilmachungs- 
falle steht unter diesen Umständen stets ein zahlreiches 
und geübtes Personal für Rüstungszwecke zur Verfü- 
gung. (Journal Officiel, 31. 7. 20.) 


i 


Schiffsumbau. Nach vollzogener (Genehm:- 
gung der Baupläne durch den Minister wird das in die- 
sem Jahre in La Seyne von Stapel gelassene bisherige 
Linienschiff „Béarn“ in ein Flugzeugschiff umgebaut 
werden. Die Pläne sollen sich im wesentlichen an die 
des durch Umbau eines früher chilenischen Linienschiffes 


entstandenen englischen Flugzeugmutterschiffes „Eagle“ ' 


anlehnen. (Journal de la Marine, 21. 8. 20.) 


Vereinigte Staaten 


OrganisationderSeestreitkräfte.Nach 
einer Verfügung des Marinedepartements vom 12. Juli 
1920 werden die Seestreitkrafte folgendermaßen orga- 
nisiert: Die Flotte bildet die Gesamtheit aller ihrem 
Oberbefehlshaber unterstellten Schiffe. Alle Schiffe 
derselben Klasse oder alle für die gleiche Aufgabe be- 
stimmten Schiffe bilden eine Gruppe (force) der Flotte. 
Jede Gruppe gliedert sich in Flotillen bzw. Geschwader, 
und zwar bestehen die Flotillen ausschließlich aus Tor- 
pedobooten, während alle anderen Schiffstypen in 
Gruppengeschwader zusammengefaßt werden. Die Tor- 
pedobootsflotillen sind weiter unterteilt in Torpedo- 
bootsgeschwader. Jedes Geschwader zerfällt in Divi- 
sionen, jede Halbdivision bildet eine Sektion. 

Die Sektion besteht unter normalen Verhältnissen 
bei Linienschiffen, Schlachtkreuzern oder geschützten 
Kreuzern aus je zwei Schiffen, bei allen anderen Typen 
aus je drei Schiffen. Zwei Sektionen bilden zusammen 
eine Division. Zwei Divisionen von Linienschiffen, 
Schlachtkreuzern oder geschützten Kreuzern bilden ein 
Geschwader. Bei allen anderen Schiffstypen gehoren 
gewöhnlich drei Divisionen zu einem Geschwader. Eben- 
so hat jede Torpedobootsflotille drei Geschwader. Die 
Anzahl der zu einer Flottengruppe gehörigen Grok- 
schiffsgeschwader oder Flotillen ıst dagegen unbe- 
schränkt. 

Die Flotten führen geographische Bezeichnungen: 
Atlantische Flotte, Pazifische Flotte, Asiatische Flotte. 
Die Flottengruppen werden nach der Art der in ihnen 
zusammengefaßten Schiffstypen bezeichnet als Schlacht- 
schiffsgruppe, Kreuzergruppe, Zerstorergruppe, Unter- 
seebootsgruppe usw. Geschwader und Flotillen erhalten 
ebenso wie die Divisionen Zahlenbezeichnungen, und 
zwar gelten die höchsten Zahlen für die Verbände der 
jeweilig neuesten Schiffe. Die Befehlshaber der ein- 
zelnen linterverbande werden durch Beifügung der 
Dienstbezeichnung Führer (commander) zur Bezeichnung 
des betreffenden, Schiffsverbandes gekennzeichnet, 
7. B. Führer der zweiten Kreuzerdivision. Das Marine- 
deparlement weist den einzelnen Verbanden die Schiffe 
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zu, ohne damit jedoch die Befugnisse des Oberbetehls- 
habers bezüglich ihrer dienstlichen 'Verwendung zu be- 


‘schränken. 


Für die in Reserve befindlichen. Schiffe gilt eine ` 
entsprechende Organisation wie für die in Diensı ge-^ 
haltenen. Sie unterstehen dem Befehl des betreffenden 
Flottenchefs, dem sie bei Indienststellung zugewiesen 
werden sollen. Die Unterverbände tragen die ihnen bei 
Eintritt in den Flottenverband zukommende Zahlenbe- 
zeichnung. (Army and Navy Journal, 7. 8. 20.) 


Neuer U-Bootstyp, Ein neuartiges U-Boot 


wird gegenwärtig vom Marine-Departement für Ver- 


suche bereitgestellt. Das Boot, das zur Ueberwindung 
von Sperren und Minenfeldern entworfen ist, hat 17.6 m 
Länge, 2.9 m Breite und soll eine lleberwassergeschwin- 
digkeit von 30 Meilen, eine Unterwassergeschwindigkeit 
von 20 Meilen besitzen. (Engineer, 20. 8. 20.) 


Flugwesen. Einer der drei Metall-Eindecker 
Typ 116, Bauart Junkers, die das Marinedepartement 
kürzlich ankaufte, ist am 28. 7. auf der Marineflieger- 
station Anacostia angekommen. Das Flugzeug soll dort 
Schnell'gkeits- und Belastungserprobungen vornehmen. ` 
(Army and Navy Journal, 7. 8. 20.) ' 


Indienststellung. Das Linienschiff „Ten- 
nessee", das gegenwärtig auf der Staatswerft New York 
ausgerüstet wird, soll am 15. 9. 20 probefahrlbereit sein. 
Nach Vollendung seiner Drobefahrlen wird es am 
1. 1. 21 in den Verband der Pazifischen Flotte eintreten. 
(Army and Navy Journal, 7. 8. 20.) 

Stapellauf. Zerstörer „Pruitt“ lief am 2. 8. 20 
in Bath von Stapel. (Army and Navy Journal, 7. 8. 20.) 


Ausschreibung. Am 4. August 1920 wurde 
der Bau eines Truppentransporischiffes, das den Na- 
men „Heywood“ erhalten soll, ausgeschrieben. Das 
Schiff, das als Schwesterschiff des für den gleichen 
Zweck verwendeten Dampfers „Henderson“ entworfen 
ist, erhält 147.5 m Länge, 19.5 m Breite und 5.8 m Tief- 
gang bei etwa 10000 t Wasserverdrängung. Seine Be- 
waffnung wird aus acht 127 cm-Geschützen, zwei 
7.6 cm-Flaks und mehreren kleineren Geschülzen be- 
stehen. Als Antriebsanlage ist eine Dampfturbinen- 
anlage mit Rädergetriebe in Aussicht genommen, die 
dem Schiffe eine Geschwindigkeit von 16 kn geben 
soll. Der Neubau erhält Einrichtungen für drahtlose 
Telegraphie. (Army and Navy Journal, 7. 8. 20.) 


Kl. 74d. Nr. 317246. Signaleinrichtung 
an Schiffen zur Innehaltung der Ordnung 
während der Fahrt in Kiellinie, Signal-Ge- 
sellschaft m. b. H. in Kiel. 


Die neue Vorrichtung soll dazu dienen, bei dich- 
tem Nebel oder großer Dunkelheit, wenn die Sichlbar- 
keit aufgehoben ist, dauernd feststellen zu können, ob 
die hintereinander befindlichen Schiffe noch in Kiel- 
linie fahren. Zu diesem Zweck werden am Heck jedes 
Schiffes Unterwasserschallsender angeordnet, die mit 
Empfängern an Sib und B.B. des nachfolgenden 
Schiffes in Verbindung stehen. Solange die Schiffe 
sich in Kiellinie befinden, werden die Signale von bei- 
den Sendern gleich laut gehört. Schert aber eins der 
Schiffe aus der Kiellinie aus, so ertönt auf der einen 
Seife das Signal lauter als auf der andern, und das 
nachfolgende Schiff ist daher imstande, durch Ruder- 
legen in die Kiellinie des vor ihm fahrenden Schiffes 
zurückzukehren. Um den Sender beim Nachschleppen 
im Wasser immer in einer möglichst gleichbleibenden 
Wassertiefe zu halten, wird er zweckmäßig an einer 
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Schwimmeranordnung aufgehängt. Die Reichweite der 
Sender wird; damit die Signale von unberufener Seite 
nicht gestört werden, so gering gewahlt, daB sie un- 
gefähr für die Höchstentfernung, die zwei Schiffe bei 
der Fahrt voneinander haben, ausreicht. 


Kl. 65a. Nr. 318267. ‚Pumpklosett. Triton- 
Werke A.-G. (vormals Ferdinand Müller) in Hamburg. 


Da die Bedienung der Pumpklosetis mil gewöhn- 
lichen Kolbenpumpen bei größeren Wassertiefen zu 
viel Kraft erfordert, wenn der Kolbendurchmesser nicht 
ein zu kleiner werden soll, hat man die Pumpen in 
eigenarliger Weise als entlastete Differentialpumpen 
ausgebildet. Dabei ist aber vermieden, daß die Ent- 
leerungen aus dem Becken auch in den durch den Diffe- 
rentialkolben verengten Teil des Pumpenzylinders gelan- 
gen können. Zu dem Zweck ist neben dem Pumpenzylinder 
ein besonderes Gehäuse mit einem Doppelsitzventil an- 
geordnet, das in geeigneter Weise mit dem : Handhebel 
der Pumpe verbunden ist. Dieses Gehäuse steht durch 
eine Rohrleitung mit dem Außenbordswasser, der 
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Sas. wid: den Kiosefibecken - in » Verbindung: SC 
Neue in.der Frfind ung besteht nun darin, daß bei Pump- 
kloseHs dieser Art das Einlaßventil, 


| ordnet ist, daß e es vom geen geschlossen 


‘gehalten wird und der auf ihn lastende spezifische 
Druck gleich dem ist, der auch bei der Bewegung des 
Pumpenkolbens f zu "überwinden ist. 


 widerstand des das Einlaßventil tragenden .Ventil- 


gestänges paßt sich daher bei jeder Wassertiefe dem ` 


wechselnden Widerstand des Pumpenkolbens an. Da- 
bei dient ein Kanal g beim Oeffnen des EinlaBventils 1 
zum Einlassen des Spülwassers in die beim vollstan- 
‘digen Oeffnen des Einlaßventiles von einem Ueber- 
strömventil u geschlossene, zum Klosetlbecken a füh- 
In die von dem Doppelventil tu 
zum Becken a führende Leitung p! ist ein Dreiwege- 


 hahn w eingesetzt, um ein schnelles Leerpumpen des. 


Beckens dadurch zu ermöglichen, daß das Entlastungs- 
wasser nach genügender Spülung anstatt in das Becken 
zur Bilge abgeleitet wird. Das Doppelsitzventil tu 
kann bei geringer Wassertiefe, in der eine Entlastung 
unnötig ist, nach: Einlassen von Spülwasser in der 
untersten Stellung festgestellt werden, so daß das 
Ventil 1f während des Pumpens in der Verschlußstellung 
ist. Alsdann kann neues Seewasser nicht mehr ein- 
treten und der Verbindungszapfen i zwischen dem 
. Pumpenhebel gg! und dem das Doppelsitzventil tu 
‚tragenden Ventilgestänge kl bildet eine feste Dreh- 
 achse für den Handhebel og. ` 


Kl. 46a. Nr, 318590. Zweitaktexplosions- 
krafimaschine. Wilhelm Rittweger in Eber- 
bach, Baden. : 


Die bekannten _Zweitaktexplosionskraftmaschinen, 
. bei denen das Brennstoffluffgemisch durch tangential 
`- gerichtete Kanäle in den Zylinder eingeführt und da- 
-. durch zu einer kreisenden Bewegung innerhalb des Zy- 
linders gezwungen wird, während der Austritt der ver- 
brannten Gase in Richtung der Zylinderachse erfolgt, 
haben nach Ansicht des Erfinders den Uebelstand, daß 
die kreisende Bewegung des Brennstoffluftgemisches 
allein nicht ausreicht, um die von der 

NE vorhergegangenen Explosion zurück- 
pem | gebliebenen ` verbrannten Gase voll- 
ständig herauszutreiben. Dem soll nach 
der Erfindung dadurch abgeholfen wer- 
den, daB unterhalb des Auslaßventiles h, 
das sich in der verlängerten Zylinder- 
achse befindet und sich gegen das Zy- 
linderinnere öffnet, in den Ausströmungs- 
weg der verbrannten Gase ene Ver- 
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mäßig unmittelbar in der Zylinderwand 
bzw. ¿dem  Zylinderdeckel liegt und 
hinter der sich der Ausstromungswea 
wieder erweitert. Der Vorgang bei der Bewegung der 
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- Gase ist dann folgender: Das in den Zylinder einströmende - 


Mund in Form eines Hohlzylinders. an der Zylinderwand 
erillang sich bewegende Brennstoffluftgemisch trifft zu- 
. „nächst gegen den Zylinderdeckel, wird von hier nach 
= unten a und trifft dabei auf den Kolben, der 


E 


das in. die zur 
Pumpe. führende Druckwasserleitung eingesetzt. ist und. 
vom Pumpengesfänge. gesteuert wird, derart ange- 


Der Bewegungs- 


engerung a! vorgesehen ist, die zweck- : 


Boc did d 


FR wm zu einer Umkehr Bach oben veranlaßt. Wegen 


St 


der unter dem Auspuffventil h vorgesehenen Verengung 
wird hierauf das nach oben strömende Gemisch wieder- ` 
um nach unten abgelenkt, kann also nicht durch das 
Auspuffventil entweichen, während die verbrannten 
Gase durch die in der Mitte des Zylinderdeckels be- 
findliche enge Oeffnung abziehen können, ohne hierbei 
durch das Gemisch gehindert zu werden. 
Kl. 65a. Nr. 317333. Einrichtung zur Vermin- . 
derung des Oberflächenwiderstandes 
gegen die Fortbewegung von mit Dampf- 
oder Verbrennungskraftmaschinem be- 
triebenen schnellaufenden Wasserfahr- 
zeugen, insbesondere Gleitbooten. Dr. 


. Rud. Wagner in Hamburg. 


Bei dieser Erfindung wird von der Erfahrung Ge- 


‚brauch gemacht, daß die innere Zähigkeit des Wassers 


hinfersten Stellung 


bei zunehmender Temperatur desselben nicht unerheb- 
lich abnimmt. Die Folge hiervon ist, daß auch die 
Reibung an der Oberfläche eines durch das Wasser 
bewegten Körpers entsprechend geringer wird. Dies 
soll bei ‚durch Dampf- oder Verbrennungskraftmaschi- 
nen angetriebenen Schiffen dadurch nutzbar gemacht 
werden, daß das warme Kühlwasser von den Konden- 
satoren oder den Verbrennungskraftmaschinen inner- 
halb der vorderen Schiffshälfte unter Wasser derart 
nach außenbords geleitet wird, daß es in möglichst 
breiter Fläche an der Außenhaut entlangfließt. 


Kl. 49b. Metallkreissäge. Gustav Wagner, 
Maschinenfabrik in Reutlingen. 

Diese Erfindung bezweckt eine Verbesserung der 
Metallkreissägen mit kurzem Schnitthub, bei denen die 
das Sägewerk aufnehmende ER 


und den  Werkzeugtrager 
führende prismatische Bahn 
nur bis zur Vorderkante 


in seiner 
reichen 
kann, wenn die Abschnitt- 
länge bei sperrigen Werk- 
siucken unbegrenzt : sein 
soll. Der Werkzeugschlitten 
darf dabei nämlich den Sägeblattflansch nicht über- 
ragen, weil das Arbeitsstuck nach dem Durchschneiden 
bis an ihn heranreicht. Der Werkzeugschlitten hat in- 
folgedessen senkrecht unter der Angrifisstelle des 
Arbeilsdruckes, also gerade da, wo die stärkste Be- 
lastung auftritt, keine Auflage und es tritt daher eine 
starke Abnutzung der Führungsbahnen ein. Diesem 
Uebelstande soll nach der Erfindung dadurch abge- 
holfen werden, daß die Gleitbahn des Sägeblattschlittens 
so lief gelegt ist, daß der Schlitten a einen unter und 


des Sageblattes 


. vor das Werkstück d reichenden Fortsatz a! erhalten 


kann und infolgedessen die Belastung bei der Arbeit 
des Sageblattes c an ihrem Entstehungsorte aufge- 
nun auf die Gleitbahn in günstiger Weise ver- 
eilt wir 


Kl. 65a. Nr. 318297. Vorr jets zur 
Kenntlichmachung von Schi ah ren. 
Ben mittels elektrischer Unterwasser- 
kabel. Siemens & Halske Akt.-Ges. in Siemens- 
stadt b. Berlin. * 


Die neue Vorrichtung besteht aus zwei die Fahr- 
straße begrenzenden, mit elektrischen Strömen x gc- 
speisten und voneinander unabhängigen Leitungen, de 
auf dem Schiff zwei oder mehrere voneinander qe- 
Ben angeordnete Leitungsschleifen induktiv beein- 

ussen. 


Kl. 35b. Nr. 321669. Krananlage, insbe- 
sondere zur Bedienung von Stapel- 


platzen. Gebr. Burgdorf in Altona. 


Diese Erfindung bezieht sich auf eine Krananlage, 
bei der mehrere Laufkräne so miteinander gekuppelt 


"werden können, daB sie eine einzige sehr lange Bahn 


für einen Laufkran. bilden, um in möglichst großer 
Breite einen Stapelplatz bestreichen zu konnen. Die ein- 
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dne Kranteile | können. 
R dann eine verhältnis- 
"mäßig geringe Spann- 
weite erhalten. Das: Neue 
der Erfindung besteht 
darin, daß zur . Verbin- 
dung von je zwei Kran- 
teilen I und II ein oder 
mehrere Riegel benutzt 
‚werden, daß aber außer- 
dem die Verbindung 
durch ein Zahnrad e 
hergestellt werden kann, das auf dem verschiebbaren 
Teil d der Antriebswelle cd für den einen Laufkran- 
teil H fest angebracht ist und mit dem auf der Antriebs- 
welle a fur den anderen Laufkranteil 4 festsitzenden 
Zahnrade f in und außer Eingriff gebracht werden kann. 


Kl. 65d. Nr. 318128. 
fur Seeminen. Bohn & Kahler in Kiel. 

Bei den gewöhnlichen Haltevorrichtungen, die P 
dienen, die Minenkorper vor dem Werfen und .beim 
Werfen am Anker festzuhalten, besteht die Gefahr, 
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 lionieren, weil sie in dem Raum zwischen der. auf dem ` 


konnen. 


Ankerstuhl aufsitzenden Mine und dem Anker. unter- 


gebracht sind und daher leicht verschlaminen oder ver- ` 
.sanden können. 


Dies soll bei. der. neuen Vorrichtung 
dadurch verhindert werden, daß zum Halten der Mine 


.Seilenden dienen, die am Anker befestigt und so lang 


sind, daß sie über den Minenkörper gelegt und oben 
in der Mille, also an der höchsten Stelle unter Benubung : 
eines Schmelzstückes miteinander verbunden werden . 
Dadurch, daß das Schmelzstück nach dem ` 
Werfen aufgelöst wird, geben die Seilenden den 
Minenkorper frei, so daß er aufsteigen kann. Um die. 
Seilenden mittels eines ‚Schmelzsflickes zusammenzu- d 
halten, können sie an ihren Enden. | Pu: 

mil konisch oder keilförmig sich er-. 
weilernden Stucken 19 versehen Wer- 

den, die in einem mit einem für - | 
den Zutritt. von Wasser durchloch- | 
ten Deckel versehenen Gehäuse 14 mie eines en 
sprechend gestalteten Schmelzsfückes 22 so festgelegt . 
sind, daß sie sich aus dem Gehäuse nicht 'herausziehen ` 
lassen, bevor das Schmelzstück nicht aufgelöst. ist. 
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Werk Rustringen der Deutschen Werke A.-G. 


Die Städte Wilhelmshaven-Rüstringen verdanken 
ihre Entwicklung fast ausschließich der Marine 
und der für diese geschaffenen aroßzügigen Hafen- 
und Werftanlagen. Nachdem die Marine zu fast voll- 
ständiger Bedeutungslosigkeit herabgedrückt worden 
ist, sind die Städte gezwungen, zu ihrem weiteren Be- 
stehen andere Erwerbsmöglichkeiten für ihre Bewohner 
zu suchen. So hat eine energische Werbetätigkeit 
unter anderem für die Schaffung eines F'schereihafens, 
zur Grundung anderer Industrien und für die bessere 


und billigere Verbindung mit dem Hinterland durch ` 


Kanäle eingesetzt. Infolge der sehr günstigen Wasser- 
verhältnisse bildet die Jademündung eine vorzugliche 
Zufahrtsstraße von See für die groBten Schiffe, so daß 


Wilhelmshaven/Rüstringen sowohl als Umschlagfhafen ` 
als auch als Neubau- und Ausbesserungsplatz für die. 


Schiffe selbst sehr geeignet ist. 


Wahrend des Krieges war als je emend 
Wilhelmshaven die „Freiwillige Kriegshilfe e. V. Hanno- 
ver-Linden, Abteilung Hochseefischerei‘“ gegründet wor- 
den mit der Absicht, | 
Fischen zu versorgen. 
nunmehr an die 
A.G.“ verkauft worden. Diese Gesellschaft hat den 
Fischereibeirieb mit einer Reihe von Dampfern aufge- 
nommen, und es steht zu erwarten, daß ihr noch weitere 
Fischdampfer vom Staate überwiesen werden. 


Eine Voraussetzung fur die rd eines Ha- 
fenverkehrs ist eine Wasserstraße nach dem Binnen- 
lande. Eine Reihe von Plänen sind: in letzter Zeit auf- 
getaucht. Wilhelmshaven steht in dieser Beziehung un- 
günstiger als die Nachbarhäfen Hamburg; Bremen und 
Emden, die eine Wasserstraße besitzen. Die von Bre- 


Die „Freiwillige Kriegshilfe" ist 


men verfolgten Kanalpläne eignen sich nicht für Wil- 


helshaven. Als zweckmäßigste Wasserstraße für die 
Jadestädte erscheint die Wasserstraße Campe —Dorpen, 
der Hunte—Ems-Kanal mit einer Abzweigung von 
Oldenburg über Varel nach Wilhelmshaven. Zur Aus- 
führung der ersten Vorarbeiten für die. Anlage eines 


Wasserweges ist in groBzügiger Weise ein Kanal-Verein 
für das Oldenburger Gebiet gegründet worden, und es ` 


steht zu erwarten, daß diese Gründung entsprechende 
Früchte tragen wird. 


Für die Anlage eines Industriehafens mit Neubau 
und Ausbesserungsplatz für Handelsschiffe kommt das. 


Werk Rüstringen der Deutschen Werke, Aktiengesell- 
schaft, als besonders geeignet) in Frage. Vorteilhaft für 


die Bevölkerung mit billigen 


,Wilhelmshavener Hochseefischerei ` 


die EE ıst im Gegensatz zu den anderen Häfen, die 


unter den Störungen von Ebbe und Flut leiden, das stille 


-© worden. 


. gesellschaft, 


Wasser des durch Schleusen abgeschlossenen Hafens. 

Das Werk Rüstringen der Deutschen Werke, Aktien- ` 
ist das frühere "Untferseeboots- und Tor- 
pedoboots-Ressort der Marinewerft, von dieser seit 
dem 1. März abgetrennt und war zunächst zusammen 
mit den übrigen Reichswerken, den ehemaligen Heeres- 
und Marinewerkstätten, der ‚Hauptverwaltung ` der 
Reichsbetriebe beim Reichsschatzministerium unterstellt 
Nach deren vor kurzem erfolgten handelsge- 
richtlichen Eintragung hat das Reichsschatzministerium 
die Geschäfte der Hauptverwaltung der Reichsbetriebe ` 
der Deutsche Werke Aktiengesellschaft, Sitz der Haupt- - 
verwaltung: in Berlin, übertragen. Zu dieser auf voll- 


: kommen erwerbswirtschöftlicher Grundlage aufgebauten i 


Aktiengesellschaft gehört auch das Werk Rüstringen. 
Das ehemalige Unterseeboots- und Torpédoboołs- 


Ressort war nur zur Ausbesserung. von: Torpedo- und 


Unterseebooten bestimmt. Diese besondere Art der Ar- ` 
beiten bewirkte, daß auf der Werft zwar stets mit vor-. 


züglicher Sorgfalt, aber auch besonders im Kriege sehr 
teuer und mit hohen: Unkosten gebaut wurde. 


So.kann ` 
die. Leitung der Werft stets eine besonders gute Arbeits- : 
ausführung gewährleisten; es bedurfte aber: intensiver 
Arbeit und scharfen. Durchgreifens, um bei der Um- 
stellung der für die besagten Zwecke bestimmten An- 
lagen ein Unternehmen zu entwickeln, das auf einer er- 
werbswirtschaftlichen., konkurrenzfähigen und doch ren- 


. tablen Grundlage aufgebaut is 


Gestützt auf eine "bereitwillige Angestellten- und 
Arbeiterschaft, deren, Arbeitsbedingungen denjenigen 
auf den übrigen nordwestdeutschen ‚Seeschiffswerften 
angepaßt sind, ist diese Umwandlung verhältnismäßig 


.. schnell vor sich gegangen, und die meisten Werkstätten 


 fischerei A. G. Cuxhaven, 


die einzelnen Werkstätten. - 


‘sind im. Verhältnis zu der vorhandenen Arbeiterzahl 
reichlich beschäftigt. 


Die Werft hat zurzeit Nedbadautlique. für "zwölf ! 
Fischdampfer für den Reichskommissar ` für. Fischver- ` 
sorgung, sechs Fischdampfer für die Deutsche . See- ` 
zehn Torfbagger'für eine 
Oldenburger Firma und. laufende ‚Spezialaufträge. für 
Ferner liegen eine große. 
Zahl Neubauauftráge auf verschiedene schiff- und ma- 
schinenbauliche Einzelteile vor. ` S 

Instandsetzungsarbeiten werden zurzeit an. folgen- 
den Objekten ausgeführt: | sechs reichseigene Fisch- 
dampfer, welche bisher zum Minensuchen eingerichtet 
waren no jetzt: als Fischdampfer zur ` Ablieferung. an . 


den Feindbund umgebaut werden müssen, drei Fisch- 
dampfer für die Wilhelmshavener Hochseefischerei 
A. LU. zwei Frachtdampfer ,Turpin" und „Riol” von je 
elwa 5000 Dr.-Reg.-T. für die Roland-Linie, die aus 
Südamerika über See geschleppt worden sind und an 
denen die Maschinen bei Beginn des Krieges von der 
Besatzung zerstört worden sind, um die Schiffe für den 
Feind unbrauchbar zu machen, laufende kleinere Ar- 
beiten an Torpedobo für die Marine, sowie eine 
große Zahl Instandsetzungsarbeiten an Einzelteilen für 
die Schiff- und Maschinenbau-Industrie. 

Außerdem sind auf dem Werk gleichzeitig in Grund- 
reparatur etwa 50 Lokomotiven und 25 Eisenbahnwagen 


i———J ^ Schitte : 


Inland. 


Motlorschiff „Fritz“. Ueber das mil doppelt- 
wirkenden Zweitaktmotoren ausgerustete, von Blohm 
& Vok gebaute Motorschiff „Fritz“ wird berichtet, dab 
das Schiff seit zwei Monaten von der Glen-Line betrie- 
‘ben wird. Die Motoren stellen einen vollen Erfolg dar 
und Reederei und Besatzung | 
sprechen sehr günstig über 
das Schiff: Der Brennstoff- 
verbrauch soll wesentlich 
höher sein als bei anderen 
Oelmaschinen. 


Ausland. 

,Neue englische à 
Vorschriften fur die | : 
Anordnungen der | e 
Rohrleitungen und er 
Pumpen zum Lenzen 8 
der bilgen auf Fahr- KA Dr 


gaslschiffen snd vom 
Board of Trade herausge- 
geben worden. Die neuen 
Vorschriften gehen auf An- 
regungen ` des Bulkhead 
Committee zurück und er- 
selzen die bisherigen Para- 
graphen 80 bis 83 der „In- 
structions às to the Survey 
of Passenger Steamships“, 
Ausg. 1913. Die Bestim- 
mungen sind bindend für 
alle Schiffe,, deren Kiel 
nach dem 1. Januar 1921 ge- 
legt wird, Für Schiffe. 
deren Kiel früher gestreckt 
isl, können Erleichterungen 
gewährt werden. 


Deramerikanische, 
hölzerne | Dampfer 
.Wakarnhna" dockle Anfang Juli auf der Danziger 


Keng Wir bringen unseren Lesern eine Ansicht 
des sch Gasen und im Dock stehenden Schiffes 
und bemerken dazu: 


Die Dimensionen des Schiffes sind bei 2225 t dead- 
weight wie folgt: 

Ceuge-Aänge NN Ee a 281’ 6" 

BEER eg a Mie 46' 0" 

Tiefgang beim Eindocken vorne  8"0' 
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Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie Fra 


Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


für die Eisenbahn-Direktionen in Oldenburg und Altona; 
diese große Zahl Fahrzeuge und die umfangreichen Aus- 
besserungsarbeiten an denselben, da dem Werk von 
der Eisenbahnbehörde meist die am stärksten beschä- 
digten Fahrzeuge überwiesen werden, bedeutet, daß 
unter den Privatfirmen Nordwestdeutschlands das 
Reichswerk Rüstringen als Reparatur-Werkstatt für die 


Eisenbahn mit an erster Stelle steht. 


Die in Aussicht stehenden weiteren, zum Teil sehr 
umfangreichen Auftrage-berechtigen zu der Erwartung, 
daß die Werft dazu beitragen wird, dem Industrieleben 


an der Jade zu einem bedeutenden Aufschwung zu ver- 
helfen. 


Tiefgang beim Eindocken hinten 14" 0' 

Tiefgang bei voller Ladung vorne 20 3%,” 
hinten 24 734” 

neiganı. Teer... . vorne 53%” 
hinten 12’ 9" 

Das Schiff hat seine erste und Sommerreise über 
den Ozean mit Lebensmitteln für Polen gemacht, wobei 
eine erhebliche Beschädigung des Ruderstevens eintrat, 
Er versackte um 25 mm, so daß Fingerlinge und Steven 
nicht mehr paßten. Die Bauausführung ist sehr mangel- 
‚haft, z. D. sind Hintersteven und Rudersteven nur durch 
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Amerikanischer hölzerner Dampfer „Wakanna“ 


kurze Schmiedestücke mit Nägeln verbunden. An- 
geblich soll das Schiff in 25 Tagen gebaut sein. Die 
Konstruktion ist zweifellos nicht zuverlässig, trotzdem 
das Schiff schwere innere Holzversteifungen hat, und 


es wird für ausgeschlossen gehalten, daß diese Schiffe 


älter als 5—4 Jahre werden. Die Schiffsform erinnert 
mehr an Segelschiffe wie an Dampfer. Die Dichtung 
der Planken war mit einer Art Zement hergestellt, die 
die Amerikaner als „Glue“ bezeichnen. 
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Werften | 


Inland. 


Schwerindustrie und Schiffbau. Die 
aus Hamburg einlaufenden und auch aus Bremen ge- 
rüuchtweise übermittelten Meldungen über die Beteiligung 
der Schwerindustrie an unseren Werften lassen auf so 
wichtige Vorgänge: hinter den Kulissen schließen, daß 
es unbedingt erforderlich ist, sich des näheren mit ihnen 
zu beschäftigen. Das führende Blatt der rheinisch- 
westfälischen Industrie, die „Berqwerkszeitung“, be- 
merkt dazu: 


„Daß sich die rheinisch-westfälische Schwerindu- 
strie für den deutschen Schiffbau seit einigen lahren 
in erhöhtem Grade inter- 
essiert, isl an sich ver- 
ständlich. Die deutsche 
Werftindustrie als Grób- 
abnehmerin von Montan- 
erzeugnissen war von jeher 
einer der besten Kunden 
unserer bedeutungsvollen 
Stahlwerke. Aber es ist 
dabei zu berücksichtigen, 
daß die Großindustriellen 
der Montanindustrie weni- 
ger Gewicht auf "eine di- 
rekte Beteiligung bei den 
Schiffbau - Gesellschaften 
legten, sondern sich ledig- 
lich auf den Absatz von 
Schiffbaumaterialien be- 
schränkten. Erst ın den 
Kriegsjahren sind dre Mag- 
naten der deutschen Mon- 
tanindustie auch dazu 
übergegangen, s'ch finan- 
ziell an den zu hoher 
Blute gekommenen Werft- 
unternehmungen zu betei- 
ligen, um so mehr, als sich 
ihnen hierzu in den Krieqs- 
jahren durch zahlreiche 
Neugrundüngen e'ne will- 
kommene Gelegenheit bot. 
Hugo Stinnes, August 
Thyssen und mehrere Ver- 
Ireler der oberschlesischen 
Montanindustrie beteiligten 
sich mit Millionenbetragen 
an der Errichtung neuer 
Werften und man kann wohl 
sagen, dab die Interessen- 
nahme der Schwerindustrie 
am deutschen Schiffbau für lelzlere von Segen gewe- 
sen ist. Um sich einen Begriff davon machen zu konnen, 
welche Kapitalien allein während des Krieges in Schiff- 
bauunternehmen investiert worden sind, geben wir 
nachstehend eine Aufstellung der Neugründungen- in 
den letzten fünf Jahren: 


Mill. Kapital 


Deutsche Werft A.-G.. Hamburg 10 
Securitas-Werke A.-O., Harburg 9 
Ostsee-Werft A.-G., Stettin 6 
Schiffswerft Oldenburg A.-G., Nordenham 0,5 
Hamburger Elbe-Schiffswerft A.-O., 4,5 
Vereinigte Elbe- und Norderwerft 2,5 
Schiffswerft und Maschinenfabrik Hansa 
A.-G., Hamburg 1,75 
Hamburger Werft A.-G., Hamburg 1 
Triton-Werke . A.-O. 1 
Fisenbeton-Schiffbau A.-G., Hamburg 1 
Flsflether Werft A 0. 0,5 
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Amerikanischer hólzerner Dampfer „Wakanna“ im Schwimmdock 
der Danziger Reichswerf! 
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Mehrere der eben aufgeführten Werften haben in- 
zwischen ihr Kapital bereits erhöht, so daß rund 45 Mil- 
lionen Mark Kapital während des Krieges in Werftneu- 
gründungen hineingesteckt wurden; der größte Teil die- 
ser Kapitalien ist von der Schwerindustrie aufgebracht 
worden. Aber die Beteiligung der rheinisch-west- 
fälischen und oberschlesischen Großindustriellen be- 
schränkte sich nicht allein auf Neugründungen, sondern 
sie schenklen auch den bereits bestehenden Unter- 
nehmen ihr Interesse, und wenn die großen deutschen 


-Werften in verhältnismäßig kurzer Zeit ihr Kapital von 


rund 50 Millionen Mark auf rund 80 Millionen Mark er- 
hohen konnten, so lag das vor allem daran, daß die 


Schwerindustrie einen Teil ihrer im Kriege erworbenen: 


Gewinne der Schiffbauindustrie zuwandle, Es ist dabei 
die interessante Beobachtung zu machen, daß sich 
Hugo Stinnes vorzugsweise an Hamburg schen Unter- 
nehmungen und an solchen entlang der Ostseeküste be- 
leiligle, während Thyssen 
sein Interesse mehr den 
Werften an der Weser zu- 
wandte, 

Es war nun vielfach die 
Meinung vorherrschend, daß 
mit der Beendigung des 
Krieges auch die Verbru- 
derung zwischen Schiffbau 
und Schwerindustrie ihr 
Ende erreichen würde, weil 
dann die letztere gezwun- 
gen sein würde, ihre Gel- 
der in eigene Unterneh- 
mungen anzulegen. 
letzten Monate haben uns 
gezeigt, daß diese An- 
nahme auf einem Irrtum 
beruht. Im Gegente‘], mehr 
als je zuvor ist in den 
Kreisen der Schwerindu- 
strie das Bestreben vor- 


Werften ~in enge Inter- 
essengemeinschaften zu 
treten. Wir nennen im fol- 
genden nur einige Bei» 
spiele: Zwischen ` den 
Reiherstieg Schiffswerften 
und Maschinenfabriken 
AO in Hamburg und der 
Phönix A.-G. fur Bergbau 
und Hüttenbetrieb in Horde 
ist eine Vereinbarung ge- 
troffen, derzufolge die 
Phönix von Reiherstieg 
drei Millionen Mark neue 


Aktien zum Kurse von 
175% übernimmt. Diese 
Kapitalstransaktion ZWi- 
schen den beiden Unternehmungen bedeutet ohne 


Zweifel eine Interessengemeinschaft auf breiter Grund- 
lage, in ähnlicher Weise, wie sie z. B, zwischen 
der Hamburger Werft in Hamburg und Deutsch-Luxem- 
burg bzw. zwischen der Deutschen Werft und der Gute- 
hoffnungshütte besteht, Interessant war. der Umstand, 
daß die Interessengemeinschaft von den beteiligten Ver- 
waltungen bis zum letzten Augenblick glatt mbgestritten 
worden war, Kennern der Verhältnisse war es aber 
schon lange nicht mehr unbekannt, daß sich zwischen 
den beiden Unternehmungen eine Interessengemeinschaft 
anbahnte, und zwar will sich die Reiherstieg fiir die Lie- 
ferung von  Schiffbaumateriahnen eine, verbesserte 
Rückendeckung schaffen. In der jüngs if eneralver- 
sammlung der bekannten Hamburger Schiffswerfte und 
Maschinenfabriken (vormals Janssen & Schmilinsky) ist 
auch eine große Kapitaltransaktion angekündigt wor- 
den, bei der es sich zum mindesten um eme Verdoppe- 
lung des Aktienkapitals handelt, Auch dieser Vorgang 
wird in hansealischen Industrie- und Schiffahrtskreisen 
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handen, mit den deulschen 
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lebhaft besprochen, doch weiß man noch nicht, in wel- 
cher Richtung hier die Ausdehnungsbestrebungen liegen. 
Man sieht also, daß die Verbrüderung zwischen Schiff- 
bau und Schwerindustrie noch keineswegs ihr- Ende er- 
reicht hał, man geht sicherlich in der Annahme nicht 
fehl, wenn man für die kommenden Monate mit einer 
Reihe weiterer Interessengemeinschaften zwischen den 
Hamburger und Bremer Werften und der Eisenindustrie 
' rechnet," : 

. Unzweifelhaft ist der ganze Vorgang sehr be- 
grüßenswert. Er stellt sich als ein Teil des großen Kon- 
zentrationsvorganges in der deutschen Industrie dar, den 
man überall verfolgen kann' und der unter dem bestim- 
menden Einfluß der rheinischen Großindustrie erfolgt. ` 

Angesichts der ungeheuren Schwierigkeiten, mit 
denen der Schiffbau im allgemeinen und der deutsche 
besonders in den nächsten Jahren zu kämpfen haben 
wird. erscheint bei: dem Vorgang der Schiffbau zunächst 
als oe nehmende Teil. Er wird kapitalkräftiger, unab- 
härfgiger von den Konjunkturschwankungen, er gewinnt 
Rückhal in der Rohstoffversorgung, und darüber hinaus 
erhoffen wir von der neuen Verbindung insofern einen 
erheblichen Fortschritt im Schiffbau, als mit dem Ein- 
zug von Persönlichkeiten aus der GroBindustrie in die 
Verwaltungskörper der Werften auch in das Verhältnis 
der Werften untereinander etwas von dem Geiste der 
Montanindustrie einzieht, der durch die Bildung der 
großen Syndikate und Verbände jene systematische und 
zielbewußte Arbeit ermöglichte, die uns vor dem Kriege 
die glänzenden wirtschaftlichen Erfolge unserer Schwer- 
industrie brachte, Wir haben wiederholt in diesen Spal- 
ten auf die Notwendigkeiten hingewiesen, vor denen 
der deutsche Schiffbau in dieser Beziehung angesichts 
des schweren ausländischen Wetlbewerbes steht. Es 
bleibt zu hoffen, daß mit den anderen Vorteilen aus einer 
Sen, Verbindung auch diese Auss’cht sich ver- 
wirklicht. 


Femme 
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, Zu dem Konflikt bei Blohm und Voß. 
Die von uns bereits gemeldete Wiederaufnahme der 
‚Arbeit bei der Firma erfolgte nach einer Verhandlung 
vor dem Schlichtungsausschuß unter folgenden Bedin- 
gungen: ; l 
: 1. Die Arbeiterschaft verurteilt die tätlichen Aus- 
schreitungen gegen die Werftleitung in und vor dem 
Haupigebaude und verpflichtet sich, für die Zukunft 
Ruhe und Ordnung im Betriebe aufrechtzuerhalten. 

2. Der Betrieb wird am Freitag Morgen in vollem 
Umfange wieder aufgenommen. 
Für die Zeit der Schlie&ung der Werft besteht 
CS Sun Die Lohnzahlung erfolgt am Sonn- 
abend. Ä 
4. Die Ueberstundenfrage : regelt sich nach den 
tariflichen Bestimmungen. f 


Die „Hamb. Nachrichten“ 
richtig: 

Der Streit ist damit beigelegt, aber rechte Befriedi- 
gung darüber wird auf keiner Seite bestehen, denn er 
ist nicht durch gegenseitige Aussprache und Verständi- 
gung der zunächst und in erster Linie berufenen Organe, 
die Werftleitung und des Betriebsrats aus der Welt ge- 
schafft worden, sondern durch das Eingreifen des De- 
mobilmachungskommissars, also einer Einrichtung, die 
erst eingreifen soll, wenn die übrigen Mittel versagt 
haben. Der ganze Konflikt ist, das geht auch aus der 
von Arbeiterseite stammenden Darstellung hervor, über 
den Kopf des Betriebsrates weg, der gesetzlichen Ver- 
iretung der Arbeiter, vom Zaune gebrochen worden, 
obwohl zwischen diesem und der Werftleitung über den 
eigentlichen Streitpunkt eine Verständigung erzielt war. 
Das darauf gestellte Verlangen der Bezahlung der auf 
dem Hofe vertrodelien Zeit ist durch nichts begründet 
oder gerechtfertigt, denn es ist schon ein Uebergriff und 
Vergehen gegen die gesetzlichen Bestimmungen, daß 
eine allgemeine Betriebsversammlung ohne Benachrich- 
tigung der Betriebsleitung in der Arbeitszeit abgehalten 
wird. Durch gesetzliche und tarifliche Bestimmungen 
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bemerken dazu sehr 
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sind die Arbeitsbedingungen genau geregelt, und es 
kann nicht scharf genug zurückgewiesen werden, daß 
die Arbeiter auch hier wieder versucht haben, sich über 
die von ihnen selbst genehmigten Bestimmungen hin- 
wegzusetzen und schließlich durch rohe Gewalt zu er- 
zwingen, was ihnen nicht zusteht. Auch in der Presse, 
die die Arbeiter vornehmlich lesen, kann man immerfort 
lesen, daß alle Kräfte ans Werk gehen müssen zum Wie- 
deraufbau der Wirtschaft und des Vaterlandes, und in 
vielen Arbeiterversammlungen ist dem zugestimmt wor- 
den. Man kann es keinem Arbeitgeber verdenken, wenn 
er lieber seinen Betrieb schließt, als dauernd in der 
Gefahr zu schweben, daß die tariflichen Abmachungen 
nicht gehalten, ihm jede vernünftige Kalkulation unmög- 
lich gemacht und er selbst obendrein an Leib und Leben 
bedroht wird. Die Bedingungen der Arbeitswiederauf- 
nahme sind wahrlich milde genug, denn die miBhandelten 
und verletzten Betriebsleiter erhalten keinerlei Genug- 
tuung. Es wäre aber unseres Erachtens Aufgabe der 
Gewerkschaften, nach diesem betrüblichen Vorgang mit 
aller Kraft darauf hinzuwirken, daß alle ihre Angehörigen 


. in jeder Beziehung Zucht und Ordnung wahren. einge- 


gangenen Verpflichtungen und gesetzlichen Bestimmun- 
gen unbedingt nachkommen, die auch für den hier vor- 
gekommenen Fall dem Betriebsrat genau Pflichten und 
Rechte vorschreiben. 


Zur Ablieferung der Docks. Das erste 
Kieler 40000 t-Schwimmdock hat Kiel inzwischen im 
Tau von vier englischen Schleppern verlassen. In die- 
sem Dock war ein 600 t-Dock der Reichswerft verladen. 
Das zweite, ursprünglich an Holland verkaufte 40000 t- 
Dock der Reichswerft w'rd jetzt ebenfalls an die En- 
lente abgegeben. Es soll Anfang September abgehen 
und nimmt ebenfalls eines der kleineren Docks der 
Reichswerft mit sowie zwei der kleinen 5 t-Schwimm- 
kräne mit Motorantrieb, über welche die Werft verfügt. 

Zusammenschluß der Weserwerften. 
Gleich den Werften der Oder. der Elbe und des Rheins 
haben sich jetzt auch die Werften der oberen und unte- 
ren Weser zu einer Gruppe des Vereins der Flußschiffs- 
werften Deutschlands zusammengeschlossen. Die Grün- 
dungsversammlung fand am 25. Juni d. J. in Bremen, d'e 
erste Arbeitssitzung am 14. v. M. in Hannover statt. Die 
Vereinigung dient wirtschaftlichen Interessen. 


Ausland. 


Zum Rückgang der amerikanischen 
Schiffbautätigkeit. Amerikanische Fachkreise 
rechnen damit, daß die auf den Werften der Vereinigten 
Staaten vorliegenden Aufträge bis zum Ende des Jahres 
in der größten Zahl abgewickelt sind und daß damit 
für den amerikanischen Schiffbau eine schwere Krise 
einsetzen wird. Den höchsten Auftragsbestand wiesen 
die Werften im März 1919 mit 3733000 t auf, während 
jetzt „nur“ 2469000 t im Bau sind. Da die Produktion 
des letzten Jahres 4318 000° t betrug, kann man danach 
die für die Abwicklung der Aufträge nötige Zeit auf 
sechs Monate schätzen. Zum Vergleich sei erwähnt, daß 
der Auftraasbestand der englischen Werften Anfanj 


. April 3394 000 t betrug. 


Die Entwicklung des Auftragsbestandes der ameri- 
kanischen Werften ergibt sich aus folgender Tabelle: 


Ueberschuß der 


IeTrUNgS- vale : D 
1919 "Auf ` Au, Reglerunes, übe 
Oktober .... 2600146 3547 343 2 252 803 
November 2 300 380 550 714 1 749 666 
Dezember 2 095 308 805 147 1 290 161 
1920 
Januar 1 975 000 977 488 997 512 
Februar 1 829 284 1 256 575 572 711 
März i..... 1 629 288 1 337 445 291 785 
Apre opena 1311623 — 1404198 . — 92575 
Mal ...... 1 140 685 1 466 624 — 325 941 
Juni ...... 1 015 577 1 454 102 — 438 525 


Seile 1154 


SCHIFFBAU 


; 5 EE 
a pin 

- P T. x 

D r * 

Pond. 


} i w , E 


Seit April d. ]. überwiegen danach die Aufträge von 


privater Seite; die schwache Zunahme dieser Aufträge 
in den Monaten Mai und Juni hat jedoch seitdem einem 
völligen Ausbleiben Platz gemacht, so daß vorläufig 
nicht abzusehen ist, wie die Amerikaner im nächsten 
Jahre ihre Werften beschäftigen werden. Es muß eine 
große Lücke entstehen, bis sich die Wirkungen der 
Jonasakte fur den Schiffbau fühlbar machen. 


Interessant ist auch ein Vergleich der Zahlen der 


in Amerika im Bau befindlichen Tank- und Fracht- 
dampfertonnage. Die Zahlen stellen sich wie folgt 
für die auf private Rechnung in Bau .befindliche 
Tonnage. 
1919 Tankdampfer Frachidampfer Andere Arlen 
Oktober 74 437 235 525. 37 383 
November 214 940 295 493 40 281 
Dezember 369 084 400 556 * 35 507 
1920 
Januar ..... 476 742 470 197 30 549 
Februar 388 565 620 567 47 441 
März EI 722 549 561 455 53 441 
April B oder E 745 140 625 917 35 641 
Mal Kd ment un 807 325 619 890 39 409 
Juni ....... 812 325 602 853 . 38 924 


Den größten Auftragsbestand weist die Submarine 
Boat Co. bei 32 Schiffen mit 113 440 1 EES 

Die nee von E) G. Arm- 
sirong, Whitworth and Co, Ltd, in New- 
castle-on-Tyne schilderten wir kürzlich unseren 
Lesern in einer, durch einige Skizzen erläuternden Be- 
 Schreibung. In Ergänzung der damals gebrachten Mit- 
teilung bringen wir heute auf der nächsten Seite eine 
photographische Aufnahme der Werft vom Aeroplan 
aus. Hinter dem Tyneknie sieht man die „Aquitania“ 
an der Werft liegen. 


Einneuer Docktariffür Antwerpen. Am 
1. Juli ist in Antwerpen ein neuer Docktarif in Kraft ge- 
treten, der sich folgendermaßen aufbaut: 


Es wird gezahlt: 


Für den ersten Tag: 


. Nach je 20 Tones tritt der Antangstarit ee it 
Kraft, so daß also der 21., 41, 6t. Tag u. s. f. immer 
wieder als: erster Tag gilt. Als Mindestsatz - werden 
200 t in Anrechnung gebracht. Die ‚Liegetage rechnen 
für 24 Stunden, der erste Tag wird immer voll gerech-: 
net, Sonn- und Feiertage werden nur in Rechnüng ge-. 
stell, wenn an ihnen gearbeitet Wl 
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Zum deutsch- eu Schiff- 
fahrts-Abkommen äußert sich „Politiken“ in 
einem ausführlichen Leitartikel u. a. wie folgt: 

„Es bedeutet nichts Geringeres, als einen ungeheu- 
ren deutsch-amerikanischen ‚Konkurrenz-Vorstoß gegen . 
England, einen. Wendepunkt in der Geschichte der deut- 


, schen Schiffahrt, und zeigt uns das neue Hamburg im 


Aufschwung. Hier bei uns hat man viel von den Chan- 
cen Kopenhagens als ballisches Handelszentrum ge~- 
sprochen. Das Wesentliche der Frage ist nur, ob man 
auch entsprechend gehandelt hat. | Hamburg dagegen 
hat sich mit bewundernswerter Energie und weit ver- 
zweigter Propaganda auf die Arbeit gestürzt, um die 
Stellung der: Stadt als das große Ausfalltor des. Deut- 
schen Reiches im Kampfe um den Welthandel. zu be- 
wahren." Der Artikel schildert weiter die Anstrengun- 
gen Amerikas, durch Bau einer Riesenflotte England 
aus seiner Stellung als erste Seemacht und Beherrsche- 
rin der Meere zu verdrängen, und fährt dann fort: ` 
„Schiffe allein tun es indessen nicht, und Amerika hat 


. keine Erfahrungen und nicht den technischen und wirt- 


schaftlichen Apparat, der dazu ‘gehört. Dort mangelt es 
auch an anderen wesentlichen Bedingungen, ‚nämlich 
dem" maritimen Instinkt, den geographischen Beziehun- 
gen und den durch Jahrhunderte vererbten Gewohnhei- 
ten, die Großbritannien geschaffen haben. Seit dem 


"Waffenstillstand ist es nicht moglich gewesen, genügend 


Mannschaften für die Flotte zu beschaffen. Was in 
Amerika fehlt, findet sich indessen in Deutschland. Die 


. großen deutschen Gesellschaften haben keine Schiffe, 


aber sie haben ein Heer von Seeléuten, Ingenieuren und 
Technikern mit reichen Erfahrungen. Mil anderen Wor- 
len: Sie haben den ganzen Apparat in Ordnung. Unter 
diesen Umständen lag nichts näher, als ein Zusammen- 


1—1000 | 1.— Fr. die } Ta deet SE ‚und D S e Auch 
SS is ie amerikanische Presse beschäftigt sich noch Immer, 
1001—2000 | außerdem für jede t über 1000 t 0.90 Fr " wie uns aus New York gekabelt wird. mit dem amerika- 
200 1 3000 ji We ër. gé dk 04900. 0.50. nisch-deutschen Schiffahrtskonzern. Die wirtschaftlichen 
3001—4000 T c e » axo 3000, 0.70, Vorteile der Kombination von amerikanischen Schiffen 
4001— 5000 " 2 ^» » , 4000, 0.60, und deutscher Organisation werden anerkannt, gleich. 
5001—6000 5000 .. 0.60 zeitig jedoch politische Besorgnisse ausgesprochen. 
” DEE abc. „Evening Sun“ betont, die Entwicklung der amerika- 
6001— 7000 z » an » » 96000, 0.00, nischen Weltmarine beunruhige bereits England in 
über 7000 a » » » » 7000 „0,50 - hohem Maße. So hätten führende englische Marine- 
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'schriftsteller, wie Archibald Hurd, bereits einen ähn- 
lichen Feldzug wie seinerzeit gegen Deutschland be- 
gonnen, È 


Ueber weitere Einzelheiten des Hapag-Harriman- 
Abkommens wird bekannt, daß die amerikanische Gesell- 
schaft im Laufe. eines Jahres 40000 t-Passagierschiffe 
stellen, während der Hapag anheimgegeben wird, eine 
gleichgroße Flotte zu stellen, wenn die Entwicklung des 
Verkehrs dies zuläßt.. Beide Kontrahenten sollen zu- 
nächst zwei Passagierschiffe von 17000 t bauen. Die 
amerikanischen Experten werden sobald als möglich 
nach Deutschland kommen, um mit den Konstrukteuren 
der Paketfahrt zu konferieren, Die Passagierfahrt ist 
ebenso wie die Frachtenfahrt auf der Basis von 50 % 
verteilt, Bis die Hapag ihren vollen Anteil von 50 06 


[4 
L 


A 
ey 


E DS Ka ` 
5 LH S Wee, 


T 
àl SA, xU 
i A 


/|SCHIFFBAU 


a —ÓlüÍÀ Á——Á E et P ——— E  U—— À— 


D * I = 
UH 
Sal B B 
sg - TEX Lg mee m i ag t t t t tas tdi æ r. 745 —e— Ů ——À M — - — 
— 4 EE t nt — —— e — — —— 
. 
" 


erste Versuch ist mit dem an der Havel beheimateten 
Schleppkahn „Anna“ gemacht worden. Der Kahn 
wurde, wie uns eine eigene Drahtmeldung aus Hamburg 
berichtet, von Hamburg durch den Nordostseekanal nach 
Kopenhagen geschleppt, erhielt dort eine volle Ladung 
Fleisch und kehrte auf demselben Wege nach Hamburg 


zurück. 
Ausland. 


Das Ergebnis der ersten Reise der 
Aquitania" nach ihrem Umbau für Oelfeuerung 
scheint sehr befriedigend zu sein. Die Durchschnitts- 
geschwindigkeit von New York bis Cherbourg betrug 
25.28 kn, und. als besonders bemerkenswert wird die 
Gleichmäßigkeit der . Geschwindigkeit bezeichnet. Die 
Hebernahme der 7000 t Brennstoff in New York von 


Flugzeugaufnahme der Armslrongwerfl von W, G. Armstrong. Whilworlh and Co, Lid. in Newcaslle-on-Tyne 


stellen kann, ist es den Amerikanern freigestellt, ihre 
Hälfte zu überschreiten. Bezüglich der Frachten wird 
die Hamburg-Amerika Linie die westwärtsgehenden und 
der amerikanische Konzern die 
Frachten festsetzen, 


Norddeutscher Lloyd in Bremen. Nach 
einer Drahtmeldung unseres Hamburger Mitarbeiters 
verlautet dort, daß das llebereinkommen zwischen dem 
Norddeutschen Lloyd und der United States Mail 
Steamship Company demnächst zum Abschluß gelangen 
wird, und zwar allem Anschein nach unter ähnlichen 
Bedingungen wie das Hapag-Abkommen. 
Binnenschleppkähne in der See- 
schiffahrt. Bei dem Mangel an Schiffsraum in der 
Seeschiffahrt ist man jetzt auch zur Verwendung von 
Schleppkähnen, die sonst nur auf der Elbe, Havel und 
Oder verkehren, in der Frachtfahrt übergegangen. Der 


ostwarlsgehenden 


einem Tankdampfer dauerte nur 20 Stunden und er- 
forderte an Hilfspersonal nur ein halbes Dutzend Leute. 

Ueber Betriebskosten von Fahrgast- 
schiffen äußerte sich der general Manager der Ca- 
nadian Pacific Ocean Leroias, Fisher, gelegentlich eines 
Festessens beim Ablauf der „Empress of Canada“ auf 
der Govan Yard der Fairfield Shipbuilding and Engi- 
neering Company. Ausgehend davon, daß ein Schiff 
wie das abgelaufene gegenüber einem Friedenswert von 
elwa 550000 £ jetzt 1700000 £ kostet, gab er ein, daß 
jede atlantische Reise eines solchen Schiffes für Ver- 
sicherung, Abschreibung und Verzinsung 20 000 E mehr 
kostet als früher. Die Betriebsausgaben für eine Reise 
betrugen früher 4500 £, jetzt 24 000 £. Reparaturkosten 
erfordern 7700 £ anstatt 1700 £, der Proviant 
8000 £ anstalt 3000 f. Schließlich ergibt die Herab- 
setzung der Passagierzahl infolge der Notwendigkeit, 
der Mannschaft bessere Räume zur Verfügung zu 
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stellen, einen Einnahmeausfall von 5000 £ für jede Reise. 
Daraus ergibt sich bei einer Rundreise des Schiffes eine 
Mehrausgabe von 60000 £ gegenüber den Friedensver- 
haltnissen. 
Demgegenüber steht allerdings eine erhebliche Er- 
hohung der Fahrpreise. Diese sind für die erste Klasse 
von 19 £ auf 50 £ 10 s, fur die zweile Klasse von 
1 £ auf 28 £ und für die dritte von 6 £ 10 s auf 19 £ 
gestiegen. Da diese Erhöhung jedoch nur 185% beträgt 
gegenüber einer Steigerung der Unkosten um 350%, 
muB man sicher mit einer weiteren. Heraufsetzung der 
Fahrpreise rechnen, oder man muß zu einer Herab- 
setzung der Betriebskosten kommen, die sich am leich- 
testen durch eine Verringerung der Geschwindigkeit er- 
reichen laßt. Die neuere Entwicklung des englischen 
Fahrgastdampferbaues mit seiner Bevorzugung der mitt- 
leren Typen trägt dem bereits Rechnung. 


; Der Pessimismus der englischen Ree- 
er. 
England recht pessimistische Aeußerungen über die zu- 
künftige Entwicklung der Schiffahrt. Gerade von Eng- 
land wird immer wieder auf den Frachtensturz hinge- 
wiesen. Englische Reeder haben auch in einem weit 
groBeren Umfange, als früher üblich, ihre Schiffe zum 
Verkauf gestellt, und in England sind die ‚Schiffspreise 
niedriger als anderweitig. Dieser Pessimismus stimmt 
durchaus nicht überein mit der in anderen Ländern. herr- 
schenden Stimmung, wo man trotz des Ruckganges der 
Frachten in der letzten Zeit die Lage auch für die 
nächsten Jahre noch keineswegs für ungünstig ansieht. 
Die ungünstige Beurteilung von englischer Seite beruht 
zum Teil darauf, daß die englischen Reeder bisher unter 
der Regierungskontrolle und der Festsetzung von 
Hochstfrachtraten von seiten der Regierung gelitten 
haben. Später als anderweitig sind die englischen Ree- 
der von der Zwangswirtschaft befreit worden. Sie haben 
in einer Zeit, wo däs neutrale Ausland ungeheure Ge- 
winne erzielen und die neutralen Reedereien 50-100 96 
Dividende verteilen konnten, ihre Schiffe zu halb so 
hohen Frachtraten fahren lassen müssen und daher 
langst nicht so gut verdient wie die neulralen Reeder. 
Noch mehr aber spricht wohl der Umstand mit, daß die 
Lage der englischen Schiffahrt durch die schlechten 
Verhältnisse im Kohlengeschaft sehr ungünstig geworden 
ist. Der Kohlenmangel hält in England an. Die Steige- 
rung der Kohlengewinnung vollzieht sich außerordentlich 
langsam, so daß die Ausfuhr in absehbarer Zeit nicht 
wesentlich erhöht werden kann. Diese Zustände aber 
treffen die englische Schiffahrt in ihrem Lebensnerv. 
Englands überragende Stellung im Welthandel und Welt- 
schiffahrt beruhte zum großen Teil auf der englischen 
Kohlenausfuhr. England versorgte vor dem Kriege die 
halbe Welt mit Kohlen, und diese große Koehlenausfuhr 
bildete die Grundlage der englischen Schiffahrt. Einmal 
waren dadurch die englischen Schiffe selbst außer- 
ordentlich billig mit Bunkerkohlen versehen, zum andern 
konnten die englischen Kohlen nach den englischen 
Kohlenstationen sehr billig geliefert werden, zum dritten 
hatten die englischen Schiffe stets von England aus in 
den Kohlen eine lohnende Ausfracht, daneben konnten 
auch Schiffe anderer Länder ımmer damit rechnen, in 
England Kohlenladung zu erhalten. Dadurch war es 
moglich, zu besonders vorteilhaften Frachtraten die Er- 
zeuanisse der überseeischen Lander, besonders Roh- 
stoffe fur die englische Industrie, nach England einzu- 
führen. Die Schiffe konnten in England immer Kohlen- 
ladunq fur die Ruckfahrt erhalten, und dadurch wurde 
natürlich auch die Flinfahrt verbilligt, die sich naturge- 
mäß teurer stellen mußte nach Ländern, wo für die 
Rückfahrt keine Ladung oder nur schwer Ladung zu be- 
kommen war. Die englische Schiffahrt selbst, wie auch 
die Schiffahrt anderer Länder nach England, arbeitete 
auf Grund der Kohlenversorgung unter besonders gün- 
stigen Verhältnissen. 

Das ist jetzt anders geworden. Es fehlt den eng- 
lischen Schiffen selbst an Kohlenladung, die englischen 
Kohlen beherrschen nicht mehr den Weltmarkt und die 
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Schon seit längerer Zeit hört man besonders aus, 
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nach England kommenden Schiffe müssen damit+rech-. 
nen, wegen.Kohlenmangels die englischen Häfen leer zu 
verlassen. Beispielsweis& geht nach Südamerika eng- 
lische Kohle nur noch im ganz geringem Umfang, was 
natürlich den Bezug der Rohstoffe und Lebensmittel aus 
Südamerika nach England verteuert, Dadureh..wird aber 
die Weltbewerbsfähigkeit des englischen ? land 
schwert, und die englische Industrie beko d 


Es bestehen nicht die geringsten Aussi siten, 
dieser Kohlenfrage eine-Besserung eintri M nzwis 
ändern sich die Grundlagen auf dem Log markt: 
Welt erheblich. Die nordamerikanische Kohle ` ‚spielt eine 
immer größere Rolle und hat mindestens in Südamerika 
Daneben treten in Osfasien 
chinesische und indische Kohlen auf, und in Europa und 
Südamerika beginnt die australische und die südafrika- 
nische Kohle eine Rolle zu spielen. Schon führt man 
nach Frankreich südafrikanische Kohlen in größerem 
Umfange ein. Mitteleuropa, namentlich die Niederlande 
und die Schweiz brauchen sehr viel amerikanische 
Kohlen. Neuerdings werden sogar australische Kohlen 
schon nach, Schweden geliefert. Es kann fast keinem : 
Zweifel unterliegen, daß den englischen Kohlen ein Teil 
ihres Absatzgebietes allmählich. verloren gegangen ist. 


Daraus muß die englische Schiffahrt zu der Befürch- 


tung gelangen, daß sie in Zukunft dauernd unter un- 
günstigeren Verhältnissen zu kämpfen haben wird ' als 
bisher. Es ist sicher, daß gerade hierdurch die eng- 
lschen Reeder zu ihrem Pessimismus bewogen werden. 
Einmal haben sie de schwierigeren Weitbewerbsver- 
hältnisse zu erwarten, zum anderen haben die neutralen 
Reeder während des Krieges große Fortschritte machen 
können und ferner mußten die Reeder fast aller Länder : 
während des Krieges weit glänzendere Gewinne er- 
zielen als die englischen Reeder und sind daher für die 
kommenden weniger günstigen Zeiten bedeutend kräf- 
tiger. Die Sorgen der englischen Reeder sind daher 
nicht ganz ‚unberechtigt. (Hbgr. , Corresp.) , 


Norwegische Shader für Schitiss 
neubauten. Wegen der Abdeckung der in England 
zahlbaren Beträge für von Norwegern bestellte. Schiffs- 
neubauten hatte der norwegische Reederverband eine 
Umfrage veranstaltet, deren Ergebnis jetzt vorliegt, 80 
norwegische Reedereien haben Schiffsneubaukontrakte 
in England auf 150 Schiffe mit zusammen 950 000 1 ge- 
tätig. Auf diese Kontrakte sind im ganzen noch zu 
zahlen 21 100000 £, davon sind durch den eigenen Ster- 
lingbestand der Reeder, durch private Kredite oder 
durch Frachten nicht gedeckt für das : Jahr -1920 
5 690 000 £, für 1921 4745000 £ und für 1922 2 900 000: £, 
zusammen also 13335000 £. 17 Firmen haben die Auf, 
bringung der Mittel durch eine private Master d 
empfohlen, 25 sich für die Aufbringung durch Régie- 
rungshilfe ausgesprochen,. und das eine oder. andere 
haben 15 befürwortet. Wenn man bedenkt, daß die ge- 
samte friedensmäßige Einfuhr Norwegens z. B. im Jahre 
1913 590 781 000 Kr. betrug und das Pfund Sterling heute 
23,40 Kr. steht, so bedeuten die genannten Schuldsum- 
men eine schwere Belastung der norwegischen Handels- 


Staatliche SubventionfürReedereien 
in Schweden. „Svensk Handelstidning‘“ berichtet, 
daß das schwedische Kabinett aus dem Fonds zur Un- 
terstutzung des schwedischen Reedereigewerbes fol- . 
gende Beträge bewilligt hat: Svensk Lantmännens Re- 
deriaktiebolag 300000 Kr. als Beitrag zur Beschaffung . 
eines bei Kockums Mekaniska Verkstads A ZE bestellten 
Dieselmotorfahrzeugs; Rederiaktiebolaget Altran 235 000 
Kronen als Beitrag zur Beschaffung eines bei Oskars- 
hamns Mekaniska Verkstade und Skeppsdeckas A/B. 
bestellten Dampfers; A/B. Saltivke slip 75000 Kr. als 
Beitrag für ein auf der Werft der Gesellschaft unter Dau 
befindliches dreimastiges Motorsegelfahrzeug aus Holz 
von 400 t Eigengewicht; Rederidktiebolaget Torland 
60000 Kr. als Beitrag für den von einer holländischen ` 
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Werft angekauften Dampfer „Forland“ von 875,91 ł 
Brutto; Rederiaktiebolaget Tránsatlantic 600000 Kr. als 
. Beitrag zu. einem bei A/B. Götaverken oder Lindholmens 
Verstads A/B. bestellten Dampt- oder Motorfahrzeug; 


Rederiakliebolaget Nordstjärnan 500000 Kr. als Beitrag - 
für das angekaufle Motorfahrzeug „Buenos Aires"; Re~. 


üderiaktiebolaget Ornen 120 000 Kr. als Beitrag zur Be~ 
schaffung eines bei A/B. Strómstads Mekaniska Verk- 
stad bestellten Motórfahrzeugs; Varvs- und Rederiaktie- 
bolaget Brage 100000 Kr. als Beitrag zur Beschaffung 
eines dreimastigen. Motorschoners von ungefähr 400 1 
Eigengewicht, der auf der Werft der Gesellschaft in 
Norrköping gebaut worden: ist. _ : 
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Deutschlands Kohlenförderung im 


ersten Halbjahr 1920. “Der Monat Juni. 1920 
brachte eine weifere Erhöhung der Kohlenförderung ge- 
 . genüber dem gleichen Zeitraum des Vorjahres. Es wur- 
den gefördert. bzw. erzeugt: Steinkohlen 11 008 287 1 

(9108702 ł im Juni 1919), Braunkohlen 9572045 1 
(7119224 H, Koks 2075.249 t (1828800 f) und Braun- 

kohlenbriketts 2269 365 t (1585499 H Im ersten Halb- 

jahr 1920 betrug die Kohlenförderung nach der amtlichen 

Zusammenstellung: GE 

a ue s Januar bis Juni in 1000 } 


AP. . 1920 1919 1918 1913 
Steinkohlenforderung, . | i 
ohne Elsaß, Saar und.  .- dÉ 
e Pfalz ........... 61890 49033 77690 84679 
Braunkohlenförderung 52204 43543 51094 41900- 
Kokserzeugung, ohne EI- E 
Sab, Saar und Pfalz .. 11654 9541 16684 15066 
. braunkohlenbriketts 11261 9024 11947 10504 


) : [m ganzen Jahr 1919 wurden gefordert: 116,5 Mill. 1 
. Steinkohlen und 95,8 Mill. t Braunkohlen, dagegen 1918: 
160,5 Mill. t Stein- und 1006 Mill. t Braunkohlen, 1917: 


167 Mill. t Steinkchlen und 99 Mill. t Braunkohlen und 


1913: 190 Mill. t Stein- und 87 MWH. t Braunkohlen. 


Ausland. 


Die Roheisenerzeugung Englands be- 
trug im Juli 750 000 t, von Januar bis Juli d. J. 4 145 000 t 
gegen 3954000 t im Vorjahre; die Stahlerzeugung er- 
‚reichte im Juli eine Hohe von 800.100 t, von Januar bis 
Juli 4877000 t gegen 4262000 t im Vorjahre. 


Kohle von der pazifischen Küste für 
Schweden... Wie weit der Kohlenmangel in den nor- 
` dischen Ländern gediehen ist, geht aus der Meldung 
‚ hervor, daß das. schwedische Motorschiff „Pacific“ in 

Vancouver eine Kohlenladung für Schweden genommen. 


. Die französischen Minettelieferun- 
gen. Infolge des Ausfuhrverbots der französischen Re~ 
' gierung ist die Anfuhr von -Minette aus Frankreich 
noch immer durchaus unzureichend. "Da auch ‚Luxem- 
burg infolge des dort herrschenden französischen Ein- 
flusses. nur unzulängliche Mengen Minette liefert -und 
ferner mit einem. Aufhören dieses wirtschaftlich uner- 
träglichen Zustandes mit Bestimmtheit nicht gerechnet 
werden kann, hat die Industrie Maßnahmen getroffen; 


um sich stärker in schwedischen und spanischen Erzen. 


"einzudecken, ein Bestreben, das durch die Verbilligung 
der Schiffsfrachten nur unterstützt wird. Es ist festzu- 
‚stellen, daß de Zufuhr in Schwedenerzen trotz des 
Streiks der schwedischen Arbeiter sich auf der früheren 
Höhe erhalten hat und daß nach der demnächst zu er- 
wartenden Beendigung des Streiks sogar noch eine we- 
sentliche Steigerung eintreten wird. Die Erzeinfuhr aus 
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Spanien hat sich in erfreulicher Weise gesteigert. Da 


nach: dem neuesten Stand der Technik zur Erzeugung ` 


» von Roheisen die lothringische Minette nicht unbedingt 


erforderlich ist, wird es hoffentlich. gelingen, uns von 
Frankreich unabhängiger zu machen als bisher. (Voss. 


Zig. 
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Die Musterarbeitsordnung. Im Betriebs- 
rätegesetz. ist die Bestimmung enthalten, daB, wenn die 


‘geltende Arbeitsordnung vor dem f. Januar 1920 erlassen 
worden ist, binnen drei Monaten, nach Inkrafttreten des 


Betriebsrätegesetzes eine neue Arbeitsordnung zu er- 
lassen sei. Dieser Termin wurde dann bis zum 1. Sep- 
lember 1920 verschoben, da das Reichsarbeitsministe- 
rium eine Musterarbeitsordnung für Arbeiter in Bearbei- 
tung hatte, die Fertigstellung aber durch die politischen 
Verhältnisse im Frühjahr dieses Jahres verzögert wurde. 
Diese Musterarbeitsordnung ist jetzt im „Zentralblatt fur 
das deutsche Reich“ Nr. 45 vom 9. August 1920 er- 
schienen. Das Reichsarbeitsministerium hat unter Mit- 
wirkung der großen Berufsvereinigungen der Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer diese Musterarbeitsordnung für 
Arbeiter ausgearbeitet, um einen Anhalt bei der Verein- 
barung von Arbeitsordnungen zu geben. Die in allen 
Betrieben, in denen in der Regel m'ndestens 20 Arbeiter 
beschäftigt werden und für die die Arbeitsordnung vor 


dem 1. Januar 1920 erlassen ist, bis zum 1. September 


1920 erlassen werden muß. ; 


Die Arbeitsordnung ist zwischen dem Arbeitgeber 
und dem Arbeiterrat im Rahmen der geltenden Tarif- 
verträge zu vereinbaren. In Betrieben, in denen kein 
Arbeiterrat. besteht, tritt an seiner Stelle der Betriebs- 
rat. Der Entwurf zur Arbeitsordnung ist vom Arbeit- 
geber dem Arbeiterrat vorzulegen. Kommt über den 
Entwurf eine Einigung nicht zustande, so können beide 
Teile den Schlichtungsausschuß anrufen. 
Dieser entscheidet bindend. Die Verbindlichkeit der 
Entscheidung erstreckt sich jedoch nicht auf die Dauer 
der Arbeitszeit. Die Arbeitsordnung ist von dem Ar- 
beitgeber und dem Vorsitzenden des Arbeiterrats eigen- 
händig unter Angabe des Datums zu unterzeichnen und 
binnen drei Tagen der unteren Verwaltungsbehörde in 
zwei Ausferligungen einzureichen. Der Zeitpunkt, mit 
dem sie in Wirksamkeit treten soll, muß in der Arbeits- 
ordnung: angegeben sein. Sie ıst an geeigneter, allen 
beteiligten Arbeitern zugänglicher Stelle auszuhangen 
und in stets lesbarem Zustand zu erhalten. Dabei ıst 
zu beachten, daß sie frühestens zwei Wochen nach er- 
folgtem Aushang. in Geltung tritt. Abanderungen der Ar- 
beitsordnung konnen nur durch Vereinbarung von Nach- 
trägen oder in der Weise erfolgen, daß an Stelle der 


‚bestehenden eine neue Arbeitsordnung vereinbart wird. 


Der Inhalt: der Arbeitsordnung ist, soweit er den Ge- 
setzen nicht zuwiderläuft, für den Arbeitgeber und die 
Arbeiter rechtsverbindlich. 


Der Entwurf der Musterarbeitsordnung für Arbeiter 
soll für die Aufstellung der Arbeitsordnungen für die 
Betriebe eine Anleitung geben. Sein Inhalt ıst in keiner 
Weise verbindlich, weder für diejenigen, welchen die 


Vereinbarung der Arbeitsordnung cbliegt, noch für die 


unteren Verwaltungsbehörden, denen die Prüfung zu- 
steht. Bei der großen Verschiedenheit der Verhältnisse, 
auf die bei der Aufstellung von Arbeitsordnungen Rück- 
sicht zu nehmen ist, ist der Entwurf nicht ohne weiteres 
für jeden. Betrieb verwendbar. Vielmehr ist jede Be- 
stimmung darauf zu prüfen, ob sie unverändert in die 
Arbeitsordnung für den betreffenden Betrieb aufgenom- 
men werden kann. Die dem Entwurf beigegebenen Er- 
lauterungen sollen diese Prüfung erleichtern. Insbeson- 
dere werden in den Betrieben der Landwirtschaft und 
des Bergbaus Abweichungen notwendig sein, wo auch 
die rechtliche Grundlage der Arbeilsordnung eine andere 


d 


ist. Besondere Arbeiterschutzvorschriften sind in de 
Arbeitsordnung einzufügen. i 


In der Einleitung der Arbeitsordnung ist gesagt, ` 
daß tarifvertragliche Bestimmungen entgegenstehenden: 


D 


der Arbeitsordnung vorgehen. 


Der erste Teil behandelt den Beginn des 
Arbeitsverhältnisses und bestimmt die Stelle, 
. durch die die Einstellung erfolgt, sowie den Zeitpunkt 
der Arbeitsaufnahme. Jedem Arbeiter ist bei. der Ein- 
stellung ein Abdruck der Arbeitsordnung zu behändigen. 
Der Empfang ist schriftlich zu bestätigen. Mit deser 
Bestätigung gilt der Arbeitsvertrag für abgeschlossen. 
Der Arbeiter hat bei der Einstellung die Quittungskarte 
der Invalidenversicherung vorzulegen und die im Hin- 
blick auf den neuen gesetzlichen Steuerabzug erforder- 
lichen Personalangaben zu machen. 


Der zweite Teılhandelt von der Beendiguna 
des Arbeitisverhaltinisses durch Kündigungs- 
frist. Die Vorschriften der Gewerbeordnung’ (83 123, 
124, 124a, 139 aa), nach denen das Arbeitsverhältnis 
ohne Einhaltung einer Kündigungsfrist gekündigt werden 
kann, bleiben unberührt. Bei der Beendigung der Be- 
schäftigung ist dem Arbeiter ein Zeugnis über die Art 
und Dauer der Beschäftigung auszustellen. Das Zeug- 
. nis Ist auf Verlangen auch auf die Führung und Leistung 
auszudehnen. Vor der Beendigung der Beschäftigung 
sind die Arbeitsordnung und sonstige Dienstvorschriften, 
Maschinen, Werkzeuge, Werkzeugbuch und andere dem 
Arbeiter anvertraute Gegenstände in ordnungsgemäßem 
Zustand an die hierfür bezeichnete Stelle zurückzugeben. 
Ueber die Ablieferung erhält der Arbeiter eine Be- 
scheinigung. 


Der dritte Teil behandelt die Arbeitszeit 
und Arbeilspausen für Arbeiter und Arbeite- 
rinnen uber 16 Jahre, für Arbeiter ‘und Arbeiterinnen 
unter 16 Jahre. Beginn und Ende der täalichen Arbeits- 
zeit sowie der Pausen wird durch das Fabriksignal be- 
kannt gegeben. Jeder Arbeiter hal pünktlich mit. der 
Arbeit zu beginnen und sie nicht vor Schluß der Ar- 
beitszeit zu verlassen. Für die Arbeitszeit ist die Werk- 
uhr maßgebend. 


Der vierte und fünfte Teil behandelt die 
Lohnberechnung und die Lohnzahlung. In 
Stucklohn arbeitende Arbeiter erhalten vor Beginn der 
Arbeit einen Stücklohnzettel, auf den die Art der Ar- 
beit, die Stückzahl und die Vergütung zu vermerken 
sind. Sie erhalten für jede Lohnperiode eine Abschlags- 
zahlung. Die Auszahlung des Restes erfolgt: an den 
auf die Vollendung der Arbeit folgenden Zahltag. Die 
Auszahlung des Lohnes erfolgt bar in Reichswährung. 
Dei der Lohnzahlung ist dem Arbeiter ein Lohnzettel 
(Lohntute, Lohnbuch usw.) über den Betrag der ver- 
dienten Lohnes und der einzelnen Arten der vorgenom- 
menen Abzüge auszuhändigen. Es werden in Abzug ge- 
bracht die auf den Lohn geleisteten Vorschüsse, die 
Beiträge zur reichsgesetzlichen Arbeiterversicherung und 
der gesetzliche Steuerabzug. 


Der sechste Teil enthält die Vorschrift über 
das Verhalten bei der Arbeit. Der Arbeiter 
ist verpflichtet, die ihm übertragenen Arbeiten gemäß 
den Weisungen des Arbeitgebers oder seines Beauf- 
tragten gewissenhaft und nach bestem Können auszu- 
führen. Mit dem erhaltenen Material ist sparsam umzu- 
gehen. Fehler im Material, an Arbeitsstücken, Werk- 
zeugen oder Maschinen sind unverzüglich zu melden. 
Werkzeuge, Maschinen, Zeichnungen, Modelle und son- 
stige Einrichtungen sind sachgemäß -zu behandeln, an 
dem dafur bestimmten Platze zu verwahren, und, wenn 
sie nicht mehr gebraucht werden, an die dafür bestimmte 
Stelle zurückzugeben. Jeder Arbeiter ist zur Wahrung 
der Geschäfts- und Belriebsgeheimnisse verpflichtet. 
Hier können weitere, das Verhalten bei der Arbeit be- 
treffende Vorschriften eingefügt werden, wie z. B. das 
Verbot des Rauchens, Mitbringen von Alkohol und von 
fremden Personen in den Betrieb i 
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Der siebente Teil behandelt die’ Versäu- 
mung der Arbeit.. Gesuche um Urlaub in beson- 
deren Fällen sind möglichst einen Tag zuvor 'anzubrin- 
gen. Ist ein Arbeiter durch Krankheit oder sonstige 
unvorhergesehene Gründe. an der Arbeit verhindert, so 
hat er dies baldmóglichst unter Angabe der Gründe an- 
zuzeigen. Erkrankte Arbeiter haben sich unverzüglich 
En vorschriftsmäßigen Kränkenschein ausstellen ` zu 
assen. ur 


Der achte Teil behandelt die Unfälle, . Die 
Unfallverhütungsvorschriften sowie die Vorrichtungen 
zur Unfallverhütung sind genau zu beachten. : , 


Der neunte Teil sagt über die Kontrollein- 
richtungen. Beim Einging in den Betrieb und beim 
Ausgang sind: die Konftrolle.nrichtungen zu benutzen. 
Hier konnen auch etwa aufzunehmende Bestimmungen 
über Durchsuchungen 'von Arbeitern und ihnen ge- 
hörigen Gegenständen Platz finden. 


Der letzte Teil gibt an, durch wen die Be- 
kanntmachungen der Betriebsleitung an 
die Arbeiterschaft erfolgen. Falls Strafbestimmungen 
in die Arbeitsordnung aufgenommen werden sollen, fin- 
den sie zweckmäßigerweise hier Platz. Soll von $ 134 
Abs. 1 GO. (Lohnverwirkung). Gebrauch gemacht wer- 
den, so kann dies ebenfalls an dieser Stelle. zweck- 


mäßigerweise geschehen. Es muß dann aber auch eine, 


Bestimmung über die Verwendung des verwirkten Lohn- 
belrages vorgesehen werden. e? 


Das lleberschichtabkommen im Ruhr- 
revier. Zwischen den Arbeitgeber- und Arbeitnehmer- 
Verbänden ist nach dreitägigen Verhandlungen folgen- 
des Abkommen geschlossen worden: 


1. Die Werkbesilzer haben sich bereit erklärt, die 
vom Reich bis Ende Juni d. J]. gewährte Zulage von 
4,50 M je Schicht für den Monat August zu überneh-* 
men. — Sie geben hierzu folgende Erklärung ab: 


Die-llebernahme der 4,0 M bedeutet für den 
rhein.-weslf. Steinkohlenbergbau unter Hinzurechnung 
der bereits seit Ende ]uni 1920 ohne Erhóhung der 
Kohlenpreise gezahlten 3 M je Schicht eine jahrliche 
Mehrausgabe von rund 1,3 Milliarden Mark. Diese Be- 
lastung kann der Bergbau ohne ernste Schädigung 
seiner Leistungsfähigkeit nicht tragen, wenn nicht eine 
enisprechende Erhöhung der Kohlenpreise oder eine 
bedeutende Verringerung der Selbstkosten eintritt. 
Fine solche Verringerung ist zurzeit nur durch eine 
gleichmäßigere Verteilung der leberarbeit: auf die 
einzelnen Arbeitstage zu erreichen, insbesondere des- 
halb, weil ‚hierdurch eine‘ Herabsetzung des Kohlen- 
selbstverbrauches der Zechen erzielt wird, die auf 
1,6 Mill. t jährlich geschätzt werden kann, ein Mehr, 
das der Eisenbahn und der Volkswirtschaft zugute 
kommen würde. 


2. . Das Ueberschichten-Abkommen ‚vom 8. März 
1920 wird auf allen Zechen in vollem Umfange wieder 
durchgeführt. 


3. Als Ueberschicht jeder Belegschaft im Sinne des 


Abkommens. gilt nur eine, an der sich mindestens 75% 


der produktiven und betriebsnotwendigen Arbeiter be- 


teiligen. 


.. 4 Für die Zuweisung von verbilligten Lebensmit- 
teln und Bekleidungsgegenständen muß im Falle der all- 
gemeinen Durchführung des Abkommens ‘die Reichs- 
regierung entsprechend ihrer Erklärung Sorge tragen. 


5. Neben den lleberschichlen der Tagarbeiter, die 
über die laufende Bezahlung der Arbeitstage lhinaüs an 
Werktagen nach Maßgabe der Bestimmungen des 8 3 
des Tarifvertrages verfahren werden, werden für die 
Dauer der Durchführung des Abkommens .auf der ein-- 
zelnen Zeche bis zu vier Üeberschichten im Monat an- 
statt mit 25% mit 50 % Zuschlag bezahlt, jedoch wer-., 
den nicht mehr Ueberschichten mit dem erhöhten Zu- 
schlage von 50% bezahlt, als von der Belegschaft auf 


Grund des Abkommens ganze lleberschichten verfahren, . 


werden. 
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, ; 6. Für jede Ueberschicht, die an Sonn- und gesetz- 
lichen Feiertagen von den Tagarbeitern über die lau- 
. fende Bezahlung der monatlichen Arbeilsschichten hin- 
aus verfahren wird, erfolgt für die Dauer der Durch- 
führung des Abkommens auf der einzelnen Zeche die 
Zuweisung :von verbilligten Lebensmitteln und Beklei- 
dungsgegensfanden in dem gleichen limfange, wie dies 
. sonst nur Arbeitnehmer erhalten, die auf Grund des 
Abkommens Ueberschichten verfahren. l 


7. Die Ziffern 5 und 6 gelten sinngemäß für die 
technischen Angestellten der Tagbetriebe, unter Ge- 
währung der Bestimmungen des Tarifverirages vom 
24. März 1920. 


8.. Es besteht Uebereinstimmung, daß bis Ende 
August d. J. weitere Verhandlungen’ über eine ander- 
weilige Regelung der leberarbeit im Anschluß an die 
täglıche Schicht stattfinden sollen. 


BEE ecc err 
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DieHafenbautechnische Gesellschaft 
' wird ihre 2. ordentliche Hauptversammlung am 23. und 
24. September in Hamburg dbhalten. Am ersten Tag 
finden die geschäftlichen Verhandlungen und Vorträge 
im Patriotischen Gebäude statt. Vorträge haben über- 
nommen: Herr Geheimrat Dr. W. Cuno, Generaldirek- 
tor der Hamburg-Amerika Linie: „Der Eintritt der Ver- 
einigten Staaten in die Seeschiffahrt“; Herr .Geheimrat 
Professor F. W. Otto Schulze, Danzig: „Der Danziger 
Hafen“; Herr Regierungsbaumeister a. D. Bock, Köln: 
„Die Hafenneubaupläne der Stadt Köln“ und Herr Pro- 
fessor Weihe, Charlottenburg: „Leistung. und Wirt- 
schaftlichkeit maschineller Fördermittel in Häfen“. 


Für den 24. September ist eine Rundfahrt im Ham- 
burger und Altonaer Hafen sowie eine Besichtigung 
der Anlagen der Deutschen Werft und ihrer Neubauten 
vorgesehen. 

Am Sonnabend, den 25. September, wird Gelegen- 
heit geboten werden, den Neuen Hafen und die Erwei- 
lerungsbauten des Fischerhafens in Cuxhaven zu be- 
suchen. 

Interessenten erhalten Auskünfte von der Ge- 
schäftsstelle der Gesellschaft, Hamburg 14 (Freihafen], 
DalmannsiraBe 1. e 


b Der Arbeitgeber als Steuerbüitel des 
Staates. Vom ,Eisen- und Stahlwaren-Industrie- 
bund in Elberfeld" wird uns geschrieben: Als im Ein- 
kommensteuergesetz für Gehalt und Lohn die Besteue- 
rung an der Quelle durch einen 10 prozentigen Abzug 
durch den Arbeitgeber festgesetzt worden war, wurde 
neben vielen anderen Unzutráglichkeiten darauf hin- 
gewiesen, daß dieser Lohnabzug eine Unruhe in das Ver- 
hältnis zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer hinein- 
tragen müßte. Es hätte die Aufgabe der Reichs- 
regierung sein müssen, von allem Anfang an nachdrück- 
lichst darauf hinzuwirken, daß dieser gefürchtete Um- 
stand nicht eintreten dürfte. Leider hat sie dem aber 
nicht Rechnung getragen. Die Inkrafiseizung des Ge- 
setzes des 10 prozentigen Lohnabzuges rief unter der 
. Arbeiter- und Ängestelltenschaft eine große Bewegung 
hervor, die auf die Aufhebung der Besteuerung an der 
Quelle überhaupt hinzielte. Die .Reichsregierung und 
leider auch die neue Volksvertretung zeigte sich nicht 
konsequent, sondern sie glaubte Konzessionen machen 
-zu müssen und hat dadurch erst recht eine schwer zu 
behebende Verwirrung hervorgerufen. Das Erweite- 
rungsgeseiz für den 10 prozentigen Lohnabzug ist seit 
dem 1. August in Kraft und vor kurzem sind auch die 
vorläufigen Ausführungsbestimmungen dazu erlassen 
worden. Sie belasten den Arbeitgeber noch mehr als 
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wie das frühere Gesetz. Sie stempeln ihn zum Standes- 
beamten und legen ihm Aufgaben ob, denen er, zumal im 


‚großen Betriebe, beim besten Willen unmöglich gerecht 


werden kann. Die Arbeiterschaft ist auch mit diesem 
neuen Gesetz ganz und gar nicht zufrieden und sie ar- 
beitet darauf hin, daß der Lohnabzug vom Arbeitgeber 
getragen werden soll. Daß das natürlich ein Unding ist 
und vom Gesetzgeber auch gar nicht bezweckt ist, 
braucht nicht erst auseinandergesetzt zu werden. Eine 
solche neue Belastung kann das Wirtschaftsleben un- 
möglich tragen. Die besonnene Arbeiterschaft ist sich 
dessen auch vollkommen bewußt. Sie weiß, daß wir 
einen Krieg, wie ihn die Weltgesch:chte noch nicht ge- 
kannt hat, verloren haben, daß wir dadurch ein bettel- 
armes Volk geworden sind und daß jeder Einzelne nach 
seinen Kräften dazu beitragen muß, daß wir durch die- 
ses Elend hindurchkommen. Die radikale Arbeiter- 
schaft benutzt aber selbstverständlich diesen günstigen 
Augenblick und schürt und heizt die Arbeiterschaft mit 
allen Mitteln auf, um neue Streike und Unruhen hervor- 
zurufen. Günstig für diese Agitation ist die bisherige 
schwankende Haltung der Reichsregierung In dieser 
Frage des Lohnabzuges. Sie hat wieder einmal durch 
die Abänderung des ersten Gesetzes den Anschein er- 
weckt, als ob sie sich der Straße beugt und den For- 
derungen der Radikalen entgegenkommt. Von diesen 
wird mit Bezug auf die erste Aenderung des Gesetzes 
darauf hingewiesen, daß bei einer weiteren schroffen 
Ablehnung das ganze Geselz noch zu Fall kommen 
konnte. Außerdem heizen sie die Arbeitnehmer gegen 
die Arbeitgeber auf, indem sie behaupten, daB diese die 
Besteuerung an der Quelle begünstigt hatten, um auch 
den Arbeiter zur Steuerlast scharf heranzuziehen. Daß 
das direkt unsinnig ist, braucht nicht erst besonders 
hervorgehoben zu werden. Die Arbeitgeberschaft hat 
sich von allem Anfang an gegen diese Besteuerung ge- 
sträubt, weil ihr erst einmal von der Reichsregierung 
neue Lasten aufgelegt wurden, die ganz erheblich ins 
Gewicht fallen und weil sie von vornherein wußten, daß 
die Durchführung dieses Gesetzes neue Unstimmigkeiten 
zwischen Arbeitgebern und Arbeitnehmern hervor- 
gerufen würde, die wiederum leicht zu wirtschaftlichen 
Kämpfen führen könnten. 


Der Arbeitgeber ist jetzt der Prellbock zwischen 
Arbeitnehmerschaft und Regierung. Tagtäglıch hat er 
mit seiner Arbeiterschaft wegen dieses Steuerabzuges 
Verhandlungen zu führen, die meist einen sehr scharfen 
Ton annehmen und die, wie die Ereignisse es bewiesen 
haben, selbst zu Ausschreitungen gegen Persönlich- 
keiten führten. Es ist jetzt wieder einmal durch die 
radikale Agitation soweit gekommen, daß der Arbeit- 
geber seines Lebens nicht mehr sicher ist. Von der an- 
deren Seite wird ebenfalls von ihm gefordert, und von 
keine: zuständigen Stelle kann ihm positiv angegeben 
werden, was eigentlich gefordert wird. Das Finanzamt 
gibt jetzt eine Auskunft, in einer halben Stunde gibt es 
eine andere. Fine Anfrage bei der Regierung ergibt 
wieder eine dritte Möglichkeit. Die Ausführungsbestim- 
mungen selbst sind höchst unklar und geben keine ge- 
nauen Richtlinien. Es ist aufs schärfste zu verurteilen, 
daB die Reichsregierung bei einer solchen neuen, lief- 
einschneidenden, wichtigen Maßnahme nicht von vorn- 
herein mit festen, keine andere Deutung zulassenden 
Vorschriften herausgekommen ist. Die Unsicherheit, wie 
sie jetzt besteht, ist die Schuld der Reichsregierung. 
Der Arbeitgeber und mit ihm das deutsche Wirtschafts- 
leben ist der Leidtragende. . Dieser Zustand, wie er 
jetzt ist, kann unmöglich weiter bestehen und wenn nicht 
sofort von der Regierung klipp und klar Stellung ge- 


` nommen und gegen die Ausschreitungen der Arbeiter- 


schaft und gegen die Agitation der Radikalen energisch 
vorgegangen wird, muß auch die Arbeitgeberschaft die 
Konsequenzen ziehen und geschlossen die Erhebung 
des Steuerabzuges vom Lohn ablehnen. Es ist unmög- 
lich, daß das deutsche Wirtschaftsleben die Folgen 
einer wankelmütigen unbestimmten Handlungsweise der 
Reichsregierung tragen kann. 
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‚Inland. 


Aus Anlaß der Ausgabe neuer Aktien 
werden Mitteilungen von einzelnen Gesellschaften über 


den augenblicklichen Geschäftsgang und die Aussich- 


ten Iur die Zukunft bekannt. 


- Die Maschinenbauanstalt Humboldt in 
Köln-Kalk schreibt, daß sich der Umsatz gegenüber 


dem gleichen Zeitraum des vorhergehenden Jahres we-. 


sentlich gehoben hal, daß ein Nettogewinn jedoch im 
ersten Halbjahr infolge der erheblichen Gehalts- und 
Lohnzahlungen nicht ‘erzielt worden sei. Der Auftrags- 
bestand für das zweite halbe Jahr ist gut. 


Amme, Giesecke & Konegen, 
Braunschweig ging mit einem höheren Auftrags- 
bestand als je in das laufende Geschäftsjahr hinein, 
auch sind in den ersten sechs Monaten reichlich Auf- 
träge zu guten Preisen, namentlich aus dem Auslande, 
eingegangen, so dak das Werk bis Ende des Jahres gut 
beschäftigt sein wird. Obwohl das erste Halbjahr sich 
qui angelassen hat, 
unsicheren Verhältnisse, namentlich ‘hinsichtlich des 
Material- und Brennstoffbezuges, schon heute bestimmte 
Angaben über das Resultat des laufenden Geschäfts- 
jahres zu machen. 

Die Hallesche Maschinenfabrik und 
Eisengießerei hat bis jetzt im laufenden Ge- 
schäftsjahr bei guter Beschäftigung ein befriedigendes 


Gewinnergebnis erzielt, und die vorliegenden Arbeiten . 


reichen zur Beschäftigung des Werkes bis Jahresende: 
Wenn nicht unvorhergesehene ungünstige Umstände 
eintreten, könne daher auch für das laufende Geschäfts- 
jahr auf. einen befriedigenden Abschluß gerechnet 
werden. on 

Bei Orenstein & Koppel, A.G. Berlin, isl 
das Ergebnis der verflossenen Monate des laufenden 
Jahres: ziffernmäßig gegenüber dem Vorjahre günstiger 
gewesen, und der gegenwärtige Geschaftsgang ist be- 


friedigend. Es ist daher, falls nicht. unvorhergesehene. 


Ereignisse eintreten, auch für das diesjährige Geschäfts- 


jahr mit einem zufriedenstellenden Ergebnis zu rechnen. . 


Siemens & Halske A.G. Berlin, ist mit 
Aufträgen reichlich versehen. Das am 31, 


Jlaufene Geschäftsjahr dürfte, wenn nicht unvorherge- 


sehene Ereignisse eintreten, ein befriedigendes Resultat ` 


ergeben. 
Dividenden: 
Sächsische Gußstahlfabrik, Dohlen bei Dresden, vor- 


aussichtlich 30% (12 96) 
10 % (0%). 


Das Lautawerk bei Hoyerswerda ist in 
schwieriger Lage, da die Erzeugungskosten des Alu- 
minsums zurzeit hoher sind als der Weltmarkipreis be~- 
trägt. Das Werk kann daher seine Erzeugnisse nicht 
absetzen und ist genötigt, sie aufzustapeln. Zahlreiche 
Entlassungen von Angestellten und Arbeitern mußten 
vorgenommen werden. Die Werke wurden Does teil- 
weise als Ueberlandzentrale eingerichtet. 


Die Bochumer CEA "aene 
Man vermutet, bs der Käufer der 


stark angezogen. 
Stumm-Konzern ist. 


=~  Reiherstieg Schiffswerfte und Ma- 
schinenfabrik in Hamburg. 
liche Generalversammlung beschloB die Erhohung des 
Grundkapitals um 4 auf 10 Millionen Mark durch Aus- 
gabe von 400 neuen Aktien. Die vom 1. Juli 1920 ab 


gewinnberechtigten Aktien werden von der Norddeut- 
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B Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen... 
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A.G. in. 


ist es dennoch schwer wegen der . 


Jul abge- 


‚Werke an der A.-G. 


und Sondervergütüng von ` 


Die außerordent- 
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schen Bank in Hamburg auf Orund der mit ihr ge- 
troffenen Vereinbarung übernommen unter der Ver-. 


pflichtung, davon 3 Millionen Mark der Phoenix, A.-G. 


für Bergbau und Hüttenbetrieb. in Hoerde, zum Kurse 
von 17596 vom ]uli^1920 zu überlassen und die rest- 
lichen 1 Million Aktien den bisherigen Aktionären zum 
gleichen Kurse anzubieten, mit der Maßgabe, daß. auf 
je sechs alte Aktien eine neue entfällt. Die beantragten ` 
Statutenänderungen über. Ausdehnung des Gegenstan- 
des des Unternehmens und Aenderung des Geschäfts- 
jahres und Reichsangehorigkeit'der Mitglieder des Vor- 
standes und Aufsichisrales, von denen die letzteren. in 


der Mehrzahl ihren Hauptwohnsitz in Hamburg und Um- 


gegend haben müssen, wurden gleichfalls angenom- . 
men. Der Vorsitzende wies dann noch darauf hin, daß 
die Gesellschaft infolge des gesteigerten Umsatzes und 
der Erhöhung der Materialpreise' doch in Kürze eine 
Kapitalerhöhung hätte vornehmen müssen und daher die 


erfolgte Anlehnung an die Phoenix-Gesellschaft als 


willkommene. Gelegenheit für den genehmigten: Antrag: 
benutzt hätte, so daß sie nicht mehr auf die nan- ` 
spruchnahme von Bankkredit angewiesen ist. Als neues 
Mitglied des Aufsichtsrates wurde der Generaldirektor 
des .Pihoenix, Geheimrat Dr. -Ing. Wilh. Beukenberg, in 
Hoerde gewählt. | E ve 


— 


Flensburger EE adn in 
dem Prospekt auf Zulassung von 2 Millionen Mark neuer 


Aktien zur Hamburger Börse heißt és: Das der Gesell- ; 


schaft aus der Kapitalserhohung zufließende neue Ka- | 
pital soll zum Neubau: von Schiffen und zur Vergröße- 
rung des Reedereibetriebes verwendel werden. .Zwei 
Neubauten von je 4000 t und drei Dampfer von etwa. 
1500 t sind bereits in Auftrag gegeben. Drei Schiffe 
werden noch im Verlaufe dieses Jahres fertig, die übri- 
gen im Sommer 1921, Die Verwaltung rechnet damit, 
daß das neue Kapital zur Fertigstellung der neuen 
Schiffe genügt unter der Voraussetzung, daß der Staat 
auch diejenigen Beihilfen und Ueberteuerungsgelder be- 
zahlt, die ihm, durch Gesetz auferlegt sind. Die zur 
Verfügung stehenden Dampfer sind in der Linienfahrt 
von Hamburg nach Kuba und Mexiko. beschäftigt. Die 
Aussichten für das laufende Geschäftsjahr werden als 
gut bezeichnet. | 


der Linke EN Hofmann- 
Lauchhammer. In der 
Aufsichtsratssitzung der Linke-Hofmann-Werke A.-G. in 
Breslau wurde beschlossen, der für den 20. September 
einzuberufenden a.o. G.-V. die Erhohung des Aklien- 
kapitals um 32. auf 64 Millionen Mark Stammaktien vor-. 
zuschlagen. Ferner gibt die Gesellschaft durch ihr 
Bankenkonsortium 25 Millionen Mark neue 4%. proz., mit 
10276 rückzahlbare Obligationen aus. Von den neuen 

Aktien wird ein Teil für den Erwerb der Füllnerwerke, 


Beteiligung 


"Warmbrunn, verwendet, ferner wird den Aktionaren. der 


Linke-Hofmann-Werke AO im Verhältnis von 3:2 der 
Bezug von jungen Aktien zu 150 % angeboten, während 
die restlichen Aktien durch das Bankenkonsortium im 
Auftrage der Linke-Hofmann-Werke begeben : werden , 
sollen. Die den Linke-Hofmann-Werken durch. diese ` 
Transaktion zuflie&enden Beträge, sollen. dazu dienen, 
der Gesellschaft den Erwerb einer ausschlaggebenden 
Beteiligung an der A.-G. Lauchhammer zu ermöglichen. 
Die Verwaltung will damit ihre Rohstoffbasis. für die 
Zukunft sicherstellen. Die darüber hinaus der Gesell- 
schaft zufließenden Beträge sollen die durch die auker- 
gewöhnliche Steigerung der Hmc Hoiwendigen Be~ 


triebsmittel stärken. 


Stahlwerk Oeking A.-G. in Disselacır 


. Die Verwaltung hatte in ‚Ihrer ao. ON. am SR An die 


Li 
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Erhöhung des Aktienkapitals von 3 auf 5 Millionen Mark 
vorgeschlagen. Von den jungen Akfien sollten nur 
750000 M zu 110% den einzelnen Aktionären zum Be- 
zuge angeboten werden, wahrend die restlichen 114 Mil- 
lionen Mark an eine Gruppe (Gelsenkirchener Bergwerk) 
begeben werden sollten. Gegen diese Form der Kapi- 
talserhöhung "hatte damals der Generaldirektor vom 


Gelsenkirchener GuBstahl (Gebr. Stumm) :als Vertreter: 


von mehr als ein Viertel des Aktienkapitals Einspruch 
erhoben. Die Kapitalserhöhung mußie deshalb unter- 
bleiben. ` Wie. man von zuverlässiger Seite berichtet, 
wird die Verwaltung von. Oeking demnächst aufs neue 
die Erhöhung des Aktienkapitals vorschlagen, und zwar 
diesmal von 3 auf 6 Millionen Mark. Den alten Aktio- 
nären werden sämtliche jungen Aktien gleichmäßig, 
also im Verhältnis von 1:1 zum Bezuge angeboten 
werden. Der Ausgabekurs steht noch nicht fest, dürfte 
aber nicht höher als 110 % sein. 


u 


In der ordentlichen Generalverssammlung der 
Gelsenkirchener Bergwerks - A.~ G. wur- 
den die Regularien debatłelos erledigt. Es gelangt da- 
nach die Dividende von 11% von morgen ab zur Aus- 
zahlund- Sodann legte die Verwaltung der General- 
versammlung zur Beschlußfassung den Interessen- 
gemeinschaftsvertrag mit der Deutsch-Luxemburgischen 
Bergwerks- und Hütten-A.-G. vor. 


Der Vorsitzende, Dr. Arthur Salomonsohn, führte 
aus, daß durch Genehmigung des Interessengemein- 
schaftsvertrages dieser Tag zu einem der bedeutungs- 
vollsten in der Geschichte der Unternehmung werden 
würde. Nach der Loslösung fast sämtlicher Eisenwerke 
von Gelsenkirchen durch, die Abtrennung des links- 
rheinischen Besitzes stand die Verwaliung vor der 
Frage, ob Gelsenkirchen sich zu einem reinen Kohlen- 
unternehmen zurückentwickeln, oder ob es wieder zu 
einem gemischten Werk ausgebaut werden solle. Man 
entschloß sich zu dem Wiederausbau, schon deshalb, 
weil die Rückentwicklung zum ganz reinen Kohlenwerk 
durch die Verbindung mit dem Schalker Eisen- und 
Hüttenverein gar nicht durchführbar wäre. Abgesehen 
davon, ist aber auch die Wiederaufrichtung eines ge- 
mischlen Unternehmens deshalb vorzuziehen, weil er- 
fahrungsgemäß die Konjunktur für die verschiedenen 
Zweige wechselnd sei, und sich im gemischten Unter- 
nehmen eine größere Ausgleichsmoglichkeit ergebe. Das 
wichtigste war bei der Umschau nach Angliederungs- 
objeklen, auch auf die Wiedergewinnung einer Erzbasis 
zu achten. Während diese Erwägungen schwebten, 
richtete die Verwaltung der Deutsch-Luxemburgischen 
Bergwerks- und Hütten-A.-G. an die Gelsenkirchener 
Verwaltung die Frage, ob sie zu einem ‚Zusammenschluß 
der beiden Unternehmungen bereit sei. Dieser Vor- 
schlag wurde gern aufgegriffen und das Ergebnis lang- 
‚wieriger Verhandlungen ist der Interessengemein- 
schaffsvertrag. Nach den Statuten hätte die Verwal- 
tung den Interessengemeinschaftsvertrag auch ohne Be- 
fragen der Generalversammlung abschließen können, 
bei der entscheidenden Bedeutung, die er für die Zu- 
kunft des Werkes habe, wünsche die Verwaltung aber 
vor Abschluß die Zustimmung der Generalversammlung 
einzuholen. Auf Grund des Interessengemeinschafts- 
verfrages werden verschiedene Statutenänderungen 
wünschenswert werden, und es soll einer außerordent- 
lichen Generalversammlung im Herbst der Entwurf 
eines neuen Statuts unterbreitet werden. 


„Generaldirektor Geheimrat Kirdorf entwickelte so- 
Aani? noch einmal die technischen Gründe für den Zu- 
sammenschluB. Er wies darauf .hin, daß Gelsenkirchen 
neute das wichtigste Mittelstück des gemischten Wer- 
kes fehle, die Stahlerzeugung. Er betonte besonders, 
daß dieser Zusammenschluß nicht nur vorteilhaft sei im 
Interesse der beiden Gesellschaften, sondern daß durch 
ihn auch die Belange der, Gesamtwirischaft wahr- 
genommen würden, ‘daß er einen Beitrag zum Wieder- 
aufbau der deutschen Wirtschaft darstelle. Durch den 
Zusammenschluß werde es ermöglicht werden, die Roh- 
‚stoffe und Halbfabrikate fast in vollem Umfange in den 
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eigenen Betrieben der Interessengemeinschaft zu ver- 
arbeiten und die Ausfuhr auf höherwertige Fertigerzeug- 
nisse einzustellen. Besonders wertvoll sei die günstige 
Lage der Gelsenkirchener Kohlenzechen für das Haupt- 
stahlwerk von Deutsch-Luxemburg. Diese Lage werde 
zu einer verstärkten Förderung auf den mehr östlichen 
Zechen von Gelsenkirchen führen, während früher ge- 
rade die westlichen Zechen stärker in Anspruch ge- 
nommen worden sind. Von diesen östlichen Zechen aus 
besteht die Möglichkeit direkter Verbindung zur Dort- 
ann Union, ohne Inanspruchnahme der Staatseisen- 
ahn. 

Dr. Salomonsohn brachte sodann den Vertrag zur: 
Verlesung. Er betonte einleitend, da& die Durchführung 
einer vollen Fusion deshalb unmoglich sei, weil die 
sleuerliche Belastung für die Zusammenlegung von 
Unternehmungen, besonders mit großem Grundbesitz, 
viel zu groß sei. Der Grundgedanke des Interessen- 
gemeinschaftsvertrages ist es, die Wirkungen einer 
Fusion im Rahmen der verbürgten Einheitlichkeit mög- 
lichst zu erreichen, aber jeder einzelnen Gesellschaft 
das mögliche Maß von Selbständigkeit zu erhalten. Um 
diesen Zweck zu erreichen, ist die Errichtung einer ge- 
meinsamen Obergesellschaft der Rhein-Elbe Union 
G. m. b. H., vorgesehen, die als Vertragspartner mit im 
Interessengemeinschaftsvertrage erscheint. 


Der Vertrag betont einleitend, daß der Grund- 
gedanke der neuen Gestaltung die Herstellung einer 
wirtschaftlichen Einheit zwischen den vertragschließen- 
den Gesellschaften sein solle. Als Organ für die Siche- 
rung der Einheitlichkeit wird die Rhein-Elbe-Union 
G. m. b. H. gebildet. Die Vorstände der beiden Gesell- 
schaften sollen in stetiger gegenseitiger Fühlung stehen 
und alle wichtigen Entscheidungen gemeinsam beraten. 
Sondergebiete darf es für ein Mitglied der Interessen- 
gemeinschaft auch in der Zukunft nicht geben. Es findet 
ein Austausch von je drei Vorstandsmitgliedern statt. 
Die sechs Vorstandsmitglieder, die gegenseitig aus- 
getauscht werden, sind gleichzeitig die Geschäftsführer 
der Rhein-Elbe-Union. Diese hat die Befugnis, jede 
Auskunft von den Gesellschaften zu fordern, perio- 
dische Berichterstattung entgegenzunehmen, die Bucher 
einzusehen, die Betriebe zu besichtigen, Richtlinien auf- 
zustellen für die Betriebsführung, einen Fabrikations- 
plan und einen Finanzplan einheitlich auszuarbeiten. 
Bei der gegenseitigen Inanspruchnahme für Leihkapital 
findet keine gegenseitige Vergütung unter den Gesell- 
schaften statt. Die oberste Entscheidung sowohl bei 
der Genehmigung der aufgestellten Finanzplane, als 
auch bei eventuell stritiigen Fragen liegt in der Hand 
Dieser Gemeinschafisrat be- 
steht aus den Geschäftsführern der Rhein-Elbe-Union 
und aus weiteren je drei Vertretern, aus der Direkticn 
oder dem Aufsichtsrat der beiden Gesellschaften. Der 
Gemeinschaftsrat tritt mindestens einmal in jedem Monat 
zusammen. Seine Beschlüsse kommen nur auf der 
Einigung statt, und zwar in der Weise, daß die Mehr- 
heit der beiden  Vertretergruppen übereinstimmen 
müssen. Besteht diese Uebereinstimmung nicht, so gel- 
ten Anträge als abgelehnt. Dem Gemeinschaftsrat ist 
insbesondere die Entscheidung vorbehalten für die Ver- 
auBerung oder Belastung von Besitz der Gesellschaften, 
für die Aufnahme neuer Produktionen oder fremder 
Unternehmungen und für Erweiterungen des Aufgaben- 
kreises. 

Die Interessengemeinschaft beginnt am 1. Oktober 
1920 und dauert zunächst bis zum 30. September des 
Jahres 2000. Das Aktienkapital soll bei beiden Gesell- 
schaften auf je 130 Mill. M abgestimmt werden. Kapitals- 
erhöhungen können nur mit Zustimmung des Gemein- 
schaftstates vorgenommen werden. 


Ausland. 


Rekorddividende der Standard Oil 
Company. Einer auf den 1. September d. L einbe- 
rufenen G.-V. soll die Verteilung einer Dividende von 
200% vorgeschlagen werden. — In den letzten fünf 
Jahren hat die Gesellschaft nur je 2% Dividende ver- 
teilen konnen. 
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Kursbericht | 


über Aktien der Schiffbau-Industrie und dés Schiffahrts- 

. Calmann, 
Amt Nord 3631, 3632, 
Telegramm-Adresse: Comann, Hannover. 


Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause ` 
Hannover, Schillerstr. 21, Tel.: 


Name: 


Argo Dampfschiffahrt . 


Badische A.-G. f. Rheinschiff. u.  Seelronspor 


Blohm & Voß. 

Bremer Schleppschiff- Gesellschaft . 
Bremer Vulkan . . 
Dampfschiff-Ges. f. 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun 
Dampfsch. Rhederei Horn . 


Deutsche Austral a S 
Deutsche Dampfschiff- EEN Kosmos 


Deutsche Levante-Linie . 
Deutsche Ostafrika-Linie 
Elsfleiher Werft . "m E. 
Emder Rhederei . 

Flender Brückenb. und Schiffswertt . 
Flensburger Dampfer-Compagnie 


Flensburger Dampfschiff-Oesellschaft von 1869 


Flensburger Schiffsbau 
Frankfurter A.-G. 
ebene 
MHamburg-Bremen-Afrika . 

Hamburg Süd-Amerika Dampfschiff 
Hansa Dampfschiffahrt De 
Howaldiswerke . 

Mannheimer Dampfschleppschiffahri 
Midgard Die. Seeverkehrs A.-G. . 
Mindener Schleppschiff ' 

Neue Dampfer Comp. Kiel . 

Neue Norddte. Fluss De Ges. 
. Neptun Schiffswerft . 

Niederrhein. Dampfschleppschift Ges. . 
Norddeutscher Lloyd . 

Ocean Dampfer Flensburg 


Dreuss. Rhein. LE ht 


Reiherstieg Schiffswerft 


Reederei Aldien-Gesellschaft - von 1896 . 
Rhederei Frisia . . UP 
Rhederei Juist . EE 

Reederei Visurgis L L. 


Rhein- u. Seeschiffahrt- Gesellschaft . 
Rolandlinie . . 


Schleppschiffahrt a. d Neckar . 


Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser , 


Schles. Dampfer Comp. 
Schiffswerft Henry Koch. 

Sachs. Böhmische Dampfschiffahrt . 
Seck, Dresden . . : 
Seebeck Schiffswerft . . f 
Seefahrt Dampfschiff Rhederci : 
Seekanal Schiff. Hemsolh . . . 
Stettiner Vulcan . 

Tecklenborg Schiffswerft 


Vereinigte Bugsier- und Fracht-( Gesellschaft 


Vereinigte SE Seal 
Weser A.-G. . 
Woermann Linie . 


(Wunsche betr. Kürsmeldiig anderer Werte 


gern berücksichtigt.) 


Devisenkurse: 

. Name: Kurs: Name: 
Holland . 1591.60 | Bulgarien s 
Dänemark . 718.25 | Konstantinopel. . 
Schweden . 1001.— | Madrid und 
Norwegen 718.25 Barcelona 
Helsingfors . 170.20 | Amerika . 
Schweiz 819.25 | England 
Wien (altes) . 22.33.| Frankreich 
Wien, Dtsch.-Oesl. Belgien 

abgest. . 22.33 | Rumänien 
Budapest 19,92 | Italien . 


d. Niederrh. u. Mittelrhein 


f. Rhein- u. u. Mainschiff . 
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Kurs: ` 


649 H 


120 — 


114 — 


324— — 


331 — 


281— - 
: 1180 — 


295 — 


Firmen: | 


N 2. 


- Die heutige Ausgabe, enthält Beilagen weng 


ET Feuerungstechnik G.1 m.b. H, Ludwigshafen a. Rhein, 
betr. Unferwindfeuerungen, Feuerbrückengewölbe, ` 
Oelbrenner, industrielle Oefen ‚aller Art, ER Ki 


mischer usw.; 


2. Werner & Plleiderer,. Cannstatt - Stuttgart, „betr. 


„Hydraulische Akkumulatoren mit Druckluft- be- 


.. lastung* und „Hydraulische Pressen“, l 
€ wir besonders hinweisen. 


1993/, .. 


339%), 


. ]98— 
. 200— 


283 — 
444 — 
498 — 
330 1/, 


187 1j, 


* 240 Se ` 
246 1h 


300 — 
260 — 
100 — 
500 — 


. 310 — 


375 — 


220 — 


100 — 


. 262— 


164 — 


e 242— 


275 af, 
115 — 
440 — 
318 — 
137 — 
139 " | 
203 — 
235 — 


. 460 — 


beggen 


o0 240 — 


202 — 


. 960 — 


270 — 
275 — 
198 — 


Werden | 


Kurs: 


. . 143.23 


49.85 
71.95 


. 9346.35. 
. ` 367.40 


116.50 
231.75 


7 
KM 


INHALT: 


Probleme des Schiffsölmaschinenbaues, Il. 
Schiffbau nach Schnürbodenmaßen und die 
Verwendung von Viellochmaschinen. nen | 


J. Winter (Fortsetzung) `. 


Patentbericht 


Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 


Auszüge und Berichte . 


Nachrichten aus der Schittbau «Industrie i 


Schiffe ` 
‚Werften . 


Schiffahrt und Schiffsbetrie . 


Industrie . . 
^ Soziale Fragen 


Verschiedenes . 


Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und. 
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Die Wirtschaftlichkeit der Stücklohnarbeit 
auf den Seeschiffswerflen 


Von Schiffbauingenieur R. Friedrichowicz, Hamburg. 


Ein reichliches halbes Jahr. ist seit Wiedereinführung 
der Stücklohnarbeit auf den Hamburger Werften ver- 
flossen, da ist es wohl an der Zeit, sich ein Bild über 
deren Erfolg zu verschaffen und die Frage zu prüfen, 
ob die für die Akkorde in erhöhtem Maße verwendeten 
Ausgaben im Einklang stehen mit den Mehrleistungen. 
Wie verhalten sich diese Mehrleistungen zu der früheren 
Akkordleistung, ist die Arbeitslust. im gleichen Maße ge- 
stiegen wie Verdienst und dadurch bedingte bessere 
Lebenshaltung, und viele andere hiermit im Zusammen- 
hang stehende Fragen mehr. Ein Beitrag zu der Be- 
antwortung scll in folgendem gegeben werden. 

Die Grundlage für das jetzt bestehende Stücklohn- 
system bilden die „Richtlinien für den Wiederaufbau 
der Stücklohnarbeit“, die auch seinerzeit im „Schiff- 
bau“ veröffentlicht wurden, entstanden in Verhand- 
lungen zwischen den Werften und der Kommission der 
Werftarbeiter. Hierzu sind auf den einzelnen Werften 
„Erläuterungen“ entstanden, die zwischen Werftleitung 
und Arbeiterrat vereinbart wurden und die das in den 
„Richtlinien“ in großen Zügen Gesagte, erst für die 
Akkordarbeit verwendbar, machen. Natürlich sind diese 
„Erläuterungen“ auf den einzelnen Werften verschieden 
voneinander, dürften sich jedoch im großen und ganzen 
sinngemäß gleichen. 

8 1 behandelt die Art der iiia Stücklohn 
oder Lohn, eine andere Form ist unzulässig. 


$ 2 enthält die Art der Dreisfesfselzung. Die 
Akkordbasis beträgt Stundenlohn zuzüglich 10%, jedoch 
bezogen auf durchschniitliche Leistungsfähigkeit unter 
normalen Verhältnissen. Das sind die ersten 10%, die 
dem Akkordnehmer gewissermaßen geschenkt werden 
' ohne Mehrleistung. Hinzu kommt noch der in fast allen 
Erläuterungen stehende ‚Passus über Rücksichtnahme 
auf durch den Krieg hervorgerufene erschwerende Um- 
stände, wie schlechtes Werkzeug, mangelnde Betriebs- 
: mittel; schlechte Kohlen und haufbtsachlich schlechte Er- 
nàhrung — kurz genannt: Minderleistungen. Bringt man 
diesen nun en noch mit auch nur 10% in An- 


rechnung, so hat der Akkordarbeiter schon 20% als 
Grundsiock seines Akkordverdienstes ohne Mehrleistung 
garantiert. Gewiß ist dem die Minderleistungen be- 
handelnden Satze eine gewisse Berechtigung nicht ab- 
zusprechen, sie kann aber nicht für alle gleichmäßig in 
Frage kommen. 

` § 5 enthält die Berufung des Vertreters der Beleg- 
schaft in die Stücklohnabteilung. 

8 4 behandelt die Tätigkeit einer Werkstattkommis- 
sion zur Schlichtung ven Streitigkeiten bei der Höhe 
eines Akkordes. Der letzte Satz des Paragraphen, falls 
auch mit Hilfe dieser Kommission eine Einigung nicht 
zustande kommt, so wird die strittige Arbeit in Stunden- 
lohn ausgeführt, ist von großer Bedeutung. Da heute 
ein Arbeiter, welcher vorübergehend nicht in Akkord 
beschäftigt werden kann, bis zur Dauer von vierzehn 
Tagen den Durchschnittsakkordverdienst seines Ge- 
werkes im vorhergehenden Monat für diese Zeit zu sei- 
nem. Lohn erhält, wird ein Teil der Arbeiterschaft da- 
nach trachten, diese Prozente ohne die in Akkord ver- 
langte Mehrarbeit für zwei Wochen in die Tasche zu 
stecken. Es muß deshalb möglichst der ganzen Beleg- 
schaft dauernd die Möglichkeit zum Akkord gegeben 
werden. ‚Wird eine Einigung nicht erzielt, auch nicht 
mit Hilfe des 8 4, so wird die strittige Arbeit in reinem 
Stundenlohn ohne Prozente ausgeführt. Die Folge wird 
sein, daß die hiervon betroffenen Leute trotzdem ihre 
Arbeit noch schnell erledigen, um wieder in den Genuß 


ihres geregelten Akkordverdienstes zu gelangen. 


S 9. In ihm ist die Rede davon, daß unverschuldete 
Hindernisse, Zeitversäumnisse usw. eine Aenderung des 
einmal abgemachten Preises nicht bedingen, diese ist 
vielmehr grundsätzlich ausgeschlossen, daß jedoch hier- 
für dem Stücklohnarbeiter Wartezeit vergütet wird. 
Eine Einrichtung, die man bei ihrer genauen Durch- 
führung wohl gelten lassen kann, die jedoch auch sehr 
leicht wieder zu großen Unzufräglichkeiten führen wird. 
Der Meister soll diese Wartezeit-Zettel , ausschreiben. 
Wer bürgt dafür, daß dies wirklich nach bestem Ge- 
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Stundenlóhne' ` : : 
Maler ..... 1909 44—46 Df. | "Schmiede... 1910 , 46 Pf . ae 
Nieter 2... 1910 .44  , 2 071911 DM ew Durchschnitts- 
3i Reese Wil 94 5i EE . . 1912 57 verdienste 
- .. . . L916 65  , Werftarbeiler . 1910 . 45 , E MEL. gf , 
Schiffbauer . . 1909 42 , : . II 49 J , d911... .» 80-7 Pf 
i .. 190100 44 , " . 1912 46-50 ,' 1912. .. 82 ! 
„ .. 1900. 44, Tischler ... 1900 46 , 1913... .. $5, | 
z .. 1912 48 , „o.n Ò 4X , GAS 
, 93 5 , m tu. 1911 50 , | 1915... "Së. 
Schlosser . . . 110 44  ; Zimmerleule . 1910 54 , 19166. .. 60 
: ... 91 48 |, » . 1900. 57 , 1917 . . . . 62. 
" .. . 1912 A8 po l : `. 1912 57 3 '1918 ts ... 67—70 
| Obige Löhne waren für gelernte Arbeiter maßgebend Ze 
| TAFEL 2 | Ze ' TAFEL 3 " 


Durchschnilisakkordverdienste 
im Jahre 1920 


E Gewerk Marz e 


i Mai Juni | Juli 
Ad w | % | % | % | % _ 


U^ Dy 


AuBenhaul: Boden 

Außenhaut: Seite, 
Decksaufbauten 
(lebtere glatt ge- 
pub! 100 Niele 
1 Mark mehr) . . | 


en en 
MÀ ear en 


Nieler, Dohrer 


| und Stemmer | 12,3 | 32,6 | 33,3 | 33,5 | 35,1 


3 | Schlosser . . .| 23,7 | 29 35,9 | 34,9 | 38,1 Außenhaut: Kimm . 
4 | Zimmerleute . . | 266 | 33,9 | 34,5 | 37,8 | 39,3 Zw. d. Scholle. , 
5 | Dockarbeiter .| 25,2 | 30 | 345. 37,7 | 37,9 Raumschotte 

6 | Tischler. . . .| 31 35,3, 348 | 33,4 | 34,5 Untersies Deck . . 
7 Werflarbeiter . 31,4 33,6 | 40,5 38,7 41,» Hohere Decks S ER 
8 | Maler. .... 28 36,7 | 304 | 363 | 37,4 Tankdecke 


9 | Maschinenbauer | 31,8 | 38 38,3 | 41,4 | 42,2 
10 | Kesselschmiede | 31 38,1 | 38,8.| 39,1 | 38,1 
11 | Schmiede" ..| 298 | 38,2 | 35,9 | 41,4 | 42,2 
12 | Kupferschmiede | 33,8 | 36,5 | 39,7 | 42,9 | 43,2 
13 | Werkzeug- 


a) im Maschinen- 
u. Kesselraum 


b) im Laderaum 


E , .| 29 34 35,6 | 35,9 | 331 


Reparaturen: Neue Plalten bis 20 %/,, in "Ausnahmefällen bis 30 9/, 


macher . . .] 27,7 | 37,3 | 36,2 | 38,3 40,3 ‚mehr, alle Plailen bis-409/y in Ausnahmefällen bis 60%, mehr. 
14 | Elektriker. . . | 32 36,2 | 36,5 | 38,1 38.4 Dre&lufinielung: EE E Nobel Störungen bis zu 1 Stunde nichi 
15 | Magazin . ..| 30 30 30 30 30 Transporle: 28 und 18 Mark. vi 
16 | Betrieb . . . .| 30 | 30 | 30 | 30 | 30 Diesen Preisen ist ein Stundenlohn. 


ee ia 


von 450 M für den gelernten Arbeiter 
*) Winkelschmiede sind inden Schiffbauern mit enthalten 


zugrunde gelegt. 


TAFEL 4 Handnietung für Neubauten : 
Anzahl der Nielen, die in 8 Stunden geschlagen werden müssen; 
a) um einen Lohnsab von 135040 M - | b) um eine Akkordbasis von 143,40 M zu erreichen 
EE ka" : 
1| unterstes Deck . . . . . Reie `. 1290 
2| Höhere Decks . .... TT Tro 
3| Wasserdichte Schotten . ........ 
4| Tankdecke eene 
5| AuBenhaut im Boden . . . . . . .. 
6| Außenhaut Seite, Schotten i. Zwisdende d 
Bunker, Decksaufbauten . . .... . 158 | (ën 
AuBenhauf Kimm . . . . . . 22220... 125 | 138 
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end 


wissen: ‚geschieht md. dei nicht. EC wie früher, 
solche Zuwendungen ` — denn nur so kann man dies be- 
‚zeichnen. parteiisch ausgeteilt. "werden? Es: kann 


immer vorkommen, daß’ Werkzeug, Material; Hilfskräfte, - 
Transportmóglichkeit,. Stellagen oder* sonstige Vorrich- . 


Jungen. fehlen, dab’ sich hierdurch det : ungestörte Fort- 


gáno Ser d d verzögert, und da& der Mann 


ES 


Beibehaltung der Menekan E Das wurde 
die beste: Lósung dieses Paragraphen bedeuten. 
| 8 11. Akkorde sollen nicht über 100 Arbeitsstunden 
dauern. Dies wird sich im Schiffbau in vielen Fällen 
nicht ermöglichen lassen (AuBenhaut, Decks, Aufbauten). 
Bei länger laufenden Akkorden hat sich eine Abschlags- 
zahlung ` ‘bewährt. 
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: mit dem CONT abgemmachten Preise in Nachteil gerät. 


"Als vor der Revolution. die Akkorde noch größtenteils - 


"yon den Meistern gemächt wurden, bestand die Mög- 
. lichkeit, solche Verzögerungen in den Dreis mit einzu- 
' kalkulieren. 
‘welches den Preis auf der Grundlage- der wirtschaft- 
.Jichsten Ausführung festzusetzen hat (Erläuterungen zu 


© 8 2), ist diese Móglichkeit nicht gegeben. Wenn es den ` 


= Betriebsleitungeh gelingt, solche Verzögerungen zu ver- 
a meiden, . so ist demit die Orundlage gegeben, von der 


` Jetzt. bei "Bestehen eines Stücklohnbüros,. 


Von maßgebender Bedeutung für die Preisbildung 
sind die Löhne. Ihre Steigerung in den Vorkriegs- und 
Kriegsjahren ist auf Tafel 1 ersichtlich. : Mit Ausbruch. 
der Revolution stiegen sie bis beinahe auf das Vier- 
'fache, auf 2,40 M pro Stunde für gelernte Arbeiter, und 
mit dem 23. September 1919 auf 2,70 M. Vom 1. Februar 
1920 ab kamen noch folgende. Teuerungszulagen hinzu: 
Für Arbeiter über 20 Jahre. . . 0,50 M pro Stunde 
Ungelernte, soweit nicht in Akkord . 0,70 „ - 
Jugendliche unter 20 Jahren 0,30 ;, € 
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Unter Fortfall dieser Teuerungszulagen werden seil Lehrlinge im ersten Jahr. Kë " » 4,00: M- Stündenlohn, 
dem 1. April d. J. folgende Löhne gezahl: - - . Lehrlinge im zweiten Jahr . . .. / Lon, "y ux 
Gelernte Arbeiter über 20]ahre . . 450 M Stundenlohn Lehrlinge im dritten. Jahr `. . 160,5 ie GR 
Ausgelernte bis zum vollendeten HN Lehrlinge im vierten Jahr . . `... 200 n.. e, A 

20. Jahre... .. -. . . 580 „ E . Für einen gelernten Arbeiter kommt: demnach aach 
Angelernte über 20 Jahre . . . 440 , ME S 2 der Richtlinien und dessen Erläuterung eine Akkord- 
Ungelernte über 20 Jahre. . . . 420 , un, . basis von 5,40 M pro Stunde, in Betracht, die sich: zu- 
Jugendliche unter 15 Jahren. . . 1,00 , T ‚sammensetzt ous 4,50 M Stundenlohn plus’ 20%; ‘davon. 
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30 130 
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Monat SZ A 64094717229 668707122604 GZ SS d Z HN ë d 02 ae dë GZ ge A ORZ. 4 
Jahr 1912 | 1913 | 779 (| 1915 wr$ | 19177 | owe | 19193. | r20, 
' Abb. 4 Bo | 
Jugendliche bis zum vollendeten je 1095 für eigentliche AKkordbasis und ` 10% Tür 

16. Jahre . . . . . . . . . 180M Stundenlohn Minderleistung. : Auk mu M 
Jugendliche bis zum vollendeten Zu Anfang ging die Arbeiterschaft'nur zögernd und 

17. Jahre ët d deos. ie a AN i n mit einem gewissen Mißträuen an die Akkordarbeit 
Jugendliche bis zum vollendeten ^ heran, nach vier Wochen arbeiteten ungefähr 3095, und 

18. Jahre P. us 2 n = e > . . 2,80 » y e heute 100%. wleder in Akkord. Ausgenommen. sind. 
Jugendliche bis zum vollendeten einige wenige Kategorien, die der Eigenart ihrer Tätig- - 

19. Jahre. uw nox E eos oe 3105 - . keit entsprechend nicht in Akkord beschäftigt werden 
Jugendliche bis zum vollendeten " konnen, so die Kranführer, Transportarbeiter, Brenner 


20. Jahre . . . 2.220220. 340 „ - . usw. In Akkorden von Schiffbauern, wo Brenner bei 
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der Arbeit beschäftigt. and sehen. da. am Akon 


teil; wenn. Sie jedoch . selbständige . Arbeit haben, wer- 


den sie, ebenso. wie de anderen nicht in Akkord be-. 
;schüffigken Arbeiter,.mit dem Ákkorddurchschnittsver-. 
-dienst vom, Vormonat der ihrem. Gewerke verwandten 
So: z.. B. die Brenner nach den 
Eine Uebersicht der. von den Ge- 
'werken erzielten Akkordverdienste gibt Tafel 2.. Man 


"Kategorie . entlohnt. . 
Werkzeugmachern. 
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mit Recht schlechtere Preise angeboten werden kënn, 


über Arbeitsleistung 


len, verschleiert aber das Bil 
dererseits ganz er- 


einerseits und Akkordpreis 


heblich. . 


Fakt man die vorstehende Kritik der einzelnen 
Richtlinien und ihre Erläuterungen zusammen, so ist nicht 
zu viel gesagt, daß sie noch lange nicht vollkommen 
sind. Das ganze Akkordsystem kommt nicht dem vor 
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dert dese Werte jedoch. hicht als: GE der SE 
ansprechen, denn herausgeholt. wird aus vielen Akkor- 
den leider noch lange nicht alles Es besteht in den 
einzelnen Gewerken ohne Ausnahme: auf allen Ham- 


| burger Werften eine stille Abmachung, die jeden. Monat. 
in einer Versammlung erneuert wird, daß niemand mit 


seinem Verdienst über eine “bestimmte Prozentzahl hin- 


500 C d Nu» | 
at ^. '. .  -Schiffbauer. 


` Masch E77} PR 
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ausgehen darf. Und in der Tat wird: dies auch bis auf 


ganz wenige Ausnahmen; innegehallen. Diese Tatsache, 


Bu der rorem der Arbeiter Dan daß ihnen ii : 


. Schiebungen wie früher sind ebenso möglich. 


kord :arbeitender 


Z3 ge 


Z4 637075249565 
7979 | 1920 


7977 


Abb. 6 


er Revolution üblichen gleich. Es hat sich nicht als 
das Mittel erwiesen, die Fähigkeit und Arbeitskraft der 
Belegschaft genügend anzuspornen und auszunulzen. 
Der 
Akkordanreiz fehlt völlig. Denn wenn ein nicht in Ak- 
Arbeiter auch den .Durchschnitis- 
akkordverdienst erhält, so ist dies natürlich für den 
eigentlichen Stücklohnarbeiter verletzend und nicht 


arbeitsfreudig wirkend. Die Meinungen der im Schiff- 


bau sich ‚hiermit beschäftigenden weiteren Kreise zu 


l e 1468 .— E 


hören, wäre von großem Interesse; es könnte dem bei- 


tragen, durch Um- oder Neugestaltung. der Richtlinien M 


das Stücklohnsystem vollkommener zu machen. 


Der sicherste Weg, um für Akkordpreise und 
Arbeitsleistung zu genauen Werten zu kommen, sind 


immer noch die Angaben, die von der Vor-Revolutions- — 
zeit auf den Werften vorhanden sind. Bringt man die 


heutigen Tages für eine ganz bestimmte Arbeit auf- 
gewendeten Stunden in Beziehung zur gleichen Ärbeit 
bei gleichen Schiffen vor und nach der. Revolution, 
also die heutige Akkordleistung ‘zur Akkordleistung' vor 


der Revolution und zur Lohnarbeit nach derselben, so ` 
ist mit den mehr ader weniger gebrauchten Stunden. 
Auf 
diese Weise sind die Kurvenblätter (Abb. 1—6) entstan- ; ` 


ein genaues Maß der Arbeitsleistung gefunden. 


den. Mit deren Ergebnis haben wir für den Anfang wohl 


eine leichte Arbeitssteigerung erfahren. Sind doch teil- 
weise bei nur, dem jetzigen Lohn entsprechend prozen- - 


tual erhöhten Dreisen für gleiche Arbeit heute nur wenige 
Stunden mehr gebraucht worden wie früher. Das ist 
eine zweifelsfreie Steigerung der Arbeitsleistung gegen 
die Nach-Revolutionszeit, in welcher in Akkord nicht 


SE fet FARA 25mm — 
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' Abb. 7 


Von einer millelgulen Nielkolonne verlangle Leistung in 8. Stunden Arbeilszeil. 


gellen für Neubau, Handnielung. 


mehr gcarbeitet wurde. 
die Stundenzahl sogar in der Nähe der vor dem Krieg 
dafur benötigten Zeit, doch nie ist sie im eniferntesten 


vergleichbar mit der Zeit kurz nach der Revolution, für ` 
1—6 Werte von kaum glaubhafter 


die uns die Abb. 
Hohe geben und uns am deutlichsten zeigen, wie Un- 
lust und Faulheit die Werften zu schädigen vermögen, 
Sind doch bei einzelnen der aus den Kurvenblättern er- 
sichtlichen Vergleichsarbeiten mehr als das Doppelte 
von Arbeitsstunden gebraucht worden. | 


Aus naheliegenden Gründen kann eine Veröffent- 


lichung der genauen Stundenanzahl für die augenblick- 
lichen Leistungen nicht geschehen, indes wird es auf 
jeder Werft ein leichtes sein, für die örtlichen Lei- 
stungen eigene Kurven aufzustellen, nach dem Muster 


der hier vorliegenden, die. heutigen Werte von. den 


Akkordzetteln abzulesen, um so zu dem gewünschten 
Ergebnis zu gelangen. Das dadurch gefundene Maß 


der Arbeitssenkung gegenüber der Vorkriegszeit wird ` 
Von Ein- 
flu& hierauf sind die örtlichen Ernährungsverhältnisse, .: 
Wirlschafflichkeit des Betriebes der einzelnen Werft 


sich noch zwischen 10 und 15% bewegen. 


und anderes mehr, 


Ein besonderes Kapitel bei allen Akkorden NU 


auf sämtlichen Werften die Neier, Bohrer und Stem- 
mer bilden, schon ‚deshalb, weil ihre Arbeit eine stetig 
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| Deutscher Metallindustrieller,. 


Es A jinzi (Bo Boden und Durchschnitt). , 
AuBenbaut Seite, Zw. L Schotte, 


Ea: Aufbauten normal: 10 9o mehr ais Boden. 
„ flaumschotfe: 596 mehr als Boden. 


| o ee mit glat genutzten Wönder: 
i ya NT Me 290 "cO weniger als normale Aufbaufen. 
Decks, Bsaensiücke (handgenerer). 


290 Tankdecke: 7 Yo weniger aksDecks. 


Luftnielung: 10°, Mehrleistung (Siörungen exlra). 
Reparalur: Neue Platten bis 20%,, alle Platten bis zu 409/, geringere Leistung 


In anderen Fällen bewegt an 


V wiedeikiehíeide: gleiche ist; weil Normen: de Seu 
festgelegt werden müssen, und ein gut Teil erschwe-' ` 
. rende Umstände die Anwendung : dieser gefundenen 
. Normen wieder erschwert. | 
- und hydraulische Nietung: voneinander trennt, so blei- 


‚Wenn man Hand-, Preßluft- 


ben noch Kópf- und Versenknieten, Niefen von beiden 
Seiten zu schlagen (Doppelboden-Randwinkel, Balken- - 
kiel, Steven usw.),. Kaltschlagen, Warmschlagen u. v. a. 
zu bedenken. “Viele Nieten sind ihrer Oertlichkeit nach. 


mur von einem Neier zu schlagen, Reparatur und Neu- . 


bau sind voneinander zu trennen, das alles zu. berück- 


.sichfigen, doch vorsichtig. zu Kalkulieren und vor. alem 
- die Niete nicht zu teuer zu bezahlen, hat schon schwere 


Kämpfe und lange Sitzungen gekostet und verdient des- ` 
halb wohl, etwas eingehender behandelt zu. werden. 
Nicht zuletzt ist auch wohl der Grund für diese Schwie- 
rigkeiten darin zu-suchen, daß sich gerade unter den. 
Nietern die am. meisten links orientierten Arbeiter : in, 
der größeren Anzahl befinden, mit denen. zu ‚verhandeln 
und sich zu einigen nicht immer leicht: ist. | E 

Die Norddeutsche Gruppe des Gesamlverbandes 

zu der die Hamburger. 
Werften gehören, hal sich auf die in Tafel 3 
. , Wiedergegebenen Preise ` festgelegt. Der 
. meist üblichen. Art (hrer Zusammensetzung > 
nach lohnt eine PreBlufikolonne 94,40 M, 
eine Handkolonne. 150,40 M an.einem Tage ` 
aus; durch die Tafel 3 wird. demnach‘ von 
den Nietern eine  Tagesleistung nach ` 
Tafel 4 verlangt, wobei ihnen nach den ` 
Richtlinien 10%  Akkordbasis zugebilligt ` 
= werden. Nicht berücksichtigt ist der Nieten- ` 
 einslecker, wo ein solcher: erforderlich ist, 
"^ da nach den Erläuterungen zu Richtlinien 
8.2 dessen Ueberschuß von der Kolonne ` 
mii lierausgewirtschaftet: werden muß. Sei- 
onen Lohn, trägt die Werft Mit den in 
Tafel 4 gegebenen Zahlen ist jedoch die . 
. von einer Niefkclonne erwartete Leistung 2 
noch lange nicht erreicht. Abb. 7 gibt ein ` 
Bild, was eine miltelgute Nietkolonne leisten 
sollte. Voraussetzung. bei allen diesen ` 
Werten:in Tafel 3, 4 und Abb. 7 ist jedoch: ` 
glatte Arbeitsbedingungen. Schlechte Koh- ` 
len, Stelagenban mangelnde Preßluft, Zuschneiden der 
Niete auf Länge und andere Störungen mehr verteuern 
"naturgemäß die Nietakkorde und konmen ein | Abwéichen: 
von Tafel 3 erfordern. : 

Die Tatsache, daB. die. Leistungen, wenn su Schi | 
langsam, sich heben, berechtigt uns zu der Hoffnung, x 
daß es bei gutem Willen der Arbeiterschaft. auch‘ ge- ` 
lingen wird, wieder Friedensleisturigen: zu erreichen. Um ` 
so erschreckender ist es, zu sehen, wie ein Teil der 
Arbeiterschaft auf den Werften — ihre Zahl ist mit 2097, 
wohl nicht zu hoch. gegriffen — im schweren Kampf mit - 
der Arbeit liegt, mit ihr aut Kriegsfuß lebt und wirklich 
nichts leistet. 

... Wie, manchem Tüchtigen . Akkordarbeiter - ist so . 
schon. durch seinen. richtig  faulenzenden ` Kollegen 
der Akkordverdienst geschmälert. worden, und oft schon 
‚ist der ganze Akkord in die Brüche gegangen: und die 
Arbeit unter. Lohn beendet ‚worden. Wieder. sind. es 
hier die links: orientierten, um nicht zu sagen Sparta- ` 
kisten, Kommunisten und, Bolschewisten, denen das Ver~. 
ständnis für jede Arbeitsleistung fehlt. Keine Ver- - 
mutung, ‚sondern Tatsache. ist dies leider, ‚und wer in ` 
praklischen Arbeit steht, wird. es nur bestätigen. 
onnen. | 


Solange dieser Kampf mit der Arbeit nicht auf: ` 
gegeben wird, solange. nicht jeder ‚Einzelne Sich der 


Die Kurven 
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Wichtigkeit seiner höchsten E EE Bari ist, 
solange wird der Wiederaufbau unserer Handelsflotte 
verzögert. Das erste halbe Jahr der. Akkordarbeit auf 
den Werften hat Früchte gezeitigt, die weiter wachsen 
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"Ueber die Berechnung des Nachstromes 
aus Modellversuchen i 
Von Marinebaumeister Werner Immich. 


In der Zeitschrift „Schiffbau“ hat Dr.-Ing. Schaffran 
zwei Abhandlungen über „Systematische Versuche mil 
Handelsschiffsmodellen“ veröffentlicht (Jahrg. 1918-19, 
Nr. 21, S. 585, und 1919-20, Nr. 6, S. 206). ` Die be- 
"sprochenen Versuche erstreben Aufklärung über den 
‘ Einfluß der Längslage des parallelen Mittelschiffes und 
.der Spantformen des Hinterschiffes auf Widerstands- 
` verhältnisse, Maschinenleistung, Gesamtwirkungsgrad 
der Propulsion, Sog- und Nachstromverhältnisse bei 
Einschrauben-Frachtdampfern. Hinsichtlich der Sog- 
und Nachstromyerhältnisse, die in ihrer Bedeutung für 
die Frage des Schiffsantriebes hinter den anderen 
Größen nicht zurückstehen, sind die aus den Versuchen 
gewonnenen Ergebnisse so ‚bemerkenswert, daß eine 
nachprüfende Besprechung notwendig erscheint. 

Schaffrans erster Aufsatz umfaßt die kritische 
Wiedergabe eines Beitrages zu den Transactions of 
Society of Naval Architects and Marine Engineers (No- 
vember 1918), in.dem W. Mc. Entee über seine Ver- 
suche mit fünf gesetzmäßig voneinander abgeleiteten 
Handelsschiffsmodellen berichte. Bei Geschwindig- 
keiten zwischen 5 und 12 .kn findet Entee bei einem 
durchschnittlichen beobachteten Slip s® = 0,17 für die 
Sogziffer 0,27, für die Nachstromziffer 0,32 als Mittel- 
wert für die fünf Modelle. Beachtenswert ist, daß Sog- 
und Nachstromziffer über den untersuchten Geschwin- 
digkeitsbereich im allgemeinen konstant, und daß d'e 


geringen Abweichungen für beide Werte gleichlaufend ` 


sind (außer bei Modell 2155), s. Abb. 7 a.a.O. 
In seiner Kritik dieser Versuche beanstandet 
. Schaffran den von Mc. Eniee festgestellten scheinbaren 
. Slip, der ihm, verglichen mit den Probefahrtsergebnissen 
‚ähnlicher Schiffe, zu hoch erscheint. Er führt dies auf 
zu hohe Drehzahlen der. Modellschraube zurück, die bei 
den Versuchen von Entee eine Schubkraft 
gleichderWiderstandskraft desModelles 
leisten mußten. Da aber die Widerstandskraft des Mo- 


delles verhältnismäßig zu hoch ist — sie läßt sich 
wegen des ‚größeren Einflusses der Schubspan- 
nungen des Wassers nur unter Berücksichtigung 


des Froudeschen Reibungsabzugs auf: das Schiff 
übertragen —° so muß nach Schaffrans Ansicht 
bei dieser Versuchsanordnung die Modellschraube 
mil zu hoher Drehzahl und zu großem Slip arbeiten. Die 
für‘ Sog. und Nachstrom ermittelten Werte beurteilt 
Schaffran als gleichfalls reichlich hoch, aber noch: im 


Bereich der Möglichkeit liegend. Er erwähnt zum Ver-. 


gleich die von Taylor. und Dermott aufgestellten über- 
schlägigen Nachstromformeln, aus denen. sich nach 
Rechnung des Verfassers die Nachstromziffer zu 0,384 
bzw. 0,346 ergibt, also noch höher als der von Entee er- 
mittelte Wert. 

In. dem zweiten: Aufsatz berichtet Schaffran über 
eigene Versuche in der Versuchsanstalt für Wasserbau 
und Schiffbau mit Frachtdampfermodellen. Außer einem 
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. Linienführung 


seine Modelle nicht mit einem nach der 


schen 
sondern mit 


uii DEBE TION. 
sollen. Das ES der Anfang, ist gemacht: und 
geglückt. Möge unser Vaterland vor weiteren Unruhen 


verschont . bleiben, damit sich die geweckten mare 
entfalten können. 
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Grundmodell wurden zwei weitere Modelle untersucht, 
die sich von diesem nur durch volligere oder scharfere 
im Fuß der Hinterschiffsspanten unter- 
schieden. Ziel der Versuche war, den Einfluß dieser 
Veränderung der Schiffsform auf die Widerstandsver- 
hältnisse und die erforderliche Maschinenleistung zu be- 


stimmen. Sie erstreckten sich auf Fahrtversuche mit 
- der Schraube allein, mit den Schiffsmodellen ohne 
Schraube und mit den Modellen mit Schraube. Von 


den Ergebnissen steht hier nur der Teil zur Betrach- 
tung, der sich auf die Sog- und Nachstromverhaltnisse 
bezieht. Schaffran mißt bei einer Schiffsgeschwindig- 
keit von 10—10,5 kn und einem beobachteten Slip, der 
zwischen — 1,7 und + 3,2 95 schwankt, für die Sogziffer 
Werte zwischen 25,8 und 32,4%, für die Nach- 
stromziffer Werte zwischen 505 und 58,6 4. 
Hiernach findet er den „Gesamtwirkungsgrad der Pro- 
pulsion“ zu durchweg mehr als 70%, womit dieser 
den Höchstwirkungsgrad der freifahren- 
den Schraube um mehr als 20% übertrifft. 
Bei der alleinfahrenden Schraube werden also nur 50 % 
der eingeleitefen Arbeit nutzbar gewonnen, bei der 
Schraube hinter dem Modell dagegen 70 %, wobei im 
ersten Fall die Schubarbeit der Schraube, im zweiten 
die Widerstandsarbeit oder Fortbewegungsarbeit des 
Schiffsmodelles die Nutzarbeit darstellt. 

Bei einem Vergleich dieser Zahlengrößen mit den 
Messungen von Entee ergibt sich für die Sogziffer ge- 
nugende Uebereinstimmung, für die Nachstromziffer da- 
gegen eine Abweichung von durchschnittlich 55—32 
= 23%.  Schaffran erklärt sie damit, daß Entee 
Froude- 
Reibungskorrektur verminderten Widerstande, 
vollem Modellwiderstand durch die 
Schraube antreiben ließ, so daß Drehzahl und Slip der 
Schraube zu hoch waren. Dieses von seinem abwei- 


chende Schleppverfahren von Entee könne auf die Größe 
der Sogziffer keinen merklichen Einflu& haben, 
Modellwiderstand und Schub in etwa gleichem Verhalt- 
nis zu groB gemessen wurden. 
dagegen müssen nach Schaffrans Ansicht erhebliche 
Abweichungen sich zeigen. 


indem 
bei der Nachstromziffer 


Auf Grund der Gleichung 


W == (Sn — Ss) 


worin bedeulet 


vm die Modellgeschwindigkeit in m/Sek., 
`w die Nachstromziffer in Bruchteilen von Vm, 
ss den beobachteten Slip, 
$n den tatsächlichen Slip, 
n die sekundliche Drehzahl, 
H die Neigung, 


berechnet er, daß Entee mit dem bis zu rund 26 % Zu 
hoch beobachteten Slip die Nachstromziffer um den 


*) Infdem Schaffran'schen Aufsatz ist die Gleichung 


durch einen Druckfehler sinnentstellend wiedergegeben 
m 


5 (Sn 80) m 


mil w = 
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gleichen ` Prozentsatz ungefähr "zu niedrig ` jesigeslelt T 
habe, und daB diese daher beim naturgroBen Schiff nicht : 


w = 28—34 ^6, sondern 54—60 % betragen müsse,: in 


. schlechten Wirkungsgrad. von etwa 47%. 


um 58% erhöht. Der Gesamtwirkungsgrad der Propul- 


sion. kommt damit auf den hohen Betrag von 74—77 %.: 
Die nachprüfende Betrachtung dieser: Be. 


soll sich erstrecken auf 


1. die Bewertung des von Schaftran 


stromziffern; 


3. die von. Schaffran gestellte Forderüng, dab” nur | 
. Fahriversuche mit Modell und - Schraube zusam- 
men dem Konstrukteur die genügenden Grundlagen . 
zur Beurteilung . der Anfriebsverhältnisse geben. 


können. 


1. Die Nachstromgeschwindigkeit am Schiff sels 


sich aus zwei Destandteilen zusammen: a) aus der Was- 
sergeschwindigkeit in Schiffsrichtung infolge der Rei- 
bung des Wassers an der Außenhaut: Reibungsnach- 


strom; b) aus der Geschwindigkeit der Wasserteilchen . 
in der Heckwelle, mit der Wirkung, daß sich die Nach- 


laufgeschwindigkeit verringert, wenn das Heck | im 
Wellental liegt, dagegen -erhöht, wenn es auf dem 
Wellenberg sich befindet. 

. Im allgemeinen, und namentlich bei den kie in Fade 
kommenden Geschwindigkeiten, 
 nachsitrom ‘den weit überwiegenden Bestandteil. 


Die Nachstrombestimmung aus dem Modellversuch - 


.ist also danach zu bewerten, wie weit es gelingt, die 


durch die Wasserreibung am Schiff bedingten Verhalt 


nisse mechanisch ähnlich nachzubilden. 


Bei der Ermittlung des Schiffswiderstandes dich. d 


Modellversuche besteht nun die bekannte Schwierigkeit, 
daB fur den EE des Schiffes das Froude- 
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sche Modellgesetz Gültigkeit hat, dessen physikalische - 
Kraft die Schwerkraft ist, für den Rejbüngswiderstand 
dagegen das Reynoldsche Modellgesetz, dessen physi- 
innere Flüssigkeitsreibung oder, 
Ein beide Modellgesetze zu- 
ist e 


kalische Kraft die 
Zähigkeit des Wassers ist. 
gleich befriedigendes Modellverfahren 
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nicht. durchführbar: ; 
Grundlagen der Achnlichkeilsmechanik, Jahrb. 4. Schiffe 
, bautechnischen: Gesellschaft 1919). 
. guter llebereinstimmung mit seinen eigenen Messungen. ` ` 
| Schaffran faßt diesen Teil seiner. Versuchsergeb- . 
nisse dahin zusammen: bei einer Geschwindigkeit NOn | 
10—10,5 kn arbeitet die Schraube: bei einem um Mul ` 
liegenden beobachteten Slip mit dem verhältnismäßig 2 
Dieser wird ` 
durch den Sog verschlechtert, durch den Nachstrom ` 
aber so stark verbessert, daß der Gesamteinfluß : won ` 
Sog und Nachstrom den reinen Schraubenwirkungsgrad . . 


ande 
Schleppverfahrens mit‘ vermindertem Widerstand; | 
2. die zahlenmäßige Höhe der gemessenen Nach- ` 


in der Weise gemacht, 
gleich der Widerstandskraft des: Modelles -eingestellt 


zu. verwirklichen, 


bildet der. Reibungs- 


"Mr LN 


"tSiehe- ker auch. Weber; 


Dieser Tatsache : wird bei dem‘ EE 


verfahren. nach Froude, dadurch: ‚Rechnung . getragen, 
daB von demi. beim. Schleppversuch. gemessenen Modell- 
widerstand ` der: rechnungsmäßig' bestimmte: Reibungs-: 
widerstand des Modelle in. Abzug, gebracht, : der ver- 


bleibende‘: ;Rest- ` oder. Formwiderstand. nach. dem 


 Froudeschen . Modellgesetz auf das. Schiff. - übertragen 


und dessen gleichfalls rechnerisch. ‚ermittelter‘ 'Reibungs-. 
widerstand. zugeschlagen wird. : / 
Da der Anteil des Reibungswiderslündes bel dem 


Modell größer. ist: als: beim Schiff, wird der gemessene 
Modellwiderstand als. „verhältnismäßig“ 


zu .hoch be- 
zeichnet,.d. h. bei llebertragung des gesamten Modell- 
widerstandes (ohne. Reibungsabzug) auf das Schiff nach. 


dem Froudeschen Modellgesetz ` würde- der. Schiffs- 


widerstand zu groß. ermittelt ` werden. : Werden ` also 
Schleppversuche von Modell: und Schräube zusammen 
-daB de Schraubenschubkraft 


wird, so ist die Schubkraft der Modellschraube verhält- 
nismäßig größer als. die der naturgroBen . Schraube bei 
entsprechender. Schiffsgeschwindigkeit. "Wegen des stär- 
keren Einflusses der Wasserreibung: ist auch! der von 
ihr in erster Linie. abhängige Nächstrom beim Modell 
größer als beim Schiff! Mit diesen beiden Tatsachen 
hat man sich ‚bei dem bisher üblicheii Verfahren zur Nach- 


strombestimmung aus dem Modellversuch abgefunden. 


Schaffran versucht nun; die am Schiff: vorliegenden. 
Verhältnisse im Modellversuch: in dieser Hinsicht besser 
indem er. durch Anwendung ` des 


Froudeschen. Modellgesetzes auf. den Gesamtschiffs- 


widerstand einen Modellwiderstand ‚errechnet, der klei- 
. ner sein. muß: als der. ursprünglich. gemessene “und: den 


er als. „verminderten Widerstand" ‚bezeichnet. ` Mit: die- 


sem ‘verminderten Widerstand führt er. die . Fahrtver- 
suche mit Schiffsmodell und. Schraube. zusammen durch, 
aus denen er die Nachstromziffer bestimmt: 


Es ist zuzugeben, daß bei dieser Versuchsart E 


| Schraubenschub mechanisch; ähnlich nachgebildet wird 


und daß der scheinbare Slip. der Modellschraübe: besser 


. als bei früheren Versuchen mut dem übereinstimmt, der 
E bei Probefahrten ähnlicher : Schiffe. festgestellt wurde. 
-Es ist hierbei. 
. Schraube und ihr Modell mit- gleichem. tatsächlichen 
. . Slip arbeiten sollen, der scheinbare” Slip bei der Mo- 
e dellschraube ` kleiner sein. muß als bei der 


darauf hinzuweisen, daB; wenn die 


großen. 
Schraube wegen des stärkeren Nachstroms am Schiffsmo- 


. dell. Dagegen muß festgestellt werden; daß eine mecha- 


nisch ähnliche Wiedergabe der durch die "Wasserreibung 
bedingten Verhältnisse hiermit ebenso wenig. erzielt. 
wird wie mit dem bisher "üblichen Verfahren. ` Denn 


diese würde. das Innehalter des Reynoldschen. Modell 
geselzes erfordern, bzw. unter, Voraussetzung. gleicher 
o en die Erfüllung der Gleichung ` TE aive 


| worin V ; die. Geschwindigkeit, ] ie Länge, Dee dd 
. . die großen Buchstaben. für. das Schiff, die. ‚kleinen. für 
. das: Modell gelten. ` 


‚Tatsächlich ist aber auf Grund des Froudeschen 
| Modellgesetzes der. Gleichung EECH is ; 


eg Obwohl be dem Schleppverfahren. mil: Luet, 
mindertem Widerstand“ vier ‚Versichsteihen, anstatt yie | 
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tel aei erforderlich, sind Geet. doeh‘ het ihm ebenso CHE 
‚wie bei dem bisherigem , Verfahren ` hinsichtlich der ` ` 
"Nachstromverháltnisse der: Fall. „angenäherter“ mecha- . 
‘Wie weit der hierin liegende ` 
Teher die e Ergebnisse beeinflußt, ist durch zahlenmäßige : 


Tüscher- "Aehnlichkeit ‘vor. 


. Prüfung. festzustellen. Diese Prüfüng; die 


| gebnisse Zweifel enistehen:. 
ër Alle bisherigen : ‚Versuche. haben 
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ECT 


p Fragekommenden Mö- 


u 


a ua e. ` von der Geschwindig- 
a SS Ap 2. pU 

Wa i "rr gesehen werden kann. 
m ist deshalb: überraschend, daß durch. Anwen- 
dung. des Schleppverfahrens mit. vermindertem Wider- 
stand auf die Versuchsergebnisse von Mc. Eniee eine 
Erhöhung. der: Nachstromziffer von: 0,28—034 % auf 
:0,54—0,60 % sich errechnet. Dabei 
:Schwindigkeitsunterschied bei Fahrt mit vollem und mit 


"ermindertem- Modellwiderstand . nur 0,3—0,4 m sek— Sek "` 


für die Schaffranschen Versuche. 


| Die Höhe des Reibungsnachstroms . selbst SSC auf 
l folgende Weise nachgerechnet werden. : Ueber. die Ge- 


schwindigkeitsverteilung , des Wassers längs. und quer 


zu einer Platte, die mit der Geschwindigkeit vs in ihrer 
eigenen Ebene durchs Wasser: bewegt wird, ist be- 
kannt al, daß sich bei allen. ‚praktisch vorkommenden 
Geschwindigkeiten ‘an der Platte eine Wirbelströmung 
ausbildet. Die: Wasserschicht unmittelbar dn der Platte, 
die. Randwirbelschicht, 
schwindigkeit Vi; die: an der Plattenvorkante - gleich 


der : Plattengeschwindigkeit ` ist, von da an über die | 


Lange der Dlatte im. Vergleich zur. Plattengescliwindig- 
‘keit abnimmt. 
der. Hinterkante ein ‚stationärer a also: ein festes 


| Verhältnis. der Gescliwindigkeiten A — = 12A angenommen | 


enden. Das gleiche ist für das Sn im: Bereich det 
Schraube der Fall. Die Größe. von A ist unler anderem: 


abhängig von der 'Oberflächenrauhigkeit, sie kann im | 


allgemeinen mit etwa 0,5 angesetzt werden. 


'Die Geschwindigkeitsverteilung des Wassers enk, | 


Sech zur Flüche gestaltet sich derart, daß die Geschwin- 
digkeit von der Randwirbelschicht ab nach. außen nach 
dem Gesetze. der .Schichtenströmung. abnimmt, das sich 
darstellen. ‚laßt durch ‚die Gleichung E 


worin bedeutet 


-v die, Geschwindigkeit der, Platte bzw. der. Rand- S 


“wirbelschicht; 
"vs die absolute: "Geschwindigkeit des Wassers im 


di 'senkrechten Abstand x von der Platte: und in der ` x 
B kei SE 


| - Entfernung v t von der Platteneintrittskante; 
Er die. Erdbeschleunigung: ` d : 


DE DE 


i H des Schubmodul des Wassers in E pH | 
a Om 


velie Jee, Ka SEN -Gesellsch. 1913, FR 
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| pu dm folgenden durchgeführt wird, läßt aber . 
» © an der Richtigkeit der. gewonnenen Er. 


| | i ergeben, daß der Reibungsnachstrom zum 
ede E MON  .mindesten. für die in. 


SE dellgeschwindigkeiten | 
"bis zu 1 m sek-! als 


S keit unabhängig an. Ee: Iw d 


so stellt. der Ausdruck Ve 
beträgt der Ge- . 


gleitet an ihr mit einer Ge-. 


Bei genügend. langen Platten kann an ` 


s Vx El db Ee EE 


a. Vs = —— 


ER Gümbel, Das: Probari des. Oberflächen- 


| Sc P. 


Setzt: man on VER — 8, SO ergibt sich für die 
y 


"Oeschwindigkeisverteilung senkrecht zur‘ Platte Bei 
'wirbelnder. SEN | | | 7 


Pd 


ER et 


ée GER =(1— A): wee 7 (4) 

. Man kann nun annehmen, dab die gesamte Wider- 
standskraft des Schiffes dazu verbraucht wird, um das 
Wasser von. der. Absolutgeschwindigkeit 0 am Vorsteven 
auf die Nachstromgeschwindigkeit zu beschleunigen. 


. Denkt: man sich den Geschwindigkeitsverlauf des Was- ` 
. sers senkrecht zum Schiff über den Abständen von der 


Außenhaut aufgetragen (Abb. 1), so stellt die Flache 

. X x | | | 
a = a- vi die bewegte Wassermenge dar. 
9 | s | | P Ae C 
Wird der Umfang des Unterwasserschiffes in der 


Ebene des Hinterstevens ` gemessen, mit u bezeichnet, 


-avi die ganze milge- 


schleppte Wassermasse dar. Um sie von 0 auf v; zu be~- 


schleunigen, ist erforderlich eine Widerstandskraft 
| W=v: Tl TT vi? | 5). 
 Hieraus folgt | 
am ;= I (6) 
veye vt? ves (IA) ys? 


Hiermit läßt sich also, wenn die m 
des Schiffes ohne Schrauben für eine Geschwindig- 
keit v, aus Schleppversuchen bekannt ist, mit Annahme 
von A die Geschwindigkeitsverteilung des Wassers senk- 
recht zum Schiff angeben. 


Bei der Nachstrombestimmung aus dem Modellver- 
such wird nun eine nach Richtung und Größe gleich- 
mäßig über den Schraubenkreis verteilte Nachstrom- 
geschwindigkeit angenommen. Wird die sie kennzeich- 
nende Nachstromziffer o genannt und die Nachstrom- 
geschwindigkeit in Bruchteilen der Schiffsgeschwindig- 


Abb. 3 


D Vs — V 
also a — Ww 89 errechnet sich 
2. a- vi f ` : : 
"pn: worin D — 
(Siehe. Abb. 1; die durch die Verbindungslinien der 


Schraubendurchmesser. 


. Punkte e, f, g und h, i, k, 1 begrenzten Flächen sind in- ` 
Ä haltsgleich.) Ueber den Zusammenhang der Geschwin- 
okena gibt Abb. 2 Aufschluß. 
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Mit A = 0,5 folgt a de: 


Oleichung 6 ergibt sich, wenn W durch die Schepp- 


EES werden, mi 


a = 2,94 - 


eine anade -Gleichung für die Nachstromzitfer. bei 


Einschraubenschiffen. 


Hiernach sind nun für dien von Schaffran untersuch- e 
len Modelle und die Geschwindigkeiten. von 10,5 und ` 
10 kn die Nachstromziffern berechnet und in Zahlen- - 


lafel 1 zusammengestellt, 


Zahlentafel Nr. L 


Schall «us 


jd MET ES D v | af mi E 
' d. OW a 
UT Wee I-Dsi-L-d- 
NEE EE E NNNM 
eau | 540 -920 | 480 | 13,5 | 0,312| 0,520. 1665 
5,15 | 776 | 4,80 | 13,5 | 0,302] 0,505 |-1,675 
son, | 540 1060 | 4,80 | 13,5 | 0,300 | 0,586 | 1,630 
5,15 | 894 | 4,80 | 13,5 | 0,347 | 0,586 | 1,690 
521p | 540 | 945 | 480 | 13,5 | 06321 | 0,528 | 1,645 
070 E SIS | 777 | 480 | 13,5 | 0,302/0,5482| 1,815. 
Der Umfang .des üniecwesserseiuifes is! aus dem 


auf Seite 207 a. a. O. veröffentlichten Spantenriß so gui 


wie möglich herausgemessen, 


eine ebene Platte, und es ist bekannt, daß an ge- 


krümmten Flächen, wie sie am Schiff vorhanden sind, 


und namentlich an den gekrümmten Flächen des Hin- 


lerschiffes ein größerer Reibungsnachstrom zu erwar- 
ten isl, als er nach jenen Gleichungen sich errechnet. 
Verfasser fand bei Versuchen gelegentlich der Stufen- . 


meilenfahrten von U-Booten den Größenwert dieser Zu- 
nahme zu durchschnittlich 18 %. Obwohl. es sich dabei 
um Zweiwellenanlagen handelte, soll mangels anderer 
Versuchsunterlagen hier mit dieser Zahl 
werden. 


Daß sie schärfere oder voee Ausbildung en 
Hinterschiffsspanten, durch die sich die drei Modelle 


unterscheiden, auf diese Zunahme des Reibungsnach- 
stroms gleichfalls von Einfluß sein kann, ist kaum zu 


bezweifeln, doch konnte: dieser Eu: weil Unterlagen 


fehlen, nicht berücksichtigt werden. 


Die Werte der Spalte 6 sind SS aus. Gleichung 7 


mit einem Zuschlag von 18 % errechnet. Sie stehen in 
guter llebereinstimmung mit den von Entee gefundenen 


Werten a = 0,28—0,34 (S. 43), werden dagegen von 


den durch Schaffran gefundenen Zahlen 
um etwa 65-70% übertroffen (Spalte 8). 


Annahme eines MeB- oder Druckfehlers 


Hiervon abgesehen, ist der Verlauf der Werte a und w 


in Spalte 6 und 7 übereinstimmend. 


In gleicher Weise sind für ein in Abmessung und 


Volligkeitsgrad sehr áhnliches Handelsschiffsmodell die 


und durch Einseizen von. | 


| Dafür findet ‘sich in guter ' Bestätigung _ 


pferdestärken EPS ausgedrückt Und. die Werte I iu  Zahlentofel. Nr. 1- 


der Schichtenströmung nähert. 


gerechnet | 


.Probefahrien, bei denen. Schiffsgeschwindigkeit, 
 schinenleistung 
. gehörig gemessen werden, nach ` ‚einem vom Verfasser. 
‚entwickelten Rechnungsverfahren, . | 
‚Benutzung der Gümbelschen Drehmomentscharakteristik 
` aufbauf und bei der Auswertung von U- Bootsprobefahr- 
jen zu guten Ergebnissen. geführt hat.*) 
* Frachtdampferneubauten der Deutschen Levante-Linie, 
. die den Schaffranschen Versuchen zugrunde liegen, zur. 


Hin- — 
sichtlich. des letzten Wertes der Spalte 7 scheint die 

berechtigt. ` 
zu bestimmen und die ‚vorstehend aufgetretenen Zweifel: 
zu klären.: 
daher gegebenenfalls nur zu wünschen. 


SCH ! F F BAU a s x ENS SEN. = 
precem SE "die Schaffen 
„Schiffbau“ 1919/20, Nr. 7;.S. 247. H. Veröffentlicht. 


ig der Werte in- 
zu 0,336 bei Vs = 5,66, wahrend. 


"Schaffran den um. 44 9; größeren. Wert: 0,484 findet.. 


Legt man einer weiteren Prüfung die von ‚Schaffran. 


ermittelte Nachstromziffer von 0,586 zugrunde, und zeich- 
. net man mit einer über den. Schraubenkréis gleichmäßig. 


verteilten Nachstromgeschwindigkeit von. 0,586 » vs in 


obiger Weise die Verteilung der Wassergeschwindigkeit 


senkrecht, zum Schiff auf, so ergibt sich der in.Abb. 3 
aufgezeichnete Verlauf. Er führt auf eine see, 


keit. der Randschicht von etwa 45 m sek-', womit.. 


sich der unwahrscheinlich hohe Wert X — 0,8 ergibt. 
Er würde bedeuten, daß sich. das Strömungsbild stark ` 
Um ` die wesentlich ` 
größere Wassermenge (Abb. 3) mitzubewegen, würde ` 


sich z. B. für Modell 521a. bei v, = 5,4 eine Schlepp-. 


leistung von 2740 EPS ergeben, die die. ‚gemessene 
Schleppleistung um rund 160 % übersteigt. 2. 


Hiernach müssen also Zweifel an der E 


$ gen Größe der von. Schaffran gefundenen: Nachstrom- 
 ziffern. bestehen bleiben. - 


Es sei’ betont, ‚daß hiermit . 
nicht der Wert der Nachstrombestimmung aus dem .Mo- 
dellversuch allgemein herabgemindert sein soll, der wir 
zahlreiche wertvolle und in. dieser Mannigfaltigkeit ` nur 


durch sie erreichbare Aufschlüsse über die Nachstrom- 
frage verdanken. 


Es: erschien aber .notwendig, darauf. 
hinzuweisen, daß bei Uebertragung der Zahlenwerte auf 
die Verhältnisse am Schiff Vorsicht: geboten ist. : 


3. Die vorstehenden - Rechnungen . bestärken. den. 


| Etage? in.der lleberzeugung, daß auch. ‚Fahrtversüche. 
mit Schiffsmodell und Schraube zusammen dem Kon- 
‚strukteur. die genügenden : Grundlagen. zur Beurteilung: 
|». der Antriebsverhältnisse allein nicht geben können. 
Die abgeleiteten Gleichungen gelten: zunächst für 


Vielmehr müssen sie. notwendig ergänzt: und geprüft 
werden . durch:  Nachstromyersuche, ` am 
Schiff selbst. S 


` Diese: Versuche. hätten sich einmal: zu Buren 
auf eine Messung der : ‚Verteilung der Wasserge- 
schwindigkeit senkrecht. zur SchiffsauBenhaul. im. Be- 
reich des. Schraubenkreises, die beispielsweise mit 
Pitotschen Röhren auszuführen wäre — eine Forderung, ı 
deren Erfüllung die Zeit- und Geldfrage ‚hindernd im. 


Wege steht, deren Durchführung aber zur Klärung. drin- 
. gend zu wünschen wäre. ‚Zweitens auf eine zung Mab 
> Nachstromziffern. 


von. 
Ma- 
Zusammen- ` 


Diese isl unschwer. durchführbar. P Grund. 
und Schraubendrehzahl : 


das sich. auf der 
‚Sollten. die 


Ausführung. kommen, so würden gerade diese sorg- 
fältigen Versuche am Schiffs- und Schraubenmodell die: 
beste: Grundlage geben, um nach den Probefahrlen die- 
ser Schiffe. die tatsächlich vorhandene- 'Nachstromziffer. 


Die. Durchführung. dieser Ermittlungen ist 


EE E Veröffenttichung befindet sich in » Vorbereitung. 8 


Gw, L 


gold 


r 
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| Allgemeines 
"igenechaffen von Elektrostahl. In der 
Zeitschrift „L’Industrie Electrique" führt J. Escard aus, 


daß die Temperatur für das Raffinieren, insbesondere 
für die Entfernung . von Schwefel und Kohlenstoff in 
‚Elektroöfen nicht höher ist als in den gewöhnlichen 
Stahlöfen und daß die Vollständigkeit der Raffinierung 


im Elektrocfen auf die neutrale Atmosphäre zurückzu- . 


führen ist. Bezüglich der Entschwefelung und Des- 
oxydation gibt der Lichtbogencfen die besten Ergeb- 
nisse; es kann ein-Elektrostahl produziert werden, der 
nur . Spuren von Schwefel und Sauerstoff enthält an 
Stelle der sonst übl’chen Mengen von 0,02 bis 0,03 %. 
Der 'Elektrostah] enthält weniger Wasserstoff und Stick- 
stoff als Martinstahl, da eine Berührung mit Feuergasen 
vermieden wird, aber auch weniger als Tiegelstahl. 
Ein ` weiterer Vorteil gegenüber dem Martinofen besteht 
in der vollständigen Entfernung der Schlacke, der Ab- 
wesenheit einer oxydischen Afmosphäre, welche er- 
laubt, die flüssige Charge, längere Zeit mit den Des- 
oxydationsm: Hein zu behandeln. Im Vergleich mit 


bestem Tiegelstahl ergibt sich eine bemerkenswerte ` 


Elastizität, eine geringere Menge  eingeschlossener 
Gase, die Abwesenheit von eingeschlossener Schlacke, 
geringe Deformierung beim Härten und größere Rem- 
heit: Die Reinheit hängt von der Art der. Herstellung 
ab; diese kann mit oder ohne Raffination erfolgen. Ohne 
Raffination arbeitet der Elektroofen wie der Tiegel- 
‚ofen, jedoch mit größerem Einsatz und der Möglichkeit 
‚der Probenahme und Schwefelentfernung, aber nur 
“unter Verwendung besonders reiner Rohmaterialien. 
Mit Raffinalion wird bei Verwendung gewohnlicher Aus- 
gangsmaterialien als Einsatz gearbeitet. Outer Elektro- 
stahl ist frei von Gasen, bei großer Dehnbarkeit und 
Zugfestigkeit; die geschätzte, mechanische Ueberlegen- 
"heit des Elektrostahls ist in seiner Homogenität, Rein- 


heit und pss von Gaseinschlüssen begründet. (Zeit- 
schrift f. . ges. Turbinenwesen, 20. 8. 20.) 
‚Chile . 
Ankauf von Panzerkreuzern. Zeitungs- 


nachrichten zufolge beabsichtigt die Regierung an 
England wegen des Ankaufs der Panzerkreuzer „Indo- 
mitable“ und ,Inflexible" heranzutreten. Eine amtliche 
Bestätigung liegt zwar noch nicht vor, jedoch erscheint 
sie glaubwürdig, da der Erste Lord sich kürzlich dahin 
geäußert hat, daß noch weitere Kriegsschiffe an fremde 
Mächte abgegeben werden sollen. Gegenwärtig weilt 
eine Marinekommission unter Führung von Admiral Go- 
mez in England, um im nächsten Monat das Linienschiff 
„Canada“ 
zu. überführen. (Naval and Military Record, 25. 8. 20.) 

Flottenbestand. Durch die ‚Rückgabe des 
Linienschiffs. „Almirante Latorre“ ist die Gefechtskraft 
der chilenischen Flotte erheblich gestärkt worden, zu- 


mal dieser Typ dem argentinischen Linienschiff „Riva- 


"dàvia" und dem brasilianischen „Minas Geraes“ über- 
legen ist. Außer dem „Almirante Latorre“ gehören zur 
:Flotte noch sechs große und moderne TOrpedobools- 
zerstörer und sechs Unterseeboote vom englischen 
H-Typ. Neuerdings verlautet, daß das von der eng- 
lischen Regierung im Kriege beschlagn? hmie Flugzeug- 
schiff „Eagle“ erneut in ein Linienschiff umgebaut und 
an Chile zurückgegeben werden. soll. (Naval and Mili- 
tary Record, 11. 8. 20.) 


Deutschland 


| E Das Hauptabwicklurigsamt der 
‚Marine ist. mif dem 20. August 1920 aus’ dem ‘Befehls- 
bereiche der Admiralität getretem und unter der Be- 
zeichnung. „Marine ~ Abwicklungsamt“ dem ` Reichs- 


- 


und die drei Führerboote nach Valparaiso ` 
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‘Mitteilungen aus Kriegsmarinen 
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finanzministerium "(Reichsabwicklungskommis sar) un- 
mittelbar unterstellt worden. Eine örtliche Trennung 
von der Admiralität hat jedoch nicht stattgefunden. 


Alle die Abwicklung der Marine betreffenden Ver- 
ordnungen und Bekanntmachungen werden hinfort nicht 
mehr im Marine-, sondern im „Abwicklungs-Verord- 
nungsblatt“ erscheinen. (M. V. Bl. Nr. 30.) 


In Kiel ist unter der Leitung des Kapitäns z. S. a.D. 
Wallis eine Zentralabwicklungsstelle für die früheren 
technischen Marinebetriebe in Kiel gebildet worden, 
die die. Abwicklungsstellen der früheren Reichswerft, 
der Unterseebcots- und Torpedoinspektion sowie der 
Torpedowerkstatt zusammenfaßt. (M. V. BI. Nr. 29.) 

"^J Schicksal der ehemals deutschen 
Flotte. Die bisherigen Angaben über die Aufleilung 
der ehemaligen deutschen Schiffe, die im Mai im eng- 
lischen Parlament gemacht wurden, werden jetzt durch 
Nachrichten französischer Blätter ergänzt.  Hiernach 
erhalt England die Linienschiffe „Baden“, „Helgoland“, 
„Westfalen“, „Rheinland“ und „Posen“, den Kreuzer 
„Nürnberg“ und 124 Unterseeboote; Frankreich das 
Linienschiff „Thüringen“, den Kreuzer „Emden“ und 
38 Unterseeboote; Japan die Linienschiffe , Oldenburg" 
und „Nassau“ und den Kreuzer „Augsburg“; die Ver- 
einigten Staaten das Linienschiff „Ostfriesland“ und den 
Kreuzer „Frankfurt“ und Italien sieben Unterseeboote. 
Außerdem ist vereinbart, daß Italien und Frankreich 
sich von den noch verbleibenden Kreuzern und Tor- 
pedobooten die besten zwecks Einreihung in ihre Flotte 
aussuchen dürfen. Hiernach hat sich Frankreich zu- 
nächst für den Kreuzer „Regensburg” und Italien für 
„Graudenz” und das Torpedoboot „V 116” entschieden. 
In Cherbourg liegen zur weiteren Verteilung für diese 
beiden Mächte noch die Kreuzer „Königsberg”, „Pillau”, 
„Stralsund”, „Kolberg”, „Straßburg” und „Stuttgart. 

(Naval and Military Record, 25. August 1920.) 


Eine Untersuchung der an die Vereinigten Staaten 
abgelieferten deutschen Kriegsschiffe soll derartige 
Schäden ergeben haben, daß ihre Wiederherstellung 
Kosten in Höhe von mehreren Hunderttausend Dollar 
verursachen wurde. Da nach den Friedensbedingungen 
die Schiffe innerhalb eines Jahres zerstört werden sol- 
len, hat man sich dahin entschieden, sie als Zielscheiben 
fur Schießübungen der Atlantischen Flotte zu verwen- 
den. (Daily Telegraph, 25. August 1920.) 


Der Erste Lord der englischen Admiralitat erklärte 
im Parlament, daß die früheren deutschen Kriegsschiffe 
unter Aufsicht einer Inferallierten Kommission ab- 
gewrackt werden sollen. Unter den Alliierten sei ver- 
einbart worden, daß die Schiffe in einem Zeitraum von 
18 Monaten so weit ausgebaut werden sollen, daß sie 


.unfahig sind, als Kriegsschiffe noch Verwendung finden 


zu kónnen und fünf Jahre nach dem Tage der llebergabe 
vollstandig abgewrackt sein müssen. (Shipbuilding and 
Shipping Record, 5. August 1920.) 
Bap 
England 
Verkauf von Kriegsschiffen. Der Ge- 
samterlos für den Verkauf von ausrangierlen Kriegs- 


Schiffen beträgt gegenwärtig nach einer Angabe des 


Ersten Lords der Admiralität 11000000 Pfund. 
and Military Record, 11. August 1920.) 

Schließung von Marinewerkstatten. 
Die Werft in Invergordon und die Reparaturwerkstatt 
in Lyness sollen geschlossen werden. Ebenso soll die 
Staatswerft in Pembroke möglichst bald aufgelöst wer- 
den, nachdem das Colwyn Committee die Werft als 
nicht geeignet für den Handelsschiffbau erklärt hat. 
(Naval and Military Record, 11. August 1920.) 


(Naval 
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. Handelsschiffbau auf Staatswerften. 
Die Anglo-Saxon Petroleum Co. hat mit der Admiralität 
einen Vertrag über den Bau eines Heizoldampfers auf 

der Staátswerft in Devonport abgeschlossen. Das Schiff 
—. Soll eine Tragfähigkeit von 8400 t erhalten und wird so- 
mit etwas klemer als der gegenwärtig auf dieser Werft 
im Bau befndl'che Heizoldampfer. 
Record, 25. August 1920) -> 


Englische Kolonien i 
Sudafrikanische Flotte. Vom südafrika- 
nischen Parlament wurde ein Jahresbeitrag zu den 
Kosten der englischen Flotte in Höhe von 85000 £ be- 
willigt. Ferner wurde die bisher aus drei Kompanien 
bestehende Marine-Reserve um vier Kompanien ver- 


stärkt, um als Stammpersonal für die künftige sudafrika- , 


nische Flotteneinheit zu dienen. 
Record, 28. Juli 1920.) 


. Frankreich 
Neuorganisation. 
22. August 1920 klagt in einem „Kabel. zur See” be- 
titelten Aufsatz über die unhaltbaren Zustände in der. 
Marine. Der Haushalt 1920 sehe wie eine Verspotiung 
des Laienpublikums aus. Von den wenigen vorgesehenen 
kleinen Fahrzeugen werden die sechs Kleinen Kreuzer 
kaum vor Jahresfrist auf Stapel gelegt werden können. 
Da der Bau von Handelsschiffen das vorhandene Bau- 
personal kaum zu beschäftigen vermöge, sei jetzt in 
Paris eine Zahl von 72 Ingenieuren vereinigt. Eine Neu- 
organisation des gesamten Marinepersonals werde auch 
von den Abgeordneten dringend gefordert. Das Geld 
werde ohne Nutzen für die ad SE un geradezu 
verschwendet. 


(Naval and’ Military 


Materialbeschaffung. Die Admiralität hat 
sich eine Reserve von 80000 1 Schiffbaumaterial be- 
schafft, um unmittelbar nach ce des erwei- 


terten Landryschen Neubauprogrammes im kommenden 


Oktober mit den Bauten beginnen zu können. (Naval 
and Military Record, 18. August 1920.) 

Japan ZIP 

Beschäftigung der Kawasaki Werft 


Die Kawasaki Dockyard Co. in Kobe hat die Bauauf- 
träge für einen Kreuzer, drei Torpedobootszerstorer und 
zwei Unterseeboote erhalten. Im Bau befinden sich 
gegenwärtig auf der Werft ein leichter Kreuzer, zwei 
Torpedobootszerstörer, zwei Unterseeboote, . funf 
Spezialschiffe, ein Linienschiff und dreizehn Handels- 
schiffe. Die Gesellschaft hat in diesem Jahre eine Divi- 
aende von 40% gezahlt. (Shipbuilding and Shipping 
Record, 5. August 1920.) 


Rumanien 


Organisation. Nach Pressemeldungen soll "T 
Grund eines anglo-rumanischen Abkommens England 
für die in der Neubildung begriffene Marine Offiziere 
stellen. Die Zeitung „Victorul’ wendet sich gegen die 
Absicht, Kommandostellen mit englischen Seeoffizieren 
zı besetzen. Ebenso wie im Kriege könne nur von einer 
beratenden Mitwirkung der englischen Offiziere bei der 
Organisation die Rede sein. (Temps, 19. August 1920.) 
l S i 

Vereinigle Staalen | 

Kalibersteigerung. Das Marineamt be- 
absichtigt nicht, die Bewaffnung der im Bau befindlichen 
Großkampfschiffe und Panzerkreuzer durch ‚Steigerung 
des Kalibers von 40,6 cm auf 45,7 cm zu ändern. (Army 
and Navy Journal.) , 


Luftschiffbau. Die Royal Airship. Works in 
Bedford bauen gegenwärtig im Auftrage der amerika- 
nischen ‚Marine ein Starrluftschiff „R 38”, das das größte 
bisher gebaute werden soll. Es "hat einen. Rauminhalt . 
von 77000 cbm und erhält sechs Motoren von zusammen 


€ 


(7 SCHIFFBAU | EUER HER a. 
a EE DE EE EE ^ T 


(Naval and Military 


Die Zeitung „Temps” vom 


MEL 


1950 ps, die ihm eine Geschwind" keit von“ m5 mele 
geben ` sollen. (Engineer, 27. August 1920. ^ 


—— 


"Neubauten. Die "Hauptdaten. der vier orob- 
emptschilte sowie der Panzerkreuzer, die. sich gegen. 
wärtig im. Bau befinden,- sind im Vergleich mit: der »len- 
nessee-New Mexico”-Klasse folgende: . 


——— —À 


Panzer- . 
. kreuzen ' 


GE Em 
schiffe . 


Lange d.a. . . ... mi 190,18 193;23 ` 266,38 1 
Breite. . .. .. v. m 29,56 | 32 27,43 
Tiefgang: . . . . . . m 9.45 | . 10,06 | 9,5. 
Verdrängung. . . . . i 33520 | 48900. | 44200-: 
Geschwindigkeit . . . kn | 21 23 35° 
Maschinenleistung. . PS | ‘30000 | 60000 :| 180000" ` 
Bewaffnung . . . . cm [zwölf35,6|zwölf40,6| acht 40,6 ` 


. Die GroßKampfschiffe erhalten zwei Westinghouse : 
Turbodynamos und vier Westinghouse Antriebsmotoren, . 
die Panzérkreuzer vier Wes! nghouse Turbodynamos und 
acht Anir'ebsmotoren, zwei für jeden Propeller. . (Army 
and Navy Journal, 3. Juli 1920.) " 
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Neuer Torpedobootstyp. In kira wird 
das Marinedepartement de Erprobung eines neuartigen 
Fahrzeuges vornehmen, das, als Shearer-Molortorpedo- 
boot bekannt, längere Zeit mit dem Schleier des Ge- 
heimnisses umkleidet war. Das Boot, das eine Länge 
über alles von 17,7 m und 2,9 m Breite hat, besitzt eine 
begrenzte Tauchfähigkeit, denn es kann durch Fluten ° 
des Torpedoraumes seine normale Freibordhöhe. beim ` 
Angriff bis auf die Hälfte verringern. SC Verdrán- 
gung beträgt. dementsprechend 10 bzw. 98 1. Die. An~. 
triebsanlage des Bootes besteht aus zwei Motoren von, 
je 300 PS bei 1500 Umdrehungen in der Minute, die. ihm 
voll ausgetaucht eine Geschwindigkeit von etwa 30 sm, 
in schußbereitem, halbweggetauchtem Zustande eine 
solche von 20 sm geben. . Die Bewaffnung besteht aus - 
drei Torpedos, einem Flak und fünf Wasserbomben- 
werfern. Das Boot, das im Kriege zum Torpedcangriff 
auf größere Schiffe und zur Bekämpfung von Untersee- 
booten. dienen soll, kann auch im Frieden als Motor-: 
barkasse für Schlachtschiffe Verwendung finden, da es^ 
sich leicht an Bord ‘heißen laßt. Der Bootskörper ist 
ganz aus Stahl gebaut und: durch Schotten derart: 
wasserdicht unterteilt, daß das Boot völlig unsinkbar und 
unkenterbar ist: Seine Bauart ist. außerdem hinreichend 
kugelfest. Der vorgesehene Brennsiöffvorrat gibt dem. 
Boot. bei voller Geschwindigkeit eine Fahrstrecke von 
350 sm; sie steigt bei halber Geschwindigkeit auf 600 sm 
und bei kleiner Fahrt bis auf 1000. sm. Sehr zugunsten 
des neuen Bootstyps sprechen seine bescheidenen 
Kosten, da sich zwei bis drei Flottillen von Shearer- 
Booten für den Preis eines modernen Zersiorers, der 
etwa 112 Mill. Doll. kostet, bauen lassen. i 


Eigenartig ist die. Torpedoeinrichtung : des Rest | 


. Unter Deck isi ein aus zwei Abteilungen bestehender 


Torpedoraum angeordnet. Die vordere, flutbar ein- 
gerichtefe, nimmt den schußfertigen Torpedo auf, der 
den Raum durch eine vom Kommandoturm aus zu öff- 
nende Verschlußklappe mit eigener Kraft verläßt, wäh- 


rend in der hinteren Abteilung die beiden Reserve- 


torpedos verstaut sind. Ist das Boot bis in Sehweite. 
des feindlichen Schiffes. gelangt, so. wird die Feuer," 
kammer geflutet und der Torpedo der einen mit. der 
Längsachse des Bootes zusammenfallenden Kurs nimmt, . 
abgeschossen. Nach abgegebenem Torpedoschuß wird 
die Feuerkammer durch zwei kräftige Pumpen mit einer 
Förderleistung von je 45 cbm in der Minute gelenzt.' 
Innerhalb von 32 Sekünden kann das Boot wieder auf 
die vollausgetauchte Schwimmlage gebracht werden.. 
Die Shearer-Boote, deren erster Entwurf 1917 heraus- 
kam, sollten nach dem ursprünglichen Plan auf den ver- 
schiedenen Kriegsschauplätzen gleichzeitig in -großer ` 
ahl zum Einsatz: gelangen, der Abschluß des Waffen- 
stillstandes ließ diesen Plan nicht zur. Ausführung kom- 
men. Amy and Navy EE 14. Bor 1920). =; 
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in dem übrigen Teil undurchsichtig ist. 
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"KL 65a. Nr. 318268. Pümpklosett- 
sene À.-O. (vormals Ferdinand Müller) in Hamburg. 


Gun Zusatz zum Patent: 318 267. . 


Das Pumpklosett- nach dem int "Patentbericht. im 
Heft Nr. 42 des „Schiffbau? vom ^8. August 1920 be- 
schriebenen Hauptpatent hat den Uebelstand, daß beim 
Leerpumpen des. Beckens aus diesem. ‚Luft in den 
Pumpenraum gelangt, die nicht entfernt und vom Kol- 
ben nicht auf einen genügend hohen Druck zusammen- 
gepreßt werden kann, um den bei der Unterwasserfahrt 
auf- der Auslaßklappe lastenden Druck zu überwinden. 
Um dem abzuhelfen, ist bei dem neuen Klosett der. 
Scheibenteil - f des Differentialkolbens mit: einem 
plungerartigen, in den Pumpenraum frei hineinragenden 
Verdränger f’ versehen. dessen Abmessungen - so 
SE sind, daB bei seinem Eintauchen in das im Pumpen- 

raum stehende Wasser und infolge 

der hierbei stattfindenden Wasser- 
.-verdrangung die im Pumpenraum 


- - zusammengepreBt wird, der’ höher. ist 
als der auf der Druckklappe e 
"^ puhende - Druck des Außenbords- 
. wassers. Der Verdränger f’ kann aus 
| ' belieb:;gem Material 
. wird zweckmäßig unter: Zwischenlage 
der Kolbenmanschetten mittels Stift- 
schrauben an dem Scheibenteil f des 
| Kolbens befestigt, so. dàB die Befestigungsmittel mit dem 
Pumpeninhalt nicht in Berührung kommen, können. 


Kl. 42c. "Nr. 318 549. Schwimmkompaß mit 
seitlicher Einsicht. Firma C. Plathe in Hamburg. 


Die b's jetzt üblich gewesenen Schwimmkompasse 
mit seitlicher Einsicht besitzen einen aus undurchsich- 
tigem Material bestehenden Kessel, in den ein die Ab- 
: lesung ermöglichendes Fenster oder Schauglas ein- 
- gesetzt ist. Da ein solches Fenster leicht undicht wird, 
‚so daß Wasser austreten kann, soll nach der Erfindung 
der Kompaßkessel ganz aus einem die Durchsicht er- 


möglichenden Material {Glas oder dergleichen) her- . 


gestellt werden. Dabei braucht er nur .an der Stelle, wo 
abgelesen werden muß, durchsichtig zu sein, während er 
Zum Schulz des 
Kompaßkessels wird er zweckmäßig mit einem Schutz- 
' mantel aus geeignetem Material umkleidet, der an der 
Stelle; wo abgelesen werden muß, eine Durchbrechung 
besitzt. Natürlich kann der Kessel zum Schutz auch 


mit einem Drahlgeflecht umkleidet sein. 


Kl. 74d. Nr. 319 038. Einrichtung zur aku- 
stischen Ortsbestimmungmittels gerich- 
und 


ungerichteter Unterwasser- 
schallsignale. Signal - Gesell- 
schaft m., b. H. in Kiel... 
. " Die Signale werden bei dieser Ein- 
richtung in bekannter. Weise durch 
; eine . Unterwassersirene abgegeben. 
^ Hierzu ist die Einrichtung nach der 
| . Erfindung so getroffen, daB die Si- 
rene mit zwei- übereinander liegenden 
Lochgruppen versehen ist, von denen 
die eine gerichtete 'bzw. richtbare, 
die ändere en ungerichtete Sig- 
nale erzeugt, Wie die in der neben- 
stehenden "Abbildung dargestellte 
| Ausführungsform zeigt, liegt die un- 
gees, c um den Brennpunkt: eines drehbaren, 
beispielsweise als luftgefüllten Hohlkorper ausgebildeten 
Schallreflektors d; so daß durch sie beliebig gerichtete 
Signale erzeugt werden kónnen, wahrend. die obere 
Lochreihe‘ b außerhalb des Reflektors liegt und aber 
die Erzeugung üngerichteter Signale ermöglicht. ` : 
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Patent- Bericht 
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Triton- 


eingeschlossene Luft auf einen Druck: 


beslehen und. 


. wirkt. 
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Kl. 46b. Nr. 319 303. Antriebsvorrichtung 


für zwei oder mehrere Ventile. Daimler- 
Motoren-Gesellschaft in Unterturkheim. ur 
Die bekannte ` Antriebsvorrichtung für zwei oder 


mehrere, insbesondere im Zylinderboden von Verbren- 
nungskraftmaschinen angeordnete 

Ventile, die durch neben den Ven- 

tilsp/ndeln liegende Schwinghebel - 
bewegt werden, haben den llebel- 

stand, daß, wenn die Querarme "o 

des Schwinghébels bzw. die in die- m Ba 
sen Querarmen' verstellbaren Re- ex ; 
gulierschrauben nicht genau gleich- 

zeitig auf die Venhilepindeln auftreffen, der Schwing- 
hebel auf Verdrehung beansprucht wird; so daß 
Klemmungen 'und ungünstige Beanspruchungen ihrer 
Drehzapfen eintreten können. Dieser Uebelstand wird 
nach der vorliegenden Erfindung dadurch beseitigt, daß 


"außerhalb der in einer Reihe liegenden Ventile kk je 


ein Schwinghebel g h angeordnet wird und daß die bei- 
den Schwinghebel durch eine Traverse i zu einem star- 
ren Schwingrahmen verbunden werden. Infclge dieser 
Anordnung stützen sich die Schwinghebel gegenseitig 
ab, so daß en ungleichzeitiges Niederdrücken der zwi- 
schen Ihnen liegenden Ventilspindeln schädliche Ver- 
drehungen der Hebel nicht herbeiführen kann. Klem- 
mungen des Zapfens c in seinen Lagern und starke Ab- 
nuizungen an dieser Stelle sind daher so gut wie aus- 
geschlossen. 


Kl. 74d. Nr. 318989. Unterwasserschall- 
sender. Otto Scheller in Berlin-Lichterfelde und 
C. Lorenz Akt.-Ges. in Berlin-Tempelhof. 


Die bekannten Unterwasserschallsender, bei denen 
der Ton dadurch erzeugt wird, daß eine Membran durch 
Wechselstrom bewegt wird, wobei zur Unterstützung der 
Bewegung polarisierte Anker Verwendung finden kön- 
nen, haben den Nachteil, daß Spulen an der Membran 
bzw. Platten befestigt werden, l 
die mitbewegt werden müssen, 
und daß außerdem die Kräfte fur 
die Hin- und Herbewegung des 
Schallgebers nicht oder doch 
nur bei Verwendung eines sehr 
großen Lufispaltes gleichformig ^ 
sind, der eine große Streuung 
zur Folge hat. Bei der neuen 
Einrichtung findet deshalb ein 
Schallsender mit zweiseitig po- 
lariseriem Anker Anwendung, 


. der in einer Wechselstromspule angeordnet ist und dessen 


Enden gleichmäßig polarisiert werden, was z. B. dadurch 
geschehen kann, daß Gleichstromspulen Anwendung fin- 
den, so daß selbst bei kleinstem Lufispalt ein Kleben 
des Ankers nicht vorkommen kann, Bei der in ver- 
stehender Abbildung dargestellten Ausführungsform der 


. Erfindung besteht die Einrichtung aus drei Spulen a, b 


und. c, von denen a und c mit Gleichstrom, b mit 
Wechselstrom erregt wird. Diese Spulen beschleunigen 
nach der einen oder anderen Richtung den Anker d, der 
án den Schallgeber k (Platte oder Scheibe) direkt an- 
geschlossen ist. 


Kl. 49b. Nr. 321053. Einrichtung zur ab- 
sSalzweisen Weiterschaltung an elek- 
trisch betriebenen Werkzeugmaschinen. 
Maschinenfabrik Schicß Akt.-Ges. in Düsseldorf. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um eine Fin- 
richtung der obengenannten Art, bei der auf das Schalt- 
getriebe ein in das Hauptnetz eingeschalteter Motor 
Das Neue besteht darin, daß die Einschaltung des 
Motors von dem die Hubbewegung oder dergleichen 
ausführenden Tisch oder Werkzeugschlitten aus die 
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Unterbrechung des Motorstromkreises € von der 
Schaltvorrichtung aus erfolgt. Dabei kann die Einrich- 
tung so getroffen werden, daß der Stromkreis des 
Schaltmotors durch eine, vom Tisch oder Werkzeug- 


schlitten beeintluBte, unmittelbar in den Motorstromkreis . 


. eingeschallete Vorrichtung geschlossen wird, wohin- 


gegen die Unterbrechung des Motorstromkreises mittels . 


eines von der Schaltvorrichtung gesteuerten Hilfsstrom- 
kreises bewirkt wird. Gegenüber den bekannten Vor- 
richtungen zur absatzweisen Weiterschaltung. von Werk- 
zeugmaschinen wird die große Einfachheit und Zuver- 
lässigkeit der Schaltvorrichtung und andererseits der 


Vorteil hervorgehoben, daB als Schaltmolor ein Haupt- 


strommotor benutzt werden kann. 


Kl. 13d. Nr. 321079. Wasserröhrenkessel 
mit Dampfuberhitzer. 
nese-Dockenhuden. Zusatz zum Patent 319 754. 

Der neue Kessel stellt eine weitere Ausbildung des 
im Datentbericht im Heft Nr. 29. des „Schiffbau” vom 
9. Juni 1920 unter Patent 519 754 beschriebenen Wasser- 

t 
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rohrenkessels mit Ober- und Unterkessel und diese ver- 
bindenden Wasserrohren dar. Das Neue bei ihm be- 
steht darin, daß der Heißdampfsammelraum 7 und der 
Sattdampfsammelraum 8 hintereinander. angeordnet sind 
und durch ein gemeinsames Dampfverteilorgan 21, wie 
z. B. einen Dampfkolbenschieber, auf Heißdampfbetrieb 
oder auf Sattdampfbetrieb oder auf gemischten Betrieb 
geschaltet werden konnen. Das gemeinsame Dampf- 
verleilorgan 21 ıst mit dem Kesselsperrventil 13 zwang- 
laufig verbunden, und zwar sc, dak das Kesselabsperr- 
ventil gleichzeitig mit der Verstellung des Verteilorgans 
für Heiß-, Gemischt- oder Sattdampfbetrieb einen 
großeren oder kleineren Querschnitt freigibt. 


Kl. ent Nr. 318325. Vorrichtung zum Um- 
steuern von Schiffspropellern mit moto- 
rischem Antrieb. Carl Bürchard in Hamburg. 

Während bei den bekannten Umsteuerungsvorrich- 
tungen für Schiffspropeller, die durch die Drehkraft der 
Propellerwelle in Tätigkeit gesetzt werden, die Kraft- 


ubertragung von der Welle auf die zu versch'ebende . 


Zugstange durch eine Anordnung von Kupplungen, 
Stirn- und Schneckenradergetrieben bewirkt wird, er- 


SCHIFFBAU 


Fritz Kramer in Blanke- 


,zeuge. 


Ki B 
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folgt bei der neuen Vorrichtung de medie un ei | 


Zugstange d durch zwei auf der Welle a angeordnete, 
mittels Gewinde ineinander greifende Hülsen g und i 
derart, daß von den beiden mit der Welle sich drehen- 
den Hülsen bald die eine, bald die andere. gebremst 


wird: Hierdurch wird bewirkt, dağ sich die Hülsen in- 
e.nander- oder auseinanderschrauben . und die mit der. 
einen Hülse, verbundene Zugstange e NOT - oder, zurück- 
schieben. 


KI. 65a. Nr. 318456. Verfahren, die Innen- 
raume eines dampfbetriebenen Unter- 
seebootes bei der Unterwasserfahrt 
kühlzu halten. Willi Fischer in’ Altena. 

Um zu verhüten, daß im Innern von dampfbetriebe- 
nen Unterseebooten nach dem Tauchen durch das zu- 
nächst noch heiße Kesselwasser die Temperatur in un-.- 


'eriráglicher Weise gesteigert wird, soll. nach der Er- 


findung das Kesselwasser vor dem Tauchen abgekühlt 
werdeh, indem es durch eine Kuhlvorrichtung geleitet 
wird. Dies geschieht zweckmäßig .mittels einer nach 
dem Oberflächenprinzip ausgebildeten Kühlvorrichtung, . 
durch die das Kesselwasser mittels einer Pumpe oder 
dergleichen hindurchgetrieben wird, wobei andererseits 
die Kühlvorrichtung vom Seewasser durchströmt wird. . 
Als Kühlvorrichtung kann der vorhandene Haupt- oder 

Hilfskondensator benutzt werden. 


Kl. 65a. Nr. 318 762. Segel für Segelfahr- 
Anthony H. G. Fokker in Schwerin, Mecklen- 
rg. 

Bei dieser Erfindung ist davon ausgegangen, daß es 
nach den Erfahrungen in der Flugteclinik Wolbungen 
gibt, bei denen die durch den Wind erzeugte Kraft senk- 
recht zur Wolbungsebene in bezug auf den Rücklrieb ` 
bedeutend größer ist, als bei Wolbungen, die der Wind 
selbst schafft. Das neue Segel soll daher mit Hilfe von 
Rippen, die aus Längsträgein a und b und Diagcnalen E 
bestehen, so gestaltet 
werden, daß sich beim 
Bespannen dieses Rip-, 
penwerks mit einem ge- 
eigneten Stoff eine | — 

Wolbung ergibt, mit der der ‚günstigste Vortrieb 
beim Segeln am Winde erzielt werden kann. Dos Mate- 
rial, aus dem die Rippen hergestellt werden, soll so 


elastisch sein, daß mit Hilfe einer. geeigneten Regulier- 


vorrichtung die Wölbung geändert werden kann. 
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Lodi Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie - 


" Mittellungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierimter gern aufgenommen 


t 
BRUURRRMNASDBRBSERSEBRE OHR BR N TR HARTE RR TE SEHR RT HR BER RT A TR BU TH Da MG 


Schiffe. 


Inland. 


Das Schicksal des „Bismarck“ "New 
Vorker Meldungen berichten, daB das bei Blohm & VoB 
im Bau befindliche Schwesterschiff - des „Vaterland“, 
der „Bismarck“, der White Star Line überwiesen werden 
soll, und zwar als Ersatz für die im jonischen.Meer tor- 
pedierte „Britannic“, 
heitet, ware es mil dem stolzen amerikanischen Traum, 
daß die größte Nation auch das größte Schiff haben 
soll, nichts. 


lassen worden, der auf den Namen „ 


Wenn die Meldung sich bewahr- 


Stapelläufe in Hamburg. Auf der Reilier- 
stieg Schiffswerfi und Maschinenfabrik, . Abteilung 
Grasbrook, ist für die. Reederei A Kirsten ein neuer. 
Dampfer im Bau, der den Namen , „Desdemona“ erhalten 
hat. Es ist dieses ein Schiff von etwa 900 t. — Für 
eine Reederei. in.Holland ist auf der Deutschen Werft ` 
auf Finkenwärder ein neuer Dampfer vom Stapel ge- 
estplein" ge~ 
tauft ist. Das Schiff ist ein Schwesterschiff des ran 
lich abgelieferten: Schiffes „Beursplein“  ' 


mE . Ausland. 

Der p. - and O.-Dampfer ‚Naldera“ Die 
Werft von Laird and Co, Lid., in Greenock hat für den 
Indien- und: Australiendienst der P. and ©. den Fahr- 


‚Nr. 43 


gastdampfer „Naldera“  abgelie- 
fert. Der Auftrag für das Schiff 
stammt aus dem Beginn des Jah- DENN 
res 1914, doch wurden die Ar- 
beiten an dem Schiff durch den 
Krieg unterbrochen, so daß es 
erst im Dezember 1917 vom Stapel 
lief. Es wurde darauf zunächst als 
Frachtdampfer fertig gebaut, dann 
zum Truppentransporter umgewan- 
delt. Ehe es jedoch als solcher in 
Betrieb kam, wurde der Waffen- 
stillstand abgeschlossen und da- 
mit das Schiff seinen Eigentümern 
zurückgegeben. Das beifolgende 
Bild läßt erkennen, daß das Schiff 
Kreuzerheck und einen dritten 
Schornstein hat, der nach einer 
ublen, vor dem Kriege ja leider 
bei uns. üblichen Art 


Hauptabmessungen des RE qe 
Schiffes sind folgende: Länge über 
alles 605 Fuß, zwischen den Loten 
581: Fuß, Breite auf Spanten 
67 Fuß, Seitenhöhe bis Oberdeck 
40 Fuß 9 Zoll, Höhe von Kiel bis Kommandobrücke 
77 Fuß, Die Bruttotonnage des Schiffes ist 15 825 Reg.- 


Tonnen und ‚der Tiefgang. beträgt: 29 Fuß 674. Zoll 
maximal. 

An Fahrgästen lassen sich in der I. Klasse 
426 Köpfe und in der Il. 247 unterbringen. Offiziere 
und Mannschaften zählen 462 Köpfe. An isoliertem 


Laderaum sind 103360 cbf und außerdem 253320 cbf 
anderer Laderaum vorhanden. Die isolierten Räume 
haben Kuhlanlage. Die Bunker fassen 2940 4. 


Das Schiff hat elf wasserdichte Schotte, von denen 
zehn bis zum Oberdeck hinauf geführt sind, während 
das Kollisionsschott bis zum Sturmdeck hinaufgeht. Das 
Schiff hat durchlaufenden Doppelboden von 4 Fuß 
9 Zoll Höhe am Mittelkiel. Im oberen Zwischendeck 
sind drei Brandschotte vorgesehen. Das Schiff hat 
fünf durchlaufende Decks und darüber Boots- und 
Promenadendeck. Diese beiden letzteren springen in 
der Breite 2 Fuß 6 Zoll über die übrigen hinaus, und 
sie haben zwischen dem ersten und zweiten Schornstein 
eine Entlastungsfalte. 


‚Fahrgasidampler der P, and O. Linie ,,Naldera* auf der Probelahr! 
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Das eleklrisch geschweißle Motorküslenschill 


Seite 1177 _ 


m 


We AG 
SE 
„Fullagar“ 


Ueber dem Bootsdeck erhebt sich die Brucke mit 
dem Kapitäns- und Steuerhaus. Das letztere ist be- 
sonders reichhaltig mit Apparaten ausgestattet, unter 
denen lautsprechende Telephone für Maschinenraum, 
Back und ähnliche Stellen bemerkenswert sind. Die 
Offiziere und Ingenieure sind auf dem Bootsdeck unter- 
gebracht, die ersteren nach vorn zu, die letzteren in der 
Nahe des Maschinenschachtes. Bemerkenswerterweise 
ist für jede dieser Gruppen ein bestimmter Teil des 
Bootsdecks zur alleinigen Verfugung freigehalten. Der 
Raum der 24 Rettungsboote, von denen eines Motor- 
antrıeb hat, "el ausreichend, um alle Fahrgäste und die 
ganze Besatzung aufzunehmen. Die Bootswinden haben 
elektrischen Antrieb. 


geschweißte Motor- 
kustenschiff ,Fullagar" hat kürzlich seine 
Probefahrt gemacht, Das von Cammell, Laird and Co., 
Lid Birkenhead, gebaute Schiff ist in doppelter Hin- 
sicht bemerkenswert. Erstens ist der Schiffskörper 
vollkommen elektrisch geschweißt und zweitens ist als 
Antriebsmaschine ein Motor 
des Cammell - Laird - Ful- 
lagar-Typs vorgesehen. Die 
Hauptabmessungen des 


Das elektrisch 


Schiffes sind folgende: 
Länge zwischen den Loten 
150 0", Breite auf Spanten 
25 9". Seitenhöhe bis 
Hauptdeck  11'6", - Seiten- 
hohe bis Quarterdeck 15' 6^, 
Tiefgang beladen ` 11' 4", 
Deadweight 500 1d, Lade- 
rauminhalt 25000 cbf, Ge- 


schwindigkeit 9% kn. 
Das beim Britischen Lloyd 
klassihizierte Schiff ist nach 


dem System der  Quasi- 
Arc Co, Lid London, ge- 
schweißt, und zwar durch- 


weg unler Vermeidunq von 
Nielen. Die Maschine ar- 
beitet mit Gegenkolben und 
leistet bei 100 bis 120 Um- 
drehungen etwa 500 Wellen- 


pferde. Die Zylinder haben 
bei 20 Zoll Hub 14 Zoll 
Durchmesser. Ein dreistufi- 
ger Kompressor und die 
Kuhlwasserpumpen werden 
von der Kurbelwelle un- 
mittelbar angetrieben. Wir 


bringen ein Bild des Schiffs. 
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Werften 


Inland. 
Stapellauf eines deutschen Fisch- 
dampfers Auf der Schiffswerft J. G. NHitzler, 


Lauenburg (E.) lief der Neubau S 380, ein Fischdampfer 
für die Rostocker Hochseefischerei AO. Rostock, 
glücklich vom Stapel. Das Schiff erhielt den Namen 


i. W. Fischer". Die Hauptmaße sind: Länge zwischen ` 


den Loten 36,8 m, Breite 7,5 m, Seitenhöhe -3,99 m, 
Tiefgang 'hinten 4 m. Der Raumgehalt beträgt 226 Reg.- 
Tonnen brutto und 87 netto. Die Maschine leistet 400 PS 
und verleiht dem Dampfer eine Geschwindigkeit von 


11 kn. 
Ausland. 


Englischer Trade - Unionism. Bis zu 
welchen Ueberspanntheiten — um ein mildes Wort zu 
brauchen — ‚die englischen Trade-Unions sich ver- 
sleigen, wird durch folgenden Vorgang gekennzeichnet: 

Die Mitglieder der Boilermakers Society wollen auf 
ihrer Sitzung im August über die Frage der Bedienung 
von pneumatischen Nietwerkzeugen abstimmen. Augen- 
blicklich gehören zu einer Nietgruppe drei Leute: der 
Nieter, der Nietvorhalter und der Vorwärmer. Die 
Hand-Nietwerkzeuge werden von vier Arbeitern be- 
dient. Die Society will nun, daß ein vierter Mann in 
die Gruppe eingestellt werden soll. 

Wozu dieser vierte Mann da sein soll, ist voll- 
kommen schleierhaft. Der ganze Vörgang ist nur ein 
Glied in dem Widerstand der englischen Gewerk- 
schaften gegen die Einführung arbeitsparender Werk- 
zeuge, fur die in England in letzter Zeit mehrfach Bei- 
spiele zu finden waren. Als mit einer Werft z. D. kürz- 
lich ein neuer arbeitsparender Rostklopfäpparat ein- 
gefuhrt werden solle, beschlossen die Arbeiter, auf 
allen Werken, die den Apparat einführen, zu streiken, 
und der von uns bereits erwähnte Vorgana, wonach de 
Heizer vor der Abfahrt der „Aguitania‘ mit dem Streik 
drohten, wenn die Zahl der einem Heizer zugewiesenen 
Feuer nicht von zwölf auf neun herabgesetzt würde, 
gehort auch dazu. 

Es ist vielleicht nicht ganz überflüssig, einmal fest- 
zustellen, daß unsere Arbeiterschaft sich im allgemeinen 
von solchen Verbohrtheiten fernhält, und wir sehen 
darin Grund genug, der Entwicklung der Arbeiterfrage, 
\oder poe gesagt Arbeitsfrage, mit Ruhe entgegen 
zu sehen. 
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Ein englisch - französischer Werft- 
konzern in der Türkei. Die Vickers Ltd. die 
Banque de la Seine und die Firma Thalmann & Cie. 
haben gemeinschafllich die Société Ottomane .des 
Docks Ateliers du Haut Bosphore übernommen und in 
eine neue Gesellschaft, die Société des Docks Ateliers 
et Constructions Navales, mit Gesellschafissitz in 
Frankreich, umgewandelt. 
Jaufig 1 Mill. Franken, soll aber auf 16 Mill. Franken ge- 
bracht werden. (Schiff. Zig.) 


Schiffahrt und Schiffsbetrieb 


Inland. 


Wiederaufnahme des Passagierver- 
kehrs Hamburg — New York. Nach den kürz- 
lich in Amerika mit dem Harriman-Konzern getroffenen 
Vereinbarungen der Hamburg-Amerika Linie wird An- 
fang Januar der frühere deutsche Dampfer „Prinz Eitel 
Friedrich" (8500 Br.-Reg.-T.), der außer der Fracht- 
beförderung auch 1500  Zwischendeckspassagieren 
Ueberfahrtsgelegenheit bietet, den neuen Dienst Ham- 
burg—New York eröffnen; ihm folgen im Februar und 
März zwei weitere 8000 t-Dampfer, de, fur ;ietwa die 
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Das Kapital beträgt vor- 
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gleiche Zahl Zwischendecker eingerichtet sind. Durch 
Eröffnung dieses Dienstes ist ein Anfang damit ge- 
macht, daB/der mittel- und osteuropäische ` Auswan- 
derer, der, nach der Abgabe der deutschen Handels- 
flotte, nach ausländischen Abfahrthäfen zu gehen ge- 
nötigt war,' seinen von früher her gewohnten Weg nach 
Hamburg nehmen kann. (Schiff, Zig.) 


Neuer Frachtdampferdienst des Nord- 
deutschen Lloyd nach Brasilien. Der Nord- 
deutsche Lloyd nimmt am 25, September seinen regel- 
mäßigen Frachtdampferdienst nach Brasilien wieder 
auf. In die neue Linie werden zunächst die Dampfer 
„Vegesack“ und „Bremerhaven“, die auf der Werft 
des Bremer Vulcan ihrer Vollendung 'entgegengehen, 
eingestellt werden. Der Dienst wird am 25. September 
durch den Dampter „Vegesack“ eröffnet, der ab Dre- 
men-Hamburg nach Rio de Janeiro und Santos, bei ge- 
nügendem Ladungsangebot auch nach anderen Brasil- 
halen expediert wird. Der Dampfer „Bremerhaven“ 
folgt am 23. Oktober. 


Der Fachausschuß für die deutsche 
Binnenschiffahrt hat an den Reichsverkehrs- 
minister folgende Entschließung gerichtet: „Die durch 
"hren Fachausschuß vertretene deutsche Binnenschiffahrt 
fordert als die der Bedeutung ihres Gewerbes ent- 
sprechende Vertretung ein der Eisenbahn und den an- 
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Oderen Verkehrseinrichtungen völlig gleichgeordnetes 


Schiffahrtsressort im Reichsverkehrsministerium "und er~ 
wartet von diesem eine die Eigenart und die berech- 
tigten Interessen aller Verkehrsmittel, gleichviel ob sie 
staatlich oder privatrechtlich sind, umfassende Tatig- 
keit zum Besten des gesamten deutschen Verkehrs- 


' und Wirtschaftslebens.“ 


^ Seetüchtigkeit: kleiner Motorsegler. 
Ueber diese Frage finden wir in der „Hansa“: folgende 
Bemerkungen: 


Es dürfte bekannt sein, daß infolge der schlechten 


Erfahrungen, die mit kleineren Motorseglern gemacht . 


sind, die größeren bekannten Assekuranzgesellschaften 
keine Seeversicherung auf diese Schiffe, abschließen, 
und daß dieselben nur zu hohen Prämiensätzen ander- 
weilig untergebracht werden konnen. Die häufig, vor- 
kommenden Haverien, verbunden mit Anlaufen: von Not- 
haten und die sich mehrenden Fälle von -Totalverlusten 
führten zu dieser Abneigung, die m. E. völlig unbegrün- 
det ist, wenn es sich um seegemäße Schiffe mit guter 
Führung handelt. Daß es allerdings in diesen beiden 
Punkten hapert, ist nicht zu verkennen, — einmal, weil 
wegen chronischer Unrentabilität bzw. Seeuntüchligkeit 


schon zu altem Eisen geworfene Kasten, die nach, 


Friedensschluß wieder hervorgeholt wurden, einen frag- 


würdigen Motor bekamen und dann in See geschickt . 


wurden, zum andermal, weil diese Schiffe mit einer 
Führung versehen, deren seemännische Ausbildung 
lediglich auf die Groß-Dampfschiffsfahrt zugeschnitten 
war. Aber nicht nur alte, auch Schiffe neueren Datums 
mit oder ohne Motor, speziell aus Eisen erbaute Scho- 
ner usw., mit guier Führung, haben wenig Vertrauen er- 
weckt, Schlechtes Seeschiff, kein guter Segler, Deck 
beständig unter Wasser usw. Das sind die Urteile, die 
man darüber hort. Und hier ist es nun, wo die Schuld 
bei dem Erbauer liegt. 
Schiffe näher, so findet man, daB bei der Konstruktion 
jegliches Erkennen, der für Seeschiffe zu fordernden 
Bedingungen in bezug auf Stabilität gefehlt hat. Wäh- 
rend man früher bei dem Bau’ von Holzschiffen wegen 


‘des zu verarbeitenden Materials bewußt oder unbewußt 


Betrachtet man sich diese ` 


annähernd das Richtige traf, wurde bei dem Bau’ von ` 


Eisenschiffen, namentlich in deri neunziger Jahren, arg 
gesündigt. Aus Gründen, die unversfändlich erscheinen 
und’ mit den Forderungen der Schiffsstabilität unverein- 
bar sind, Zoq man die Schiffsseiten nach oben hin um 
ein Beträchtliches ein und ein wertvoller Teil der Auf- 
triebskraft, der in geneigter Lage den Deplacements- 
schwerpunkt nach außen bringt, ging verloren. Die Fol- 
gen waren, besonders bei Segelschiffen, wenig ver- 
trauenerweckende. Wie dem aber auch sei, zu ver- 
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urteilen bleibt die imoa Ablehnung einzelner 
Versicherungsgesellschaften doch, Vielmehr sollte eine 
eingehende Prüfung von Fall zu Fall stattfinden, denn 
letzten Endes hemmen die betreffenden Gesellschaften 
nicht nur die Entwicklung unserer ‚Schiffahrt, sondern 
sie schädigen sich selbst. Molorsegler mit guten Sta- 
bilitálSeigenschaften, entsprechender Takelung und zu- 
verlássigen Motoren sind unter fachmannischer Führung 
unbedingt und in jedem Wetter leistungsfähiger als ein- 
fache Segler, wie es die Praxis des öfteren be- 
wiesen hat. 
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Werfteinrichtungen und 
Werftbetrieb 
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Elektrisches Bogen - Schweißver- 
fahren. Das zuletzt von Lloyds, Register genehmigte 
Schweißverfahren nach Kjellberg für Schiffsaußenhaut 
wird auf Grund eingehender Zug-, Biege- und Stok- 
versuche als das erfolgreichste beschrieben. Die 
Schweißnähte erwiesen sich widerstandsfähiger als das 
Vollmaterial. Ein Schiffskessel wurde von der Anglo- 


"eu. 
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Swedish Electric Welding Company auf diese Weise 


geschweißt, insgesamt 152 m Schweißnaht, und ist be- 
reits mehrere *Monate' völlig unbeanstandet in Betrieb. 
Dieser Hawthorn-Wyber-Kessel ist von Lloyds Register, 
British Corporation und Bureau Veritas genehmigt WoT- 
den. „Shipbuilding and Shipping Record“ bringt Jg. 15 
Heft 26 mikroskopische Abbildungen der SchweiBnaáhte 
und Versuchszahlenergebnisse. 

Elektrische Nietöfen. In den Vereinigten 
Staaten ist in den letzten Jahren der Gebrauch von elex- 
insch geheizten Nietofen sehr in Aufnahme gekommen. 
Bei ihnen werden die Nieten durch Federn zwischen 
zwei senkrecht stehende Elektroden aus Kupfer ge- 
preßt. Die Elektroden sind durch Kupferbügel milein- 
ander verbunden, so daß Niet, Elektroden und Bügel 
einen einfachen Stromkreis bilden. Dieser Stromkreis 
ist der Sekundarstromkreis eines Transformators. Die 
Primärstromkreise liegen zwischen je zwei Sekundär- 
stromkreisen. Werden die Primärkreise mit Strom von 
220 bis 440 Volt und 60 bis:25 Stromwechseln gespeist, 
so entsteht im Sekundarkreis ein Strom von 1000 bis 
5000 Ampere bei nur 2 Volt Spannung. In diesem Strom- 
kreis ist das Eisen der Teil, welcher den größten Wider- 
stand aufnimmt; es wird in 20 bis 30 Sekunden auf Niet- 
hitze erwärmt. Zwischen den beiden Stromkreisen sind 
warmeschülzende  Asbesischilde angebracht. Durch 
Verwendung der elektrischen Heizung sollen beim Er- 
hitzen der Nieten 20 bis 70%, je nach Art und Größe 
der Nieten, gespart werden, wobei alle Betriebs- und 
Instandhaltungskosten mitgerechnet sind. Außerdem 
. werden keine Nieten verbrannt und damit angeblich 
5 bis 10% Nieten weniger verbraucht, weil der Arbeiter 
das freiliegende Niet genau überwachen kann. Von 
Vorteil ist es ferner, daß während der Arbeitspausen 
sofortige Unterbrechung moglich ist, und kein Anheizen 
vor Beginn der Arbeitszeit erforderlich ist. (Hansa) 


Lichtpunktanzeiger für Lochmaschi- 
nen. In der Zeitschrift „Stahl und Eisen" Jg. 40 vom 
8. Juli 1920 wird eine Einrichtung beschrieben, die an 
Lochmaschinen zu dem Zweck angebracht wird, daB 
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` kohlenrat, gesetzt. 


€ 


die Kontrolle der richtigen, Lage‘ der Platte dadurch ü 


ausgeführt wird, daB ein Lichipunkt mit dem Körner- 
schlag in Deckung gebracht wird. 
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Industrie 


Ueber die Sozialisierung des Berg- 
baues bringt die Tagespresse folgenden Auszug über 
den Bericht der zweiten Sozialisierungskommission: 


' 
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.kohlenrats geprüft werden. 
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Der Kohlenbergbau, als die wichtigste Grundlage 
aller industrieller Produktion, hatte nach der Revolution 
zuerst den Versuch einer gemeinwirtschaftlichen Rege- 
lung erfahren durch das Kohlenwirtschaftsgesetz und 
seine Ausführungsbestimmungen. Die örtlichen Kohlen- 
syndikate wurden zu einem einheitlichen Zentralsyndi- 
kat, dem Reichskohlenverband zusammengeschlossen 
und über dieses noch ein Fachparlament, der Reichs- 
Dieser trat jedoch nach innen und 
außen wenig in die Erscheinung und gegenüber der ge- 
schlossenen Reihe der im Reichskohlenverband ver- 
einigten Kohlenproduzenten und Händler erwiesen sich 
auch nach fast allgemeiner Auffassung die Einspruchs- 
rechte des Reichswirtschaftsministeriums, z. B. gegen 
Kohlenpreiserhöhungen, auf die Dauer als unzulänglich. 
Diesem Zustand suchte ein abändernder Gesetzentwurf 
des Reichswirtschaftsministeriums dadurch abzuhelfen, 


' dak er den Reichskohlenverband auflösen, seine Rechte 


dem Reichskohlenrat übertragen und in dessen Zu- 
sammensetzung den Einfluß der Verbraucher verstärken 
wollte. Infolge der Reichstagsneuwahlen gelangte aber 
dieser Vorschlag im Reichsrat nicht mehr zur Ent- 
scheidung. 


An diese vereinfachte Organisation, die den 
Reichskohlenrat und das von ihm zu bestellende Direk- 
torum zum Träger der gesamten Kohlenwirtschaft 
macht, knüpft der zweite Vorschlag (Rathenau) des 
neuen Kohlenberichtes der Sozialisierungskommission 
an. Das wesentlich Neue ist, daß, während bisher ein 
Verkauf der Kohlen auf Rechnung der Werke stattfand, 
nach diesem Vorschlag jede Zeche ihre gesamte For- 
derung zu den buchmäßig festgestellten Selbstkosten 
dem Reichskohlenrat überläßt, der das alleinige 
Kohlengroßhandelsmonopol erhält und die Verkaufs- 
preise seinerseits festsetzt. Außer dem Ersatz der 
Selbstkosten, einschließlich angemessener Abschrei- 
bungen und Rückstellungen zahlt der Reichskohlenrat 
den Zechenbesitzern: 1. Die Zinsen und Tilgungsguolen 
der auf den Unternehmungen lastenden Schulden. 
2. Zinsen und Tilgungsguoten für Neuinvestitionen. 
A Die normalen, festen Zinsen fur das in den Betrie- 
ben arbeitende verantwortliche Kapital. 4. Tarıfmäßig 
festgesetzte Prämien für gesteigerte (und entsprechende 
Abzüge für schuldhaft verminderte) Produktivität jedes 
Werkes, sowie auch für soziale Betriebsverbesserungen. 
Entsprechende Prämien erhalten auch Arbeiter und An- 
gestellte. Derartige Betriebsverbesserungen kann der 
R. K. R. von den Zechen verlangen, oder die Werke 
konnen sich die Vornahme solcher Anlagen vom 
Reichskohlenrat genehmigen lassen, wobei dann ent- 
weder der R.K.R. oder der Unternehmer die nötigen 
Beträge zur Verfügung stellen. Um aber der privaten 
Initiative noch freieren Spielraum zu lassen, darf der 
Unternehmer auch gegen den R.K.R. auf eigenes Ri- 
siko Investitionen durchführen, die, wenn sie sich be- 
währen, in derselben Weise wie vorgenehmigte An- 
lagen, eventuell sogar hoher, zugunsten des betreffen- 
den Werkes angerechnet werden müssen. Durch diese 
Bestimmungen verliert der Unternehmer jedes Interesse 
am Hochireiben des Kohlenpreises, da Handel und 
Handelsgewinne ihm völlig entzogen sind. Auch zu 


hohe Selbstkostenangaben würden ihm nichts nützen, 


da seine Bücher von den Treuhändern des Reichs- 
Der einzige Weg, der ihm 
zur Betätigung seines Gewinnstrebens bleibt, ist Ver- 
besserung seines Betriebes in wirtschaftlicher und so- 
zialer Hinsicht. Das Profitinteresse des Unternehmers, 
das bisher unsere Wirtschaft trieb, bleibt nach Ansicht 
dieses Vorschlages aufrechterhalten, kann sich aber nur 
mehr in der Richtung des Allgemeininteresses aus- 
wirken. Die Stellung des Betriebsleiters beruhe ebenso 
m. heute auf seinem objektiven wirtschaftlichen Fr- 
oig. 

Bei dieser Organisation will es der rechte Flügel 
der Kommission bis auf weiteres bewenden lassen. Die 
übrigen Unterzeichner des Vorschlages gehen weiter. 
Sie betrachten die geschilderte Organisation nur als 
Provisorium, das in spätestens 30 Jahren in die Voll- 
sozial'sierung überführt werden soll, in der Voraussetzung, 


Ai 


. Seite. 1180 


Ee, EEN EE e a e ann 
eg 


daB sich bis dahin eine soziale Wirtschaftsgesinnung zu 
ausreichender Tragfähigkeit gefestigt haben wird. Die 
Ueberführung in die öffentliche Hand wird so ge- 
schehen, daB in der Zwischenzeit ein Tilgungsfonds aus 
den Finnahmen der Kohlenwirtschaft angesammelt wird. 

Diese Vollsozialisierung nun will der Vorschlag I 
(Lederer) nicht erst nach einem Menschenalter, sondern 
sofort herbeiführen, durch Enteignung der Gruben- 
besitzer unter Entschädigung in festverzinslichen Obli- 
gationen. Alleiniger Träger aller Besitzrechte auf dem 
Gebiete des Kohlenbergbaues ist die Allgemeinheit, ver- 
treten durch den Gemeinwirtschaftskörper der Deut- 
schen Kohlengemeinschaft und deren Organe, Reichs- 
kohlenrat und Reichskohlendirektorium. Damit geht im 
Gegensatz zu Vorschlag II auch die Einsetzung der Be- 
tricbslciter und die Verantwortung für den technischen 
Betrieb auf den Reichskohlenrat bzw. das Reichs- 
kohlendirektorium über. 
als Antriebsmittel besteht auch hier, aber nur für Be- 
iricbsleiter, Angestellte und Belegschaften. Eine Ver- 
staatichung mit ihren Gefahren des Fiskalismus und 
der Dureaukratie findet nach Ansicht dieses Vor- 
schlages nicht statt, im Gegenteil werden auch die be- 
stehenden staatlichen Zechen durch Uebergang auf die 
Kohlengemeinschaft entstaatlicht. Die Geschaftsführung 
der Kohlengemeinschaft geschehe kaufmännisch, nicht 
durch Beamte, sondern durch Angestellte. Vorschlag | 
deckt sich wesentlich mit dem Mehrheitsvotum der So- 
zialisierungskommission von 1919. 

Diesmal hat sich die Mehrheit der Kommission 
(allerdings nur im Verhältnis von 11:10) für die all- 
mähliche Sozialisierung, laut Vorschlag Rathenau, ent- 
schieden. Alle Mitglieder der Kommission aber stimmen 
darin überein, daß die kapitalistischen Gewinne im 
Kohlenbergbau in weitgehendem Maße auszuschalten 
seien. 
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Ueber die Kohlenerzeugung in 
Deutschland bringt der „Reichsanzeiger“ Egeter 
Angaben: 

Juli ` Januar bis Juli 
1920 1919 1920 1919 . 


1o. To. To. To. 


Sieinkohlen 11509268 10805574 73399 165 63685 697 
Braunkohlen 9234886 8492649 61 439 266 52 035 269 


Die Zahlen für 1920 verstehen sich ohne Elsaß- 
Lofhringen, Saarrevier und Pfalz, die von 1919 ohne 
Elsaß-Lothringen. Im Jahre 1918, also vor zwei Jahren, 
belief sich dic Steinkohlenproduktion in. den ersten 
sieben Monaten mit ElsaB-Lothringen, der Pfalz und 
dem Saarrevier auf 98 410 978 1, in der gleichen Periode 
des ahres 1913 auf 110 776039 t. Hiervon entfielen da- 
mals auf Elsaß-Lothringen, Saarrevier und Pfalz 
10 501 237 t. 

Für Braunkohlen lauten die gleichen Gegenzahlen, 
also fur das Jahr 1918 60 220558 t und für das Jahr 1913 
49 408 700 t. Dic Braunkohlenproduktion hat sich also 
gegenüber dem Jahre 1913, da auch ın den abgetretenen 
Gebieten Braunkohlen kaum gefördert werden, um mehr 
als 20% gehoben, während die Steinkohlenproduktion 
sich um ungefähr 30 % gesenkt hat. 


Der mehrtägige Generalstreik der 
Polen hat, die Kohlenförderung und damit die ganze 
wirtschaftliche Situation Deutschlands außerordentlich 
beeinträchtigt. -Das „B.T.“ veröffentlicht authentische 
/ahlen über den Förderungsvorgang. Vor dem Aus- 
bruch des Streiks am 19. August war die Wagengestel- 
lung 7500 Waggons mit durchschnittlich 15 f, was einem 
Bahnversand von 112000 1 entspricht. Diese NL 
sank am 20. August auf 75%, am 21 auf 38%. 

23, betrug die Forderung nur 25% und erreichte m 
24. und 25. dcn Ticfstand mit 25 œ. Am 26. hob sich die 
Forderung wieder auf 40 96. 
26. August betrug rund 400000 }. Die Folge des Aus- 
falles ist, daß die Versorgung der deutschen Staats- 
bahn nicht mehr durchgeführt werden konnte. Die Wir- 


kung dieser mangelhaften Belieferung wird sich erst 
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Der Ausfall vom 20. bis ` 
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später zeigen, zumal in der TTA Zeit, wo die Ge-. 
treide-, Kartoffel- und Rübenlieferungen erfolgen. lm 
sie durchzuführen wird es notwendig sein, den Daln- . 
verkehr infolge des Kohlenmangels wieder stark ein- 
zuschránken. Schwer zu leiden haben auch noch die 
Gas- und Elektrizitätswerke, von denen eine ganze 
'Reihe. ihren Betrieb hat einstellen müssen. Ebenso ist 
der Ausfall der Kohlenförderung‘ in Oberschlesien für 
die Industrie geradezu katastrophal. Weiter kommt 
hinzu, daß wir jetzt auch die uns von der Entente auf- 
gegebenen Kohlenlieferungen nicht im eniferntesten 
ausführen konnen. 
fährdet, denn die Zuckerfabriken sollen bis Ende Sep- 
tember mit 74 ihres gesamten Kampagnebedarfs ge- 
deckt sein. Auch das ist gegenwärtig unmöglich. 


Die -oberschlesische Interalliierté 
Kommission hat die infolge des Streiks einge- 
stellten Kohlentransporte noch nicht wieder freigege- 
ben. Lediglich die Lieferung an die deutschen Staats- 
bahnen ist wieder aufgenommen worden. Dagegen hat 
die Interalliierte Kommission die Kohlenabgabe für die 
Industrie abgelehnt und die verantwortlichen Beamten 
der Zechen im Falle von Zuwiderhandlungen gegen die- 
ses Verbot mit exemplarischen Strafen bedroht. 


Die Sitzung des Reichskohlenverban- 
des, in der über den Antrag des Rheinisch-Westfä- 
lischen Kohlensyndikats auf Erhöhung des Kohlen- 
preises um OM je Tonne beschlossen werden sollte, 
fand am 31. August statt. Die Preiserhöhung sollte nur 
verlangt werden für den Fall des Nichtgelingens einer 
rationelleren Verteilung der Ueberschichten auf die 
ganze Woche. Diesbezügliche Verhandlungen mit den 
Arbeitnehmern haben bereits in den letzten Tagen statt- 
gefunden, scheinen aber gescheitert zu sein, so daß 
das Syndikat auf der Preiserhöhung bestehen dürfte. 
Diese Forderung ist also nicht mit neuen Lohnansprüchen 
der Arbeitnehmer begründet, sondern es handelt sich 
um dieselben 9 M, die ursprünglich im, Maj im Zusam- 
menhang mit der Einführung von Ueberschichten zwi- 
schen Reich und Werken geteilt, dann im Juli ganz 
vom Reich, im August ganz von den Werken gelragen 
wurden. Sollten die Arbeitnehmer die neuen Lohn- 
forderungen, von denen kürzlich berichtet wurde, auf- 
rechterhallen, so würden die Werke eine weitere Dreis- ' 
erhóhung beantragen. Der Antrag: wurde abgelehnt, 
da die für das Zustandekommen eines Beschlusses not- 
wendigen Uebereinstimmungen zwischen Reichskohlen- 
verband und Ausschuß des Reichskohlenrats nicht er- 
zielt werden konnten. Lediglich dem Niedersächsischen 
Kohlensyndikat, das die Werke am Deister umfaßt, 
wurde eine Preiserhöhung von 10 M für die Tonne zu- 
gestanden, während 15 M verlangt worden waren. Diese 
Preiserhöhung stellt die Korrektur eines früheren Be- 
schlusses dar, bei dem man nicht genügend berück- 
sichtigt hatte, daß die Absatzleistung des niedersächsi- _ 
schen Gebietes eine geringere ist als im rheinisch-west- 
falschen Kohlenrevier. ` 
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Die Organisation der Betriebsräte 
‚beschäftigte kürzlich eine Tagung: des Ausschusses des 
(freigewerkschaftlichen) Allgemeinen Deutschen Ge- 
werkschaftsbundes. Mit den gleichen Fragen hatte sich 
ejne am 5.'Juli in Berlin stattgehabte Konferenz der Agi- 
tations- und Bezirksleiter beschäftigt. Legien berichtete 
über diese Konferenz und über die sei ither in Gemein- 
schaft mit der Afa getanen, Schritte zur Zusammen- 
fassung und Schulung der Betriebsräte. Der Deutsche 
Metallarbeiterverband wünschte die Einsetzung eines 
Beirats bei der Gewerkschaftlichen Zentrale der Be- 
triebsräte sowie eine direkte Vertretung in der letz-. 
teren. Der Einsetzung eines Beirats wurde zugestimmt. 
In diesem sollen die Arbeiter- bzw. Angestelltenmit- 


Auch die Zuckererzeugung ist de- . 
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glieder der Betriebsräte aller Gruppen vertreten sein. 
Die Namhaftmachung der Vertreter wurde den Var- 
stánden .der an den betreffenden Gruppen beteiligten 
Gewerkschaffen überlassen. Weber die Vertretung des 
Vorstandes des Metallarbeiterverbandes kam es zu 
einer längeren ‘Aussprache, in der betont wurde, es 
dürfte‘ daraus für den Metallarbeiterverband kein 
Sonderrecht abgeleitet werden. Schließlich kam man 
überein, die Zahl der Mitglieder der Reichszentrale auf 
sechs (drei Vertreter, des A. D. G. B., zwei der Afa und 
der Sekretär), festzusetzen -und gab dem Bundesvor- 
' stand anheim, bei der Wahl seiner Vertreter den Metall- 
. arbeiterverband zu berücksichtigen. 
Zeitung”, deren erste Nummer vorlag, soll unter Leitung 
von Dr. Striemer vorerst monatlich erscheinen. Sie 
wird den Betriebsräten durch ihre Gewerkschaftsvor- 
stände zugestellt. Von der Gewerkschaftlichen Zentrale 
der Betriebsräte sind bereits eine Reihe Musterentwürfe 
für Geschäftsordnung, ` Arbeitsordnung, Richtlinien für 
Einstellungen und Entlassungen, aufgestellt; die der Be- 
. gufachtung der Gewerkschaftsvorstände überwiesen 
wurden. 

Nunmehr ist in der. sozialistischen Arbeiterpresse 
aller Richtungen der Aufruf zur Einberufung eines Be- 
triebsrätekongresses erschienen, der Anfang Oktober 
in Berlin stattfinden wird. In erster Linie soll auf dem 
Kongreß Stellung genommen werden zur wirtschaft- 
lichen Lage Deutschlands, sodann zu den politischen 
und ökonomischen Machtverhältnissen und zur Soziali- 
sierung, d. h. mil anderen Worten, die Dolitisierung der 
Betriebsräfe wird auf dem Umwege über die Gewerk- 
schaften begonnen. Die sich ergebenden Beschlüsse 
des Betriebsrätekongresses werden. daher von großer 
Bedeutung für die weitere Entwicklung der Betriebsräte- 
bewegung sein. Der so zustandegekommene organisa- 
torische Aufbau wird maßgebend werden für sämtliche 
freigewerkschaftlichen Betriebsräte und für sämtliche 
Mitglieder der freien Gewerkschaften. Kennzeichnend 
sind die Hoffnungen, die der „Vorwärts“, an den Be- 
lriebsrátekongre& knüpft: „Die praktische Arbeit, d'e 
uns aus der jetzigen "Wirtschaftsform heraus und un- 
serem Ziel entgegenführen soll, tritt ausschließlich ın 
den Vordergrund. Es ist daher nunmehr Aufgabe der 
Betriebsräte, welche auf diesem Standpunkt stehen, 
im Laufe der nächsten Wochen innerhalb ihrer Gewerk- 
. schaften mit aller Energie den Boden vorzubereiten, 
- damit zu dem Kongreß nur Vertreter entsandt werden, 
die durch Sachkenntnis' in der Lage sind, im Interesse 
der ‚gesamten freigewerkschafllich organisierten Ar- 
beiter ung Angestellten und damit des gesamten Volkes 
zu wirken.". 


Die Folge dieser Rätepolitik dürften aufreibende 


Kämpfe der Richtungen in den Betriebsräten und ge- 


steigerte Unfruchtbarkeit der gesamten Bełriebsver- 


` tretungen sein. d 
.. Zur Einschränkung des Terrorismus 
bei der Mitgliederwerbung haben die drei großen ge- 
werkschaftlichen Spitzenverbände der Arbeiter, der All- 
gemeine Deutsche Gewerkschaftsbund, der Verband der 
Deutschen Gewerkvereine (Hirsch-Duncker), der Qe- 
samtverband der Christlichen Gewerkschaften, die fol- 
gende ‚wohlklingende Vereinbarung getroffen: 
„Die Koalitionsfreiheit, die in Artikel 159 der 
neuen Reichsverfassung garantiert ist, gibt den Ar- 
, beitern, das Recht, sich einer 
‚ schließen, die ihrer Ueberzeugung entspricht. Dieses 
| fùr alle geltende Recht darf nicht in ein Unrecht, in 
iden Zwang ausmünden, den einzelnen in eine be- 
stimmte Organisation zu pressen. Die unterzeich- 
: heten ‚Organisationsleitungen verurteilen jede gewalt- 
same Einwirkung auf die Zugehörigkeit zu einer Or- 
ganisation mit aller Erttschiedenheit. Sie fordern alle 
ihre Beamten, Angestellten, Verirauensmänner und 
Mitglieder auf, in und außerhalb der Betriebe jedem 
. Zwang auf organisierte Arbeiter zum Zwecke des 
Atstritts- aus einer Organisation oder des llebertritts 
von einer Organ'saton in eine andere auf das nach- 
drücklichste entgegenzutreten.". 
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Man darf auf die Wirkung dieser schwungvollen 
Erklärung gespannt sein. Vielleicht kommt man jetzt 


'auch zur Erkenntnis des aller Koalitionsfreiheit zuwider- 


laufenden Unrechts, die Zugehörigkeit zur Zentral: 
arbeitsgemeinschaft ausschließlich von dem Anschluß 
an eine der bisherigen drei Hauptrichtungen der Ge- 
werkschaftsbewegung abhängig zu machen. Das ist 
mittelbarer Organisafionszwang rücksichtslosester Art. 


Englische Kesselnormalien. In England 
"al ein wichtiger Schritt zur Normalisierung der Schiffs- 
kessel dadurch getan. worden, daß zunächst. die be- 
stehenden Vorschriften über den Bau von Kesseln ver- 
einheitlicht worden sind. Bis jetzt wiesen die Vor- 
schriften des Board of Trade, des Lloyds Register of 
Shipping, die Vorschriften der British Corporation und 
des Bureau Veritas für den Bau von Zylinderkesseln 
derartig erhebliche Abweichungen voneinander auf, daß 
der Konstrukteur häufig in die Verlegenheit kam, mit 
Rücksicht auf einer dieser Instanzen Konstruktionen zu 
machen, die den Vorschriften einer anderen Gesell- 
schaft widersprachen. 

Aus diesem Grunde hat das zur Normalisierung der 
Schiffsmaschinen und -hilfsmaschinen vor dem Kriege 
in England eingesetzte British Marine Engineering De- 
sign and Construction Committe Regeln und Vorschrif- 
ten für Entwurf und Bau von Zylinderkesseln aus- 
gearbeitet. In dreitägigen Verhandlungen mit dem Board 
of Trade wurde mit diesem e'ne Einigung erzielt, und 
diese neuen Vorschriften sind den übrigen oben er- 
wähnten Gesellschaften zur Annahme empfohlen wor- 
den. Gleichzeitig ist ihre Veröffentlichung unter dem 
T'tel „Standard Conditions for the Design and Con- 
struction of Marine Boilers“ erfolgt. 


Sie zeichnen sich den älteren Vorschriften gegen- 
über durch größere Einfachheit in der Anwendung aus, 
trotzdem die ziemlich langen und umständlichen For- 
meln infolge des Fehlens jedes Hinweises auf ihre Ent- 
stehung recht „uber den Daumen gepeilf“ aussehen. 
Ihrem Zweck entsprechend als Vorläufer einer Staffe- 
lung der Kesselgrößen sind sie auf die Spanne der zu- 
lässigen Arbeitsdrücke liberaler als ältere Vorschriften, 
von denen sie sich auch dadurch unterscheiden, daß 
die Blechdicke ohne Rücksicht auf den Gütegrad der 
Nietung bestimmt wird. 

Die Vorschriften werden ergänzt durch Material- 
prüfungsvorschriften, Normalvorschriflen fur Kessel- 
armaturen und Kesseleinzelteile. 


DerFortgang der Arbeiten der Profil- 
normalisierung in Amerika und England. 
Wir berichteten bereits über die Bemühungen, die Pro- 
filnormalisierung in -England und Amerika einheitlich 
durchzuführen. Die British Engineering Standards Asso- 
ciation richtete eine Aufforderung an die Association 
of American Steel Manufacturers zur gemeinsamen Be- 
arbeitung der in England beabsichtigten Profilnormung, 
der von Amerika durch sofortige Bildung eines Sec- 
tional Committee Folge gegeben wurde. Dieser Aus- 
schuß tritt jetzt mit dem ersten Ergebnis seiner Arbeı- 
ten an die Tagesordnung, und zwar durch Veröffent- 
lichung der folgenden Leitsätze: 

1. Durchführung des metrischen Systems bei der ` 
Bezeichnung der Abmessungen, Dicken und übrigen 
Elemente der Querschnitte. 


2. Anerkennung des Grundsatzes, wonach die Pro- 
filbezeichnung durch die Angabe des Gewichtes pro 
Fuß und nicht der Abmessungen erfolgt. 

3, Die Veröffentlichung der Normen soll in Ame- 
rika und England in einheitlicher Form geschehen. 

4. Annahme bestimmter Absteifungen in der Dicke 
von Winkeln und Profilen derart, daß zwischen Min- 
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dest- und Hóchstdicke nur zwei Stufen anerkannt wer- 


den. Bei Materialdicken .unter 0,60 Zoll sollen diese 
Stufén 0,04 Zoll, bei über 0,60 Zoll Dicke 0,08 Zoll 
grob sein. 


3. Die Entscheidung darüber, ob die englischen, 

jetzt in, die Standardliste aufgenommenen Winkelprofile 

8X4, 9X4, 9X6 und 10X4 in Zukunft auch 

in Amerika gewalzt werden sollen, wird den Walz- 
werken vorbehalten. 

6. Annahme des englischen Vorschlags auf Schaf- 
fung einer neuen Reihe von Bulbwinkeln größerer 
Tragfähigkeit. 

7. Schaffung einer Einheitsreihe von [-Stahlen mit 
59 Neigung der inneren Flanschfläche: als Ersatz fur 
die beiden jetzt in Amerika gebräuchlichen Arten, von 
denen die eine 9° 27’ 42" Neigung hat, während 
die andere hauptsächlich für .den Schiffbau in Frage 
kommende 2° aufweist. Die vorgeschlagene Reihe 
wird für günstiger gehalten als der bisherige englische, 
Vorschlag. 


8. Annahme einer neuen Reihe von I-Eisen als Er- 
‚satz für die seit 1896 in Amerika üblichen. Die Profile 
haben breitere Flanschen als die bisherigen. Sie wei- 
‘chen von den englischen Vorschlägen ab, doch wer- 
‚den sie den englischen als überlegen angesehen. 

Die Abbildung zeigt die vorgeschlagenen Profil- 
ormen. 


Normblattprospekt des Normenaus- 
schusses der deutschen Industrie E. V. Der 
Normenausschuß der Deutschen Industrie, Berlin NW 7, 
Sommerstraße 4a, hat ein neues Normblatterverzeichnis 
(3. Ausgabe vom Juli 1920) herausgegeben. 

Im ersten Teil sind die Normblätter nach Fach- 
gebieten geordnet; der zweite Teil enthält eine Auí- 
stellung der DI-Normblätter nach laufenden Nummern; 
im dritten Teil ist ein Bezugsguellenverzeichnis für ge- 
normte Teile angegliedert. . 

Jeder, der sich über den heuligen Stand der Nor- 
mung unterrichten will, kann das wertvolle Nachschlage- 
werk: gegen Finsendung von 1 M einschließlich Ver- 
sandkosten von der Geschäftsstelle des N. D. I. beziehen. 
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Ein Preisausschreiben zur pee 
stoff-Frage hat die „Deutsche Dergwerks-Zlg." 
Essen erlassen. Das Thema lautet: „Wege und Ziele 
der deutschen Brennstoffwirtschaft“. Es sind Preise im 
Gesamtbetrage von 50000 M ausgesetzt. Es handelt 
sich darum, praktische Vorschläge zur Behebung der 
gegenwärtigen Kohlennot zu erhalten. Das Problem 
kann ganz allgemein von der technischen oder organı- 
satorischen Seite angefaßt werden. Es können aber 
auch Arbeiten Berücksichtigung finden, die auf einem 
Sondergebiel nach einer bestimmten wärmewirtschafi- 
chen Richtung hin oder für einen bestimmten In- 
dustriezweig bzw. eine bestimmte Verbrauchergruppe 
Lösungen liefern. Dem Preisrichterkollegium gehören 


Inland. 
Kapitalserhöhungen: 
Stahlwerk Oeking A.G., Düsseldorf, von 3 auf 6 Mill. M. 
Dynamil A. G. vorm. Alired Nobel & Co., Hamburg, um 


36 Mill. M. 
Heinrich Lanz, Frankfurt, 25 Mill. M. Anleihe. 
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S Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


H Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 
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an Bergwerksbesitzer Hugo Stinnes, Mülheim-Ruhr, Ge- 
heimer' Regierungsrat Professor Dr. Dui sberg, Lever- 
Geheimer Oberbaurat Dr.-Ing. 
Wittfeld, Ministerium der öffentlichen Angelegenheiten, 
Berlin, Generaldirektor Dr. Vögler, Dortmund, und 
andere hervorragende Industrielle und Fachleute. Die 
Arbeiten müssen bis zum 15. November 1920 einge- 


reicht sein. Die näheren Bedingungen sind bei der 
' Deutschen Bergwerks-Zeitung in Essen, Herkules- 

‘ straße 5, einzufordern. 
Die Schiffbautechnische Gesell- 


schaft hält ihre zweiundzwanzigste Hauptversamm- 
lung am 30. September und 1. Oktober 1920 in Berlin ab. 


Die Vorträge am Donnerstag, den 50. September, 
finden in der Aula der Technischen Hochschule statt, 
und zwar im Anschluß an die geschäftliche Sitzung 
nach 8 25 der Satzung. 

Es werden sprechen: Herr Dipl.-Ing. J. Bahl- 
Berlin über: „Der elektrische Antrieb der Schiffislade- 
winden“; Herr Dr.-Ing. Weitbrecht - Stettin: 
„Ueber '"Schiffswiderstand auf beschränkter Wasser- 
tefe“; Herr Direktor K. Regenbogen- Kiel uber: 
„Die wirtschaftliche Bedeutung der Normung im Schift- 
bau“; Herr Dr.-Ing. K. Schaffran-Berlin über: 
„Systematische Versuche mit Frachidampfermodellen". 


Am Freitag, den 1. Oktober, wird Herr Dr. - Ing. 
Ingenieurhause, Scmmer- 
straße 4a, einen Vortrag halten über: „Die Frage der 
offenen Raume und die Möglichkeit einer Neugestaltung 
der Schiffsvermessung". Daran anschließend findet 
eine Besichtigung der Werkstätten der A.E.G. Hutten- 
strae 12—16 und darauf Brunnenstr. 107a (Schiffs- 
Oelmotoren und -Hilfsmaschinen) statt. 


Am Nachmittag 4 Uhr versammeln sich die Teil- 
nehmer in der deutschen Lichtbildgesellschaft, Krausen- 
straße 38-39, woselbst die Vorführung neuer, fur Re- 
klame und Propaganda bestimmter technischer Films 
stattfindet. 

Ein Abendessen mit Damen an kleinen Tischen 
findet am 30. September im Marmorsaal des Zoolo- 
gischen Gartens, Eingang vom Kurfürstendamm, Adler- 
portal, statt. 


Personalien 


Verein Hamburger Reeder. Zum Nach- 
folger des am 30. September aus dem Verein Ham- 
burger Reeder und dem KriegsausschuB der Deutschen 
Reederei ausscheidenden Syndikus, Herrn Dr. Stub- 
mann, ist vom 1. Oktober Korv.-Kapitän a. D. Kiep aus- 
ersehen worden, der während des Krieges ım Stabe der 
Hochseeflotte und später in der Seekriegsleitung im 
Großen Hauptquartier tätig gewesen war, sodann als 
Mitglied der Waffenstillstandskcmmission den Verhand- 
lungen in Spaa beigewohnt hal, um nachher zur Frie- 
denskommission  überzutreten. Kapıtan  Kiep war 
vorübergehend im Auswärtigen Amt informatorisch be- 
schäftigt. 


Dividenden: 
Wilhelmshütte A.G. für Maschinenbau u. Eisengießerei: 
20 % (10, 11, 8, 6% 9). 
Maschinen- und Kranbau A.G., Düsseldorf, 12 96. 
Stahlwerk Oeking A.G, Düsseldorf, . 2097, (6, 25, 20,20%). 
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Die A.-G. für Petroleum-Industrie in 
Nurnberg wird ihr Aktienkapital von 1150000 M 
auf 25 Mill. M behufs Ausdehnung ihres Arbeitsgebiets 
durch Beteiligung an Destillations-, Transport- und 
Tankanlagen erhöhen. Die Königlich Holländische Ge- 
sellschaft wird sich an dem Unternehmen beteiligen. 
Danach hat auf dem Gebiet der Benzingewinnung nach 
dem Bergius-Verfahren eine "hollandisch-deutsche In- 
teressenanbahnung stattgefunden. 


Ueber die geschäftliche Lage ihrer Ge- 
sellschaft urteilen: A.-G. Neptun, Schiffs- 
werftund Maschinenfabrik, Rostock. Die 
Gesellschaft ıst auf mehrere Jahre mit Handelsneuauf- 
tragen versehen, die durchweg unter Zugrundelegung 
des vom „Reichsausschuß für den Wiederaufbau der 
Handelsflotte" festgesetzten sogenannten Regievertra- 
ges festgesetzt sind. Eine Voraussage der künftigen 
Ertragnisse ist wegen der derzeitigen fast täglich ihre 
Form wechselnden wirtschaftlichen und politischen 
Verhältnisse nicht möglich. 


Die Bergmann Elektrizitätswerke A OD. 
Berlin, teilen mit, daß die Produktion der Gesell- 
schaft durch den vorhandenen Auftragsbestand bereits 
auf langere Zeit hinaus verkauft ist, so daß, falls keine 
unvorhergesehenen Ereignisse eintreten, auch für das 
laufende Geschäftsjahr mit einem befriedigenden Er- 
gebnis gerechnet werden kann. 

Unter dem Namen Reedereigesellschaft 
Georg v. d. busche m. b. H. wurde in Hamburg 
ein Unternehmen mit einem Stammkapital von 4 Mill. M 
gegründet. Gegenstand dcs Unternehmens ist der Be- 
tricb einer Reederei und der Betrieb von oder die Be- 
teiligung an sonstigen Verfrachtungsgeschaften und 
anderen Ylandelsgeschäften, die der Reederei dienlich 
sind. Zu Geschäftsführern wurden die Herren C.].A. 
Drews und G. Heinr. Hans Klee in Hamburg bestellt. 

Transozeanische Handelsgesellschaft 
A.- G.in Hamburg. Unter diesem Namen wurde In 
Hamburg ein Unternehmen mit einem Grundkapital von 
1 Mill. M gegründet, dessen Gegenstand vornehmlich 
der Reedercibetrieb ist. 

Die Dieiuechi aii -A.-G.vorm. Fen- 
del in Mannheim hal die Mehrheit der Aktien der 
Schiffs- und Maschinenbau-A.-G. in Mannheim er- 
worben. Diese Gesellschaft beschäftigt sich u. a. mit 
dem Bau von Baggern, der Reparatur von Kähnen usw. 
Ihr Kapital besteht aus 500 000 M Stamm- und 100 000 M 
Vorzugsaktien. Nachdem fur 1915-17 Fehlbeträge aus- 
zuweisen gewesen waren, wurden für 1918 6% Divi- 
dende auf die Stamm- und 8% auf die Vorzugsaktien 
verteilt. "mo 

Unter der Firma Stahlwerk Werner A. - OD 
wurde in Erkrath bei Düsseldorf mit 5 Mill. M 
Kapital eine neue Aktien-Gesellschaft ins Handels- 
register cingetragen. Gegenstand des Unternehmens ist 
der Betrieb cines Stahlwerkes, besonders die Ueber- 
nahme und der Fortbetrieb des in Erkrath unter der 
Firma Fisen- und Stahlwerk Werner, Dr. ıng. Siegfried 
G. Werner bestehenden Fabrikunternehmens sowie Her- 
stellung und Vertrieb von Maschinenzubehoöfrteilen, 
Werkzeugen und sonstigen Eisen- und Stahlwaren so- 
wie die Beteiligung an ähnlichen Unternehmungen. 

Zur Anlage eines neuen staatlichen 
Braunkohlenwerkes wurden dem preußischen 
Bergfiskus ein 2,1 Mill. qm großes Braunkohlenfeld in 
der Gemarkung Athensleben, Loderburg und Unseburg 
bei Magdeburg verliehen. 

Das seit fahtzehüfen- - in Rotterdam bestehende 
.Komptoir für Kruppsche Spedition und 
Reederei”, das vor allen Dingen die Erzimporte der 
Firma Fried. Krupp besorgte, wurde aufgehoben. Das 
„Handelsblad’, welches das Verschwinden des Büros 
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bedauert, ersieht in dem TEE eine Fólge det ver- 


änderten Wirtschaftslage Deutschlands und uer schlim- : 


men Valutaverhältnisse. 

Die Rheinische Meiallwerers und Ma- 
schinenfabrik in Düsseldorf hat am Montag, 
den 30. August, einen Teil ihres Betriebes wegen Kohlen- 
mangel stillgelegt. Wie der Vorstand Im einem An- 
schlag bekannigibt, wurde dem Werke im laufenden 
Monat nur ein ganz geringer Teil der zustéhenden 
Kohlenmenge zugewiesen und die Vorräte wurden fast 
ganz aufgebraucht. Für die Arbeiter, die nicht beschäf- 
tigt werden können, tritt die Fürsorge für Erwerbslose 
ein. Der Vorstand hofft, daß die Kohlenbelieferung 
sich in den nächsten Tagen bessert und mit Beginn der 
übernächsten Woche der Betrieb in, größerem Umfange 
wieder aufgenommen werden kann. 

In.der Remscheider Industrie sieht es, 
geschrieben wird, trostlos aus. 
Fast mit jedem Tag werden die Betriebseinschränkungen 
umfangreicher, die Zahl der stillgelegten Werke, größer. 


Verschärfend wirkt hierbei, der Umstand, daß sich zu : 
dem Mangel an Aufträgen auch noch Schwierigkeiten: 


in der Gas-, Strom- und Kchlenversorgung als Folge- 
erscheinung des Kohlendiktats von Spa gesellen. In der 
Werkzeugindustrie, dem Hauptzweig: der Remscheider 
Erzeugnisse, wo Aufträge schon seit längerer Zeit feh-: 
len, wird, soweit die Betriebe nicht stillgelegt sind, zu- 
meist ın verkürzten Schichten auf den Werken ge- 
arbeitet. In der Schlitfschuhindustrie zeigt sich unter 
dem Druck des schlechten Geschäfisganges bei einem 
Teil der Werke das Bestreben, den Betrieb für andere 
Erzeugnisse umzuformen. Dieselbe Absicht besteht in 
der Industrie für landwirtschaftliche Maschinen und Ge- 
ráte, deren Lager überfüllt sind. In Haushaltungsgeraten 
hat der Absatz auch völlig aufgehört. Einigermaßen 
gui geht das Geschäft in Maschinenteilen, aber- auch 
bei diesen Lieferungen, die für fremde Märkte bestimmt 
sind, zeigt sich bereits ein kräftiger. Abbau der Auf- 
träge. Bei den Bemühungen, auf den ausländischen 
Märkten wieder ins Geschäft zu kommen, findet die 
Remscheider Kleineisenindustrie steigenden Widerstand 
in dem ‚Wettbewerb der Auslandsindustrie, deren Ver- 
kaufspreise für manche Erzeugnisse wesentlich nie- 
driger sind als die der Remscheider Industrie. Unter 
den Wettbewerbern treten besonders Amerika und 
neuerdings auch Frankreich hervor. 
Wettbewerb entfaltet eine überaus rege Tätigkeit nicht 
nur auf den europäischen Märkten, sondern auch auf 
dem südamerikanischen ' Markt, wo infolgedessen die 
Remscheider Industrie zurzeit gewissermaßen aus- 
geschaltet ist. Hand in Hand damit geht das Bestreben, 
deutsche Facharbeiter für die ausländische Industrie zu 
gewinnen. aß auf dem ausländischen Markt Bedarf 


an Remscheider Erzeugnissen vorhanden ist, beweist ' 


der Umstand, daß in der letzten Zeit nach der Ermäßi- 
gung der sozialen Ausfuhrabgabe für die Remscheider 
Industrie und nach der gleichzeitig erfolgten allgemeinen 
Herabsetzung der Warenpreise wieder zahlreiche An- 
fragen aus dem Auslande bei der hiesigen Industrie 
eingegangen sind. BER 

Unter der Firma Ge Markana A 0. 
ist in Hagen i. W. eine neue Aktien-Gesellschaft mit 
2 Mill. M Grundkapital gegründet worden. Gegenstand 
des: Unternehmens ist die Veredelung von Stahl und die 
Herstellung von Erzeugnissen der Stahlindustrie. 


Die Görlitzer Maschinenbau A. ~ G. in 
Görlitz übernimmt die Fabrkalion der Maschinen- 
fabrik Fr. Gebauer in Berlin-Charlottenburg. Es han- 
delt sich besonders um die Herstellung ‘von Maschinen 
und Einrichtungen für Bleicherei, Färberei, Druckerei 
und Appretur reinwollener und leinener Gewebe. Um- 
fangreiche Erweiterungen finden statt. 

Zwischen Vertretern der araben Schiffahrtsgesell- 
‚schaften und den Eisenbahnbehörden finden gegen- 
wartig Verhandlungen Statt, die den Zweck haben, 


i 


-— 


Der amerikanische . 


die Frachtsätze einander näher zu bringen. De Frach- 
ien der Schiffahrisgesellschaften sind gegenwärtig so 
hoch, daf sie den dreifachen Betrag ‚der Eisenbalin- 
frachten ausmachen. Die Verhandlungen sind zunächst 
unverbindlicher Natur. TES. 
: I — Án ; 
In Uffrungen im Harz wurden neue Eisen- 
‚erzlager entdeckt, mit deren Abbau noch in diesem 
Herbst begonnen werden soll. ; 


en 


Verein Industriewohl E. V. Die Industrien 


der Städte München-Gladbach, Rheydt und Umgebung 
haben sich zur gemeinsamen Förderung ihrer Inter- 
essen zu dem Verein Industriewohl E. V. zusammen- 
geschlossen. Damit wird der Gedanke der Selbstver- 
waltung in: der Industriewirtschaft auf  territorialer 
Grundlage praktisch verwirklicht, ohne daß dadurch die 
Tätigkeit der Handelskammern, Fachverbände und 
Arbeitsgemeinschaften berührt wird. Die Leitung der 
neuen Organisation übernimmt der bisherige Ministerial- 
rat im Reichsverkehrsministerium, Geh. 
Dr. Sarter, der an den organisatorischen Arbeiten auf 
dem Verkehrsgebiete, insbesondere der Verreichlichung 
der Staatseisenbahnen in hervorragendem Maße be- 
teiliyt war. 


Die Dampfschiffahrts-Gesellschatt 
Neptun in, Bremen hat ihre Kölner General- 
agentur sowie ihre Kölner Lokalvertretung aufgehoben 
und eine eigene Zweigstelle in Köln unter dem Namen 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft Neptun in Bremen, 
Zweigstelle Köln, eröffnet. Die Gesellschaft unterhält 
einen regelmäßigen Dienst von Köln und den unteren 
Rheinstationen bis einschließlich Rotterdam nach Lon- 
don und verschiedenen englischen Häfen der Ostkuste, 
und wird außerdem, einstwéilen nach Bedarf und später 
regelmäßig, den Dienst vom Rhein nach den deutschen 
Nord- und Ostseehäfen, insbesondere nach Danzig und 
Königsberg ausfuhren. 


Einneuer Hafen in Köln. Die Kölner Stadt- 
verordnetenversammlung stimmte dem  Antrage des 
Magistrats auf Erbauung eines neuen großen Handels- 
hafens mit Umschlaghafen sowie der Anlage eines !n- 
dustriegeländes am nördlichen Ende der Stadt be Köln- 
,Riehl zu. Es wurde aber verlangt, daß die Kostenan- 
schlade durch Sachverständige einer erneuten Prutung 
unterzogen und das ganze Projekt alsdann an die Kom- 
mission zurückverwiesen wird. Im Laufe der Ver- 
sammlung wurden auch bereits Mitteilungen uber groß- 
zügige Verhandlungen mit der deutschen Industrie ge- 
macht, welche ihren Abschluß finden werden, sobald 
mit den Arbeiten begonnen wird. 


Ausland. 


Neutralisierung des Suezkanals? Der 
französische Abgeordnete Bousselot tritt dafür ein, daß 
der Suezkanal neutralisiert werde. Diese Neutralität 
sei in der Konvention vom 29. Oktober 1888 enthalten. 
Darin werde erklärt, daß alle Nationen sich des Kanals 
bedienen solllen. Es handelt sich hier um ein Problem, 
das für Frankreich von großer Bedeutung sei. Dousse- 
lot erklärt, er hoffe aus diesem Grunde, daß die Re- 
gierung nach dem Wiederzusammentrilt der Kammer 
sich darüber aussprechen werde, wie sie die franzö- 
sischen Interessen in dieser Frage zu vertreten ge~ 
denke. Frankreich sei daran interessiert, daB dieser 
Schiffahrisweg immer offen bleibe und daB die freie 
Durchfuhr nicht dem guten Willen’ irgend einer Nation, 
sei es auch England, untergeordnet werde. 

Erweiterung der, Hafenaniagen von 
La Plata. Nach argentinischen Zeitungen werden die 
durch Stürme stark beschädigten teilweise zusammen- 
gebrochenen Molen am La Plata in einer Ausdehnung 
von 2200 m wieder aufgebaut und verstärkt. Dabei wird 
das Hafenbett auf 33 Fuß vertieft und erreicht damit 
dieselbe Tiefe wie der neue Hafen der Bundeshaupt- 
stadt. Die lleberseedampfer werden" also künftig bis in 
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den Hafen von La Plata einfahren kónnea, und dieser 
wird als Verschiffungspunkt für die Produkte des 
Hinterlandes eine erhöhte Bedeutung erhalten. 


Die Oelleitung Havre-Paris soll unter Be- 
leiligung mehrerer englischer Gruppen sowie der Ree- 
derei Atlantic Golf and Westindie$ Steamship Com- 
pany gebaut werden. Diese verschiedenen Gruppen 
haben sich zu der ,Agwi-Petroleum-Company in Lon- 
don" vereinigt. Y 


Lloyds haben dic Versicherung gegen 
das Risiko zur Luft aufgenommen, 


Rumänischer Lloyd in Bukarest. Unter 
dieser Firma ist eine Schiffahrtsgesellschaff‘ gegründet 
worden. Das eingezahlte Aktienkapital beträgt 20 Mil- 
lionen Lei; es kann aber durch Entscheidung des Direk- 
toriums auf 80 Mill. Lei erhöht werden. 


Cantiere Navalo Scoglio Olivi. Die 
großen Triestiner ‘ Schiffahrtsgesellschaften gründeten 
unter dieser Firma in Pola mit 5 Mill. Lire Kapıtal eine 
Schiffsbaugesellschaft. 

Die großen französischen Schiffahrts- 
Gesellschaften, sowie die großen französischen 
Eisenbahn-Gesellschaften, unter ihnen die Staats-, Ost-, 
Süd- und Nord-Bahn, ferner die P.L.M. beabsichtigen 
in der Schwez eine gemeinsame Vertretung zu er- 
richten. 

Die Pacific Steam Navigation Co. soll 
nach Mitteilung des „Mercurio” beabsichtigen, ihre 
Schwimmdocks und Werkstätten von Valparaiso nach 
Colon zu verlegen, hauptsächlich mit Rücksicht auf die 
Arbeiterverhältnisse in Valparaiso. 


— 


Inder Nähe dcs Lac du Bonn. Winnipeg- 
River, nahe der Orenze zwischen Manitoba und On- 


lario, sollen der „Times? zufolge Kupfer- und 
Nickelfunde gemacht worden sein. 
Ein neues Petroleumsyndikat. Nach 


einer Meldung des „Evening Standard" ist in Amerika 
ein großes Petroleumsyndikat zustandegekommen. Be- 
teiligt sind die Anglo Persian Oil Co. und andere 
Petroleumgesellschaften. Auch sei es gelungen, dic 
Kontrolle uber die Steaua Romana zu erlangen. Das zu 
gründende Unternehmen soll. eine englische Gesell- 
schaft sein. 

Die International Petroleum Company 
und die Tropical Oil Company grunden eine 
neue kanadische Gesellschaft, die ebenfalls den Namen 
„International Petroleum Company" führt und mundestens 
100000 Vorzugsaktien und 7118138 Stammaktien aus- 
geben wird. u f 

Belgisches Verkaufsverbot fur Flu- 
schiffe. Durch ein belgisches Gesetz ist jeder Ver- 
kauf von Binnenschiffen, auch im Wege öffentlicher 
Versteigerung, an Ausländer ohne Genehmigung der 
Behörden bei hoher Strafe zunächst fur die Dauer von 
drei Jahren verboten. 


— 


Von den Petrollagern up Baku. Laut 
„Daily Mail“ befinden sich die Petrolunternehmungen 
in Baku im Zustande volliger Verwahrlosung. Trotz 
hoher Lohnanerbietungen fehlt es an Arbeitern, da die 
erfahrenen unter ihnen unter der bolschewistischen Ver- 
waltung nicht tätig sein wollen. 

A.-G. Gebruder Nobel in Polen. Diese 
von polnischen Kapitalisten und Vertretern der Naphtha- 
Werke vorm. Gebr. Nobel gegrundete Gesellschaft be- 
sitzt bereits eine vollständige Flotte für den Transport 
des galizischen Petroleums auf der Weichsel. In Dan- 
zig verfügt die Firma über zwei große Reservoirs. 
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Bearbeilet unter Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahrt in Haniburg 


Motorschifle 


Zwei 16 500-1-Dieselfrachischiffe. (Motorship A., Vol. 5, 
Nr. 8 vom August 1920.) 
building Co. von der American Hawaiian Steamship 
Company in New York endgültig bestellt: Klasse 
100A 1 bei Lloyds, 11,5. kn, 10460 t Tragfähigkeit, 
15% 1 Brennstoffverbrauch täglich, 119 x 18 x 11,9 m. 
Zwei Sechszylinder-Dieselmaschinen von Burmeister 
& Wain: 750 x 1150 mm, 3600 PSe. Vier Hilfsdiesel 
von je 100 DS. Drei Schnitte. 


Amerikas größtes Motorschiff „Cubore”. (Motorship A. 
Vol. 5, Nr. 8 vom August 1920) 11500 1, 150 (ù. a.) 
x1755x11, m. Eine 
maschine mit sechs Zylindern 3200 PSi bei 105 Umdr.- 
A: m Ventilspülung. Hilfsmaschinen mit Dampf- 

etrieb. 


Tankschiffe mit Vickers Dieselmotoren mit mechanischer 
Einspritzung. (Motorship A., Vol. 5, Nr. 8 v. Aug. 1920.) 
Die in Amerika gemachten Erfahrungen mit Oeltank- 
schiffen, die im Kriege aus Segelschiffen umgebaut 
und mit U-Bootsdieselmaschinen ausgerüstet wurden, 
beweisen die Eignung dieser Maschinen trotz ihrer 
hohen Beanspruchung und hoher Drehzahl. 


Elektrische Hilfsmaschinen für Motorschiffe. (Motorship 
A., Vol. 5, Nr. 8 v. Aug. 1920) An Beispielen mit Ab- 
bildungen werden die Vorteile des elektrischen An- 
triebes behandelt: Ladewinden, Ankerspill, Steuer- 
maschinc, Luftkompressor. 


Das stärkste Motorboot der Welt. (Motorboat E., Vol. 33, 
Nr. 838 vom 30. Juli 1920) Für das British Inter- 
national Trial" wurde ein 12,192 m langes Boot mit 
vier 50 DS Sunbeam-Motoren, „Saunders 1.”, gebaut. 


Motorleichter. (Shipbuilding a. Shipping Rec., Bd. 16, 
Nr. 7 v. 12. Aug. 1920.) Bei J. Crichton & Co. auf der 
Saltney-Werft am Dee werden Leichter für Küsten- 
und Flußschiffahrt gebaut für die westamerikanische 
Küste. 37,795 X 7,620 m, 300 1 Tragfähigkeit bei 
1,90 m Tiefgang. Ein 90 PSe Kromhout-Motor. Ein 
Zweischraubentyp: 38,404 X 4,978, 200 1 Tragfähigkeit, 
zwei :50 PSe Bolinder-Motoren. 7,5 kn Geschwindig- 
keit bei der Probefahrt. 


Holzmotorschiffe. (Motorship A., Vol. 5, Nr. 8 v. August 


1920.) Eine Reise von 25000 sm hat das Holzmotor- 
schiff „Bolcatta” kürzlich zurückgelegt. Bei 10 kn 
Geschwindigkeit war der Brennstoffverbrauch 36 Bar- 
rel. 300 $ wurden während der Reise für Reparaturen 
ausgegeben, der Rumpf war vollkommen dicht. D'e 
Erfahrungen anderer derartiger Schiffe geben diesen 
den Vorzug vor denen, die mit Dampf betrieben wer- 
den. 


Verschiedenes 


Dic Bestimmung der spezifischen Schlagfestigkeit durch 
Kerbschlagproben. (Z. d. Dampfkessel-Untersuchg.- 
A.-G., Jg. 45, Nr. vom Juni 1920) Bei einem Fluß- 
eisenblech, von dem mittels eines Handhammers out 
Stücke abgeschlagen werden konnten, versagten 
samtliche bisher üblichen Prüfungen, einzig die Kerb- 
schlagprobe erwies einwandfrei die: Unzulanglichke:t 
des Materials. l 


Getriebeturbinen mit doppelter Uebersetzung. (Engg. 
Bd. 110, Nr. 2850 vom 13. August 1920.) Von Parsons 
erbaut für den Dampfer „Corrientes” 3000 PS Hoch- 
und Mitteldruckturbine, treiben beide durch je ein 
Ritzel das eine Zwischenrad, während die Nieder- 
druckturbine ein zweites treibt; beide Ritzel, wirken 

auf das Hauptzahnrad. Der Horizontalschub wird 

durch Michell-D ucklagag. aufgenommen. `, `’ 
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Verlag: Reinhold Sira 


Bei der Merchant Ship- ` 


Zweitakt-Kreuzkopt-Diesel- ` 


, Umbau von Kanonenboolen in Frachtschiffe, (Lloyds 


List, London, vom 11. August 1920.) Auf der Werft in : 
Southampton von Thornycroft &. Co. wurde das Kil"- 
Boot „Kildonau” in der Mitte durchgeschnilen, das 
Schiff durch ein Mittelteil von 52 auf 65,1 m ver- 
längert. Einer der beiden Kessel wurde durch einen 
Donkey-Kessel ersetzt, wodurch eine Tragfähigkeit | 
von 950 t erzielt wurde. Das Schiff lag 75 Tage im 
Trockendock, legte 11,6 kn zurück gegen 13 kn früher 
als Kanonenboot mit zwei Kesseln. 


Zweischrauben-Frachtschiff „Johan de Witt“, (Syren a. ' 
Shipping, Bd. 96, Nr. 1250 vom 11 August 1920.) In 
Amsterdam von der Nederlandsche Scheepsbouw Mij. 
gebaut: 148,730 x 17,983 X 9,144 m, fünf durchlaufende 
Decks. 15 kn bei 7,01 m Tiefgang. Zehn Schotten. 
165 Fahrgäste I. KI, 128 II. Kl., 36 II. Kl. und: 42 IV. KI., 
‚letztere in einem Raum. Bunker für Kohle und Oel. 
Vier Ladebäume am Fockmast 6 t, einer für 25 1 


660 X 1080 X 1886' 
^A 1258 


x85, 6700 DSi. Sechszylinderkessel mit je drei 
Flammrohren. 


„Sal” Geschwindigkeitsmesser. (Motorboat A., Vol. 17, 
Nr. 14 v. 25. Juli 1920.) Dieser Apparat ist in der japa- 
nischen Flotte eingéführt und beruht auf dem Druck 
unter Wasser auf eine Membran, der dér Geschwin- 
digkeit direkt proportional ist. Die Empfindlichkeit 
ist sehr groß. Versuche ergaben, daß die Verschie- 
bung des Ballastes eine Geschwindigkeitssteigerung 
von 10% ermöglichte und daß andererseits eine Ge- 
schwindigkeitssteigerung‘ um 10%. 3067, Mehrverbrauch 
an Brennstoff erfordert. ` 


been 
` Die heutige Ausgabe enthält Beilagen folgender 
Firmen: j 


1. En Krupp Aktiengesellschaft, Essen, betr. Zahn- 
rader; 


2. Frankfurter Maschinenbau Akt.-Ges. vorm. Pokorny 
A Wittekind, Frankfurt a. M.. bett, Gleichstrom- 
Preßluft-Bohrmaschinen, Sa ) 


worauf wir besonders. hinweisen.’ 
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Technische und wirtschaftliche Betrachtungen 
uber die Entstehung, den Bau und die Inbetriebnahme 
der deutschen Schnelldampfer vom Typ „Imperator“ 


Von Dr. Julius Eggers, Hamburg. 


Die demnächstige Ablieferung des dritten und vor- 
laufig letzten Schiffes der ,lmperator'"-Klasse (,„Bis- 
marck“) an die gegen uns alliierten und assoziierten 
Mächte ist gegebene Veranlassung zum Rückblick auf 
eine arbeitsreiche aber große Zeit, in der deutsche In- 
genieurkunst und hanseatischer Wagemut sich paarten, 


“ um in friedlichem Wettkampf weltbekannte Erfolge zu 


erringen. 

f Bei dem ungewöhnlichen Interesse, welches . der 
Bau und die Indienstnahme der Schiffe der „Imperator“- 
Klasse in Deutschland und bei allen schiffahrttreibenden 
Nationen gefunden hat, war es natürlich, daß die an- 
gesehene deutsche technische Literatur durch Photo- 
graphien und Zeichnungen meisterhaft belebte Beschrei- 
bungen von „Imperator“, „Vaterland“ und „Bismarck“ 
mit ihren Einrichtungen und Ausrüstungen veröffent- 
licht hat. 

Entstehungsgeschichte "und die unvermeidlichen 
Schwierigkeiten bei Inbetriebnahme dieser Riesen- 
Schiffe sind in: der Oeffentlichkeit aus geschäftlichen 
und wirtschaftspolitischen Gründen bisher nicht behan- 
delt worden, so daß darüber selbst in Fachkreisen die 
widersprechendsten Ansichten und Vorstellungen ver- 
breitet sind. 

Die Besteller sowohl wie d Erbauer hatten sich 
bis zur. Indienstnahme und, noch darüber hinaus beson- 
ders mit Rücksicht auf die englische Konkurrenz die 
nofige Reserve aufzuerlegen. Nachdem man uns die 
Schiffe abgepreBt hat und zwei derselben bereits von 
der Entente in Fahrt genommen worden sind, ferner be- 
kannt geworden ist, daß die jetzigen Inhaber nicht ge- 
rade glänzend mit dem Betrieb der Schiffe fertig wer- 


den, hat die deutsche Wissenschaft und Technik An- 


spruch darauf, das folgende über die Entstehung und 
die Inbetriebnahme dieser interessanten Zeugen deut- 
scher Schaffenskraft zu erfahren. 


Die Entwicklung des Fahrgast- und Frachtgeschafts 
auf der nordatlantischen Route in der Vorkriegszeit hat 
in Jahrzehnten fast ununterbrochenen Fortschrittes denen 
Recht gegeben, die für fortwährende Steigerung der 
Schiffsgrößen eingetreten sind und diese Steigerung 
mit großer Energie durchgeführt haben, selbst wenn die 
jeweilige Verbesserung der Hafenverhältnisse nicht 
immer Schritt zu halten schien. Nicht ganz so be- 
ständig ist das Bestreben auf fortwährende Steigerung 
der Geschwindigkeit gerichtet gewesen, denn wir haben 
nach voraufgegangener dauernder Steigerung der 
Schiffsgröße und der Geschwindigkeit im Jahre 1904 
einen Schiffstyp entstehen sehen, der mit Bezug auf Ge- 
schwindigkeit einen Rückschritt bedeutete und der sich 
doch bis zur Inbetriebnahme der „Imperator“-Klasse als 
besonders beliebt bei den Fahrgästen und als außer- 
ordentlich gewinnbringend für die Reederei bewahrt 
hat; es sind die Schiffe der „Amerika“-Klasse. 


Die Entwicklung der Dampfturbinen für den Antrieb 
großer Fahrzeuge hat in erster Linie mit dazu geführt, 
daß bei den „Imperator“-Schiffen wieder die Geschwin- 
digkeit der Schnelldampfer vom Typ „Kaiser Wilhelm 
der Große“ erreicht bzw. ein Geringes überboten wer- 
den konnte. 


Etwas außerhalb der normalen Entwicklung lagen 
die beiden Schnelldampfer ,Lusitania^ und „Mauri- 
lania" der Cunard-Line. Es ist bekannt, daß der Bau 
dieser Schiffe seinerzeit nur durch finanzielle Unter- 
stutzung der englischen Regierung möglich wurde, wäh- 
rend die Schiffstypen der normalen Entwicklung aus 
der eigenen Kraft und der beispiellosen Unternehmungs- 
lust unserer großen Reedereien geboren worden sind. 


Die -Schnelldampfer der Klasse „Kaiser Wilhelm 
der Große“ stellten eine Entwicklungsstufe bis zur 
Grenze der Möglichkeit dar. Durch die geniale Er- 
findung des verstorbenen Dr. Schlick, den Massenaus- 
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gleich betreffend, und die vorzüglichen Leistungen der 
Stettiner Maschinenbau-A.-O. Vulcan war es gelungen, 
Kolbenmaschinen bis zu einer Größe auf diesen Schiffen 
zu verwenden, wie man es vordem nicht für moglich 
gehalten hatte. 

Zur Unterbringung so gewaltiger 
natürlich schon gewisse ungewöhnliche OroBenverhali- 
nisse erhalten. Dabei war es aus passagetechnischen 
Gründen wichtig, eine möglichst große Geschwindigkeit 
zu erzielen. Ferner mußte eine gute Seetüchtigkeit und 
große Betriebssicherheit gewährleistet werden. Das 
Fassungsvermögen an Fahrgästen und Zuladung mußte 
ein solches sein, daß das Gesamtobjekt bei gulen 
Werbeeigenschaften auch den nötigen finanziellen Er- 
folg verbürgte. Trotzdem alle diese Aufgaben von der 
stetig fortschreitenden Technik in mustergültiger Weise 
gelost wurden, war das anspruchsvolle Reisepublikum 
der nordatlantischen Route durchaus nicht immer zu- 
frieden. Die beengten Raumverhältnisse für Fahrgäste, 
Mannschaften und Ladung und die trotz Ausbalanzierung 
der Maschinen nicht ganz zu beseitigenden Vibrationen, 
die unangenehmen Stampf- und Schlingerbewegungen 
der sehr scharf geschnittenen Schiffe und nicht in letzter 
Hinsicht der wenig glänzende finanzielle Erfolg für die 
Reedereien ließen den Gedanken reifen, Schiffe zu 
schaffen, die alle diese Mängel mit.einem Schlage be- 
seitigten. Zu damaliger Zeit war dies nur unter Verlust 
an Geschwindigkeit zu erreichen, aber man kalkulierte, 
daß der verwöhnte Fahrgast lieber einen oder sogar 
zwei Tage länger fahren würde, wenn man ihm dafür 
einen möglichst großen Platz mit allen erdenklichen Be- 
quemlichkeiten auf einem sehr stetigen seetüchtigen und 
vibrationslosen Schiff zur Verfügung stellte. Daß diese 
Kalkulation richtig war, haben die ausgezeichneten 
technischen und finanziellen Ergebnisse mit den Schiffen 
der „Amerika“-Klasse bewiesen. Es wäre zu wünschen 
gewesen, daß dieser Typ, wenn auch in etwas größeren 
Dimensionen, noch längere Jahre den nordallantischen 
Ozean beherrscht hätte. 


Durch die Inbaugabe der „Olympic“ und ihres, ' 


durch den Untergang zu so trauriger Berühmtheit ge- 
langten Schwesterschiffes „Titanic“ der englischen 
White Star Line im Jahre 1909 wurde jedoch ein Weg 
beschritten, der zu einer abermaligen enormen Steige- 
rung der Schiffsgrößen führte. Nachdem die Cunard- 
Line mit den beiden Schiffen „Lusitania“ und „Maure- 
tan:a“ das vorher jahrelang von Deutschland gehaltene 
sog. „Blaue Band“ (kürzeste Ueberfahrtzeit vom eng- 
lischen Kanal bis New York bzw. umgekehrt) zurück- 
erobert hatte, schien nun auch die White Star Line 
ihrerseits den Wunsch zu haben, wenn nicht mit Bezug 
auf Geschwindigkeit, so doch mit Bezug auf Raum- 
gehalt, einen Rekord aufzustellen, der nach eingehender 
englischer Ueberlegung von den deutschen Konkurrenz- 
Reedereien nicht oul überbolen werden konnte. 

Dem Fernerstehenden mag es nicht immer ver- 
ständlich erschienen sein, warum englische und deutsche 
Reedereien sich im gegenseitigen lUeberbielen der 
Schiffsgrößen und Leistungen dauernd den Rang abzu- 
laufen versuchten, es muß daher gesagt werden, daB 
dies eine Erscheinung ist, welche durchaus nicht auf 
bloße Eitelkeit gewisser Persönlichkeiten oder Gesell- 
schaften zurückgeführt werden darf, sondern daß die- 
selbe in der Natur der Verhältnisse begründet war. 

Die Mehrzahl der die nordatlantische Route be- 
fahrenden Kajülsfahrgaste waren und sind heute noch 
Amerikaner, denen infolge der ungewöhnlichen Verhält- 
nisse im eigenen Lande, das AuBergewohnliche und Ge- 
waltige besonders imponiert. So wird es verständlich, 
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daß diese auch sonst in jeder „Beziehung verwĝhnien - 
Fahrgäste für ihre Reise nach und, von Europa Schiffe 
bevorzugen, welche diesen Wünschen und Gewohn- 


‚heiten am besten Rechnung tragen. Der finanzielle Er- _ 
‘folg war daher derjenigen sachgemöß und geschickt, 


geleiteten Reederei am sichersten, welche es verstand, 
große Fahrgastzahlen auch in schlechteren Jahreszeiten 
außerhalb der eigentlichen Reisezeit. an sich zu ziehen. 
Diese Erwägung, und nicht in letzter Linie nafionale 
Interessen, ließen es der Hamburg-Amerika Linie» an- 
gezeigt erscheinen, dem Beispiel der White Star Line 
zu folgen, umsomehr sich die Einstellung neuen Mate- , 
rials für die New Yorker Route bei dieser Gesellschaft 
als dringend nötig erwiesen hatte, und sie ihren Ruf als 
eine der ersten Schiffahrtsgesellschaften weder auf- 
geben wollte, noch nach damaliger, allerdings nicht all- 


. gemein vertretener Ansicht, aufgeben konnte, weil der 


Erfolg einer Reederei auf der nordatlantischen Route in 
inniger Wechselbeziehung zu dem Ansehen und den ge- 
schäftlichen Erfolgen auf anderen Linien stand. 


Der Entwurf dieser neuen Schiffsklasse gestaltete 
sich für deutsche Verhältnisse aber gar nicht einfach 
und eine Zeitlang schien es, als ob ein Erreichen, noch 
weniger ein lleberbieten der englischen „Olympic“ 
schon in technischer Beziehung unmöglich sei. Die be- 
schränkten Tiefgangsverhältnisse der Elbe, die um ein 
bis eineinhalb Tage längere Reise vom Ausgangshafen 
bis New York gegenüber den englischen Schiffen und 
die dadurch bedingten größeren  Detriebsunkosten, 
ferner die schwierige und gefahrvolle Navigierung bei 
Revier- und Kanalfahrt waren Momente, die erschwe- 
rend ins Gewicht fielen. Zahllose Informationsreisen, 
Ueberlegungen, Untersuchungen, Berechnungen und 
Verhandlungen seitens der Reederei sind ‚erforderlich 
gewesen, bevor die Hauptschwierigkeiten beseitigt und 
die Möglichkeit der Ausführung trotz aller Widerstände 
als gesichert bezeichnet werden konnte. 


Die Größenverhältnisse der „Olympic“ dienten zu- 
nächst als Richtschnur. Die Geschwindigkeit sollte 
221/, Meilen pro Stunde im Mittel über den Ozean be- ` 


. tragen, um sowohl für Aus- wie Heimreise die für Fahr- 


gäste günstigsten Ankunfts- und Abfahrzeilen in den. 
End- und Anlaufhäfen zu sichern. Beim Ein- und Aus- 
booten der Fahrgäste, namentlich in englischen und 
französischen Kanalhäfen, war es wichtig, daß die Be- 
förderung per Eisenbahn oder Tender nicht während 
der Nachtzeiten zu erfolgen brauchte. 

Zur Sicherung eines pünktlichen Fahrplanes war 
die Innehaltung der mittleren Ozeangeschwindigkeit 
ganz besonders wichtig und hierbei mußte mit Rück- 
sicht auf ungünstige Wind- und Wetterverhältnisse von 
vornherein mit einer entsprechenden Reserve gerechnet 
werden. Als weiterer Anhalt hatte die Zahl der unter- 
zubringenden Fahrgäste in vier verschiedenen Klassen 
zu gelten, welche auf Grund mittlerer Frequenzziffern 
auf den verschiedenen Reisen bestehender Schiffe’ er- 
mittelt wurden. 

Hieraus und auf Grund von Erfahrungswerten ergab 
sich die Besatzungszahl für Verpflegung und Bedienung 
der Fahrgäste.. , 

Die für die Erreichung der Geschwindigkeit "er: 
forderlichen GroBenverhalinisse der Maschinen- und 
Kesselanlage und das zu verbrennende Kohlenguantum 
bestimmte die Zahl des Maschinenpersonals und die 
Schiffsgröße bestimmte die Zahl der nautischen Be- . 
besseren Rentabilität des Schiffes, 
namentlich in Zeiten geringeren Reiseverkehrs, mußte 
auch noch auf eine entsprechende Ladefähigkeit Rück- 
sicht genommen. werden. Der Tiefgang war durch. die 
bis zur Fertigstellung des Schiffes äußerst erreichbaren 
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Wasserverhältnisse im Hamburger Hafen und auf der 
Unterelbe gegeben und das gesamte Schiffsgewicht 
war endlich den bestehenden englischen Dockverhält- 
nissen, welche bis zur Grenze ausgenutzt werden soll- 
ten, anzupassen. Später, befreite uns das große Blohm 
& VoBsche Schwimmdock von dieser Sorge, Die 
Bunkefung des Schiffes und die Versorgung mit Pro- 
viant und Wässer sollte.in längstens drei Tagen be- 
wältigt werden können, Mit Rücksicht auf die unzu- 
. reichende Tiefe der Elbe infolge wechselnder Ebbe- 
und Flutverhältnisse wurde von vornherein damit ge- 
rechnet, daß das Schiff auf der linterelbe in der Nähe 
Cuxhavens liegen und ausgerüstet werden sollte und 
daß alle nötigen Einrichtungen in zweckentsprechender 
Weise vorgesehen werden müßten, um einen äußerst 
forcierten Betrieb und einen wöchentlichen Dienst mit 
drei Schiffen dieser Klasse zu ermöglichen. 


Die Durchprüfung' dieses Programms ergab zu- 
nächst die Unmöglichkeit des Projektes nach Muster 
der „Olympic“, weil die gestellten Bedingungen unter 
Innehaltung des zulässigen Tiefganges nicht erfüllt wer- 
den konnten. 

Die Befürchtung, daß die Größenverhältnisse der 
fur „Olympic“ vorgesehenen Kolbenmaschinenanlage 
mii Abdampfturbinen unter Ansehung des ungünstigen 
Liegeplatzes auf der im Winter von starkem Eisgang 
heimgesuchten linterelbe und die dadurch zu befürch- 
tenden Havarıen der langsam laufenden großen, daher 
hochliegenden Propeller, sowie die gewaltige empfind- 
liche Zylinder-Kesselanlage, Betriebsverhältnisse schaf- 
fen würden, deren Beherrschung nicht mit Sicherhcit 
gewährleistet werden konnte, nötigten die Reederei, an 
deri Entwurf einer Maschinen- und Kesselanlage heran- 
zugehen, wie dieselbe bis dahin bei Handelsschiffen 
nicht üblich war, d, h. einer ökonomischen Turbinen- 


anlaye mit hintereinander geschaltelen Wellen in Ver- ` 


bindung mit engrohrigen Wasserrohrkesseln. Durch die- 
sen Entwurf war das Tiefgangsrätsel gelöst und das 
Schiff wurde unter vollstandiger Rule des auf- 
gestelllen Programms moglich. 

Von der erkannten Möglichkeit bis zur Ausführung 
und weiler bis zum einwandfreien sicheren Betrieb war 
aber noch ein weiter dornenvoller Weg zurückzulegen. 
Die Turbinenanlage hatte in der Ausführung der „Lusi- 


tania" und ,,Maurilania" bereits achtunggebietende Vor- ` 


ganger, wenn auch die Oekonomie sehr verbesserungs- 
bedürftig erschien. Aber die projeklierte Wasserrohr- 
kesselanlage, welche allein die Gewichtsersparnis zur 
Innehaltung des Tiefganges und den sicheren Betrieb 
für fast ununterbrochene Fahrlleistung bei geringster 
Hafenliegezeit gewährleisten sollte, bestand bis dahin 
bei der Handelsmarine nirgends. Hinzu kam, daß die 
Aeußerungen aller im Schiffahrtsbetriebe bewanderten 
und befragten Stellen des In- und Auslandes durchaus 
keine ermunternden Anschauungen zum besten gaben, 
sondern im Gegenteil auf Grund der bis dahin in Frank- 
reich mit Belleville-Kesseln und in England und Ame- 
rika mit Babcock a. Wilcoxkesseln gemachten Er- 
fahrungen allgemein einen zweifelhaften Erfolg vorher- 
sagten. Der einzige Ulnparteiische, welcher in einem 
von der Verwaltung der Hamburg-Amerika Linie er- 
betenen Gutachten, wenn auch mit dem nötigen Vor- 
behalt, für die Möglichkeit der Verwendung von Wasser- 
rohrkesseln bei einem so großen Handelsschiff .eintrat, 
war der bereits einmal erwähnte Dr. ing. h. c. Otto 
Schlick. Seinem Urteil, der regsamen Tätigkeit der 
technischen Leitung und der Unmöglichkeit, das von der 
Reederei gewünschte Bauprogramm mit anderen Mit- 
teln durchführen zu können, hat die Technik es zu ver- 
‘danken, daß der als brauchbar erkannte, engrohrige 
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Wasserrohrkessel mit geraden: Rohren bei den groBten 
Passagierschiffen der deutschen Handelsmarine ein- 
geführt wurde. Die verschiedensten Systeme dieses 
Kesseltyps im In- und Auslande wurden in Konstrukfion 
und Bordbetrieb eingehend studiert und die gründliche 
Beherrschung aller Betriebsverhältnisse bei der Ham- 
burg-Amerika Linie bot die sichere Gewähr für einen 
unausbleiblichen Erfolg. Im unerschütterlichen Glauben 


an die gute Sache wurde dann der von der Vulcan- 


Werft bestens unterstützte Gedanke weiter verfolgt und 
konnte trotz aller Widerstände durchgehalten werden, 
weil an der Spitze der Reederei ein großzügiger, von 
hanseatischem Geist hiefdurchdrungener Mann, der zu 
früh verstorbene Generaldirektor Albert Ballin, wirkte, 
der im Vertrauen auf die Zuverlässigkeit seiner, sich 
schwerer Verantwortung bewußter Ratgeber, seine Ge- 
nehmigung zur Erstlingsausführung gab, bei einem Ob- 
jekt, welches den für damalige Verhältnisse fabeihaften 
Wert von über 30 Millionen Mark hatte. Das war der 
fünfte Teil des gesamten Aktienkapitals der Gesell- 
schaft. 

Mit der Formulierung des Bauvertrages und der 
Festlegung der hauptsächlichsten Baudaten fanden die 
schwierigsten Verhandlungen ihren vorläufigen Ab- 
schlu und mit frischem fröhlichen Mut ging 
es an die Ausführung des interessanten Objektes. In 
engster Zusammenarbeit der Vulcan-Werke mit der 
technischen Leitung der Hamburg-Amerika Linie, nach 
unzähligen Erprobungen, Versuchen und Berechnungen, 
bei welchen die Vulcan-Werke in mustergüultiger Weise 
vorgingen, keinerlei Mühe und Kosten scheuten, wurde 
so Baustein auf Baustein gelegt. Studienfahrten mit 
den bisher besten und größten Schiffen deutscher und 
englischer Reedereien halfen die noch zu losenden 
Probleme klären, so daß nach und nach die detaillierten 
Bauvorschriften entstehen konnten, welche noch lange 
Zeugnis davon ablegen werden, wie intensiv und gründ- 
lich auch die unwichtig erscheinenden Details bearbeitet 
werden mußten, um dem Ganzen den Erfolg zu sichern. 


Der wichtigsten Frage, Konstruktion und Betrieb 
der Wasserrohrkessel, wurde ganz besonders energisch 
zuleibe gegangen. Als Anhalt dienten die ähnlichen 
Kessel auf dem Seebäderdampfer „Kaiser“, welcher be- 
reils einige Jahre im Betrieb war und hierbei mancherlei 
Betriebserfahrungen gezeitigt hatte, trotzdem diese 
Kessel nur für Stunden im Betrieb zu sein brauchten. 
In liebenswurdiger Weise stellte das Reichsmarineamt, 
namentlich der auch schon verstorbene Wirkl. Geheime 
Oberbaurat Herr Veit, seine Erfahrungen im Betrieb mit 
Wasserrohrkesseln bei der Kriegsmarine zur Verfügung. 
Ferner wurde auf den Stettiner Werken des Vulcan 
Versuchsserien mit einem Wasserrohrkessel ausgeführt, 
um die beste Zugführung, Wärmeausnutzung, Konstruk- 
tion des Gehäuses, der Feuerungsanlage, des Luftvor- 
warmers für den forcierten Kesselzug und noch man- 
ches mehr herauszufinden. Dann wurde ein so ermit- ` 
telfer Wasserrohrkessel als Versuchskessel auf dem 
Dampfer „President Grant“ in Fahrt gesetzt und mög- 
lichst schlecht behandelt, jedenfalls mit Bezug auf 
Qualität des Wassers und mit Bezug auf die Oelabson- 
derung aus dem Speisewasser nicht besser behandelt, 
als die sonst an Bord befindlichen Zylinderkessel. Die- 
ser Kessel hat die Probe glänzend bestanden. 


Schließlich wurde ein normaler Frachtdampfer, die 
„Steiermark“, ausschließlich mit dem gleichen Wasser- 
rohrkesseltyp und allen Einrichtungen zum Betrieb der- 
selben ausgerüstet, wie dieselben für den „Imperator“ 
vorgesehen waren. Die „Steiermark“ diente dann in 
regulärer Frachtfahrt zur Ausbildung von Oberheizern 
und Heizern fur den „Imperator“. Auch dieses Schiff 
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hat gezeigt, daß der gewählte Wasserrohrkesseltyp bei 
richtiger Dimensionierung, guter Beobachtung seiner 
Figenart und sachgemäßer Bedienung, allen billigen 
Forderungen in bezug auf Oekonomie gerecht werden 
kann und den Zylinderkessel in punclo Betriebssicher- 
heit und Forcierbarkeit bei weitem überlegen ist. 


Nebenher liefen eingehende Studien der technischen 
Leitung der Hamburg-Amerika Linie, um die ungewöhn- 
lichen, teilweise außerordentlich schwierigen Betriebs- 
Bedienungs- und Navigationsfragen zu lösen. Es würde 
weit über den Rahmen dieser Betrachtungen hinaus- 
führen, wollte man alle diese Einzelheiten eingehend be- 
sprechen. Zur Uebersichtlichkeit erscheint es jedoch 
geboten, eine Reihe von Aufgaben anzuführen, welche 
in durchaus neuer und zweckmäßiger Weise gelöst wer- 
den mußten. 


1. Die Einrichtungen für das Vertäuen des Schiffes, 
welche sich infolge der großen Höhe des Schiffes 
uber Wasser und den tiefliegenden Landfesten sehr 
schwierig gestaltefe, umsomehr, als die bei star- 
kem Ebbe- bzw. Flutstrom neben entsprechenden 
Winddrücken auftretenden Kräfte ganz bedeutend 
sind. 

‘2. Das Verankern des Schiffes, welches sich eben- 
falls mit Rücksicht auf die außergewöhnlichen 
Kräfte bei heftigem Strom schwierig gestaltete. 

3. Die Steuereinrichtung des gewaltigen Schiffes, an 
welche neue und ungeahnte Anforderungen gestellt 
werden mußten. 

4. Die Vorrichtungen für das Bekohlen und das Fest- 
machen der Kohlenschuten in ungewöhnlichen 
Stromverhaltnissen. 

5. Die Vorrichtungen für Proviantübernahme unter 
den gleichen Verhältnissen. 

6. Das Unterbringen der Boote und das Schaffen 
neuer Bootsheiß- und Fiervorrichtungen, da die 


bisher gebräuchlichen Einrichtungen bei der 
großen Schiffshohe vollkommen unbrauchbar 
waren. 


7. Die Einrichtungen für das An- und Von-Bordgeben 
des Gepäcks für eine so große Zahl von Passa- 
gieren, namentlich mit Rücksicht auf die kurze 
Abfertigungszeit in den Zwischenhafen. 

8. Das Schaffen getrennter Eingänge für die Fahr- 
gasie der verschiedenen Klassen und die Fest- 
machvorrichtungen fur Fahrgast-Tender. Auch 
diese Einrichtungen gestalteten sich bei dem hohen 
lleberwasserschiff besonders schwierig. Hinzu 
kam noch, daß die unzulanglichen Pierverhältnisse 
in New York besondere Berücksichtigung finden 
mußten. 

9. Die in solchem Umfange zum ersten Male aus- 
gefuhrten glänzenden sanitaren Einrichtungen. 

. Das Bedienen und Verpflegen der Fahrgäste, 
welche bei den abnormalen Größenverhältnissen 
des Schiffes ganz neu zu entwerfende Einrich- 
tungen crforderte, als da sind: 


a) Kammerlichtsignal - Anlage 
Kontrolleinrichtungen, 

b) Speiseaufzuge von den Küchen nach sämtlichen 
Decks, 

c) Rohrpostanlage zum Befördern von Bestell- 
zetteln aus den einzelnen Decks nach der 
Küchenzentrale und vieles mehr. 


Die Einrichtungen der an Bord von Schiffen einzig 
dastehenden Schwimmanstalt und die damit im 
Zusammenhang stehenden medizinischen Bäder. 
Hierbei ist hervorzuheben, daß Modellschwingungs- 
versuche und Rechnungen daruber angestellt wer- 


mit weitgehenden 
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den mußten, wie sich das im Schwimmbad vor- 

handene große Wasserguantum beim Stampfen 

und Schlingern des Schiffes verhält und daß die . 

richtigen Dimensionen des Schwimmbades erst auf : 

Grund dieser Untersuchungen festgelegt werden 

konnten. | i 

Das Festlegen der umfangreichen elektrischen 

Kraft- und .Lichtanlage. á 

. Die elektrischen Signaleinrichtungen für die ver- 

schiedensten Zwecke. Auch für den Betrieb der 

Maschinen-, Kessel- und Rudertelegraphen mußte 

auf diesem Handelsschiff zum ersten Male Elek- 

trızitat verwendet werden, weil die mechanischen 

Telegraphen bei den in Frage kommenden Ent- 

fernungen nicht die nötige Betriebssicherheit er- 

warten ließen. ~ 

Die bis zu einer solchen Vollkommenheit zum 

ersten Male ausgeführten Ventilationseinrichtungen 

für alle Schiffsräume. | 

. Die umfangreichen Küchen--, Pantry-, Proviant- 

und Kühlraumeinrichtungen, welche teilweise nach , 

ganz neuen Gesichtspunkten entworfen ' werden 

muBten. l 

Die vielen Neukonstruktionen für den Betrieb der 

Maschinen- und Kesselanlage und deren Hilfsein- 

richtungen. 

. Der Entwurf und das Beschaffen von Kohlen- 
hebern, Kühlladungs- und Wasserfahrzeugen, 
Fahrgasttendern und Schleppern von entsprechen- 
der Leistungsfähigkeit für den Hamburger und New 
Yorker Hafen und für die Zwischenstationen. 

. Das provisorische Herrichten einer Pfahlgruppe 

zum Feshmachen des Schiffes auf der Unterelbe ` 

bis zur Fertigstellung der neuen Cuxhävener An- 
legeplätze. 

Der Umbau der New Yorker Pieranlagen, um d'e- 

selben für das ‘Anlegen solcher Riesenschiffe 

brauchbar zu machen. SÉ 

Das Schaffen der nötigen Fahrwassertiefe in der 

Elbe seitens des Hamburger Staates. Hierbei ist 

es besonders interessant, zu erfahren, daß trotz 

der Beschränkung des Tiefganges bei Inbaugabe 
des Sch es schon über die bis dahin vorhandene 

Tiefgangsverhältnisse der Elbe hinausgegangen 

war; der Schiffbau dem Hafenbau also wieder mal 

vorauseilte. 


Aus dieser Liste einiger der wichtigsten Aufgaben, 
welche mit dem Fortgang des Baues schritthaltend ge- 
lost werden mußten, kann man sich einen ungefähren 
Begriff von der Vielseitigkeit und dem Umfang der zu 
bewaltigenden Arbeiten, nicht nur bei den Erbauern des 
Schiffes, sondern auch bei der Bestellerin machen. 
Letzteres verdient immerhin hervorgehoben zu werden, 
weil man vielfach der Ansicht begegnet, daß die Be- 
stellerin mit der technischen Entwicklung eines solchen 
Objektes nur wenig: zu tun habe, sich ausschließlich 
Garantien von den Werften geben lasse und‘ im übrigen 
kein allzu großes Interesse und keine intensive Mit- 
wirkung an der Sache nähme. Gerade das Gegenteil 
ist der Fall und noch heute denken die Beteiligten gern 
und oft an die vielen sorgenvollen, aber auch freudigen 
Stunden, welche Erbauer und Besteller in geme'nsamer 
Beratung zusammengeführt haben, um wichtige Fragen 
zum Nutzen des Ganzen klären zu helfen.. Garantien 
und Konventionalstrafen sind für den Erbauer sicher 
keine angenehme Erscheinung, schließlich sind ' die- 
selben im wirtschaftlichen Leben aber nötig, um die 
verantwortlichen Personen beider Vertragsseiten gegen? 
seilig und im Verhältnis zu den. Organen ihrer Gesell- 
schaften in entsprechender Weise festzulegen, damit 
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auch der juristischen Seite gebührend Rechnung ge-. 


tragen wird. 


Die bestellende Reederei kann mit einer Garantie 
bzw. Konventionalstrafe, selbst wenn sie unverhältnis- 
mäßig hoch ist, im Grunde genommen sehr wenig an- 
fangen. Wenn sie sich zur Inbaugabe, noch dazu solch 
außerordentlicher Schiffe entschließt, hat sie vom sel- 
ben Augenblick ab unbedingt und voll mit diesen 'Ob- 
jekten zu rechnen. Organisation, Propaganda und Be- 
trieb muß lange Monate, sogar Jahre vor der Indienst- 
nahme darauf zugeschnitten werden und sie braucht 
die Schiffe zur Erfüllung ihrer eingegangenen Ver- 
sprechungen und Verpflichtungen "schließlich zum ab- 
gemachten Fertigstellungstermin so nötig, wie das liebe 
Brot. Sie wird sich ungeheuer schädigen, wenn sie 
diese Verpflichtungen infolge Nichtinnehaltung der ge- 
stellten Garantien ihren Fahrgasten und Verladern 
gegenüber nicht erfüllen kann. In solchen Fällen steht 
auch eine sehr hohe Konventionalstrafe in gar keinem 
Verhältnis zu der Einbuße, welche die Reederei erleidet. 


Es wird daher immer verständlicher, daß die Be- 
stellerin schon während des Baues ihre ganzen Er- 
fahrungen und Informationen, welche häufig genug nur 
ihr allein erreichbar sind, in den Dienst der Erbauer 
stellt, um so gemeinsam das erstrebte Ziel zu erreichen. 


In solch wechselseitigem Unterstützen entstand der 
„Imperator“ und noch dazu unter den denkbar schwie- 
rigsten Arbeiterverhalinissen. Außergewöhnliche Ob- 
jekte boten auch den Arbeitern in der Vorkriegszeit 
immer wieder willkommene Gelegenheit, außergewöhn- 
liche Forderungen und Wünsche vorzubringen, die unter 
dem Druck der Verhältnisse Erfüllung zu versprechen 
schienen. So kam es, daß namentlich die letzte Fertig- 
stellungszeit des Schiffes zu einer regelrechten Sturm- 
und Drangperiode wurde. 


Die bei so großen neuartigen Anlagen auftretenden 
Kinderkrankheiten, welche den Beteiligten manchen 
Streich spielten und die nach kurzer Zeit zerstörte pro- 
visorische Festmache-Anlage auf der Unterelbe, welche 
den mächtigen Beanspruchungen durch Strom und Wind 
nicht standhiell, waren noch die geringsten Sorgen. 
Aber aufreibend und nervenzerreißend waren die fast 
täglichen Verhandlungen und Auseinandersetzungen mit 
Handwerkern und Heizern, welche, die Lage erkennend, 
weidlich Kapital daraus zu schlagen versuchten. Es war 
daher allen Beteiligten eine wahre Erlösung, als das 
Schiff zum ersten Male die- Anker lichten Rome, um 
nach New York in See zu gehen. 

Trotzdem es auf dieser ersten Reise noch mancher- 
lei Detriebsschwierigkeiten zu überwinden gab, brachte 
doch diese Fahrt nach jahrelangem arbeitsamen Harren 
den Beweis, daß das Gesamtobjekt und die zum Hand- 
haben des gewaltigen Organismusses auf See und in 
den Hafen getroffenen Maßnahmen durchaus von Erfolg 
‚gekrönt waren. Leider trübte eine große Havarie mit 
den Niederdruck-Rückwärtsturbinen, welche erst bei 
Ankunft im New Yorker Hafen erkannt wurde, für eine 
Zeitlang die Stimmung. Der Umstand, daß bereits wäh- 
rend der ganzen Saison über das Schiff verfügt war, 
und die ungenügenden Liegeverhältnisse in Cuxhaven, 
welche nicht gestatteten, irgendwelche größeren Ver- 
besserungsarbeiten an Maschinen und Kesseln auszu- 
führen, sondern ein fast ununterbrochenes Unterdampf- 

liegen bedingte, machte es nötig, bis zur Winterzeit 
durchzuhalten. | 

Die guten Manövriereigenschaften des Schiffes trotz 
"Ausfalles der beiden zerstörten Niederdruck-Rück- 
wärtsturbinen und die für solche abnormalen Verhält- 


nisse besonders geeigneten Wasserrohrkessel ermóg- . 
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lichten die einwandfreie Aufrechterhaltung des for- 
cierten Fahrplanes in bester Weise. 

Die so gewonnenen vielen Konstruktions- und Be- 
triebserfahrungen haben dann im vollen Umfange beim 
Entwurf und Bau der Schwesterschiffe entsprechende 
Nutzanwendung gefunden, so daß die Vulcan-Werke 
A.-G. und die Reederei volle Anerkennung dafür be- 
anspruchen können, der Industrie, der Wissenschaft 
und nicht zuletzt den Erbauern der Schwesterschiffe 
wertvolle Pionierdienste geleistet und ein Werk unter 
den denkbar schwierigsten Umständen zum , hervor- 
ragenden Erfolg geführt zu haben, 


Das Inbaugeben des Schnelldampfers , Aquitania" 
seitens der englischen Cunard-Line und die darüber 
bekannt gewordenen Größenverhältnisse veranlaßten die 
Hamburg-Amerika Linie bei Tatigung des Bauvertrages 
fur das erste Schwesterschiff (‚Vaterland‘) mit der 
Schiffslange noch um ein erhebliches Maß über die 
hinauszugehen. Auch die 
Breite des Schiffes wurde mit Rücksicht auf die Stabi- 
litat um 2° vergrößert, dafür sollte die Unterwasser- 
schiffsform aber möglichst so gewählt werden, daß die 
kontraktliche Geschwindigkeit von 221), kn im Mittel 
über den Ozean mit der gleichen Maschinenleistung wie 
beim „Imperator“ (das war 61000 WellenPS) erreicht 
werden. Dies veranlaßte Blohm & Voß als Erbauer 
der Schwesterschiffe, eine Reihe von Modellschlepp- 
versuchen anzustellen, um die gestellten Bedingungen 
erfullen zu konnen. Die vorliegenden gulen Geschwin- 
digkeitsresuHale mit großen Kreuzern der Kaiserlich 
Deutschen Marine und der Wunsch seitens der Bauwerflt, 
die Leistungen des „Imperator“ möglichst zu über- 
treffen, führten zu einer besonderen Hinterschiffsform, 
welche den Vorteil hat, die Stabilität des Schiffes um 
ein Geringes zu verbessern und in den oberen Decks 
etwas mehr Raum für Unterbringung von Fahrgästen 
zuläßt. 

Die erwünschte Verbesserung der Stabilität und 
namentlich der Gewinn des kostbaren Fahrgastraumes 
lie&en die Hamburg-Amerika Linie dem Vorschlage 
zustimmen und die nicht geringen Mehrkosten dafür zu 
bewilligen. Leider ıst man im Beschneiden des Unter- 
wasserschiffes, namentlich des Hinterschiffes, zu weit 
gegangen, so daß es trotz des dadurch erforderlich 
werdenden Verschiebens von Gewichten, Verlegens von 
Kühlraumen nach dem Vorschiff und Fortlassens der 
Kachelauskleidung in den Bädern zu einer sehr unlieb- 
samen TiefgangsvergroBerung gekommen ist, an der die 
Reederei stark zu tragen hatte. Hinzu kam noch, daß 
sich die Geschwindigkeitsleistungen, trotz der beson- 
ders aufs Laufen zugeschnittenen Schiffsform wohl auf 
der Probefahrt, nicht aber bei wechselnden Wind- und 
Wetterverhaltnissen über den Ozean, merklich gün- 
stiger gestaltet haben. 


Ein schon oft geäußerter Wunsch des von der 
Hamburg-Amerika Linie beauftragten Künstlers für die 
Ausführung der Innendekoration, nämlich die großen 
Gesellschaftsräume einmal in einer Flucht mit weiten, 
mittschiffs liegenden Verbindungsöffnungen ausgeführt 
zu sehen, kam bei der „Vaterland“ zum ersten Male zur 
Ausführung. Die von der Hamburg-Amerika Linie an- 
gestellten Untersuchungen und ausgearbeiteten Ent- 
würfe ergaben nicht nur die Ausführbarkeit, sie schienen 
auch noch die Lösung einer besonders guten Kessel- 
raum-Ventilation durch Teilung der Kesselschächte in 
der Querschiffsrichtung zu begünstigen, so daß die Aus- 
führung nach diesem Entwurf beschlossen wurde. 

Wenn auch die Anordnung und die Gesamtwirkung 
der Gcsellschaftsraume in dieser Art als recht glück- 
lich bezeichnet werden muß, so hat doch die hierdurch 
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ebenfalls bedingte Anordnung der Fahrgasigānge und 
-Kammern mancherlei Schwierigkeiten mit sich gebracht 
und nur geteilte Anerkennung gefunden. 


Hervorzuheben ist auch noch, ‘daß das auf dem 
„Imperator“ bei der Hochdruck-Vorwärtshauptturbine 
für das gleichmäßige Dampfhalten besonders nützliche 
Geschwindigkeitsrad auf ausdrücklichen Wunsch der 
Bauwerft bei „Vaterland“ leider in Fortfall gekommen 
und eine reine Reaktionsbeschaufelung ausgeführt wor- 
den ist, wahrend die Mitteldruck- und die Hochdruck- 
Rückwarlsturbinen ebenso wie beim „Imperator“ rnit 
Geschwindigkeilsstufen versehen werden muBten. Ab- 
gesehen von Detailkonstruklionen sind außer den vor- 
genannten Aenderungen keine wesentlichen Verschie- 
denheiten im Bau dieser beiden Schiffe hervorzuheben, 
so daß sie sich durchaus als Schwesterschiffe reprasen- 
tieren. Das gleiche gilt von dem noch im Bau befind- 
lichen dritten Schiff („Bismarck“), nur mit dem Unter- 
schied, daß dieses, vorläufig letzte Fahrzeug seiner 
Klasse eine um 6 größere Lange als „Vaterland“ auf- 
weist und eine etwas größere Kesselleistung erhielt, um 
die vorgeschriebene mittlere Ozeangeschwindigkeit auf 
23 kn zu erhöhen. 


Der Unterteilung des Schiffes durch wasseidichlét 


Langs- und Querscholten im und über den Doppel- 
boden wurde schon im ersten Entwurf die denkbar 
groBle Wichtigkeit beigemessen und daher ent- 
sprechend eingehend behandelt. Die vorgesehenen Ein- 
richtungen zur Sicherung des Schiffes unter Annahme 
der verschiedenartigsten äußeren Verletzungen gingen 
bereits weit uber das sonst übliche und vorgeschriebene 
Maß hinaus. Auch die von der Hamburg-Amerika Linie 
aus wirtschaftlichen Gründen selbstdiktierte Vorschrift 
wurde erfüllt, daß das Schiff bei leilweiser Auber- 
betriebsetzung von Maschinen und Kesseln durch Ueber- 
fluten oder sonstiges Verletzen imstande sein müsse, 
selbst unter den schwierigsten Umständen noch mit 
eigener Kraft den Hafen zu erreichen. 


Das richtige Einschätzen der Feuersgefahr auf See 
führle zu weitgehenden Sicherheitskonstruktionen und 
Einrichtungen, so daB man über alle diese Punkte ganz 
beruhigt sein konnte, Da kam plotzlich wie der Blitz 
aus heiterem Himmel, die selbst in Fachkreisen kaum 
für moglich gehaltene Katastrophe mit der „Titanic“. 
Die Behandlung dieser Angelegenheit in der Oeffent- 
lichkeit und vor dem Richter ist allen Beteiligten und 
Interessenten zur Genuge bekannt, so daß hier nicht 
nochmals darauf eingegangen wird. Nachdem sich der 
erste Schrecken über dieses furchibare Vorkommnis 
gelegt halle, ging es bei der Hamburg-Amerlka Linie 
aufs Neue an das Durchprüfen der Sicherheitseinrich- 
tungen. 


Der allgemeine Schrei nach Bootsraum für alle an 
Bord befindlichen Personen fand auch bei der Ham- 
burg-Amerika Linie ein Echo und wenn dieselbe auch 
durchaus nicht die Ansicht des großen Publikums teilte, 
hielt sie es doch fur ihre Pflicht, den Wünschen in jeder 
nur möglichen Weise Rechnung zu tragen, noch ehe in 
irgend einem Lande eine amtliche Vorschrift darüber 
herausgegeben wurde. 


Das Unterbringen einer so großen Zahl von Booten 
war natürlich nicht einfach, nebenbei war das Schiff 
schon soweit in der Fertigstellung vorgeschritten, daB 
Aenderungen nur mit großen Kosten und unter erheb- 
lichem Zeitverlust ausgeführt werden konnten. Trotz- 
dem wurde das vorgenommene Programm durch- 
geführt. ' So entstanden auch die auf „Imperator“ zum 
ersten Male ausgeführten Bootseinrichtungen in ver- 
schiedenen Etagen auf untereinander liegenden Decks, 
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SE für die Schiffe der „Imperator“-Klasse typisch 
geworden sind. | 

Um lang ausgedehnte Ri&verletzungen des Schiffs- 
körpers, wie sie die „Titanic“ durch den Eisberg emp- 
fangen hatte, möglichst unschädlich zu machen, wurde 


. das ganze Vorderschiff unter und ein Teil über Wasser 


bis zu den Kesselráumen mit einer doppelten, wasser- 
dichten Wand versehen. 


In den Kesselráumen erschien die vorgesehene 
Unterteilung der Räume durchaus genügend und die 
Anordnung und Unterteilung der Maschinenräume und 
Wellentunnel im Hinterschiff ließen ebenfalls keine Aen- 
derungen nötig erscheinen. Die Querschotten des 
Schiffes wurden teilweise noch etwas höher -geführt 
und eine, bei einem Handelsschiff zum erstenmal durch. : 
geführte, praktische Erprobung der Schotten durch 
Füllen eines ganzen Kesselraumes mit Wasser brachte 
den einwandfreien Nachweis; daß dieselben dem Was- 
serdruck Stand halten konnten. 


Die bisher vorgesehene elektrische Hilfsstation auf 
dem obersten Bootsdeck wurde ganz bedeutend aus- 
gebaut, damit dieselbe auch außergewöhnliche Be- 
lastungen im Falle eines lleberflutens der Hauptstation 
aushalten konnte. d 


Die Station für drahtlose Telegraphie wurde we- 


sentlich verstärkt und so mił Reserveapparalen und 


‚ selbstverständlich hingenommen. 


Einrichtungen ausgerüslel; daß an jedem Punkte des 
Ozeans während der Reise eine Verbindung mit dem 
Land herzustellen war und ein vollständiges Versagen 
ausgeschlossen erschien, 


Das Aufstellen eines großen Scheinwerfers am vor- 
deren Mast vervollständigte noch die Ausrüstung des ` 
Ozeanriesen, um ihn gegen verkehrsfeindliche Angriffe 
durch Eisberge, treibende Wracks a BIO EICHE zu 
schützen. 


Die so plötzlich noch BEE ZE daben Ge- 
wichte, welche beim Entwurf nicht eingerechnet werden 
konnten und die durch die hohe Lage dieser Gewichte 
bedingte Verschlechterung der Stabilitätsverhältnisse, 
welche nur durch Ballast auszugleichen waren, bedeu- 
tiefen keine angenehme Zugabe für die Reederei. 
Glücklicherweise konnte aber die neue Belastung durch 
fast vollständige Aufgabe der ursprünglich noch vorge- 
schenen Ladung getragen werden. Man sieht daraus 
wieder, wie schwierig das Innehalten des gestellten 
Bauprogramms möglich war. 


Wenn man von den Erfahrungen mit einem Schiff 
spricht, so versteht man darunter dunchweg schlechte 
Erfahrungen, denn die guten Eigenschaften und das 
Erfüllen der gestellten Bedingungen werden als ganz 
Es ist erklärlich, daß 
die bei Inbetriebnahme des „Imperator“ aufgetretenen 
Schwierigkeiten ohne Kenntnis der Verhältnisse und 
Vorkommnisse in der Oeffentlichkeit leicht als MiBer-. 
folg verbreitet werden, und wiederholt war in tech- 
nischen und Tagesblättern, namentlich englischer Her- 
kunfi, zu lesen, daß die Turbinen nichts taugten, die 
Kessel wieder herausgerissen werden müßten, das 
Schiff eine, ungenügende Stabilität ‘hätte und der- 
gleichen, Einige Stimmen verstiegen sich sogar zu der 
Aeußerung, die deutschen Firmen wären gar nicht im- ` 
stande, ein solches Schiff brauchbar zu bauen, und böse 
Zungen waren leider auch im eigenen Lande bestrebt, 
solche Märchen zu verbreiten. : In England war wohl 

mehr der Wunsch der ‘Vater des Gedankens, was bei 
de groBen Konkurrenz durch die deutschen Schiffahrts- 
gesellschaften immerhin enischuldbar erscheinen’ 
konnte. Es wurde sogar die Nachricht verbreitet, daB. 
sowohl die Turbinen als auch die Kessel des ‚Impe- 
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rator" in der ersten Winterliegezeit vollständig er- 
neuerf worden wären. ` , 

Die schlechten Erfahrungen bzw. Vorkommnisse 
sollen daher nachstehend in chronologischer Reihenfolge 
kurz angeführt werden. i 


Da die Fertigstellungsarbeiten an der Vulcan- 
werft im letzten Baustadium des Schiffes infolge 
Unwilligkeit der Arbeiter nur sehr schleppenden 
Fortgang nahmen, ja sogar die Ansicht immer mehr 
" Boden gewann, daß die Arbeiter die Fertigstellung des 
Schiffes bis zur vollständigen Erreichung ihrer wirt- 
schaftlichen Sonderwünsche verhindern würden, ent- 
schlossen sich: Bauwerft und Reederei, das Schiff so 
bald wie möglich nach der Unterelbe zu legen. Beide 
waren der Ansicht, daß der schlechte Einfluß helzender 
‚Elemente auf der Unterelbe besser ferngehalten werden 
konnte, wie dies in Hamburg möglich war. Diese An- 
sicht fand! später ihre teilweise Bestätigung, ohne daß 
die Schwierigkeiten. ganz beseitigt wurden. Jedenfalls 
gelang es trotz unendlicher Schwierigkeit, die Fertig- 
stellung sicherzustellen, wenn auch mit beträchtlichen 
Opfern an Zeit, Geld und Nerven, 


Beim Ueberführen des’ Schiffes von der Werft in 
Hamburg nach der Unterelbe geriet dasselbe 
Ungeübtheit der Schiffsleitung im Handhaben des neuen 
Ozeanriesen bei Altona auf Grund und hatte einen 
.zwolfstündigen unfreiwilligen Aufenthalt. Bei der 
nächsten Flut ging jedoch nach vorheriger Vonbordgabe 
der Boote das Ueberführen nach der Untereibe glatt 
vonstatten, und das Schiff machte bei ruhigem Wetter 
an der proviscrischen Pfahlgruppe fest, um seiner Voll- 
endung entigegengeführt zu werden. Durch den zeil- 
weilig sehr starken Strom wurde das Schiff hier auf die 
Seite gedrückt und blieb häufig mit starker Schlagseite 
liegen. Hierbei zeigte sich, daB bei Abflußrohren Tur 
Bäder, Klosetts, Waschlische usw. auf lang anhaltende 
Schlagseite bei dem ungewöhnlich breiten Schiff von 
der Vulcanwerft nicht genügend Rücksicht genommen 
war und das Wasser aus einem Teil der genannten 
Rohre nicht zur Zufriedenheit ablaufen konnte. Dieses 
Uebel wurde durch die teilweise ohne Decksbucht aus- 
geführten Decks noch verstärkt. Durch Verbinden der 
Hauptabflußrohrleitungen beider Schiffsseiten wurde 
hier Wandel geschaffen, doch gestaltete sich die an 
sich sehr einfache Arbeit schwierig, weil die Holzbe- 
kleidung der Decken und Wande teilweise wieder abge- 
nommen werden mußte, wodurch kostbare Zeit verloren 
GING. 

Beim Erproben der im ganzen Schiff weitverzweig- 
ten Kalt- und Warmfrischwasser- und Kalt- und Warm- 
seewasser-Leitungen stellte sich heraus, daß teilweise 
falsche Verbindungen zwischen diesen verschiedenen 
Leitungen, ob absichtlich oder unabsichtlich, bleibe ‚da- 
hingestellt, von den Arbeitern hergestellt waren. Das 
Auffinden dieser Stellen war bei den weit verzweigten 
Rohrleitungen sehr schwierig und zeitraubend, konnte 
aber natürlich endlich zur Zufriedenheit gelöst werden. 


. Bei den zu verlegenden neuen elektrischen Signal- 
anlagen mit Hunderten von Kabeln und Leitungsdrähten 
wurden beim Einbau der Innendekoration wiederholt 
Störungen durch Anbohren und Durchnageln dieser 
Leitungen hervorgerufen, die oft in mühseligster Weise 
gesucht und beseitigt werden mußten. 


Bei den ersten Fahrten unter Dampf zeigten sich 


wiederholt, wenn auch nur unbedeutende, Erwärmungen ` 


der Turbinenlager und Geräusche in den Turbinen selbst. 
Die betreffenden Lager und Turbinen mußten aufge- 
nommen werden, um sicher zu sein, daß keine ernsten 
Folgen daraus entstehen konnten. Aber schon beim 


1 


SCHIFFBAU 


.Ausführen dieser 


infolge: 


Seile 1195 


Nachpaß- und Revisionsarbeiten 
machte sich der ungenügende Liegeplatz des Schiffes 
besonders unangenehm bemerkbar, und als dann durch 


, wiederholles. An- und Ablegen die Pfahlgruppe ihren 


Halt bald ganz verloren hatte und Bündel von vierzig 
zusammenhängenden 25 m langen Pfählen wie Zahn- 
stocher abgebrochen und ausgerissen wurden, mußte 
das Schiff vor Anker gehen und bei jedesmaligem Flut- 
und Ebbewechsel durch Schlepper und durch eigene 
Maschinenkraft siromrecht gehalten werden. Dieser 
Umstand bereitete natürlich den Arbeiten an den Ma- 
schinen ein schnelles Ende. Die Revisions- und Lager- 
arbeiten mußten aber erledigt werden, und so wurde 
im Einverständnis mit der Schiffsleitung beschlossen, 
das Schiff in ruhigerem Wasser elbaufwärts bei Frei- 
burg in der Nähe von Brunsbüttel zu verankern. Eine 
Zeitlang ging dies gut, bis eines schonen Morgens die 
stärkste Ankerkette, auf deren Haltbarkeit sich die Be- 
triebsleitung bis dahin viel eingebildet hatte, brach und 
das Schiff leicht auf den zum Glück sandigen Strand 
trieb. Nun war auch hier die Ruhe vorbei. Trotzdem 
gelang es, unter Aufbieten aller Mittel bei angesireng- 
tester Arbeit, in einzelnen Abschnitten Lagerarbeiten 
und Verbesserungen an den Schmiereinrichtungen der- 
selben zu erledigen, so daß ein einwandfreies Arbeiten 
der Maschinenanlage gewährleistet werden konnte. Auf 
der bald nachfolgenden Probefahrt ging dann alles so 
ziemlich nach Wunsch, und wenn man die Schwierigkeit 
mit den Arbeitern und dem Personal, welche ein stän- 
diges tägliches Surrogat bildeten, unberücksichtigt 
laßt, konnte man mit dem Ergebnis recht zufrieden sein. 
Die gesamten maschinellen Einrichtungen arbeiteten gut 
und die Manövriereigenschaften des Schiffes und der 
Maschinen waren ausgezeichnet. 

Vibrationen, welche von den Propellern herrührten, 
waren im ganzen ‚Schiff mit Ausnahme einer einzigen 
Stelle ganz unmerklich. Durch entsprechendes Ver- 
stärken des stufenartig gebauten Fußbodens im Ritz 
Carlton Reslaurant, welcher besonders vibriert halle, 
wurde auch diesem Uebel abgeholfen, so daß nunmehr 
die Abnahmefahrt angetreten und nach glatter Erledi- 
gung derselben das Schiff von der Hamburg-Amerika 
Linie übernommen werden konnte. 

. Alle gesammelten Erfahrungen wurden sofort für 
den Bau der Schwesterschiffe weitergegeben, um dort 
entsprechend berücksichtigt zu werden. 


Nach Erledigen der letzten Instandsetzungsarbeiten 
und llebernahme von Kohlen, Wasser, Proviant und 
dergleichen und nach Anbordnahme einer stattlichen 
Anzahl von Fahrgästen trat das Schiff die erste Reise 
an. Dieselbe verlief für die Fahrgäste in geradezu 
glänzender Weise und bedeutete für die Reederei einen 
passagetechnischen und in der Folge auch finanziellen 
Erfolg, wie man ihn nicht besser erwarten konnte. Im 
Maschinenbelrieb zeigle sich nichts besonders Bemer- 
kenswertes. Der Kesselbetrieb hingegen ließ noch zu 
wünschen ubrig. Der Kohlenverbrauch war infolge Un- 
willigkeif und Ungeübtheit der Heizer groß. Die Tem- 
peratur in den Kesselraumen wurde am Ende der Reise 
recht unerträglich, und die Kohlenzufuhr zu den Kesseln 
war ebenfalls nicht auf der Höhe, so daß die vorge- 
schriebene mittlere Ozeangeschwindigkeit auf dieser 
ersten Reise nicht ganz erreicht werden konnte. Das 
Schiff bewährte sich auch bei heftigem Seitenwind bis 
Windstärke 10 ganz vortrefflich. Es lag in der hoch- 
gehenden See absolut ruhig, und die sonstigen See- 
eigenschaften ließen nichts zu wünschen übrig. Nur 
machte das Trimmen des Schiffes durch Ballastwasser 
noch einige Schwierigkeiten, weil das Bordpersonal da- 
mit noch nicht genügend vertraut war. 
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Bei Revision der Turbinen in New York stellte sich . 


heraus, daß die Schaufeln der Niederdruck-Rückwärts- 


turbinen fast vollständig zerstört waren, ohne daß man 
auf See etwas davon bemerkt hatte. 
und Nachtarbeit wurden die noch stehengebliebenen 
Schaufelreste ganz beseitigt und die Turbinengehäuse 
wieder geschlossen. Mit Rücksicht auf den Umstand, 
daß das Schiff auch mit den beiden Hochdruck-Rück- 
wärtsturbinen noch bei der schwierigen Einfahrt in den 
New Yorker Hafen und beim Hereingehen in die Pier 
eine vorzügliche Manövrierfähigkeit gezeigt 
wurde im Einverständnis mit der Schiffsleitung be- 
schlossen, die angesetzten Fahrten bis zur Winterliege- 
zeit fortzusetzen, und so sind auch die nachfolgenden 
Reisen programmäßig ohne Schwierigkeit erledigt wor- 
den. Die Zerstörung der Niederdruck-Rückwärtsturbi- 
nen muß wohl auf Wasserschlage 


nügender Entwässerung zurückgeführt werden, denn 


andere Gründe haben sich dafür nicht ermitteln lassen. , 


Bei den Turbinenschaufeln der übrigen Turbinen 
sind im Laufe der Zeit kleinere Verbiegungen und De- 
formationen ganz beschränkten Umfanges aufgetreten, 
die aber zu besonderen Bedenken keinen Anlaß gegeben 
haben. Nur bei den Curtis-Schaufeln der Hochdruck- 
Vorwärts-Turbine haben sich Zerstörungen gezeigt, die 
wahrscheinlich auf Schwingungen zurückgeführt wer- 
den müssen. Durch entsprechendes Verstärken und 
Binden ist diesem Uebel später abgeholfen worden. 

Nach Erledigung der Fahrten im Jahre 1913 stellte 
man das Schiff außer Dienst, um alle noch rückständigen 
Arbeiten zu besorgen, welche infolge des ungenügen- 
den Liegeplalzes auf der Unlerelbe bis dahin nicht aus- 
geführt werden konnten und um die im Laufe dieser 
ersten Betriebsperiode erforderlich gewordenen Aende- 
rungen und Verbesserungen vornehmen zu konnen. 

Vor allem mußte die Kesselraum-Ventilation ver- 
bessert werden, da sich während der heiBen Jahreszeit, 
namentlich bei der Fahrt im Golfstrom, ganz unzulässig 
hohe Temperaturen eingestellt hatten, die den ganzen 
Kesselraumbetrieb störten. Die Isolierung der Rauch- 
fange war für Wasserrohrkesselanlagen nicht 'aus- 
reichend, und auch die Lufterneuerung war ungenügend. 
Beides wurde durch geeignele Aenderungen verbessert. 


Um die Zeit des Feuerreinigens während der Fahrt 
mogtichst abzukürzen, wurde das hinter dem Rost be- 
findliche Kesselmauerwerk teilweise durch entsprechend 
ausgebildete Roststäbe ersetzt und hierdurch ein nicht 
unerheblicher Vorteil erzielt. Die früher an diesem 
Mauerwerk feslgebrannle Schlacke, welche nur müh- 
selig zu losen war, ließ sich später wesentlich leichter 
entfernen. Die zum Zwecke eines guten Luftabschei- 
dens aus dem Kesselwasser außer den vorhandenen 
"Druckvorwarmern vorgesehenen Mischvorwarmer wur- 
den entfernt, da sie entbehrt werden konnten, und der 
Iruher 
wurde den Haupturbinen an passender Stelle zuge- 
führt, wodurch eine nicht unerhebliche Mehrleistung der 
Maschinenanlage erzielt werden konnle. Die Turbinen- 
Entwasserungs-Einrichtlungen wurden gründlich studiert 
und durch Einbau neuer und Aenderung der bisherigen 
Einrichtungen wesentlich verbessert, so daß Wasseran- 
sammlungen und dadurch herbeigeführte Schaufelhava- 
rien, solange das Schiff in deutschen Händen war, aus- 
geblieben sind. 

Die zerstörten Niederdruck- Rückwärts-Turbinen- 
schaufeln wurden durch neue, stärker dimensionierte 
Schaufeln ersetzt, 

Die Ventlationsverhällnisse in den Heizer- und 
Trımmerlogis wurden wesentlich verbessert, und das 
Maschinenpersonal erhielt durch Zuteilung einer Reihe 


In emsiger Tag-. 


‚halte, 


infolge nicht ge-, 


in diesen Apparaten verwendete Heizdampf ' 
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Kammern der zweilén Kate gceignelere, gule Wohn- . 
räume. 

Das am Hinterende des Promienadendecks gelegene 
offene Restaurant hatte‘ sich keiner allzugroßen Be- 
liebtheit bei den Fahrgästen zu erfreuen gehabt, so daß 
es samt den dazugehörigen Wirtschaftsräumen entferni 
werden konnte. 


Um den Tiefgang des Schiffes, soweit angüngig, 
günslig zu beeinflussen, wurden alle irgendwie ent- 
behrlichen Einrichtungen, Reserveteile, Inventar und ` 
dergleichen, einer gründlichen Durchsicht unterzoge: 
und söviel wie moglich davon. entfernt. 


Vor der ersten Inbetriebnahme des Schiffes würde - 
befürchiel, daß die Fahrgäste bei Verwendung von 
Wasserrohrkesseln durch Ruß und Asche belästigt wer- 
den könnten. Die Schornsteine wurden daher ganz be- 
sonders hoch ausgeführt, um Schmützteile möglichst ` 
weit forttragen zu konnen, ` Da sich diese Befürchlung 
auf See als nicht stichhaltig erwiesen hatte, wurden gie 
Schornsteine um ein von vornherein vorgesehenes Maß 
gekürzt. 


Bei den bisherigen ausländischen und deutschen 
Dassagierdampfern war das für Badezwecke verwen- 


" dele Seewasser, namentlich in der Nordsee und im Ka- 


së 


. 


nal, 


haufig sehr unansehnlich und schmulzig. Man 
glaubte, diesem Uebel durch Einbau von großen Sand- 
filtern abhelfen zu können, sah sich darin im allgemei- 
nen auch nicht getäuscht, nur war damit der Nachteil 
verknüpft, daß das jetzt zwar klare Wasser nach kurzer 
Zeit durch die im Sand zurückgebliebenen und bald in 
Faulnis übergehenden Verunreinigungen, durch kleine 
Fische, Muscheln und dergleichen, einen unangenehmen 
Geruch annahm, den man auch nicht durch öfteres Spü- 
len der Filter beseitigen konnte. Die Seewasserfilter 
wurden daher auch schon aus Gewichtsrücksichten wie- 
der entfernt. 
Zum Vermeiden der für die Stabilität des Schiffes 
ungünstigen losen Wassermassen wurden die Speise- 
und Trinkwasserráume noch weiter unterteilt, um de" 
angebrochenen Zellen möglichst klein halten zu können. : 


Die Feuerkatastrophe auf dem Dampfer „Volturno“ 
veranlaßte eineri weitgehenden Ausbau der ohnehin 
schon vorzüglichen Feuerschutz- und Feuerlösch-Ein- 
richtungen sowie die Organisation eines besonderen, un- 
unterbrochenen Feuerwach- und Meldedienstes. 


Nachdem diese wichtigen Winter-Ueberholungs- 
und Verbesserungsarbeiten ausgeführt waren, konnte 
das Schiff die Reisen der zweiten Saison ‘antreten, und 
die Tatsache, daß der „Imperator“ dann nicht nur stets 
die kontraktliche Geschwindigkeit von 22%, Meilen pro 
Stunde halten, sondern dieselbe sogar bis zu 24 kn im 
Mittel. uber den Ozean erhöhen konnte, zeigt am besten 
die-Leistungsfähigkeit der deutschen Industrie und Ree- 
derei und den in jeder Beziehung großen technischen 
Erfolg, auf den alle Beteiligten mit Recht stolz sein 


. konnen. 


In letzter Zeit sind in der ausländischen Presse 
wieder Nachrichten aufgetaucht, daß „Imperator“ und 
„Vaterland“ sich im Dienst schlecht bewährt haben 
und nicht auf hohe Geschwindigkeit zu bringen sind. 
Daran anschließend wird natürlich behauptet, daß die 


'unvollkommenen technischen Einrichtungen der Schiffe 


Schuld daran seien. Die Schiffe scheinen den Feinden 


. demnach nicht so bereitwillig Ihre Fähigkeiten zur Ver- 


fügung zu stellen, wie sie selbst, den Feinden zur Ver- 
fügung gestellt wurden. 

Die Wahrheit wird sein, daß das den Amerikanern 
und Engländern zur Verfügung stehende Personal bei 
weitem nicht die Fähigkeiten und Leistungen der frühe- _ 


i 


eS 


GH MS E E _SCHIFFBAU t RM Seite 1195 


- Spanien 7d. bei EU 


. Spanten. mit. Gegenwinkeln 


af E we "E EM 
en, 
ov, 05 


. „U“-Spanten mit Gegenwin- 


 Rahmenspanten und Achter- 


SR ren deutschen. Besaizung. "E daß u minder-: 


werlige- Personal die Maschinen und Einrichtungen ver- 


kommen lät, fie ‚Bedienung und Wartung der umfang- ` 
..Teichen Anlagen nicht‘ beherrscht und daher nicht im- 
pere de frühere deis der Schiffe zu 


‘erreichen. Für die allgemeine Stimmungsmache und 
für ihre sonstigen Zwecke paßt es unseren Feinden 
aber besser, unserer Technik die Schuld zu geben und 
unsere, ihnen nur zu gut bekannte ee 
herabzusetzen. 


Schiffbau nach —— 
und die Verwendung: von Viellochmaschinen 
| Von L Winter. 


* 


, Die Spanten bestehen nach Vorschrift bis zum 
ll. Deck aus ‚„U“-Profil mit. 90 mm Flansch und Gegen- 
winkeln, über Deck aus „U“-Profilen mit 80 mm Flansch, 
an. den Schotten aus Winkeln mit 100 mm Flansch, im 
Doppelboden und an den Rahmenspanten aus Winkeln 


mit 75 mm Flansch. Diese verschiedene Schenkelbreite 


wirkt natürlich störend auf das Einheitliche der Arbeit. 


“Unter Umständen sind auch noch verschiedene Niet- 


durchmesser erforderlich. > Im vorliegenden Falle kommt 


man mit geringen. Ausnahmen mit 22 mm-Nieten aus. 


` Störender: als die ver- 


schiedene Schenkelbreite-. E ^ B ^ A 
der Spanten wirkt die Vor- | 22$ 29 229 
schrift für die Nielleilung. ss 322. - 


der einzelnen Spanten, . 
welche verlangt für: 


"keln mit der Außenhaüt 
und Scholspanten 5d., 
Vorpiekspanten 5,5d. ` 


Schiffen, 


piekspanten od. _ 
Wählt man. für die „U“- 


ein einziges Profil „U“ 280 
x 100 mm, dann auch Nei, 
teilung 6 d., so wird man für 
alle StoBe eine Nietteilung 
won 315 d.. nehmen. 


eM 


(Fortsetzung) 
Mall (Abb. 17 O) für die Scheergangstöße außerhalb 


Mall (Abb. 17H) für die Scheergangstöße auf % L 
mit 25 mm-Nieten. 

Die Bodengänge bis einschließlich Gang „F“ sind 
soweit als irgend moglich parallel zur Kiellinie, und die 
Seitenplalten zum größten Teil parallel zur Deckslinie 
zu legen, was namentlich nach vorne zu leicht zu 
machen ist. Ein etwaiger Unterschied in der Lange des 
Spantumfanges, falls das Schiff auch mittschiffs Sprung 


Pur : die ||| Seitengange, a 
 Kimmgängeund’Bodengänge (Kom $ed [+++ Ee 
an den Enden ist dies an -` AN. 
und für sich vorgeschrieben, M 2f  [f——E£3——T | 
. wührend. für die 16-mm-, “Winkellänge > | Abb, 17 (1:20) 


` Bodengänge ` mittschiffs 


‚eigentlich 4 d. verlangt wird. 


Die gemeinsame Breile der Außenhautplatten vom 
Kielgang bis Gang „M“ ist 1550 mm. Man hat dann zum 
Anzeichen der Spanten und AuBenhaut folgende Malle: 

Mall (Abb. 17 A) für die vierfach genieteten StoBe. 

Mall (Abb. 17 B) für die dreifach genieteten Stöße. 

Mall. (Abb. 17C) für die Spanien innerhalb des 
Doppelbodens. 


Mall (Abb. 17D) für die Spanten DEE des 
| Doppelbodens. ` 


. . Mall (Abb. 17C) für Rahmenspanten und Achter- 
piekspanten.. ` 

Mall (Abb. 17 E) für E Das einzige Pro-' 
fil, was nicht in Uebereinstimmung mit den Stößen oder 
den anderen Spänten zu bringen ist. 

Mall (Abb. 17F) für die Spanien am Scheergang. 


t 

ì 

' 
x 


hat, wird von Gang „G“ aufgenommen. Im vorliegenden 
Fallefist das Deck auf V» L. ohne Sprung. . 

Das Anzeichnen der Außenhautplatten außerhalb 
des parallelen Mitischiffsbereichs ist weiter hinten er- 
ortert. 

Was das Anzeichnen der Spanten anbetrifft, so 
werden, wie schon erwähnt, die Spanten im Doppel- 
boden nach Abb. 8D. und F angezeichnet, jedoch sind 
auf dem Streifen nur die paar Locher für die Flachkiel- 
platte und die lleberlappungen der Bodenplatten an- 
gegeben. Alle anderen Locher von Gang „B“ bis „F“ 
werden nach den Mallen (Abb. 17 C und E) angezeich- 
net. Die Spanten an den Schiffsseiten werden mit einem 
Streifen nach Abb. 18 A angezeichnet. Auf diesem ist 
das obere und untere Ende, die jeweilige Lage der 
CWL. die. Lage der Stringer und die Außenhautüber- 
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lappungen angegeben. Die Löcher selbst Werden nach: 
Abb. 17 C, D, E angezeichnel.. ^ s 


Der Spantwinkel an der Kiramstützplatte wird, wie 


bei Abb. 16 angegeben ist, behandelt. 


Auf Gang „G“ behält man, falls er mittschiffs nicht 
überall gleich breit ist, von'unten an gemessen, die Niet- 
teilung von Abb. 17D usw. bei, dies ist wegen des 
Schlingerkielwinkels, der parallel zur Unterkante Platte 
läuft, nötig. Auch kann das Mall (Abb. 17A und B) bei 
Gang „O“ nicht ohne weiteres ‚benutzt werden, da in- 
folge der Rundung die abliegende Seite der Stoßüber- 
lappung eine andere Nietteilung hat als die anliegende 
Seite. 
verschiedene Malle anfertigen. 


. Für die Spanten im Zwischendeck wird ein Mall 
nach Abb. 18B angefertigt. Wie schon erwähnt, war: 
vorgesehen, die Schiffseiten wenigstens bis zum 
Zwischendeck ohne Einfall auszuführen, um jedes Bie- 
gen der „U“-Spanten zu vermeiden. Will man die 
Schiffsseiten am Hauptdeck etwas einfallend machen, 
dann kann man die Zwischendeckspanten mit leichtem 
Knick am Zwischendeck anseizen. 


Nach den Schiffsenden zu werden statt Abb. 18A . 
die Malle benutzt, nach denen die Spanten gebogen wer- 
den, und auf denen gleichfalls die Lage der Ueber- 
lappungen, der Stringer und das obere und untere Ende 
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Abb. 18 


verzeichnet ist, zwischen den lleberlappungen verwen- 
det man nach Möglichkeit wieder die Malle (Abb. 17 C,. 
D, E). l i 
Die Spantwinkel an den wasserdichten Schotten | 
werden in derselben Weise angezeichnet. 
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Man muß daher für die Stoßüberlappung zwei ` 


` angefertigt, 


l | RIEF o dE b e 


7:450 
Abb. 19 


Ei 


Für die Piekspanten werden Malle angefertigt, auf 
denen die Hälfte-der Bodenwrangen und alle Winkel 


und Gegenwinkel mit angegeben sind. -- Ä 


Für die Rahmenspanten werden Malle nach Abb. 18C 
auf. denen die Aufenhautüberlappungen ` 
-gleich mit angegeben sind, oder die-: 
E selben werden nach Mall (Abb. 18A) an- : 
gezeichnet, die einzelnen Locher . mit 
B Mall (Abb. 17C). "` Ps Y mu 
Die | Seitenstringer.. sind. soweit wie ` 
moglich parallel zum Deck resp. zu den 
Plattenkanten, am Spantumfang. ge- 
messen, angeordnet. Um sie beim Auf- 
stellen der *Spanten sofort zum Ausrich- 
ten mit benutzen: zu können, sind die 
w , Löcher im Spant alle nach dem kleinen 
& ` Mall (Abb. 18D'und E) und die Stringer- 
d e winkel mit denselben Mallen angezeich- ` 
nel, nachdem mif einer Latte die Spant- 
ebenen‘ abgesetzt worden sind. Die ` 
Löcher im wagerechten Schenkel wer- 
den mit Streifen, die dieselbe Mei. ` 
teilung wie die Malle (Abb. 18F und GY. ` 
haben; angezeichnel. —— a Acro 
Die :interkostalen Platten sind an. der 
Außenhauf geflanscht und. werden mit 
.»l*-iormigen Kastenmodellen nach; Mall ` 
(Abb.' 18F und Q} arigezeichnet, 
-wovon eme Seite für  Backbord, 
die andere für Steyerbord ist. . Des- 
gleichen werden die kurzen Winkel 
zur Verbindung der interkostalen Plat- 
ten mit Spanten oder Rahmenspanten 
nach „T“-förmigen Kaàstenmodellen an- 
oe t gezeichnet.. | RM = 
Für die Seitenstringer an den Schiffsenden müssen - - 
nach genauer Abwicklung Malle angefertigt werden. : 
was sich. trotz Diegung und Verdrehurig der Stringer- 


platten. ermöglichen läßt, wenn man wie nachstehend. E 
verfährt. Im Spantenri& (Abb. 19) ist im Vorderschiff in `. 


E i _ £s 
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‚ganz beliebigem Verlauf, und zwar recht ungünstiger- 
weise ein Stringer vz eingezeichnet, bei dem die an 
jedem Spant! durch den Stringer gelegten und ver- 
langerlen Spuren in einer Ebene iklm liegen Die 
Spuren im, nr, o's, pt, k} lassen sich manchmal an- 
- nühernd parallel zueinander legen, im vorliegenden 
Falle laufen sie jedoch alle in einem Punkt zusammen, 
von dem aus man die beliebigen Kreisbogen ik und m! 
schlagt. Die Fläche iklm überfrägt man dann in den 
Grundriß. In Abb. 20 sind die Spanten 22 bis 24 ein- 
getragen im gleich ’ m’ und kl gleich kris, 

Da die Spantentfernungen auf dem abgewickelten 
Stringer natürlich nicht gleichmäßige Entfernung haben. 
so stellt man ihren wahren Verlauf” fest. Man strakt ik 
. von i' bis k” und ml von m’ bis I” aus. Die Länge dieser 
Kurven entspricht der wahren Länge von ik und ml 
und wird in Abb. 20 ,gleich i'k" und ml” abgesetzt. 


Die einzelnen Schnillpunkte der Spanien sind durch : 


strichpunktierte Linien miteinander verbunden und er- 
geben die wahre Lage der Spantebenen auf der 
Stringerplatte. Auf diesen Spanilinien setzt man dann 
p y gleich p’ y', ox gleich oi vi und so weiter ab. Man 
hat dann als wahren Verlauf der Stringerplattenkante 
die Kurve v w'x'y'z. Von dieser Linie setzt man 
dann die Stringerbreite und alle dazu gehörigen Winkel 
ab und fertigt danach Malle an, bei denen für Gruppen 
von ungefähr zehn Spanten oder mehr jeweilig dieselbe 
Nietteilung möglich ist. 

Laufen die Spuren im Spantenriß annähernd parallel 
zueinander, dann kann man keine Kreisbogen schlagen, 
sondern man zieht zwei parallele Linien, die im Mittel 
senkrecht zu den Spuren sind und verfährt dann genau 
so, wie bei Abb. 20 angegeben ist. 


Für die Längsnietreihen der Außenhauf sind 
folgende Malle erforderlich: 


Mall (Abb: 6C) für die Naht des Flachkiels und des 
Ganges „B“, Nietung 25 mm. 


Mall (Abb. 17 ]) für alle anderen ‚Nähte. Einige Löcher 
sind enger zusammengesetzt, um in einer Linie mit den 
drei oder vier Nietreihen der Stoßüberlappung zu liegen. 
Dies ist überall beibehalten. Die Löcher in den Spanten 
und in der Naht werden nur mil, den Quermallen an- 
gezeichnet und mit den Querlochreihen zugleich gelocht. 


Mall (Abb. 17 K) ist für den Randplattenwinkel und 
den Zwischendeckstringerwinkel. Wenn irgend moglich, 
ordnet man den Randplattenwinkel auf dem Schnür- 
boden so an, daß wenigstens milischiffs die Nieten alle 
in einer Reihe mit den Nieten der Stoßüberlappung von 
Gang „F“ liegen. Ist dies hier und bei dem Zwischen- 
deckstringerwinkel nicht moglich, dann muß bei Mall 
(Abb. 17 A) ein Ausgleich stattfinden, der sich über so 
wenig wie moglich Nietreihen erstreckt. Dasselbe ist 
der Fall, wenn die Winkel anfangen, schräg über die 
Außenhautstöße zu laufen. 


Mall (Abb. 17 L} für den Schlingerkiel wird zum An- 
zeichnen dés „T“-Profils benutzt. Da es selten möglich 
ist, dasselbe so zu setzen, daß seine Langsnietreihen in 
einer Reihe mit denen von Mall (Abb. 17 À, D, E) zu 
liegen kommen, da man ferner meisi die einzelnen 
Stangen bei der StoBüberlappung durchschneidet, so 
kann man noch einen Schritt weiter gehen und das „T“- 
Profil überhaupt nicht auf Abb. 17A überführen. Man 
braucht es dann nur so zu- setzen, daß es mit den Nieten 
von Abb. 17 C und D gut übereinstimmt. Die zwei oder 
drei Stellen, wo es über Abb. 17 E läuft, sind jedoch be- 
sonders zu behandeln. -Das Glatiniefen von Löchern 
unter dem „T“-Profil wird so vermieden. Das Loch „a“ 

"richtet sich nach Abb. 17C und D. Die Nietteilung ist 
dieselbe wie in Abb. 17] und K. 
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Das Mall (Abb. 17M) ist für die interkostalen Winkel 
und Platten der Seitenträger und Seitenstringer, wobei 
man sich wieder bemühen muß, dasselbe den Nietreihen 
der Stoßüberlappung anzupassen, wie schon bei Abb. 12L 


besprochen. 


Vier Niete sind verlangt. Die mit „x“ be- 


zeichneten Löcher werden nur beim Außenhautstoß hin- 


zugenommen. 


Das Mall (Abb. 17N) für den Hauptdeckstringer- 
winkel wird so weit benutzt, als die StoBe vierfach uber- 
lappt sind. Außerhalb '4 L. muß es sich Abb. 17 B an- 


passen. 


Das Mall (Abb. 17D) für die Ueberlappung des 
Schanzkleides und für die Halbrundleiste am Schanz- 
In letzterem Falle läßt man jedes zweite Niet aus. 


Am Spantwechsel ist bei der gesamten Au&enhaut 


kleid. 


natürlich Vorsicht anzuwenden. Bei der Stoßuberlap- 
pung ist angenommen, daß keine Keile verwandt wer- 


2215 


23 2372 29 


Stringer U-Z in Abb. 19 mil Hilfe der; Diagonalen bestimmt 
Abb. 20 


den, sondern daB die Plattenecken ausgeschärft wer- 
den. Verwendet man Keile, so empfiehlt es sich, wenn 
man anliegende und abliegende Gänge hat, um glatten 
Verlauf der lleberlappung zu erzielen, bei anliegenden 
den Stoß ganz dicht an das vor dem Stoß liegende 
Spant und bei abliegenden Gängen den Stoß ganz dicht 
an das hinter dem Stoß gelegene Spant zu legen. Auf 
diese Weise kann man lange Keile verwenden ohne 
sie mit dem Spantwinkel zu vernieten. Man vermeidet 
dadurch ein Nieten durch vier Dicken. Die Keile kónnen 
nach Mall Abb. 17] hergestellt werden. Au&erdem bietet 
diese Arf der StoBanordnung bei den anliegenden 
Gängen den Vorteil, daß die interkostalen Winkel der 
Seitenträger in ihrer ganzen Länge glatte Auflage haben 
und nicht gekröpft werden brauchen. Hält man dies 
fur zweckmäßig, dann kann man auch in dem Falle, 
wo die Plattenecken ausgeschärft werden, bei allen 
Gängen den Stoß dicht an das vordere Spant schieben. 


Die rechtwinkligen Außenhautplatten werden nach 
Abb. 21 behandelt. Zum Anzeichen der Außenhaut- 
platten, die außerhalb v L., wo dann Sprung vorhanden 
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Abb. 22 


ist, parallel zum Sprung aber noch parallel zu Mite 
Schiff verlaufen und die also nicht rechtwinklig sind, 
braucht man noch keine Malle anfertigen. Man ent- 
nimmt aus einer Tabelle, die die Hohe des Sprungs 
außerhalb % L. auf jedem dritten oder vierten Spant 
von irgend ciner wagerechlen aus gemessen, angibt, 
z. B. dic in Abb. 22 angegebenen Hohen H 42, H 44, 
|I] 47 usw., setzt diese senkrecht zu der wagerechten 
Linic AB auf den angezeichnelen Spantebenen ab. 
Dann strakt man die Oberkante der Platte aus und legt 
die vorerwähnten Malle an. Meist genügen 3—4 oder 
noch weniger Höhen, ‚denn die Plattenkante ist auf 
meterlange Strecken eine gerade Linie. 


Platten, die verschiedene Breiten haben, lassen 
sich zum Teil auch noch nach Schnürbodenmaßen an- 
zeichnen, Abb. 22, ohne eine umständliche Abwicklung 
erforderlich zu machen, so . 3 
7. b. Bodenplatten von Gang 
„C“ oder „D“, die sich nicht 
mehr mit parallelen Làngs- 
seiten ausführen lassen. Die 
Quernielreihen werden mit 
denselben Mallen wie mitt- 
schiffs angezeichnet, indem 
man von Innenkante Platte 
an soviel Locher wie mog- 
lich anzeichnel. Neue Niet- 
teilung ist dann nur für dic 
schräge laufende Langsnahi 
vorzunehmen. 


Von anderen Außenhaut- 
platten außerhalb des paral- 
lelen Mittschiffbereichs las- 
sen sich ganze Gänge mit 
größter Genauigkeit auf dem 
Schnürboden abwickeln. 
je mehr man stark „S“-förmige Spanien vermeidet, 
desto leichter ist es. 
schiffsbreite der Platten nach vorne und hinten zu, so 
weit wie möglich bei, dann kann man alle Querniet- 
reihen mit den Mallen wic mittschiffs anzeichnen, 
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Behält man außerdem die Mitt-' 
. entfernung hal. 


"Nr, 44/45 


wA 
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Nachstehend ist die Abwicklung. ge 
Plattenseitenganges im Vorschiff beschrie- 
ben. Das Ganze sieht sehr umständlich aus,’ 
wenn man jedoch bedenkt, daB die Arbeit 
am fertigen Spantenriß vorgenommen wird, 
und nichts mehr abzustimmen ist, dann ` 
stellt sich die Arbeit als sehr einfach 
heraus, 

Bei einiger Uebung kann man die Hälfte 
aller Messungen „unterlassen... Man kann. 
der Werkstatt auch vom Schnürboden: aus 
die Aufmaße der PDiagonalen usw. in 
Tabellenform geben, so daß die Platten : 
ohne Malle angezeichnet; werden können. 
Àm einfachsten ist es natürlich die an-. 
liegenden Gänge nach diesem Verfahren 
anzuzeichnen und die abliegenden Gänge 
nach Mallen von Bord aus. . 

Es gibt jedenfalls Werften, die über 90% 
aller Außenhautplatten nach diesem oder 
ähnlichen Verfahren fertig machen. ` 

Vollkommen einfach „würde sich die 
Außenhautabwicklung gestalten, wenn man 
das in den letzten Jahren aufgekommene 
Verfahren der sogenannien „Straight Line 
Ships" anwenden würde, wonach jede 
Kurve an den Spanten vermieden 
ist und dieselben aus zwei oder drei 
geraden Linien zusammengesetzt sind, 
allenfalls; ist ein Kimmgang abgerundet. . Schleppver- 
suche mit solchen Schiffen haben keinen groBeren 
po ue ergeben als bei Schiffen mit gewöhnlichen 

ormen. 


Im Spantenriß Abb. 19 ist ganz beliebig ein Seiten- 
gang eingezeichnet. Um dessen wahre Gestalt zu er- 
halten, verfährt man auf folgende Weise. 

Es wird der Verlauf der oberen und unteren Platten- _ 
kante festgestellt, indem man mit einer Latte von b—c 
und von a--d entlarf#t mißt, auf derselben die Spanten 
anzeichnet und die so erhaltenen Punkte in Abb. 23D 
absetzt. 

Dann werden die einzelnen Felder zwischen je zwei 
Spanten in Abb, 23 A eingetragen und aneinander ge- 
reiht, indem man am Ende des ` parallelen Mittelschiffs 
beginnt. 


WE CZ KE LR, 
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' Abb.25 ` UN 


Die Diagonale „de“ in Abb. 19 ist die Oruridlinie 
eines rechtwinkligen. Dreiecks, das als Höhe die Spant- 
Die Hypothenuse dieses Dreiecks ist 
alsdann die: wahre Länge dieser Linie „de“, Man kann 
also mit dieser Linie gleich der und der wahren Länge 
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Sind die Platten senkrecht angeordnet, dann braucht 
man weder Platten, noch Versteifungen zu joggeln. Die 
einfachste Plattenanordnung ist aus Abb. 24 zu ersehen. 
Für die Seitenplatte Nr. 6 wird je nach Form und Breite 
ein besonderes Mall angefertigt, nachdem auch der 
wasserdichte Winkelrahmen und alle Befestigungs- 
winkel angezeichnet werden. Auf demselben Mall ist 
gleich der Umriß für das nächst kleinere Schott mit an- 
gegeben, sofern dasselbe auch auf Platte Nr.6 endet, 

Das Mall Abb. 25A wird für die rechtwinkligen Plat- 
ten aller Schotte gebraucht. Bei einem ev. Höhenunter- 
schied wird der obere Lochstreifen ebenso wie der 
untere in anderer Höhe an dem Plattenmall, dessen 
Breite immer dieselbe bleibt, angelegt. Hierbei tritt 
deutlich der Vorteil zutage, wenn man auf ie L. keinen 
Sprung hat und das Zwischendeck ohne Bucht ausführt. 

Der wagerechte Schenkel des unteren Winkels wird 
mit Mall Abb. 25 B angezeichnel. 

Die untere Nietreihe der einzelnen Platten wird je- 
weilig mit Mall Abb. 25B angezeichnet, das außer bei 
sehr verschieden dicker Doppelbodendecke bei meh- 
reren Schotten zu gebrauchen ist, bei anderen Schotten 
ist die Kröpfung des Winkels zu verändern. 

Auf dem Mall Abb. 25 A wird die Lage markiert, wo 
das Mall Abb, 25B jeweilig angelegt wird und die sich 
nach der Dicke der Doppeibodenbeplattung richtet. Die 
Schnittkante der . Unterkante Platte kann man dann 
10—12 mm höher setzen. 


E Abb, 24 | | Die NieHeilung für den senkrechten Schenkel des 
oberen Winkels ist bei allen Dlatten gleich, auf Abb. 25C 

der Oberkante der Platte Ce" das Dreieck c'd'e in 

Abb. 23A bilden. Von e’ nach unten wird mit der Platten- C 


H 


breite ein Kreisbogen geschlagen und von d mit der. 
wahren Länge der Unterkante der Platte c"g^ ein wei- 
terer Bogen do, Durch Verbinden der Punkte erhalt 
man dann die Fläche c'd'g'e' als wahre Größe dieses 
Teiles der Außenhaut. Als weitere Kontrolle hat man 
noch die Diagonale cg im Spantenriß und außerdem den 
Höhenunterschied gf von Spant 6 und 7 gleich of, 

Bei Messungen zwischen zwei Spanien ergibt es 
genügend genaue Resultate, wenn man die Diagonale 
als gerade Linie annimmt, 

Bei größeren Entfernungen, z.B. über zwei Spanlen 
von d—h oder über den ganzen Plattengang von a—c 
muß man den Verlauf der Diagonale als Kurve in 
Abb. 23B absetzen. Es ist dann von Spant 18--20 nicht 
die gerade d'h', sondern die‘ sirichpunklierle Linie 
d’i’h” die wahre Länge der Diagonale. Aber, wie ge- 
sagt, ein Unterschied macht sich erst über lange 
Strecken oder bei gebogenen Platten bemerkbar. Eine 
der Diagonalen ac und bd in Abb. 19 benutzt man zum 
Schluß als ‚Kontrolle. Es muß dann die Diagonale d'b' . 
gleich der Länge der als Kurve im Grundriß. ‚abgelra- 
genen Diagonale sein. 

' Weisen die Plattengänge auf gróBere Sirecken ge- 
rade Flächen auf, denn kann man natürlich die Diago- 
nalen auch über ‚größere Strecken als gerade Linie an- 
nehmen. 

Dieses Verfahren wendet man für alle Seitengänge 


‚an, auch wenn die Spanten leichte Biegung haben. Hat. SR > 


Versteifung 


Meise P 


man auf größere Strecken geradlinige Spahten, wie in vj od 
Abb. 19, dann kann man auch mehrere Außenhautgänge | 
zugleich abwickeln, d.h. sie wie einen Gang behandeln. B 

Haben die Außenhautplatten starke Biegung in bei. Abb. 25 


den Richtungen, dann verlaufgn die Spanten nicht mehr 

als gerade Linien auf den Platten, sondern als Kurven. sind nur die Ueberlappungen angegeben, die Löcher 
Das Anzeichen der Schotte mit Versteifungen, werden mit einem kurzen Streifen, der gleich der Plat- 

Knieplatien usw. kann man, ohne die Schotte in natür- tenbreite ist, angezeichnet. 

licher Größe auf einer viel Plaiz erfordernden Fläche Alle senkrechten Nähte werden nach Mall Abb. 25 A 

‚ auszulegen, si sehr einfach mit wenigen Mallen ausführen. angezeichnet. 


_Seite_ 1200 


en 
er ura e e zt wm an € —— Tee ` o 


weie 


i Doppalboden » Decke 


.L 115 6506 


mn Senne on nn SE 


Abb. 26 


Für die Versteifungen wird ein Streifen mit ` S 
der NieHeilung von Abb..25D benutzi, die nicht 
das Doppelte der Nietteilung an der Naht ist, da 
ein groBerer Nietdurchmesser erforderlich ist. 


Für die unteren Knieplatten, wird- ein. Mall 
nach Abb. 26 A angefertigt. Das Mall Abb. 26D . 
dient zum Anzeichnen der Löcher in der Vet- 
steifung. Um einen Anhaltspunkt zu haben, wo 

man dieses Mall anlegt, ist Mall Abb. 25 D und 26b 
in Höhe irgendeiner Wasserlinie mit einer Mar- | 
 kierung versehen, nach der man sich. beim 
Anlegen von Mall Abb. 26 2 ‚richtet.‘ Die 
Versteifungen brauchen ' dann in ihrer Länge’  " 
wch auf einige. Millimeter Pm geschnitten ` ` 
zu sein. Das „T“-Profil, das die beiden Winkel. 
auf der Doppelbodendecke .ersetzt, wird mit 
Hilfe eines „T“-förmigen Kastenmodells nach 
Abb. 26C angezeichnet. Dieses dient auch zum, 
Anzeichnen der Löcher in der Doppelbodendecke. 

Falls es sich nicht vermeiden läßt, daß in dem. 
Spantabschnitt; wo die Kniebleche. sitzen, eine 
Stoßüberlappung der Doppelbodendecke: ist, so, 
muß man an diesen wenigen Stellen ‚eventuell die 
„T“-Profile . besonders.. anzeichnen oder zwei 
kurze Stücke nehmen, die vor und hinter. der 
StoBüberlappung angebracht sind. Dies hat den E 
Vorteil, daß die Stemmnaht frei bleibt. | | 


Falls man kein Mittellángsschott hat richten sich 


die Löcher in dem „T“-Profil mittschiffs nach.. den | 
Lochern in der Mittelplatte des Doppelbodens. | 
Kastenmodell muß auf der Doppelbodendecke in.ganz: 


bestimmter Lage zu der Schottebene angelegt werden, ` 


^. einfach Unterkänte ,T'-Profil. 10 mm über. Oberkante: 

— 'Bodenwrangen an..Sind die Unterschiede In. der. Platten 
» dicke größer, so. muß: beim Anzeichnen : der. 

‚darauf Rücksicht genommen werden, ` ` 1 


^. "AR der Oberkante der: Versteitungen: wird. gleich: « 

falls Mall Abh. 26 A, B, C benutzt. 

Abb. 26 C sind nur für die Kniebefeshgung: jm Zwischena. 

deck. Auch an der Oberkante der Versteifungen: muß‘ 

in Höhe irgend einer Wasserlinie eine gemeinsame Mar- : 
kierung an Mall Abb. 25D. und 26 B: angebracht: ques. 

die beim. Anzeichnen. zusammenfällt. - 5 


A x 

Hat: man noch wagerechte Veistéifungen. an [deo 
| Schotten, so ist für das Anzeichnen der. Schottplatten E 
noch ein Streifen, der in der gewünschten Höhe bei 
Abb. 25A ‚angelegt wird, erforderlich, und der die N 2 


Des . 


Kastenmodell. für alle Fälle, Ge eg seg ma [ 


‚Die Löcher: a in- 


PUE Nietteilung der oberen ‚Nietreihe hat. 


. Wenn im Sehott Ausschnitte für Tunneltüren, Dick. T 

| lager usw..vorhanden sind, so empfiehlt es sich an der 
: Plattenanordnung und. der Einteilung der Versteifungen ` 
-nichts zu ändern und nicht. etwa, um einen. Teil des ` 
 Drueklagerausbaues als. Versteifung | zu. benutzen“, die s 


„Abb. Ho 


. Winkeln, gelialteri "werden. : 
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ganze Einteilung. der Platten und. Yerkteituiigen zu. nn 
. dern. ` Die Seite des Schottes, die verstemint wird, sollte“ 
möglichst frei: von allen über die‘ Stemmnühte laufenden . > 
Men schneidet “lieber die : 
„Sefestigungswinkel "Nen. Bürkerwünden ` "oder : Keen: ` 


isn an der Stelle, we sie > über eine / Slemmnaht ZS 
‚fen, durch, damit man später bei E stets an jp 
die. Stemmnaht ankommen kann. uu d 


-Für die Diekschotte fertigt man eifi Mall an, auf dem 

ais Umrisse der äußeren Platten: angegeben sind und 
. behält für die mittleren Platten die Breite wie in Abb. 25A 
bei so daß die Nähte der seitlichen Platten gleichfalls 
. die Nietteilung von Abb. 25 A haben. 


für den. Schottspantwinkel, 


‚Für die Versteifungen in: Piektanks ist ein neues, 
Mall mit - einer. Das rud von 6d. 
forderlich, kir EN 
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Die Nietteilung 
die Knieplattenbefestigung 
usw. wird auf dem Mall neu: angegeben, oder nur ` die 
“Lage dieser. Teile verzeichnel. . 


= | m. | 


Kegel 


Platte. an e- Luke oder. am Schott hat eine Breite von 


ein oder zwei Spantentfernungen mit oder ohne nr 


. läppung. ` 


Der untere eege erhält im wage- 


Möchten Schenkel die nicht wasserdichte Nietteilung 
von Mall Abb. 12C, für den senkrechten Schenkel ist 


unter Berücksichtigung der Dicke der Doppelboden- 


. mittelplatte und deren Stoßüberlappungen ein Mall nach 
. Abb. 28A anzufertigen, das je nach der Dicke der Mittel- 


platte in veränderlicher Höhe an die Schottplatte ange- 
legt wird. . Alle oberen interkostalen Winkel werden mił 


` Mall Abb. 28 B, das für beide Schenkel gebraucht wird, 
anstatt 7 d. erz Z^ CE OM | 


‘Für die Platten / von, | Schotten Siehe: zwei Decks, m 


| die beide Balkenbucht haben, und bei Aufbauten wird 
ein Mall Abb. 27A von der. Plättenbreite angefertigt, auf 
“dem jedoch keine Locheinfeilung ist. 


` die. Hohe der einzelnen Platten vermerkt und werden an 


-diese Punkte die weiteren Malle angelegt. ` 
. Nietreihe: wird dann nach einem Streifen nach Abb: 27b. 
‘der auch zum. AZE NREN, des oberen: Winkels dient, 


3 ardezeichnet., 


"Abb. -27C ls dee Mall. Dir den Schottbalken und 
sind hierauf nur. die.  Ueberlappungen ` der Platte, Mitte 


| Schiff und das Ende. des Dalkens vermerkt, 


Aut. dem Mall Abb. 27A ist auch der Verlauf E 


Schollspants ı mit dessen. .Nietteilung angegeben. 


-Die untere Nietreihe. wird mit Mall Abb. 27D und 


Po Naht mit Mall- Abb. 27E angezeichnet. 


Die Nietteilung- von ‚Unterkante. Platte bis Ober- 


kante- bleibt überall gleich, Die Löcher „a“ in Mall 


KI 


wo die Deckplatten überall .gleiche *Dicke haben. 
. einem Stringer z. B., der 6 mm dicker als die Seiten- 
- platten ist, was ja. beim Anfertigen von Mall. Abb. 27D ` 
l "berücksichtigt; ist, werden die Löcher ch nur mit Mall 

; Abb. 27 D angezeichnet. a n mE 


Die mittlere Schottplatte Nr. 1 wird etwas Aa 2 
- oder breiter als die andern, je nachdem nach welcher ` 
. Seile der Rücken der Schottversteifung liegt. Die Ver- 


Abb. 27 B und E. müssen sich stets decken, während die 


Lócher „b“ in Mall Abb. 27 D und E sich nur da decken, 


""sieifungen, deren Schenkel ungefähr gleich der Breite 


- der. Ueberlappung ist, sind auf die Nähte gesetzt und 
werden: alle mit Mall Abb. 27 E angezeichnet, indem man 
: jedes oe Loch wegläßt wo sie nicht auf einer Naht 
Be E 


Die Winkel zur Befestigung: der F ngssc h otte 
D werden. auch mit. Mall Abb. 27 E. angezeichnet, 
man jedes zweite Loch wegläßt. 
steifungen auf Deck werden nach Abb. 26 D angezeich- 
. net. 
"i nach. Mall Abb. 26€ angezeichnet. 


‘Die Winkel oder „I-Profile auf Deck ‚werden 


Werden die Platten der. Mittellngsschoite. senk- 


` recht. angeordnet, so wird man allen eine Breite von 
zwei”. Späntentfernungen plus ` Ueberlappung geben. - 
.. Abb. ‚28. Die Versteifungen sind auf die lleberlap- 
pungen gesetzt und mit den. Decksbalken verbunden. 
` Für alle Platten: wird ein Mall’angefertigt, auf dem an 
der. Oberkante jedesmal die Höhe der einzelnen Platten 

<an à Vorder- und Hinferkante angegeben | ist, 


‚ Die letzte. 


- LI 


"n A 


Auf dem Mall ist 


Die obere ` 


. Ber 


indem : 
Die Knie für die Ver- ` 


N 
3 
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Abb. 28 


und bei dem auch auf ev. Stoßuberlappung der Deck- 


platten Rücksicht genommen ist, angezeichnet. Die 
zwei Nietlöcher im Balken und in der Versteifung wer-. 
den mit Mall Abb. 28 C angezeichnet, Dasselbe wird am. 
Balken 7 mm gleich der Dicke der Schotiplalten aus 


Mitte Schiff angelegt, während es auf der Versteifung 


an einer Markierung z.B. an Unterkante Deckbalken an- 


gelegt wird. Am Ende der Versteifung kann man das 


Mall nicht anlegen, da dieselbe nicht auf einige Mili- 
meter genaue Länge hat. Alle Versteifungen werden 
mit einem Streifen angezeichnet, der dieselbe Niet- 
teilung wie die Naht hat. Mittellängsschotte zwischen 
zwei Decks außerhalb des parallelen SES 
werden wie bei Abb. 27 A behandelt. 


(Schluß folgt) - 
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Charlottenburg, den 9. September 1920. 
Wurllembergallee 8. l 


Sehr geehrter Herr Geheimrat! 


SCHIFFBAU 


Zuschriften an die Schriftleitung 


z (Ohne Verantwortlichkeit der Schriftleitung) 


Verschiedene Zeitschriften bringen Artikel über die - 


Gefahren, die den zu Handelsschiffen umgebauten Kriegs- 
schiffen seitens der Entente drohen. Danach hat die 
Entente sich mit dem Umbau zwar grundsätzlich einver- 
standen erklärt, in der Voraussetzung, daB die Umbau- 
pläne ihr zur Genehmigung vorgelegt werden, hat sich 
aber das Recht vorbehalten, diese umgebauten Schiffe 
nach Fertigstellung für sich zu beanspruchen als Teil der 
Handelsschiffstonnage, die von Deutschland gemäß den 


Friedensbedingungen abzuliefern ist. Die Artikel weisen" 


dann auf das große Risiko hin, das ein Reeder mit einem 
Umbru eingeht, da er zunächst für schweres Geld den 
Umbau vornimmt und dann damit rechnen muB, daß- ihm 
die Schiffe wieder genommen werden. i 


Diese Darstellung ist lediglich für die Neubauten 
der Marine zutreffend, die laut Friedensvertrag abzu- 
wracken waren, mit deren Umbau aber sich die Entente 
unter obigen einschränkenden Voraussetzungen einver- 
standen erklärt hat. Vor Beginn des Umbaues dieser 
Schiffe wird man sich also in irgendeiner Form die 
Sicherheit vor Beschlagnahme oder, falls dies nicht 
möglich ist, die Sicherheit für eine ausreichende Ent- 
schädigung durch das Reich schaffen müssen. Das 
Reich wird dazu in der Lage sein, da ihm dieser durch 
Umbau erzielte Schiffsraum von der Entente voll auf 
die sonst zu liefernden Neubauten angerechnet wird, 
das Reich also immerhin einen Nutzen hal, da der Um- 
bau billiger ist als ein Neubau. 


Für die alten Schiffe der Kriegsmarine gestattet der | 


Friedensvertrag aber ausdrücklich ein Abwracken oder 
eine Verwendung für Handelszwecke. Für diese ist also 
eine besondere Erlaubnis der Entente weder notwendig 
noch eingeholt worden. Sie können aiso unbedenk- 
lich umgebaut werden, ohne daß sie beschlagnahmt 
werden dürfen. Dies gilt besonders für die bereits im 
Umbau befindlichen und nahezu fertiggestellien Kreuzer 
„Gefion“ und „Victoria Louise“, die in Danzig in Arbeit 
sind und deren Umbau sich die Werft der Sicherheit 
wegen von dem Kommissar für Danzig, Sir Reginald 
Tower, hat besonders genehmigen lassen. 


Ich wäre Ihnen für Veröffentlichung dankbar, damit 
unnötige Bedenken gegen den Umbau zerstreut werden. 


Hochachtungsvoll 
Ahnhudt, Marine-Baurat. 


Berlin W. 50, den 11. September 1920. 
Culmbacher Straße 3. 


Herrn 
Geheimrat Professor O. Flamm 
Charlottenburg. 


Hochverehrter Herr Geheimral! 


Nach Rücksprache mit dem Vorsitzenden der 
Schiffbautechnischen Gesellschaft werde ich gelegent- 
lich der Hauptversammlung am 30. September und 
1. Oktober einige Zeichnungen ausstellen, welche sich 
auf die durch die vorjährigen Vorträde der Herren 
Dr.-Ing. C. Foerster, Wrobbel und Commentz auf- 
geworfenen Streitpunkte über Stabilität beziehen. 


Mir scheint eine Klärung in diesem Streit von der 
höchsten praktischen Bedeutung, und ich hielt es daher 
nicht für tunlich, mit diesem Beweismaterial zurückzu- 
halten, bis ich im nächsten Jahre das Wort zu einer ein- 
gehenden Begründung meines Standpunktes ergreifen 
kann. Aus den Kreisen der Schiffbauindustrie ist zu- 
dem die Aufforderung an mich ergangen, mit einer Ver- 
öffentlichung der Ergebnisse meiner weiteren Unter- 
suchungen hervorzufreten. 
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Indem ich Sie nun bitte, diesen Brief im „Schiffbau“ 
veröffentlichen zu wollen, soll hierdurch erreicht wer- 
den, da& die an der Klarstellung besonders inter- 
essierten Fachgenossen sich die .belreffenden Vorträge 
nebst den anschließenden Aussprachen nochmals: im 
Jahrbuch duschsehen möchten, um alsdann auf Grund 
meiner Diagramme sich ein unpartejisches Urteil bilde 
zu können. LE 

Mit vorzüglicher Hochachtung 
r crgebenst 


Dr.-Ing. Fr. V. Achenbach. 


An die 
Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau“ 
i Berlin SW. 68. 
Zu dem im ,Schitfbay" vom 25. August 1920 er- 


schienenen Aufsatz des Herrn Marinebaurats Ahn- 


hudt über „Umbau von Kriegsschiffen .zu Haridels- 
schiffen“ bitte ich um Aufnahme folgenden Beitrages: 


Herr Baurat Ahnhudt zieht: in seiner Rentabilitäts- 
berechnung einen Vergleich zwischen „Mecklenburg“ 
und den Gesamtunkosten eines in der jetzigen "Zeit er- 
bauten Neubaues. Da heute auf unseren Werften für 
deutsche Fahrt gebaute Schiffe voraussichtlich nicht 
rentabel sein werden, und aus diesem Grunde die Ree- 
der mit Neubauaufträgen äußerst zurückhaltend sind, 
wäre vielleicht ein Vergleich mit dem jetzigen Markt- 
wert fertige, in Fahrt "befindlicher Schiffe an- 
gebrachter. Herr Baurat Ahnhudt setzt als Abschrei- 
bung für einen Neubau 796 ein. Unter den heutigen 
Neubau-Konjunkturverhältnissen müßte, man wohl die 
Abschreibungen für Neubauten wesentlich erhöhen. Es 


gibt dies einen Faktor zugunsten der Umbauten, der in, 


der Schlußrechnung berücksichtigt werden kann. Wenn 
in dem Aufsatz erwähnt wird, daß bei Schiffen mit 
Dieselmotoren für, die Abschreibungen ein kleinerer 
Prozentsatz als 20% gewählt werden könnte, so ist bei 
der Unkostenbeurteilung zu erwägen, daß die gesamten 
Löhne der in diesem Fall vjel besser bezahlten Be- 
satzung höher werden, obgleich die Besatzungsanzahl 
geringer wird. Beim Motorschiff steht dem Vorteil gün- 
stigeren Brennstoffverbrauches gegenüber anderen An- 
lagen der Nachteil längerer Liegezeiten und Reparatur- 
zeilen gegenüber. 


Trotzdem der Verfasser einen variableri Neubau-, 
preis von 5 bis 8000 M pro Tonne dw einsetzt, schwankt 


. der Prozentsatz des im Aufsatz als zulässig errechneten 


Anlagekapitals für das umgebaute Schiff zwischen 51,2 
bis 54%. des Neubauwertes. Ob das umgebaute Kriegs- 
schiff etwa für den halben Neubaupreis eines Handels- 
schiffes zu erwerben ist, hängt von der Bewertung des 


. Schiffsrumpfes durch die Reichstreuhandgesellschafl 


und der Höhe der Umbaukosten ab. : 


. Die Reichstreuhandgesellschaft hat es frühzeitig er- 
kannt. daß sie in ihren Preisforderungen für den Schiffs- 
rumpf die Ungewißheit der limbaukosten gebührend be~, 
rücksichtigen muß und daß sie die Schiffahrt in ihrem 
Bestreben, den dringend erforderlichen deutschen: 
Frachtraum zu schaffen, weitgeherndst zu unterstützen 
hat. Andererseits darf aber auch nicht die Reichstreu- 
handgesellschaft der Vorwurf treffen, daß sie. das 
Reichsgut zu unverhältnismäßig niedrigen Preisen ver- 
äußere, während der Reeder unter Umständen einen un- 
gewöhnlichen Gewinn erzielt. Da der Umbau eines 
Kriegsschiffes viele Monate dauert und sich während 
dieser Zeit die Konjunkturverhalinisse völlig verschoben 
haben können, pflegt die_ Reichstreuhandgesellschaft 
Verträge nach folgender Form abzuschließen: 

Das Schiff wird zunächst, zum ungefähren Schrott- 
preis in Rechnung gesetzt; der beireffende Käufer über- 
nimmt dann die Verpflichtung, dieses Schiff mit eigenen 
Mitteln auf einer deutschen Werft in ein Handelsscliiff, 
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ganz nach seinen Wünschen und. seinen Interessen um- 
zubauen, und unter deutscher Flagge mit deutscher Be- 
Satzung zu fahren. Wenn das Schiff fertig ist, wird ein 
zweiter Teil der Zahlung in der Weise berechnet, daß 
eine neutrale Kommission zusammentrill, die den Ge- 
brauchswert des Schiffes zur Zeil der Ablieferung, 
, unter Berücksichtigung seines Alters, seiner Einrichtung 
und einer genügenden Amortisation festsetzt. Von die- 
, sem Gebrauchswert wird dann die erste Anzahlung des 
Käufers, sowie die Unkosten des Käufers für den Um- 
ban abgezogen. Bleibt dann noch eine Differenz, so 


wird diese zwischen dem Reich und dem Käufer in ` 


einem bestimmten Verhältnis, zum Beispiel im Verhält- 
nis der Umbaukosten- zum Schrotiwert des Schiffs- 
rumpfes oder halb und halb geteilt. Auf diese Weise 
bekommt das Reich einen angemessenen Preis für die- 
ses Schiff, zum anderen erhält der Käufer das Schiff 
immer noch billiger, als- der augenblickliche Gebrauchs- 
wert ist, so daß ein Risiko eines solchen Umbaues für 
ihn ın gewisser Weise in Wegfall kommt. 

Wenn nun die Umbaukosten so hoch werden — sei 
es durch Konjunktur oder andere Zufälle — daß der 


" Gebrauchswert des Schiffes nicht höher wird. als An- 


zahlung plus Umbaukosten, so erklärt sich die Reichs- 
treuhandgesellschaft mit der Anzahlung zufrieden- 
- gestellt; sie hat auf diese Weise unter allen Umständen 
einen angemessenen Schrotipreis erhalten und hat 
außerdem dem deutschen Schiffsmarkt ein weiteres 
Schiff zugeführt. Auch der Reeder ist in seinen An- 
‚schaffungskosten nicht überteuert worden. 


Als Beispiel möge folgendes dienen: 


Ein Torpedoboot würde z. B. eine Anzahlung von 
1 Million erfordern. Es wäre mit Unkosten: von 2% Mil- 
lionen zum Handelsschiff umzubauen, so würde die end- 
gultige Unkostensumme. 3% Millionen betragen. Wenn 
das Schiff nun einen Gebrauchswert bei Inbetriebnahme 
von 5 Millionen darstellt, so würde sich ein lleberschu& 
von 115 Millionen eraeben, welcher zwischen den beiden 
Kontrahenten zu teilen ware. Würde aber der Ge- 
brauchswcrt im diesem Falle nur auf 3% Millionen ge- 
schätzt werden, so wäre eine Nachzahlung überhaupt 
nicht mehr erforderlich. 

, Es dürfte wohl angenommen werden, daß auf diese 
Weise der Umbau und die Nutzbarmachung der Schiffe 
wesentlich erleichtert wird. 

‘Die Forderung des Verfassers Herrn Marinebaurat 
Ahnhudt, aus den Abbruchschiffen noch brauchbares 
Schiffbaumoterial, Maschinen, Kessel und Hilfs- 
maschinen für den Wiederaufbau unserer Handelsflotte 
bereit zu stellen, ist von der Reichstreuhandgesellschaft 
bereits frühzeitig weitgehendst berücksichtigt worden. 
Die in der Marine nicht mehr ‚gebrauchten Schiffe sind 
mit aus diesem Grunde von der Reichstreuhandgesell- 
schaft nicht zum Abbruch verkauft worden, sondern sie 


werden unter der Aufsicht der Reichstreuhandgesell-- 


schaft abgewrackt. Die noch brauchbaren Teile werden 
sortiert, gelagert. konserviert und es wird auf Veranlas- 
sung der Reichstreuhandgesellschaft durch ein Ab- 
wrack-Syndikat eine listenmäßige Aufstellung laufend 
an alle Werften gesandt, so daß die gesamte Schiffbau- 
industrie darüber informiert bleibt, welche noch ver- 
wendbaren Teile sofort erhältlich sind. Um die Umbau- 
kosten der Kriegsschiffe in Handelsschiffe zu verrin- 
gern, werden den betreffenden Käufern von der Reichs- 
treuhandgesellschaft aus allen Abwrackschiffen die- 
jenigen Teile, welche sie nachweislich für die Durch- 
führung ihrer Umbauprojekte gebrauchen, an erster 
Stelle zur Verfügung gestellt. 

“Die Reichstreuhandgesellschaft glaubt nichts ver- 
säaumt zu haben, um deutschen Reedern und Werften die 
Möglichkeit zu geben, sich an dem Wiederaufbau der 


Handelsflotte durch Umbau von gecigneten Kriegs-.. 


' schiffen zu beteiligen. Es bleibt jedesmal ein schwer 
zu verantwortender Entschluß, ein Schiff zum völligen 
Ahwracken freizugeben. 

Die Reichstreuhandgesellschaft bedauert, dak un- 
sere deutschen Reeder und Werften das Gebiet des 
Kriegsschiffsumbaues besonders für kleinere Schiffe 
nicht rechtzeitig und ernsthaft genug erwägen, während 


das keine Frachlraumnot leidende Ausland nicht nur 
seine eigenen Kreuzer zu Handelsschiffen umbauf, son- 
dern sogar für unsere Kriegsschiffsumbauprojekte reges 
Interesse zeigt. 

Es wäre zu begrüßen, wenn die eingehenden sach- 
lichen Folgen des Fehlens einer Handelsflotte bei uns 
verdiente Beachtung finden und dazu beitragen würden, 
daß auch in Deutschland mehr als bisher Kriegsschiffe 
in Handelsschiffe umgebaut werden. 


Geheimer ‚Baurat Grundt, 


Direktor der Abteilung Marine 
der Reichstreuhandgesellschaft A. - G. 


Oldenfelde bei Hamburg, den 4. Sept. 1920. 
Bahnhofstraße 18. 


An die 
Redaktion der Zeitschrift „Schiffbau“ 
Berlin. 


In Nr. 40 Ihrer Zeitschrift untersucht Marinebaurat 
Ahnhudt die Rentabilität des Umbaues von Kriegs- 
schiffen in Handelsschiffe und kommt zu dem Ergebnis, 
daß ein Umbau im allgemeinen in bezug auf Rentabilität 
einem Neubau gleichwertig ist, wenn er etwa halb so- 
viel kostet wie dieser. 

So anerkennenswert das Bestreben ist, das reich- 
haltige Marinematerial für die Handelsschiffahrt zu ver- 
werten; so gerechtfertigt ist es. diese volkswirtschaft- 
lich bedeutsame Frage von allen Seiten kritisch zu be- 
leuchten. 

Ueber die Beschwerden gegen die R-ichstreuhand- 
zu Handelsschiffen umzubauen, bestehen wohl keinerlei 
Zweifel, das Problematische eines solchen Umbaues be- 
trifft ausschließlich die Rentabilitatsfrage, die nicht nur 
vom privatwirtschaftlichen, sondern nicht minder vom 
volkswirtschaftlichen Standpunkt zu betrachten ist. 


Gerade die volkswirtschaftliche Bedeutung dieser 
Umbaufrage erscheint mir von dem Verfasser nicht ge- 
nügend hervorgehoben. So zweifellos die wirtschaft- 
lichen Ausführungen des Marinebaurats Ahnhudt die 
vielfach unterschätzt werden, so zweifellos kann der 
Ausgleich nicht darin gesucht werden, Ersaizschiffe — 
es handelt sich doch um eine beträchtliche Anzahl 
Kriegsschiffe — zu schaffen, die dem Privatunternehmer 
vielleicht gerade noch hinreichenden Gewinn sichern. 
Die ehemalige wirtschaftliche Stellung unserer Handels- 
flotte kann nur wieder erreicht werden durch voll- 
werligsles, wenn moglich sogar überlegenes Schiffs- 
material. Die Leistungsfähigkeit unserer Schiffbau- 
industrie muß für den Wiederaufbau unserer Handels- 
flotte namentlich in konstruktiver Hinsicht unter Be- 
lassung größtmöglicher Freiheit für die Werften und 
Ausschaltung jeglichen bürokratischen Zopfes restlos 
ausgenutzt werden. Es gil, nur Qualitätsarbeit zu 
leisten und daher werden volkswirtschaftlich betrachtet 
etwa zwei Qualitätsschiffe immer drei gleich großen 
Umbauschiffen vorzuziehen sein. 


Der Umbau unserer Kriegsschiffe ın Handelsschiffe 
erscheint mir jedoch auch vom Rentabilitätsstandpunkt 
des Reeders bedenklich. Es hegt mir tern, die Zahlen 
des Herrn Baurat Ahnhudl widerlegen zu wollen — die 
angegebenen Konstruktionsdaten für die „Mecklenburg“ 
im Vergleich zur „Thüringen“ Seite 1088 sind allerdings 
auffallend günstig, zumal die S. 1084 erwähnte Differenz 
von 15 bis 20% im Deplacement bei gleicher Tragfähig- 
keit nicht ersichtlich ist —, er gibt selbst zu, daß jede 
seiner Zahlen anfechtbar ist. Es ist ja auch kaum etwas 
schwieriger als heute im Schiffbau und der Schiffahrt, 
Rentabilitätsberechnungen für längere Zeiträume auf- 
zustellen, solche Berechnungen können sich teilweise 
nur auf gefühlsmäßig angenommenen Werten aufbauen. 
Diese Schwierigkeiten sind bekanntlich auch die Ur- 
sache dafür, daß die weitaus meisten Werften Neu- 
bauten, Umbauten und Reparaturen nur im Regiever- 
fahren ‘übernehmen, eine Tatsache, die vom Werftstand- 
punkt betrachtet wohl verständlich, jedoch vom volks- 
wirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet außerordent- 
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lich beklagenswert ist. Die Notwendigkeit. Bauten zu 
festen Preisen auszuführen, kann nicht genügend her- 
vorgehoben werden. 


Diese Verhältnisse geben den Berechnungen des 
Herrn Baurat Ahnhudt nur theoretische Bedeutung. Die 


Kernfrage, was heute oder in absehbarer Zeit der Um- - 


bau im Regieverfahren kosten wird, wird vom Ver- 
fasser nicht berührt. 


Aber auch ohne diese Umbaukosten laßt sich unter 
Zugrundelegung des vom Verfasser errechneten Anlage- 
kapitals der als Beispiel behandelten „Mecklenburg“ 
von. im Mittel etwa 25 Mill. M eine gewiß auch nicht 
einwandfreie, aber doch für eme solche Rentabilitäts- 
betrachtung hinreichende Aufstellung der Einnahmen 
und Ausgaben vornehmen, die zeigt, warum auch der 
Privatunternehmer der Rentabilität eines solchen Um- 
baues skeptisch gegenüberstehen wird. 


Werden die Ausgaben und Einnahmen für eine 
Doppelreise dieser „Mecklenburg“ Kontinent-Amerika 
im Ballast und zurück mit etwa Kohlenladung gegen- 
übergestelll, so ergeben sich unter der Annahme einer 
Tragfähigkeit von 6750 ł Ladung und 750 t Kohlen, 
Wasser usw. folgende Zahlen: 


Ausgaben: 
700 t Kohlen Ausreise zu je 300 M . 210000 M 
700 t Kohlen Heimreise zu je 750 M (Welt- 
marklpreis) . 525 000 ,, 
60 t Kohle für Bordbetrieb . 30 000 ,, 
Schmierol ; ; 80 000 ,, 
Gage und Kost ' 140000 „ 
Hafenabgaben . 190000 ,, 
Lade- und Löschkosten 420000 , . 
Assekuranzpramie: 
2% vom Wert des Schiffes = HON 
gerechnet zu 20 M.M. . . . 400000 — 
Summe des Set 1995 000 M 
Einnahmen: 
Fracht gerechnet 12 Doll pro Tonne 
+ 1 Doll. (M 45) gibt . lc Ds ne 35645000 M 
Davon ab: 
596 Kommissionen . TEMERE 182250 ,, 
Bleiben , 3462 750 M 
Ausgaben 1995000 M 
Ueberschuß pro Reise 1467750 M ` 


Von diesen Fahrten können etwa fünf im Jahre aus- 
geführt werden, denn etwa zwei Monate müssen für 
Reparaturen, Ueberholungsarbeiten, Wartezeiten usw. 
angesetzt werden. Auf diese fünf Fahrten verteilen 
sich alsdann die jährlichen Generalunkosten: 


Verwaltung 250 000 M 
Reparatur 600 000 ,, 
20% Abschreibung von 25 Mil. M . 5000000 ,, 
5% Verzinsung 1250000 ,, 


láhrliche Ceres eem 7 100 000 M 


Wenn auch die beiden letzten Posten jährlich ab- 
nehmen, wird der Satz für Reparaturen dafür erheblich 
anwachsen. 


Mithin ergibt sich jährlich 


Ueberschuß: 5x 1467750 M = . . . . 7338750 M 
Unkosten "e . ..7100000 ,, 
Gewinn 238750 M 


Man wird geneigt sein, anzunehmen, daß dieses un- 


qunstige Ergebnis vor allem von der Ausreise ım Ballast 
herrührt. Das ist jedoch nur teilweise der Fall, wie eine 
überschlägige Rechnung ergibt, nach welcher die Aus- 
reise mit Kainit zu 5 Doll. Fracht pro Tonne ausgeführt 
wird und die Rückreise, wie vorher. mit Kohlen. Neh- 
men wir eine Fahrt mit der „Mecklenburg“ Hamburg — 
Sarannah —Newport—Dànemark, so wird diese in etwa 


85 Tagen erledigt bei einem Kohlenbedarf von etwa: 


2400 } und es ergibt sich folgende Zusammenstellung: 


SCHIFFBAU 


' Fracht für Ausreise abzügl'ch 5% -Kom- 


„aesetzt werden mit B DN 
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Kohlen 700 t je 300 M`. 210 000 M 
Kohlen 1400 t je 139 Ms 1050 000: „ 
Schmieröl . . We a ut 90000 ,, 
Gage und Kost . 185000 „ 
Hafenabgaben, Lade- und Lóschgebühren. 650 000. „ . 
Assekuranzpräamien . . . 500 000 ,, 


Ausgaben. 2083 000 M . 


Enaici 


‚1442 700 M 


mission (1 Doll. M 45 gerechnet) . 
Fracht für Rückreise (1 t zu 12 Doll. abe |. 
zügl'ch Kommission) à : . 3462750 5 


Einnahmen 4905 450 M: 
. Ausgaben’ 2685 000 „ 


Ueberschuß ` 2 220 450 M 


Von diesen Reisen konnen etwa 5% jenen ge- 


macht werden, so daß sich ergibt i 


jährlicher Ueberschuß . 7771 577 M 
Generalunkoslen . . . . 77100000 „, 
Verdienst 671575 M 


also co 27% vom Anlagekapital. Bei beiden Rech- 


nungen ist noch zu berücksichtigen, daß die General- : 


unkoslen etwas hoher werden, da Gage und Kost auch 


Teilweise für die Liegezeit bezahlt werden muB. 


Diese Rechnungen, deren Zahlen natürlich auch kei- 
nen Anspruch auf allgemeine, absolute Genauigkeit 
machen können, geben meiner 
reres ‚Bild von den Faktoren, welche die Rentabilität 
entscheidend beeinflussen, als. die Aufstellungen des 
Herrn Baurat Ahnhudt. Sie zeigen zunachst, daB zwei 
Faktoren maBgebend sind, die T und die 
Valuta. Würde man die gleichen Rechnungen: mit einem 
Wert des Dollars von 50 M durchführen, so wird das 
Ergebn's erheblich günstiger und würde man 40 M ein- 
setzen. so wird die Rechnung einen erheblichen Verlust 
ergeben. 

Hat man nun die Hoffnung., daß die Entwicklung 
unserer Volkswirtschaft nach dem: ‘Niedergang aufwärts 
gerichtet ist. so muß man mit einer stetigen, wenn auch 
langsamen Besserung der Valuta rechnen. ' Anderseits 
dürfte cbenfalls die fallende Tendenz der Frachten an- 
halten, mindestens die jetzige Höhe nicht viel über- 
schritten werden denn der Frachtenmarkt richtet sich 

nicht nach dem Preis für: Neubauten, sondern stets nach 

Angebot und Nachfrage an Frachtraum. Und wie sich 
die Verhältnisse bezüalich des Angebotes von Fracht- 
raum in der Großschiffahrt gestalten werden, ist Tür 
die Fachkreise auBer Zweifel. ' 

Unter Berücksichtigung dieser Umstände erscheint 
daher die Rentabilität des als beispiel herangezogenen 
Umbaues wenig aünstig. Hinzu kommt nun aber noch 
als weiterer entscheidender Faktor die Kostenfrage des 
Umbaues selbst. Ist das Kuca ie, in diesem Falle 
die „Mecklenburg“, für 25 Mil. M zu kaufen und um- 
zubauen? Diese Frage wird in der Abhandlung weder 
gestellt noch erörtert. 

In Betracht kommt unter .den heutigen Verhältnissen 
nur ein Umbau im Regieverfahren. Wenn auch keine 
Erfahrungen bezüglich der: jetzigen Kosten eines solchen 
Umbaues vorliegen, so lassen sich doch aus den llm- 
baukosten kleinerer umgebauter Kriegsfahrzeuge 
Schlüsse ziehen. 

ehmen wir an, daß die Schiffe von den Reichs- 
stellen zu einem gr Preis an die Reeder verkauft 
werden sollen, so muß mindsstens der Schrottwent ein- 
uschlaa mit Rücksicht auf 

d’eienigen Teile, insbesondere Maschinen. de vollwertig 
noch zu verwenden sind. ` Rechnet man. daher ganz 
üherschlaaiq als untere Grenze des Kaufpreises 800, M 
für die Tonne Tragfühigkeil, so würde: sich für die 
„Mecklenburg“ ein Kaufpreis von 6 Mill. M eraebén 
und damit würden für den Umbau- 25—6 = 19 Mill. M 
zur Verfügung stehen, d. h. c» 2500 M pro Tonne Trag- 


Meinung nach ein kla- : 
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fähigkeit. Bei Umbauten kleinerer Marinefahrzeuge ist 
‚dieser Preis um ein Vielfaches überschritten worden, so 


däß Grund zu der Annahme vorliegt, daß auch der Um- 
bau eines Schffes von der Größe der „Mecklenburg“ 
mit diesem Grundpreis im Regieverfahren nicht durch- 
zuführen ist. 


. Auf Grund dieser Betrachtungen komme ich zu 
einem anderen Ergebnis als Herr Baurat Ahnhudt und 
halte den Umbau der Kriegsschiffe in Handelsschiffe 
weder für wünschenswert noch für rentabel. In Frage 
käme meiner Meinung nach viel mehr ein Umbau zu 
Leichterfahrzeugen. Für das Kapital, das Herr Baurat 
Ahnhudt in die Umbauten stecken will, sollten hoch- 
wertige Neubauten "hergestellt werden, denn wir brau- 


chen hotwendiger vollwertige Frachtschiffe von etwa 


5000 t Tragfähigkeit als 'minderwertige umgebaute 


Kriegsschiffe von 7500 t Tragfäh’gkeit. 


Wie sich ein Heer gegen einen zahlenmäßig über- 
legenen Feind nur durch überlegene Waffen halten kann, 
so kann-die deutsche Schiffahrt den Kampf um die alte 
Stellung und Geltung nur aufnehmen mit dem besten, 
wirtschaftlich schärfsten Material. Diesen obersten 
Grundsatz sollten Regierung, Reeder und Werften un- 
abläßlich im Auge behalten. 

Dipl.-Ing. Dr. phil. W. Dahlmanın. 


de MÀ rn 


CharloHenburg, den 12. September 1920. 


An die | 
Zeitschrift „Schiffbau“ 


Aus der Zuschriff von Herrn Geheimrat Grundt er- 
sehe ich mit Vergnügen, dal die Reichstreuhandgesell- 
schaft den Umbau von Kriegsschiffen zu Handelsschiffen 
fördern will. Bezüglich der Einzelheiten, besonders der 
Preisfestsetzung, habe ich stark abweichende An- 
sichten, doch würde eine Diskussion hierüber zu weit 
führen. Bedauerlich bleibt die Tatsache. daB bisher 
nur wenig von dem reichhaltigen ehemaligen Schiffs- 
park der Kriegsmarine verwertet worden ist, und ich 


` wünsche der Reichstreuhandgesellschaft von Herzen für 


die Zukunft besseren Erfolg auf diesem Gebiet als bis- 
her. DaB meine Rentabilitatsrechnung keinen Anspruch 
auf absolute Genauigkeit macht, die es auf diesem Ge- 
biet bei den heutigen Verhältnissen überhaupt nicht gibt, 
habe ich im Aufsatz hervorgehoben. Jeder Reeder wird 
je nach seinem Standpunkt und seinen Erfahrungen fur 
die einzelnen Posten verschiedene Werte‘ einsetzen, 
auch für Abschreibung, Gehälter usw.; meine Absicht 
war, die Reeder zu einer Kalkulation der Umbauschiffe 
anzuregen und das Vorurteil zu beseitigen, daß diese 
Schiffe. unter allen Umständen unrentabel sind. Einen 
Neubau habe ich als Vergleichsobjekt gewählt, weil er 


' gerade für Vergleichszwecke eine sicherere Grundlage 


bielet als ein ferliges alteres Schiff, obwohl ich mir be- 
wuBt bin, daß mit Neubau nur in beschränktem Maße 
zu rechnen ist. 

Herrn Dr, Dahlmann stimme ich ohne weiteres darin 
bei, daB, es für uns erwünschter ware, hochwertige 
Schiffe zu bauen als Ersatzschiffe. Nur werden wir in 
den nächsten Jahren nicht in der Lage sein, genügend 
hochwertige Tonnage zu bauen, da die Belieferung der 
Werften mit Schiffbaumaterial zu knapp ist und außer- 
dem viel Schiffsraum am die Entente abzugeben ist. 
Diese fehlende Tonnage aber will ich durch Umbau- 
schiffe ersetzen, und ich halte es gerade vom volks- 
wirtschaftlichen Standpunkt aus für besser, den fehlen- 
den .Schiffsraum bei uns herzustellen und damit unserer 
Werftindustrie zu helfen, als ihn vom Auslande zu 


` kaufen. 


Daß unsere Werften lieber an Neubauten ` arbeiten, 
glaube ich gern, aber ich denke, sie werden froh sein, 
wenn sie bis zur vollen Beschäftigung mit Neubauten als 
LückenbüBer Umbauten ausführen konnen, die wenig 
Material beanspruchen und mit denen sie ihren Betrieb 
bis zum Eintritt besserer Zeiten durchhalten können. 
Auch die Reeder werden erwägen müssen, ob sie nicht 
lieber Umbaüschiffe in Fahrt stellen, die sie sicher be- 
kommen können, als Neubauten, für die es keine auch 


£ 


SCHIFFBAU 


——— un ee 
am SSC 


— Seite 1205 


nur einigermaBen sicheren Lieferlermine gibt und bei 
denen immerhin die Gefahr besteht, daB sie unter irgend 
einem menschenfreundlichen Vorwand von der Entente : 
beschlagnahmt werden. 

Der Herr Einsender macht einen Unterschied zwi- 
schen dem privaten Vorteil des Reeders und dem volks- 
wirtschaftlichen Interesse. Ersteren hält selbst er bei 
Umbauschiffen für möglich, letzteres bestreitet er. Ich 
muß gestehen, daß ich ihm bier nicht folgen kann. Meli- 
ner Ansicht nach hat das Schiff die größte volkswirt- 
schaftliche: Bedeutung, mit welchem der Reeder am 
meisten verdient, ob dies ein hochwertiger Neubau, ein 
fertig aus dem Auslande gekauftes Schiff oder aber ein 
Umbau ist. Welchen dieser drei Wege der Reeder zum 
Wiederaufbau der Handelsflotte beschreiten, will, ist 
Sache seiner Kalkulation. Ganz selbstverständlich ist 
dabei, daß ältere Schiffe nur bei den ganz besonderen 
heutigen Verhältnissen die Konkurrenz mit Qualıtats- 
schiffen aufnehmen können und voraussichtlich, ich darf 
sagen hoffentlich. nach einigen Jahren, wenn sich die 
Verhältnisse in der Schiffbauindustrie gebessert haben, 
durch hochwertige Schiffe ersetzt werden können. Bis 
dahin aber glaube ich im Gegensatz zum Herrn Ein- 
sender, daß ein Reeder lieber drei bis vier Umbau- 
schiffe stat? zwei QOualitätsschiffe fahren wird, wenn er 
mit jedem Schiff gleiche lleberschüsse erzielt, bei glei- 
cher Kapitalsanlage bei Umbauschiffen also 50 bis 100% 
mehr verdient. 

Auf die Rentabilitätsrechnung von Herrn Dr. Dahl- 
mann möchte ich aus den in meinem Aufsatz angegebe- 
nen Gründen nicht eingehen. Ich habe sie nicht ge- 
prüft. Selbst angenommen daß sie für dic heutigen 
Verhaltnisse stimmt: wie s'ch in einem Jahre, also wenn 
das Umbauschiff fertig ist, die Frachten, die Kosten fur 
Brennstoffe, die Lohne usw. stellen we'& niemand. Ge- 
rade um dese Unsicherheit der absoluten Kalkulation 
auszuschalten, habe ich mich in meinem Aufsatz auf den 
relativen Wert eines Umbaues im Vergleich zu einem 
Neubau beschränkt. Ich war der Ansicht, daß ein Urteil 
darüber, ob ein Neubau sich heute rentiert, mir nicht 
moglich ist, daß ch aber prüfen kann, wie sich die 
Rentabilität eines Umbaues zu der e'nes Neubaues ver- 
hält, ein Vergleich der auch bei geänderter Konjunktur 
seinen Wert behalt. 

Wie hoch die Umbaukosten sind, laßt sich erst 
sagen, wenn die Kostenanschläage der Werften vor- 
liegen, oder sicherer noch, wenn die SchluBabrechnung 
erledigt ist. Bis dahin halte ich meine Annahme fur zu- 
treffend. Beipflichten muß ich dem Herrn Einsender im 
Wunsche, daß soweit wie moglich feste Preise verein- 
bart werden. Bei der lleberholung der Maschinen, 
Kessel und Hilfsmasclhinen, wobei der Umfang der Ar- 
beit vorher nicht festzustellen ist, wird man sich aller- 
dings im wesentl'chen mit Regiebau behelfen müssen. 
Bei der Montage der Maschinen und vor allem beim 
Schiffskorper wird es jedoch vielfach moglich sein, auf 
Grund der llmbauzeichnungen genau zu kalkulieren und 
demgemäß feste Preise zu vereinbaren. 


Ahnhudt, Marinc-Paurat. 
Umbau von Kriegsschiffen 
zu Handelsschiffen. 


Bezugnehmend auf den Artikel unter obiger Ueber- 
schrift in der Wochenschrift „Schiffbau“ vom 25. August 
1920 mochte ich zu dieser interessanten Arbe't einige 
Bemerkungen vom reinen Betriebs- und Reedereistand- 
punkte machen. 

Der im allgemeinen bei den großen Kriegsschiffen 
und besonders bei den Linienschiffen außerordentlich 
tief. liegende Gewichisschwerpunkt spielt für den Be- 
trieb der Schiffe doch eine ganz wesentliche Rolle. 
Aus Berechnungen ergibt sich, daß z. B. die , Sachsen"- 
Klasse mit dem Doppelboden voll Wasserballast, mit 
Brennstoffvorrat an Bord und ohne Ladung eine 
metazentrische Hohe von etwa 5 bis 6 m hat; welche 
trotz des großen Seiten-Träagheitsmomentes des Schif- 
tes unerträgliche Lebensbedinaungen im Ozean hervor- 


‚rufen würde, so daß die Schiffe' als Passaqierdampfer, 
für Vieh- und Erztransporie wohl nicht in Frage kom- 
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men konnen, denn für alle drei Klassen von Schiffen ge- 


braucht man weiche und ruhige Bewegungen, wenn‘ 
man überhaupt einen Erfolg mit den Schiffen erzielen 


will. 


Es ist namentlich bei der Nordamerika-Fahrt, in 
welcher diese großen Schiffe wahrscheinlich allein. zu 
verwenden wären, der Fahrt eigentümlich, daß west- 
wärts unter den heufigen und absehbaren Verhält- 
nissen recht wenig Ladung vorhanden sein dürfte, so 
daß immer mit häufigen Ballastreisen westwarls ge- 
rechnet werden muß, und da bekanntlich in unseren 
Breiten die westlichen Winde ganz erheblich vor- 
herrschen, so würde ein solches übersteifes Schiff 
gegen westliche Winde und hohen westlichen Seeganq 
wahrscheinlich ein äußerst ungemüllicher Aufenthalt 
sein. i ' 

Was die Umbaupreise anbelanat. so liegen mir ge~- 
naue Kalkulationen für die groBen Linienschiffe und für 
die kleinen Kreuzerneubauten vor und hierbei ergibt die 
reinbetriebstechnische Untersuchung, daß ein 
Umbau aus diesen Schiffen in bezug auf Rentabilität 
einem Neubau qleichwertig sein kann, wenn er etwa 
ein Drittel soviel kostet wie dieser. Die Kalkulationen 
haben aber ergeben, daß der Preis des seefertigen 
Krieasschiffs-Umbaues | gegenüber einem’ modernen 
Frachtdampfer von gleicher Tragfähigkeit aller- 
mindestens die Hälfte kostet und bedeutet der 
Unterschied zwischen dieser Hälfte und dem höchst 
zulässigen Drittel bei den heutigen Preisen eine ganze 
Anzahl von Millionen Mark. 

Ferner hat die Durcharbeituna ergeben, daß die 
Bearbeitung der Schiffe in-den Häfen vribedingt lang- 
samer vor sich acht und teurer wird ais be einem 
modernen Frachtdampfer. Auch dürfte die laufende 
Instandhaltung des komplizierten Umbaues mit seinen 
viclen Ecken und Winkeln erheblich mehr laufende Aus- 
gaben verursachen, als ein einfacher Frachtdampfer. 

Was nun den letzten Absatz des Aufselzes an- 
belanat, wegen des Verhaltens der deutscnen Behörden, 
-so hat dieses Verhalten auf mich und meine Firma 
vollia abschreckend dadurch cewirkt, daß das Reichs- 
Schatzministerium bzw. das 1n Frage kommende Ressort 
eine Beteiligung des Reiches an dem Koniunkturgewinn 
des Schiffes nach einer bestimmien, mir vorliegenden 
Formel verlangte, während mir aleichzeitiq persönlich 
acesaqt wurde, daß das Reich sich an einem., Verlust 
natürlich nicht beteiligen würde. 

Wenn solche einseitigen Bedingungen seitens des 
Reiches verlanat werden, so kann man sich nicht wun- 
dern, daß sämtliche interessierten Kreise. nach Bekannt- 
werden dieses Konjunktur-Paraqraphen entrüstet von 
weiteren Erwägungen dieser Umbauten Abstand ge- 
nommen haben. da dieselben schon ‘ohnehin genügend 
Risiko in sich beraen würden. l 

Ich kann die Ansicht des Verfassers, daß Zugriffe 
der Fntente auf Krieasschiffsumbavten weniger zu be- 
fürchten seien als bei Neubauten, nicht teilen. denn bei 
allen denjenigen Schiffen. welche eigentlich laut 
Friedensvertraa abgewrackt werder sollen und deren 
unfertioc Schiffsrümpfe natürlich für den llmbau in 
Handelsschiffe besonders in Fraae kämen, obt die En- 
tente laut ihrer Mitteiluna vom 17. Mai 1920 nur die Er- 
laubnis unter der ausdrücklichen Bedinquno, dak sie 
sich neben anderen Rechten auch das Recht reserviert, 
daß diese umaewandcelten Krieasschiffe auf Wunsch 
abzuliefern sind, falls sie an die festgelente SE her- 
ankommen. 


Brasilien 


Großkampfschiff WER Paulo“. 
Linienschiff „Sao Paulo“ ist in Portsmouth eingetr offen, 


um das belgische Königspaar auf seiner Reise nach ' 
Die Werft von W. G. Armstrong, - 


Brasilien zu begleiten. 
Whitworth & Co. hat die Ausführung der an dem Schiff 
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Mitteilungen aus Kriegsmarinen - 


eege 
RPTTTTEUPEELTTULTLLILLILTELILIILLLLLEILELLITEETITIELITDELEETETITETIETETTTTETTEUTTETIITTITTETTITTITTTTEI T 


x 
Das 


Nr..44/45. 


Hier würde also ein direktes — Sonder- . 
Zugriffsr echt vorliegen, welches jederzeit ausgeübt 
werden kann, auch wenn sämtliche anderen Bedin- 
gungen des Friedensvertrages erfüllt würden. i 

‚Ich komme also zu dem Schluß, daß sich der 
schnelle Umbau bestimmter Kriegsschiffs- ypen viel- 
leicht gelohnt haben dürfte, wenn er sofort nach dem 
Waffenstillstand in Angriff denommen wäre, daß aber 
jetzt in den Zeiten stark rücklaufiger Frachtenkonjunk- 
turen es nur in wenigen Ausnahmefällen möglich sein 
wird, mil diesen Schiffen Geld zu verdienen. (Vergleiche 
meinen Artikel in der „Hansa“ Nr. 28 vorn 10. Juli 1920.) 


Kapitän W. Bartling.. 


Charlottenburg, den 17. September 1920. 
Württembergallee 8. 
Àn die i 
Zeitschrift „Schiffbau“ Berlin. 


Auf den Artikel von Herrn Kapitän Bartling habe 
ich folgendes zu erwidern: 

Der Herr Einsender: hat speziell den Umbau des 
ehemaligen Liniensch/ffs-Neubaues „Sachsen“ im Auge 
und bemängelt zunächst dessen zu hohe melazentrische 
Höhe. Nun ist nicht diese für das Verhalten des Schiffes 
im Seegang ausschlaggebend, sondern die: Schwin- 
gungszahl, und diese ist kaum größer, als sie auch auf 
normalen Handelsschiffen bei Ballastreisen werden 
kann, wobei die Frage offen bleibt, ob nicht aerade eine 
hohe Schwingunaszahl: in Ozeanwellen vorteilhaft ist. 
Aber abgesehen hiervon gibt es gerade. für ein Schiff 
wie „Sachsen“ Mittel, die metazentrische Höhe herab- 
zusetzen, indem man den Schwerpunkt der Ladung 
höher legt und Dämpfungseinrichtungen einbaut. Ar- 


. beiten, die sich bei einem derartig hochwertgen Schiff 


rentieren. 

Die Behauptung des Herrn Finsenders, daß die Um- 
bauschiffe nur ein Drittel des Neubaupreises kosten 
dürfen, is! leider nicht nachzuprüfen, da er keine Einzel- . 
zahlen angibt. Das Laden und Löschen, für das doch 
die modernsten Anlagen vorgesehen werden konnen, 
wird, wenn überhaupt, nur unwesentlich langsamer gehen 
als bei einem gleich großen Neubau, auch spielt. eine 
Differenz in diesen Kosten gegenüber den anderen Un~ : 
kosten nur eine untergeordnete Rolie. Die Kosten der 
Instandhaltung habe ich in’ meiner Kalkulation bereits 
20% höher angesetzt als beim Neubau, was dem Herrn 
Einsender entgangen sein dürfte. 

Ueber d'e technische Möglichkeit, die Kriegsschiffe 
gesellschaft mußte sich diese äußern. Wegen der 
etwaioen Beschlaanahme der Schiffe durch die Entente 
verweise ich auf mein Schreiben in dieser Zeitschrift 
vom 9. September. 

Wenn der Herr Eirsender zuaibt, daß bei nicht, zu 
oroßen Erwerbs- und Umbaukosten ein Umbauschiff 
ebenso rentabel wie ein Neubau is}, wenn er aber an» 
dererseits einen Umbau bei der heutigen Koniunktur nur 
in Ausnahmefällen für aewinnbrinaend hal so ist der 
Schluß zu ziehen. daß er auch einen Neubau nur in be- 
sonderen Fällen für móglich hält, eine Ansicht. die mir 
zu pessimistisch erscheint. - Die Schwierigkeiten, . mit 
denen der Reeder heute zu kämpfen hal. s’nd sicher 
ıngeheuer aroß, aber ebenso arok ist der henseafische 
Waaemul. der schon manchen Sturm ertragen. hat und 
auch in der jetzigen Zeit sich durchsetzen wird. 


Ahnhudt, Marinebaurat. . 


N: 


Busssssnr 
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erforderlichen rN übernommen. 


En- 
gineer, 27. August 1920.) 


Chile : 


Lufif ahrwesen. Durch. öffentliche Bi: 
lungen wurde eine Summe von elwa 2 Millionen Pesos 
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aufgebracht, die zum Ankauf von Flugzeugén für das 
Heer und die Marine verwandt werden soll: (Times, 
31. August 1920.) 


= Sehiffsankauf. Nach Pressemeldungen wird 
beabsichtigt, von England auch die beiden Kleinen Kreu- 
zer „Southampton“ und „Dartmouth“ anzukaufen. Es 
sind Schiffe von 5400 1 Wasserverdrängung und 26 kn 
Geschwindigkeit, die eine Bewaffnung von 8 X 152 cm- 
Geschüfzen tragen. (Rivista Marittima, Juni 1920.) 


China 


Funkenstation. Die Regierung errichtet in 
Shanghai eine große Station für drahtlose Telegraphie. 
(Moniteur de la Flotte, 28. August 1920.) 


Deutschland  . 


^ Persönliches. Der Ministerialrał, Geheimer 
Oberbaurat Müller (Richárd) ist:zum Abteilungschef im 
Reichswehrministerium (AdmiralitáD ernannt. — Der. 
Marine-Baurat Brandes ist mit dem 8. Auqust 1920 von 
Wilhelmshaven nach Berlin versetzt worden. — Bau- 
meister Horstmann ist am 17. Juni nach Aufhebung sei- 
nes Kommandos zur Admiralität zur Marinewerft Wil- 
helmshaven zurückgetreten. — Der char. Marine-Baurat 
(anf Wartegeld) Wichmann ist als Baume'ster wieder in 
der Marine angestellt. — Dem Mar'ne-Schiffbaumeister 
Kertscher von der Inspektion des Torpedo- und Minen- 
wesens ist. die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Reichsdienst mit Pension erteilt. 


England : 


Bauauflräge für Staatswerften. Die 
Admiralität hat on die Staatswerften vier weitere Bau- 
aufträge für Oeltanksch'/ffe veraeben. D'e Neubauten 
verteilen sich auf die Werften in Portsmouth, Devon- 
port. Pembroke und Sheerness. (Enaineefing and In- 
dustrial Management, 2. September 1920.) 


Schwimmdockablieferung. Das» Kieler 
Riesenschwimmdock von 50000 t Tragfähigkeit soll in 
nächster Zeit an England abgeliefert und von mehreren 
Schleppern nach Portsmouth aebracht werden. Gleich- 
zeig gelangt auch ein Torpedobootsschwimmdock zur 
Ablieferung. (Schiffsingenieur, September 1920.) 


l Kohlenstation. Der Hafen won Kingston. 
Jamaica, erhält eine Oel- und Kohlenstation für die 
Kriegs- und Hendelsmarine. Der Hafen wird so weit 
ausgebaagert. dak Schiffe bis zu 11 m Tiefaang ein- 
laufen können. (Engineer, 3: September 1920.) 


, Gehaltsforderunaen. Die Marineingenieure 
haben 50% die Offiziere 40% und-die Matrosen und 
Heizer 30 bis 40%. Gehaltserhöhuna beantragt. (Mom- 
leur de. la Flotte, 4, September 1920.) 


Frankreich 


Neubduten. Von den sechs im Jahre 1921 zu 
« erbauendén Unterseebooten von 1100 t Verdränguna 
sollen vier in Cherboura und zwei in Toulon auf Stapel 
PC (Moniteur de la’ Flotte, A September 
1920. : 


. Linienschiff ‚Prinz Eugen". Das ehe- 
alide  Osterreichisch-ungarische Linienschiff „Prinz 
ugen“ hat Pola verlassen: und wird nach Frankreich 
geschleppt. (Mon'teur de la Flotte, 4. September 1920.) 


—— ———— — —— aa 


. „Organisation. Zwecks Sicherstellung der 
Herstellung der neuen tethnisch-chemischen Kampf- 
mittel wird eine Reorganisation des gesamten Artillerie- 
wesens.vorgenommen. “Gleichzeibq wird durch e'nheit- 


liche Uebertfraqung des Küstenschutzes an die ‚Marine‘ 


und die Schaffung befestigter „Regionen“ an Stelle des 
f \ e 
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veralteten Begriffes eines befestigten „Platzes“ eine 


': Neuordnung der Art'lleriedepots erforderlich. (Temps, 


27. August 1920.) 


—— 


Oelversorgung. In der Kommission der 
öffentlichen Arbeiten ist nach „Agence Economique et 
Financiere“ erklärt worden, daß die vorhandenen Erdöl- 
vorräte gegenwärtig noch als ausreichend angesehen 
werden können. Da aber der Verbrauch unaufhörl'ch 
zunimmt, so muß diesem durch Vermehrung der Ein- 
fuhr. vor allem aber durch Steigerung der einheimischen 
Produktion Rechnung getragen werden. Der bisher für 
die Förderung der Schürfarbeiten von der Kammer 
bewilligte Kredit von 7% Mill. Fr. ist durchaus un- 
genügend. Es wird daher als notwendia angesehen, 
Finanzgruppen zur Mitwirkuna heranzuziehen. Ferner 
wird zwecks Erhóhüng der Einfuhrmenaen auf die rumä- 
nische Regierung ein Druck ausgeübt. Frankreich und 
Enaland die den früheren Feinden der Verbündeten ge- 
währten Konzessionen zu übertragen und ihnen den Be- 
trieb der bereits in Gana aeselzten Bohrungen zu über- 
lassen. Ebenso wird mit Polen weaen Konzessionen in 
Galizien verhandelt. Durch ein mit England aetroffenes 
Uebereinkommen ist diesem ein Bezuosrecht auf 33% 
des im französischen Geb'et von Afrika gewonnenen 
Erdöles zugesprochen. wofür sich gleichzeitig Frank- 
reich einen Anspruch auf 33% der Erdölnroduktion der 
enal'schen Kolonien gesichert hat. Ebenso ist bezüq- 
lich der in Mesopotam'en aewonnenen Erdölmengen ein 
Sonderabkommen mit England getroffen worden. 


Italien 


Auf der Werft von Orlando in 
Livorno ist am 28. AprM der Torpedobootszerstörer 
Solferino“ (904 1t Wasserverdräneuna. vier 10,2 cm- 
Geschützen und 32 kn Geschwindigke'd zu Wasser ge- 
lassen worden. (Rivista Marittima, Juni 1920.) 

Neubauten. Auf der Werft von Dattison in 
Neapel werden sechs Kanonenboote auf Stapel qeleat. 
die die Namen ‚Andrea Bafile“. „Carlo del Greco“. 
..Tolosetto Farinati“, .Ernesto Giovannini“, .Emanuele 
Russo“ und Alessandro Vetturi“ erhalten. Die Schiffe 
werden 230 } verdrängen. mit zwei 102 cm-Geschützen 
hewaffnet sein und eine Geschwindigkeit von 23 kn er- 
halten. (Rivista Marittima, Juni 1920.) 

Schiffsverkauf. Das im Jahre 1888 vom 
Stapel gelaufene L'nienschiff He Umberto“, das im 
Kriege zu einem Truppentränsportschiff ` umgebau! 
wurde, ist in Venediq für 7 500 000 Lire verkauft worden 
(Rivista Marittima, Juni 1920) 

Uebernahme früherer deutscher 
Krieasschiffe. Die in Cherbourq übernommenen 
früheren deutschen Kriegsschiffe, der Kleine Kreuzer 
.Graudenz“ und der Torpedobootszerstörer „V 116“, 
haben die Namen „Ancona“ bzw. „Remuda“ erhalten. 
„Ancona“ stellt aeoenwärtia mit 4900 t Wasserverdran- 
sung den größten Kleinen Kreuzer der italienischen Ma~ 
rne dar. Seine aus sieben 15 cm-Geschülzen be- 
stehende Bewaffnuna, de während des Kr'egs an Stelle 
der ursprünglich vorhandenen zwölf 104 cm-Geschütlze 
zum Einbau aelangate, wird  voraussichllch durch 
15.2 cm-Geschütze italienischer Bauart ersetzt werden. 
Der Zerstörer .Remuda“ ist mit 109,7 m Lan^e, 11 m 
Breite und 2485 t Wasserverdranauna en Führerboot 
aroRten Typs. Es hat Turbinen mit Räderaetriebe und 
Oelkesse] und eine aus 15 cm-Geschülzen und vier 
60 cm-Tornedorohren bestehende Bewaffnuna. Die bei 
den Prohefahrten erreichte Höchstaeschwindiakeit wird 


Stapellauf. 


mit 35 kn angegeben. (Rivista Mart ma Juni 1920.) 
"apan 
Stapellauf. Der Kleine Kreuzer „Tama“ ist 


auf der Werft in Nagasaki zu Wasser gelassen worden. 


Das Schiff verdrängt 5600 tł. ist mit sieben 14 cm-Ge- 
schützen bewaffnet und erhält eine Geschwindigkeit 
von 33 kn. (Rivista Maritlima, Juni 1920.) 
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Schweden: 


F T ugwesen. Zur Förderung des Beete hab 


die, Admiralität die Bereitstellung eines - ‚außerordeni- | 


lichen Kredites in Höhe von 400000 Kr. beantragt. 


Am 1. Mai 1920. wurde in Karlskrona. die erste See 


fliegerschule errichtet. (Rivista Marittima, Juni . 19201 
Vereinidie: Staaten EX 
Marinepolitik. Der Marinesekretär Daniels 


erklärte in einer Rede anläßlich der dritten Wiederkehr - 


des Jahrestages des Daubeginns der großen, staatlichen 
Panzer- und Geschoßfabrik in Charleston, daß die Hin- 


ausschiebung der Unterzeichnung des. Versailler Ver-. 
trages die Einstellung der. FloHenvergroBerung unmog- 


lich gemacht habe. Er äußerte: „Wir bauen nicht nur 
dieses große Werk fertig, sondern wir errichten auch 


gewaltige Hafenanlagen und Docks und bauen acht-. 


zehn Schlachtkreuzer neben einem Dutzend anderer 
mächtiger Schiffe, deren Kampfkraft unserer Flotte den 
ersten Platz ın der Welt geben wird." 
tember 1920.) BEE e 
EN Das von der 
in Puget Sound gebaute, im Dezember 1919 vom 'Sta- 
pel gelaufene Munitionstransportschiff „Pyro“ ` von 
11000 t Wasserverdrangung wird Ende Juli 
Dienst gestellt. Das bei der gleichen Werft in Auftrag 
gegebene Schwesterschiff „Nitro“ soll in etwa drei Mo- 
naien dienstbereit sein. (Army and Navy Journal, 
24. Juli 1920) ` | | 


Stapellaufe. „Rivista . Marittima“ vom 
gibt die folgenden Namen von Zerstörerneubauten. an: 
Zerstörer „Osborne“, Stapellauf am 29. Dezember 1919. 
bei der Bethlehem Sb. Corp. in. Squantum. Zerstörer 
„Abel P. Upshur“ und „Hunt“, Stapellauf am 14. Februar 
1920 in Newport News. Zerstörer ,,Metormick", Stapel- 
lauf am 14. Februar 1920 auf der Staatswerft Phila- 
delphia. Zerstörer „Preble“, Stapellauf am 18. Marz 
1920 bei den Union Iron Works in Bath. Zerstörer 
,Pope", Stapellauf am 23. Mare 1920 sut ‚der SE 
werft in Philadelphia. 


SE TE E et eines U- Boos 
tes. Nach PBetriebsberichten des früheren deutschen 
Ulnterseebootes „U 111“, 
einigten Staaten übergeben wurde, haf das.Boot, wie 
„Army and Navy Journal“ vom 14, August 1920 mitteilt, 


mit amerikanischer Mannschaft SEENEN er- i 


„SCHIFFBAU_ a 


TE CV 


“hinausgehen. ` 


‚digkeit: gegenüber dem früheren Höchstwert, | 
gebnis ‘hat natürlich für denjenigen, der die für die Be- 


(Times, 1..Sep- ` 
u x .. . wertung von Probefahrtsergebnissen maßgeblichen Um- 


Staatswertt ` 


m ^ lleberraschendes.- 
1920 in 


‚Juni : 


das im April (010 den Ver- 


„N. 44/45 


gemacht hatte, konnte es- zunächst nur. eine 


änstriches in Anspruch genommen. 


vermochte. 


GE umi Fer ng armed bee "sët isem _ 


reicht; die über die früher eirkiähten Höchstwerte Welt 
Nachdem das Boot seinerzeit: die leber- . 
fahrt nach Amerika von Plymouth aus mit Soene GEET 
eber- . 
wassergeschwindigkeit von 15,8: kn erreichen, d; h. E 
26 kn weniger als bei den amtlichen Abnahmefahrten.- ` 
Non Oktober 1919 bis April:1920 wurde das Boot dar- - 
auf mit neuer, unausgebildeter Mannschaft eingefahren. 
Die Antriebsanlage wurde sorgfältig: überholt. und mit. 
den zur Verfügung. stehenden: Bordmitteln. während der ` 
Indiensthaltung, wobei das Boot mehr als 11000 sm ` 
| zurücklegte, neu instandgesetzt: Die Werft wurde ledig- 
‚lich zum Docken zwecks: Erneuerung ` des Außen- 
Bei: den ` hiernach 
vorgenommenen Meilenfahrten erreichte das Boot eine . 
Hochstgeschwindigkeit. über Wasser von 17,08 kn, wäh- 
rend. es früher nur 16,4 kn als: Höchstwert zu erzielen ` 
Ebenso ergab sich auch bei den Unter- ` 


- 


wasserfahrlen eine um nahezu.1 kn größere Geschwin- | 


stände kennt, vor allem die räumlichen Beschränkungen, 


unter denen die deutschen Kriegsschiffsneubauten im ` 


Kriege ihre Probefahrten durchführen ‚mußten, ‚wenig 


erstattete Bericht ausdrücklich die im Vergleich zu dem 


Leistung der Antriebsmaschinen, 


wird nicht weniger nachdrücklich betont.. Abschließend 
neueren amerikanischen ‚Boote . zwar, 
manches zunutze. machen Konne. e 


Desichtigungsreise. Der 


"Die ` 


Das Er- . 


Immerhin ist das Ergebnis ein kenn- ` 
zeichnender Beweis sowohl für die sorgsame Ausbil-.- 
dung des U-Bootspersonals wie für die verständnisvolle . 
Behandlung des Bootes: nicht zuletzt aber für die Güte. 
.des.in den Besitz der amerikanischen Marine gelangten 
.. Materials. Bemerkenswert hierzu ist, ‘daß der über die. 
Detriebsergebnisse des Bootes dem Marinedepartement 


erforderlichen Gewicht- und Platzbedarf recht hohe ` 
ihren weiten Rege- 
lungsbereich und ihre leichte Umsteuerbarkeit, ferner R 
. auch ihre. absolute: Betriebssicherheit hervorhebt.. | 
Stärke der- Bewaffnung, die mit sechs. Torpedorohren, ` 
zwei. 10,8 cm-Oeschützen und einem 88 cm-Flak für 
ein Boot von 830 t Verdrängung recht. kräftig. scheint, . 


bemerkt. der Bericht, daß in einigen Einzelheiten die. 


"verglichen mit. ` 
„U 111“, Vorzüge aufzuweisen hätten, ‚daß man. ieh abei ^ 


"Martiesekrelär i 


Daniels hat eine Reise nach Alaska angetreten, um die 
dortigen neuen Kohlen-:und Oellager zu‘ à 


EE de la Tlotie,.. 4. A did 1920.) - 


soseanunnennuennnnenennnesenunensuonnunnnsneennenennnensnennsuneneenenenasnuerknnnnesusanenninnensaneuunnsndas 


KI. 74d.. Nr. 319215. ienas ereiil 
empfänger. Signal-Gesellschaft m. b. H. in Kiel. 


Der neue Unterwasserschallempfänger besteht, wie 


das an sich bekannt ist, aus einer die Schallwellen aus 


dem Wasser aufnehmenden Wand (Bordwand), einem 
Empfangsglied (Mikrophon) und einem Kopplungsglied_ 
das unabhängig und getrennt von der Tragvorrichtung ` 
des Empfangsgliedes angeordnet ist und wirkt. Die 
Dekannien SEIN dieser Art haben den Uebel- 
stand, daß die gleichzeitig aku- 
stische und mechanische Kopplung 
infolge der durch die verlangten 
mechanischen Eigenschaften be- 
dingten Bemessung "die vUeber- 
tragung von Storungsgerauschen 
* begünstigt. Außerdem ist die Be- 


messung der llebertragungsglieder `, 
nach under hin ten begrenzt, als sie bei sehr dünner | 


Ausbildung das Empfangsglied überhaupt nicht mehr tra- 
gen kónnen oder aber infolge der einseitigen Belastung 
sehr starken Durchbiegungen und Schwankungen unter- 
worfen sind, so daß ihre akustische Wirkung sich dau- 


ind ändern. 
. nach: der Erfindung so ` getroffen. daß 
akustisch von der. 
Wand a^ isolierten: 


das von einer 


Tragvorrichtung e- 


. Patent- Bericht ` T "um C säi ` 
Une dem we wird: dic. ses 


die Schallwellen aufnehmenden : 


gehaltene ` 
‘Empfangsglied (Mikrophon) b durch ein unabhängig und 


getrennt von der Tragvorrichtung angeordnefes und wir- m 
kendes, nichttragendes - Kopplungsglied f. fest mi der : 


Wand. a verbunden ist. 


Als.. Kopplungsglied - kann ein ` 


die Veränderung der Kopplung wahrend des Betriebes ` 


Kl. 46a.. Me 319 170. 


seebool po 


eginald Aubrey Fessenden in Brook- 
line, V. St. A 


, ermóglichender, stabförmiger SE aus Blei oder Blei- 
legierung: benutzt werden. ^ 


Va 
Secbeoten Mine zumAntrieb von Unters. 


Diese Erfindung eer eine Nerbesserung. der. SS 
bekannten, . Merbrennungskraftmaschinenanlage zum De- . 
- triebe von Unterseebooten,. bei der das zur: Bildung des. 
Brennstoffluftgemisches- dienende, aus Luft, Sauerstoff - 
oder einem Gemisch. beider ‚bestehende Betriebsmittel. x 


in Druckbehältern een isl; Manrend die Aus- = 


A c 


ai 


puffgase nicht in: die: freie Luft ler sondern. 
ebenfalls in besonderen Behältern zwecks Aufspeiche- .. 


rung komprimiert werden. Das Neue der Erfindung be- 


steht darin, dag die Druckluft bzw. das unter Druck 


stehende Sauerstofflufigemisch auf ihrem Wege von 
den: Druckbehältern zur Hauptmaschine so geführt wird, 


‚daß sie zunächst die Auspuffgase wirksam kühlt, wo- 


durch sie selbst erwärmt wird und expandiert. Diese 
Expansion wird zum Antrieb einer Hilfsmaschine nutz- 
bar ‚gemacht, die ihrerseits zur Unterstützung: der Kom- 
pression. der abgekühlten Gase sowie. der. aufzu- 
sheichernden. Auspuffgase dient. - . 


KI. 46a. 
EUN von: -Verbrennungskraft- 
maschinen, dieim Kreislauf gekühlt wer- 
dem Carl Semmler in Wiesbaden. | 


"Nach dieser Erfindung wird aus dem Kreislauf des. 


Kühlmittel. entnommenes. heißes Kühlqut in einen gut 


isolierten Speicher: gefüllt, aus dem es beim Anlassen ` 


wieder in den E bzw. in die Kühlmantel zurück- 
geführt wird. Ke | | 


KI “44er. | EUM 322 025. ueramenshmbune 
Di kanie für Dampfturbinen. Meto- 
BOLD > Electrical Company Limited in London. 


‚Diese Erfindung. bezieht sich auf eine herausnehm- 
e Düsenkammer für Dampfturbinen, die aus einer 
länglichen gebogenen .Hohlkammer besteht, die im. Tur- 
binenzylinder einsetzbar und an diesem oder einem Teil 
desselben. befestigt ist. un hierbei die gegenseitige 
Lage der Düsen an der Düsen- 
kammer in bezug auf de 
Laufschaufeln der Turbine, 
‚mit denen sie zusammen- 
. gehören, unabhängig von den 
Dehnungsbewegungen der 

Düsenkammer im wesentlichen 
. konstant erhalten bleibt, wird 
4 die, Düsenkammer nach der 
Erfindung. mil einer 
| mehreren . Versteifungsrippen 
| | oder mil Wandverstarkungen 
an iedichen Teilen versehen, daß sie eine ‚größere 
. Biegsamkeit in einer Ebene senkrecht zur Tur- 
. binenachse als in. einer Ebene parallel zur Turbinen- 
achse hat. Zur Verhinderung einer. Bewegung in. der 
Achsrichtung der Turbinenachse ist- die Düsenkammer 
mit einer Vorrichtung versehen, die aus einem Schar- 
. njer oder Drehzapfen 13 nahe dem Außenende oder den 
AuBenenden der Düsenkammern besteht. Dabei ist die 


Lage der Scharnierachse' eine solche, daß die ` Be- 
wegung der Düsenkammer infolge von Dehnungen eine 


ANNE um die Scharnierachse ist. 


ScHIFFBAU. | 


.wegbaren Bügel r ge- 
„steuert werden, daß kurz 
vor Beginn des Druck- 
hubes das Einlaßventil t 


Nr. 303 935. PASE abre. zum deinem 


geöffnet wird, um das ` 
Druckmittel durch den 
‚Stutzen o hinter den ` 
Pumpenkolben f zu lei- 
len wobei gleichzeitig - 
durch ‘das Druckmittel 


des 


mittels selbsttätig schließt. 


 » dampf-Gesellschaft m. b. H. 


 Ueberhitzerelemente 


oder geschlossen sind. 
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Heen 


) einen anderen Behälter ; eintreten kann, der mit dem 
Schiffsinnern in freier Verbindung steht. 
- Zweck. wird die Einrichtung so getroffen, daß die den 


Zu diesem: 


Zufluß: des ` Druckmittels: vermittelnden Selbstschluß- 


! ventile tu derart von einem vom Hebelarm: g: des. Hand- 


hebels auf und ab be- | 


das Ventil u geschlossen 
gehalten wird, wahrend sg: 
sich gleich nach Beginn |: 
.Hübwechsels das: 
Einlaßventil 1 unter Ein- . 
wirkung des Druck- 


Abb.2 


E hiernach d von 
dem Bügel r das Ventil u geöffnet. Bei der in 
Abb. 2 dargestellten Ausbildüngsform wird beim 


 Hubwechsel durch ein vom Pumpenhebel g gesteuertes 


Gestänge yx: ein Dreiwegehahn derart gesteuert, daß 
beim Druckhub des Pumpenkolbens das Druckmittel 
hinter den Kolben gelangen kann, vor Beginn des Sauq- 


: hubes aber abgesperrt wird, wobei das über dem Kol- 
ben befindliche Wasser entweichen kann. 


KE 13d. Nr. 319 333, H e izrohrüuberhitzer 
für Schiffszylinderkessel. Schmidtsche Heiß- 
in Casse]-Wilhelmshohe. 


Bei dieser Erfindung handelt es sich um einen Heiz- 
rohrüberhitzer für Schiffszylinderkessel mit vor den 
Zwischenráumen der Heizrohrgruppen befindlichen 
senkrechten Naß- und Heizdampfkästen, an welche dic 

mittels Zwischenkammern an- 
Das Neue besteht darin, daß die 
HeiB- und Naßdampfkästen f g. in Richtung der Kessel- 
achse gesehen, nebeneinader liegen und die Zwischen- 


"kammern, in welche de Ueberhitzerrohre in an sich be- 


kannter Weise eingeschweißt cder gelötet sind, von vorn 
an die Dampfkästen angeschlossen sind. Abb..3 zeigt 


ein Zwischenstück für den lleberhitzer, das mit je einer 


Dohrung für den Anschluß an den Naß- und an den 
HeiBdampfkaslen und mit rechtwinklig dazu liegenden 


Bohrungen für den Anschluß der Rohrenden der Ueber- 


hitzerelemente versehen ist. Diese Einrichtung wird 
nach der Erfindung so getroffen, daß an jede der erst- 


‚genannten Bohrungen kl mindestens zwei Bohrungen 


tur. Ueberhitzerrohre angeschlossen sind, dıe nach ent- 


E i. 1 ` 
- "KL 650. Nr. 319211. Pumpkloseit Triton- . gegengesetzten . Seiten Abb! An? 
Werke A.-G. (vormals Ferdinand Müller) in GEES gehen, und zwar derart, he 
Zusatz zum Patent 518267. ` .da& an.jede der ein- 


ber dem im. Datentbericht im Heft Nr. 42 des 
| „Schiffbau“ vom 8. September 1920 auf Seite 1148 und 
‚1449 ` unter Patent 318267 beschriebenen Pumpklosett 


kann von der zur Entlastung des Pumpenkolbens die- 


Gen Druckflüssigkeit ein Teil auch während des 


mpens zwecks Spülung in das Klosettbecken ge- 


| W gen. ‚Dies ist. besonders bei hohem Druck gefährlich, 


-weil bei einer bestimmten. Stellung des Pumpenhebels- 
und der Steuerung größere Mengen von Druckflüssig-. 


~ keit (AuBenbordswasser] dauernd. eintreten können was 


. auch nicht bemerkt wird, wenn Z. b. der Dreiwegehahn, 
der ‘in das zum Klosetibe cken“ führende Roht” ein- 


? -` géscliáltet ist, nach der Bilde umgestellt ist.. Dies soll 


.nach der vorliegenden Erfindung ‚dadurch verhindert 


` werden, daß die von dem Pumpengestänge gesteuerten 


` Ventile. Hähne oder Schieber für. das zur Unterstützung 
'.: des Pümpendruckhubes dienende flüssige Druckmittel als: 
` -Sejbstschlußventile ausgebildet oder zwängläufig so 
.' gesteuert werden, daß das Außenbordswasser in keiner 

Stellung der: ‚Steuermittel weder in das Becken ‚noch in. 


2 UN . 


Seiten ein’ oder mehrere 


. mit. rechts oder nur 


. kasten gelegenen Ueber- 


und liegen derart: neben» 


ander enigegengesetzten 


lleberhitzerelemente an- 
geschlossen werden kon- 
nen. Die Zwischenkam- 
mern sind entweder nur 
mit 
lnks von den Dampf- 
hitzerelementen verbun- 
den, haben Dreiecksform 


einander, daß sie ein- : 

ander mil den spitzen Abb. 5 Abb.4 u. S 
Enden übergreifen. Die ZEE 
Abb. 4 und 5 zeigen. eine andere  Ausführungs- 
form der Dampfkästen, und zwar in Anwendung 
auf einen Kessel mit zwei Flammrohren. Hierbei be- 


steht die Erfindung darin, daß ein den mittleren von drei 
EE bildender- Dàmpfkasten b von einem 


b 
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größeren, im Querschnitt ähnlichen Dampfkasten a um- 
geben isl, dessen seitliche Räume gg die seitlichen 
Dampfwege bilden, wobei beide Dampfkästen vorn 
durch eine ihnen. gemeinsame vordere Wand c ge- 
schlossen sind. 


Kl. 65a. Nr. 319109. Verfahren zum Bau 
von Eısenbetonschiffen. ,Monolilbau" Eisen- 
beton-Hoch- und Tiefbau G. m. b. H. in Hedelfingen bei 
Stuttgart. 


‚Bei dieser Erfindung wird der Bau von Eisenbeton- 
schiffen, wie das an sich bekannt ist, in einer die 
Schiffsform darstellenden, »dockartigen Hohlform vor- 
genommen. Um diese Schalungsform immer wieder 
verwenden zu können, wenn es sich um den Bau von 
mehreren Schiffen nach‘ einer bewährten. Schiffsform 
handelt. wird sie nach der Erfindung so gebaut, daß sie 
in der Mitte langs geteilt ist und daß die beiden Hälf- 
ten nach der Fertigstellung jedes Schiffes als Ganzes 
auseinandergezogen werden können, um das Schiff zum 


BESSER BER SEE EB EB EB BEE BE BER BE EB EB EB EBK EB EB BE BE BE BE BE BE EB BE BEE ER. 
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Schiffe 


Inland. 


Ein Schiffsneubau, der nicht zur Ab- 
lieferung kommt. Für die Reederei Rickmers ist 
auf der Norddeutschen Werft in Geestemünde ein neuer 
Dampfer erbaut, der in der Taufe den Namen „Sophie 
Rickmers“ erhalten hat. Es ist dieses ein. Schiff von 
10000 t, der Hamburg als Heimalhafen erhält. Der 
Stapellauf erfolgte bereits vor einiger Zeit. Es isl das 
erste arößere Schiff, das an der Weser erbaut ist und 
nicht zur Ablieferung kommt. Anfang nächsten Monats 
wird der Dampfer zur Probefahrt fertiggestellt sein. 


Auf der Schiffswerft 
Janssen & Schmilinsky) 


Fischdampferbaulten. 
und Maschinenfabrik (vorm. 


A.-G. wurde heute ein für hiesige Rechnung im Bau be- 


SCHIFFBAU 


Mittellungen aus dem Lesarkreise mit Angabe der Quelle werden hierunter gern aufgenommen 


éi 


$ 
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Slapellauf freizugeben. Da die beiden Teile der Hohl- 
form nach dem Stapellauf zum Dau eines neuen Schiffes 
nur wieder zusammengeschoben werden brauchen, wird 
an Zeit, Material und Arbeitskraft gespart. 


Kl. 74d. Nr. 519242. Einrichtung zum stö- 
rungsfreien Empfang von Schallen, 
Schallzeichen und dergleichen in der 
Nähe von Stórungsquellen. Signal-Gesell- 
schaft m. b. H. in Kiel. 


Das Neue dieser Einrichtung besteht darin, daß 
polar erregbare Empfänger zur Störungsquelle so ein~ 


gestellt werden, dal die Richtung der geringsten Emp- 
fangsintensität am Empfänger mit den Richtungen der 
Störungsquellen: zusammenfallt. Bei Schiffen wird die 
Einrichtung so getroffen, daß ein polar erregbarer Emp- 
fänger unter dem Boden möglichst in der Nähe des Kie- 
les so angeordnet wird, daß die Richtung verminderter 
Empfangsintensität mit der Richtung der Schraube zu- 
sammenfaällt. 


Lu Nachrichten aus der Schiffbau-Industrie . 


findlicher Fischdampfer vom Stapel gelassen. Der mit 
einer Maschine von 450 PS versehene Dampfer erhielt 
den Namen ,, Vaterland". | 


Am Donnerstag, den 26. August, wurde der fünfte 
von der Werft Nobiskrug für die Hochseefischerei A.-G. 
Trave erbaute Fischdampfer, welcher den Namen 
„Travemünde“ erhielt, zu Wasser gelassen, Die Ab- 
messungen sind: Länge über alles 42,15 m, Breite auf 
Spanlen 7,5 m, Seitenhöhe bis Hauptdeck 3,9 m, Tief- 
gang mit vollen Bunkern und Tanks hinten 4,0 m. Die 
Reederei hatte ursprünglich verlangt, sämtliche Dampfer 
mit Gleichstrommaschinen auszurüsten. Die Eıfahrungen 
mit den Gleichstrommaschinen der ersten beiden 
Dampfer waren nicht befriedigend. Die von der Gleich- 
stromschiffsmaschinengesellschaft garantierte Leistung 
wurde bei weitem nicht erreicht und die Anlage ließ an 
Betriebssicherheit zu wünschen übrig. Infolgedessen 
läßt die Reederei nunmehr Dreifach-Expansions- 
maschinen, wie auf Fischdampfern bisher üblich, ein- 
bauen. Wegen der schon eingebauten beiden Gleich- 
strommaschinen schweben 
noch Auseinandersetzungen 
zwischen der Hochsee- 
fischerei A.-O. Trave, wel- 
che die Bestellerin der, Ma- 
schinen ist, und dem Liefe- 
ranten, der Gleichstrom- 
schiffsmaschinengesellschaft 
Carl Schmid & Co. in Ham- 
burg bzw. der Erbauerin der 


Maschinen, der Firma 
A. Dorsiq mm Berlin-Tegel. 
Diese Maschinen werden 


ebenfalls durch Expansions- 
maschinen ersetzt. 


Stapellauf. eines 


WC Li * Butt" 
Er SEN EEE Dampfers für Hol- 
EC land auf der Deut- 
ep" e schen Werft. Auf der 
A. Deutschen Werft, Betrieb 


Tyr o AM 


Der englische Fahrgastdampfer „Empress of Canada“ nach dem Ablauf 


Tollerort, lief ein für die 
aen, Rotterdam, bestimmter 
Frachtdampfer von 7000 1 
n Tragfähigkeit vom Stapel. 
n Der Dampfer ` erhielt den 

: | Namen  ,Westplein". "Auf 
dem freigewordenen Helling 


ZE Google 


Scheepvaart Millin- - 
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Englisches Molorschilf „Glenogle“ 


wurde sofort der Kiel zu einem 8000-t-Turbinenschiff 
für Holland gestreckt. Die Deutsche Werft hat damit 
gleichzeitig 20 Dampfer auf den Hellingen im Bau. 

Abgelieferter neuer Woermann- 
Dampfer. Der 1917 auf der Reiherstieg-Schiffswerft 
für die Woermann-Linie erbaute Dampfer „Wadai“, der 
seitdem untätig im Hafen weilte, ist an England ab- 
geliefert worden. Die Ablieferungsfahrt ist seine erste 
Reise. 

Ausland. 


Englischer Fahrgastdampfer „Em- 
press of Canada“ Wir erwähnten bereits den 
Ablauf dieses neuesten Schiffes der Canadian Pacific 
Ocean Services und bringen heute ein Bild des Schiffes 
nach dem Ablauf. Die Hauptabmessungen des Schiffes 
sind folgende: Lange über alles 655 Fuß, Breite 77 Fuß 
9 Zoll, Seitenhöhe bis Brückendeck 53 Fuß 6 Zoll, 
Bruttotonnage 22000 t, Geschwindigkeit 18 kn. Das 
Schiff erhält zwei Satz Brown-Curtis-Turbinen mit dop- 
pellem Vorgelege. Die Kesselanlage besteht aus acht 
Doppel- und vier Einendern 
in zwei Heizraumen für Oel- 
feuerung und Howdens Zug. 


Motorschiff ,Gle- 
nogle“. Harland and Wolff 
haben für den Glen Line, 
Ltd., das bisher grökte Mo- 
torschiff der Welt, „Ole- 
nogle“, abgeliefert. Das 
Schiff hat bei 9150 Br.- 
Reg.-T, eine dw.-Tragfahig- 
keit von 14000 t und eine 
Maschinenleistung von 6400 
PS. Die Maschinenanlage 
ist nach Lizenzen von Bur- 
mester & Wain von Har- 
land and Wolff selbst ge- 
baut. Die Zylinder haben 
bei 1150 mm Hub 740 mm 
- Durchmesser und machen 
115 Umdrehungen. Alle 
Hilfsmaschinen einschließ- 
lich der | Rudermaschine 
werden elektrisch  betrie- 
ben. Dampf wird nur zur 
Heizung des Schiffes und 
der Oeltanks verwandt. Das 
Schiff lauff 12,5 kn bei 
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einem Brennstoffverbrauch 
.von 18 bis 19 t und einem 
Oelvorrat vou 1300 f. 


Umbau von Kano- 
nenbooteninFracht- 
schiffe. Ein interessanter 
Versuch ist von John |]. 
Thörnycroft & Co. auf ihrer 
Southamptoner Werft aus- 
geführt worden. Eine Anzahl 
der ım Kriege gebauten 
„Kıl“-Boote (eine beson- 
dere Art Patrouillen-Ka- 
nonenboote) wurde später 
verkauft, und nach kleinen 
Aenderungen für Handels- 
zwecke benutzt. Thornycroft 
dagegen erkannte, daß die 
Schiffe durch Verlängerung 
weit besser ausgenutzt wer- 
den konnten. Daher wurde 
vor einigen Monaten die 
„Kildonan“ in der Mitte 
durehschnitten und um 13,1 m 
auseinandergezogen; dann 
wurde ein Mittelteil gebaut, 
: der das Schiff auf 65,1 m 
verlangerle. (Ursprüngliche Länge 52 m.) Einer‘ der 
beiden Kessel wurde durch einen Donkey-Kessel er- 
setzt, wodurch eine Tragfähigkeit von 950 f erreicht 
wurde. Das Schiff befand sich. 75 Tage im Trocken- 
dock. Die Probefahrt verlief zur großen Zufriedenheit 
der Werft und der Reederei (Marlborough Steamship 
Comp.). Das Schiff legte 11,6 kn zurück, als Kanonen- 
boot mit zwei Kesseln nur 13 kn. Es ist jetzt im Küsten- 
handel und in der Fahrt nach kontinentalen Kanalhafen 
beschäftigt. 


Preise für Tankdampfer. Die New York 
Shipb. Corp. hat zwei Tankdampfer von 9820 ! dw., die 
sie für eigene Rechnung begonnen hatte, an die United 
Fruit Co. und die Pacific Mal Steamship Comp. ver- 
kauft. Der erste wird voraussichtlich. im Februar, der 
zweite im Mai 1921 geliefert werden. Der Verkaufs- 
preis beträgt 225 $ pro Tonne dw. 


Vom italienischen Schiffbau. Die Flotte 
der italienischen Handelsmarine ist um eine wertvolle 
Einheit reicher geworden. 


In Sestri Ponente ist der 


' 
u, f i Z 


Ablauf des „Cesare Dallisle* bei Ansaldo & Co. in Seslri 


" 
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„Cesare Daliste", für die Transatlantica 
Italiana ` gebaut, vom Stapel gelassen 
2 m Fame worden. Das Schiff stell! eine wertvolle 
Es ' oes! " Ergänzung des Schiffsparkes der Gesell- 
H ARRS HE ; — schaft dar, zu dem vor allem die qut be- 
si IE ; WP dam kannten Schiffe ,Dante Alighieri", ,,Giu- 
` ON | ^ seppe Verdi", „Garibaldi“ gehören. Es 
en —— A EST werden ihm sehr bald die Schwester- 
ng RUE E schilffe „Nazario Saulo“, „Amm. Bettolo“, 
„Leonardo da Vinci“, „Oluseppe Maz- 
zini“, „Francesco Crispi“ folgen. Die 
Abmessungen sind: Länge 135,65 m, zwi- 
schen den Loten 130,39 m, Breite 16 m, 
Höhe 9,47 m, Tiefgang 7,85 m, Brutto- 
tonnengehalt 6500 t, 5400 PS, Geschwin- 
digkeit bei Probefahrt mit einem Drittel 
Beladung 15,5 kn, Geschwindigkeit bei 
7,85 m Tiefgang 14 kn, Tragkraft 5300 1. 
Das Schiff ist gemäß den Vorschriften 
der Internationalen Konvention von Lon- 
don gébaul und wird entsprechend den 
Vorschriften der italienischen Handels- 
marine und gemäß den Gesetzen der Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika aus- 
Reichswerfl Kiel: Bau von Oslseemolorfischkullern gerüstet. sem. ‚Das Schiff „Cesare 
Battiste“ wird seine Fahrten im zweiten 
Halbjahr 1921 antreten. 


Be ih a a mn... u re | In. Cantiere S. Marco wurde das Schiff 
Bech, T PRECES e EE e | Le, a „Arsa“, für die Navigazione Libera Trie- 

stina gebaut, vom Stapel gelassen. Der 
Abzug vollzog sich tadellos in 35 Se- 
kunden. Das Schiff „Arsa“ ist ein Shelter- 
decker und ist für die erste Klasse des 
Veritas Adriatico und des Lloyd Re- 
gister gebaut. Es hat folgende Abmes- 
sungen: Länge. zwischen den Loten 390°, 
großte Breite 57 9”, Bruttotonnengehalt 
5400, Nettotonnengehalt 3700. Das Schiff 
hat sechs Laderaume mit sechs Luken 
und zwölf Winden, 


Inland. 


Neue Forderung der Werft- 
arbeiter. Der Metallarbeiter-Ver- 
Reichswerfl Kiel: Bau von sechs Fischdamplern auf Helgen 2 band hat den Seeschiffswerftlen neue 
Forderungen auf Erhöhung der Löhne auf 
a | ve $ 2 den. Werften überreicht. Als Stunden- 
bis lohn wird dem Vernehmen nach 6 M bei 
Beibehaltung der bisherigen Akkord- 
bedingungen gefordert. Die Arbeitgeber 
haben zunächst |. einen ablehnenden 
Standpunkt eingenommen, jedoch sind 
die Verhandlungen über diese Forderung 
am 22. September in Hamburg wieder 
aufgenommen worden. Bei Schluß der 
Redaktion war über das Ergebnis noch 
hichts bekannt. 


bau von Fischereifahr- 
zeugen auf der Reichswerft 
Kıel. Der bau von Fischereifahrzeugen 
spielt ‚auf fast allen deutschen Werften 
eine große Rolle. Wir sind heute in der 
Lage, unseren Lesern. einige, Bilder über 
diesen Teil der Tätigkeit der Reichswerft 
Kiel zu bringen. Die Werft hot 20 Fisch- 
dampfer ın Auftrag, von denen vier fertig 
sind, weitere sechs liegen auf dem 
Wasser und die nächsten sechs sind auf- 
gelegt. Von den Östseemotorfischkuttern 
baut die Werft 20 Stück, von denen sie- 
Reichswerfi Kiel: Aufschwimmen von vier fertigen Fischdampfern in Baudock 4 ben im Wasser liegen. Außerdem hat die 
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Werft 2 25 EE EE jn ben. von. denen die 
oc vier bald. ‚ablaufen werden. . c ; 


"Deutsche. Seniffimateriaitestellun: | 
g en ınÄm erika. ‘Vor einiger. Zeit wurde: an: deser ! 
Stelle: bereits. von Bestellungen von Schiffsbaumaterial . ` 
in den Vereinigten Staaten berichtet. Jetzt. gibt die ` ` 
„limes“ darüber folgende Einzelheiten: Deutsche _ 
Werften haben vom amerikanischen Schiffsbauamt e 
9000 t Schiffsstahl, hauptsächlich Bleche und Platten, . . 
gekauft. Daneben hat die Ausfuhrorganisation des: 
Stahltrustes an die gleiche Adresse 6000 tł Schiffsstahl | . 
und eine weitere Ausfuhrorganisation: 16 000 t verkauft. . 
Unterhandlungen : zum: Verkauf. von. weiteren 34000 1 
sind im Gange. Die Schiffsbleche stellen sich Anfang ` . 
LE auf 3% Cts, pro englisches Pfund ab Pitts- 
urg : 


„Von der A o Ee Sehiffbai- und ^ 
Maschineufebrik ir Rostock. In dem Pro- ` 
spekt über die Zulassung von 1 Mill. M neuen Aktien ` .. 
zum, Handel an der Berliner Börse wird gesagt: Die ` [ 
Gesellschaft ist: auf mehrere Jahre hinaus mit Handels- `` f 
bauaufträgen. versehen,. die durchweg unter Zugrunde- - | 
legung des {vom ReichsausschuB für den Wiederaufbau > ` 
der Handelsflote festgesetzten. Regievertrages ab- | 
geschlossen. sind. Eine Voraussage der künftigen Er d TK 
trägnisse ist wegen der derzeitig fast täglich in- ihrer ^^ | 
Form wechselnden wirtschaftlichen und politischen Ver- | 
-haüllnisse- nicht möglich. Von der regelmäßigen und | 
‚günstigen . Zufuhr von Brennstoff- und Baumaterialien ` e 
sowie .von. den sonstigen - Imponderabilien ist es ab- po 
hängig) wieweit die Gesellschaft SS ein gutes Ergebnis PW 

| rechnen kann. P D 

| | 


| "Mon der Dan ger Werft Wir berichieien Ke 
“kürzlich eingehender über ` die Verhältnisse der Dan- ` 
ziger Werft Aus. der Schilderung ging. deutlich hervor, - 
mit welchen Sorgen. die Werftleitung zu kämpfen hat. 
Jetzt scheint die in dem Bericht. angegebene. Lohnkrise - 
akut zu werden. Die Werftleitung hat sich genötigt ge- 
sehen; den Lohntarif, der bis zum 1. Oktober gültig isl; ` 
„mit der Begründung. zu kündigen, daß. der Betrieb bei ` 
den jetzigen. hohen ‚Löhnen nicht mehr konkurrenzfähig 
-sei ‚Die. hohen Löhne drohen den Betrieb us tot- 
zuschlagen. ` Die Werftleitung ‘erklärt, ab 1. Oktober 
keinen höheren Hochststundenlohn für a dere Arbeiter 
wie 3,75 M zahlen zu können, verlangt geteilte Arbeits- ` 
zeil und Beschränkung der Ferien auf sechs Tage. Die 
"Gewerkschaften drohen nun. demgegenüber mit Streik, 
lehnen einen Lohnabbau ab und ersuchen den Danziger | 
Magistrat als Treuhänder der. ehemals staatlichen In- 
stitute um vermittelndes Eingreifen. Da auf der Dan- 
-ziger Werft über 4000 Arbeiter beschäftigt sind, würde 
‘eine plötzliche Stillegung des Betriebes das Wirt- 
 schaftsleben des Freistaates stark gefährden, das über- 
„haupt noch bisher zu keiner Steligkeit gelangt ist. In 
öffentlicher Gerichtsverhandlung wurde neulich fest- ` 
‚gestellt, daß durch lächerlich niedrige Verkaufspreise 
von Materialien und  Werflbestanden der Staat. um 
Millionenwerte geschädigt wurde. Infolge der Be- 
; drohung Danzigs durch die Hallerarmee am Anfang des ` 
vorigen Jahres hätte die Reichsleitung angeordnet,. daß 
on der/ Werft Verkäufe an Materialien stattzufinden 
„hätten. Diese wurden aber zu derartigen Schleuder- 
‚preisen getätigt, daß es ein öffentlicher Skandal war, 
wie. an Gerichisstelle festgestellt wurde. Nunmehr. hat 
Werflverwaltungsdirektor Geh. Admiralitätsrat Kabus, ` 
der eine Beteiligüng an Materialschiebungen von sich SCH 
weist, beim Chef der Admiralität die Disziplinarunter- ` 
suchung. gegen. sich selbst beantragt. In die Material- ` ` 
‚verkäufe verwickelt war der Führer der Danziger Un- ` 
"abhängigen Sozialdemokratie, jetzige. Vizepräsident m ae 
Freistaaiporiaments, ` Kaufmann! urn, Rahn. IS UEM MEI 
Porad I a TE Wu 


REECH Slipwnagé-. En des Nr. E? 
dieser Zeitschrift wurde. die Anlage der neugegründeten  . 
‚Weserwerft,. Schiffs- und Maschinenbau-Oesellschaft ` ` ` 
i. b. H. in Minden i. Westf. kurz beschrieben. ^Nach- | 
stehend. ist. ein: selbstlösbarer Slipwagen dieser. ‚Anlage, | 
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die von der Firma ]. G. Hitzler, Lauenburg (Elbe) gebaut 
wurde, dargestellt. Die weitere Abbildung zeigt die 
fertige Slipanlage mit mehreren aufgezogenen Schlepp- 


dampfern. 
EH Ausland. 


Verlangerung der Ferien für die eng- 
(schen Werftarbeiter. Die Wünsche der 
Werftarbeiter, die allgemeinen Ferien zu verlängern, 
sind aufs neue aus Anlaß der August-Bankferien her- 
vorgetrelen. Die Arbeit sollte am Dienstag wieder auf- 
genommen werden, jedoch fehlte bei Palmers in Jarrow 
und Hebburn etwa 70% der Arbeiter und bei Swan, 
Hunter & Wigham etwa 40%, am Wear fehlten noch 
mehr. Dienstag war noch ebenso Feiertag wie Montag, 
und am Mittwoch waren etwa 5% der angestellten Ar- 
beiter auf den Werften und Maschinenfabriken er- 
schienen. Während- so die Arbeiter am Wear feierten, 
ist es wohl angebracht darauf hinzuweisen, daß gerade 
dort eine Anzahl Bauaufträge zurückgezogen worden 
sind wegen der sehr hohen Baukosten und. langsamen 
Lieferungen. Die englische Presse weist darauf hin, 


Slipanlage mil mehreren aufgezogenen Schleppdamplern 


dah, wenn das allgemeine Fallen der Preise im Schiff- 
bau eintritt, wie es zweifellos in nicht ferner Zeit kom- 
men wird, man wahrscheinlich wieder den Ruf nach 
dem Recht auf Arbeit zu hören bekommen wird. 


Werftarbeiterstreik am Mersey. Au 
den Reparaturwerften am Mersey sind etwa 3000 Sclhiff- 
bauer in den Streik getreten, um ihre Forderung nach 
einem Mindestwochenlohn von 6 £ durehzusetzen. Die 
Streikenden sind Mitglieder der Ship Constructors and 
Shipwrighls Association. Der Streik wird vermutlich 
nicht lange dauern, da fünf Firmen sich schon bereit 
erklärt haben, die geforderten Löhne zu zahlen. 


Zur Frage der Arbeitslosigkeit auf 
den englischen Werften. Entgegen den be- 
unruhigenden Nachrichten in den Tageszeitungen über 
den Umfang der Arbeitslosigkeit im Schiff- und Ma- 
schinenbau haben genauere Untersuchungen ergeben, 
daß die Lage nicht ganz so schlimm ist. Daß in den 
großen Schiffbaubezirken eine gewisse Arbeitslosigkeit 
besteht, läßt sich nicht leugnen, aber dies rührt weniger 
vom Mangel an Arbeit. her, sondern von einer Ver- 
knüpfung anderer Umstände, über die die Arbeitgeber 
keine oder nur geringe Kontrolle haben. In einigen Be- 
zirken müssen die einzelnen Arbeilerklassen der Zahl 
nach erst wieder ins richtige Verhältnis gebracht wer- 
den. Am Clyde z. B. werden mehr Schiffe gebraucht. 


Durch den Mangel an solchen werden wieder andere 
Arbeiter beschäftigungslos wie Bohrer, Nieter, Platten- 
arbeiter und Stemmer, deren besondere Arbeit durch 
das zu langsame Fortschreiten der Arbeit der Schiff- 
bauer aufgehalten wird. Man hat versucht, Schilfbauer 


aus anderen Bezirken, besonders von den Kriegs- 


werften, heranzuziehen, als der Kriegsschiffbau ein- 
gestellt wurde, doch machte die Wohnungsfrage solche 
Pläne meist zunichte. Es wurde dann eine Lösung der 
Frage in der Weise versucht, daß Bohrern in einer be- 
stimmten Abteilung der Ship Constructors and Ship- 
wrights Association erlaubt wurde, die Arbeit der 
Schiffbauer zu tun. Auf einer Anzahl Clyde-Werflen 
hat man hiermit Erfolg gehabt, doch verlangen nun viele 
Mitglieder der Union die Entfernung der Bohrer von 
dieser Arbeit, und man befürchtet hierdurch wiederum 
Schwierigkeiten zu schaffen, Würde man andererseits 
diese Leute entlassen, so würde man nicht nur die Zahl 
der Arbeitslosen vermehren, sondern auch noch eine 
weitere Zahl Arbeiter arbeitslos machen infolge der 
dann zu erwartenden Verlangsamung der Schiffbauer- 
arbeit. Weiter ist der Man- 
gel an Eisen eine Quelle 
von Verzögerung und Ar- 
beitslosigkeit. Neuerdings 
ist die Eisenerzeugung er- 
höht worden und größere 
Mengen Platten und anderes 
Material ist aus Amerika und 
Belgien bezogen worden, 
doch deckt die zur Ver- 
fügung stehende Menge den 
Bedarf noch lange nicht. 
Endlich sind Verzögerungen 
auch dadurch entstanden, 
dab Guß- und Schmiede- 
slucke schwer zu bekom- 
. men waren. 
Materialien noch so schwer 
zu beschaffen sind wie zur- 
zeit, sind längere oder kür- 
zere Perioden der Beschäf- 
tıgungslosigkeit nicht zu 
vermeiden. (Sh. Wd., Bd. oi 
Nr. 1419 v. 11, Aug. 1920.) 


Englische Arbei- 
terlöhne. Die bereits von 
uns erwähnte Frage der Be- 
zahlung der Schiffbauhelfer 
scheint trotz des kurzlich 
vom Industrial Court gefäll- 
ten Schiedsspruches noch nicht endgültig geregelt zu 
sein. Der Vorgang ist interessant genug, um seine Ent- 
wicklung zu verfolgen. Der Platter als solcher tritt dem 
Unternehmer ‚gegenüber als Akkordübernehmer auf, er 
sowie etwaige sonst in seiner Kolonne beschäftigte ge- 
lernte Schiffbauer sind am Akkord beteiligt, während 
die ungelernten Helfer in Zeitlohn arbeiten. Der Streit 
dreht sich nun darum, daß die Helfer auf Grund der 
kürzlich vom Industrial Court im Zusammenhang mit der 
Einführung der 47-Stundenwoche genehmigten Er- 
höhung der Akkordsätze verlangen, daß die Platter 
ihnen für die Woche eine Zulage von 6 Shilling zu den 
Zeitlöhnen zahlen. Diese Forderung erscheint sehr be- 
rechtigt, wenn man die Einkommen dieser beiden Ar- 
beitergruppen miteinander vergleicht, Ein Helfer 'ver- 
dient im Stundenlohn pro Stunde 1 Shilling 10% -Pence 
oder für die 47-stündige Arbeitswoche 4£ 9 s 7 d. Dem- 
gegenuber ergibt die Aufstellung einer größeren Werft 
für den im Akkord arbeitenden Platter für vier ver- 


AE Arch folgendes: 
Spanlenkolonne: 
Gebeier d pro hr, pro Woche 
" Ss 
13. Juli 0 6 10 ss 16 5 1 
3. August . 0 5 2% Li A ` 9% 
10. August . 0 4 11 Ii 41 1 
17. August . Qc" vB 44 P LE 
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Nr. i u 
| ne l TE 
Lohnwochenschlu& E SEN "- = SC A d. 
13. Juli. . . .0 5 .1^ 11 18 At 
A August . . 0 5 4 12 0.8 
10. August . 0 5 35 2 8 8% 
‚AT. August . 0 9. 2% 12 4 91% 
NEN | Deckskolone: ^ ^ . 
Pod pro Stunde . pro Woche 
‚Lohnwochenschluß L g ^d po ws d 
43, Juli ..0 .5 1/4, 11 19 10%: 
3. August. . © 5 4. 12 10 8 
.10. August . . 0 3 105; O9 2 1% 
17. August. .. 0 5 2. | 42 .2 10 
Außenhautkolonne: D | 
Lohnwochenschluß E ur : ie Pa , 
43. Juli, . fk ZS. 10% 15.15 1% 
5. August . . 0 5. . 15 10 3 
. 10. August . 0 5 27 15 12. 2% 
17. August . . 0 5 11% 14 1 014 
Sek — Kesselschachtkolonne: Con * 
Lohnwechenschluß . L SS SE d L pre us d 
.1X]uli . . 0 4 .1 9 11 11 
'  $. August... 0 4 415 10 5 (E 
10. August . 0 3 JA: 8 .9 435 
17. August . . O 4 5 10 7 7 


Die daraus hervorgehendé Spannung zwischen den 


Einkommen von Plattern und Helfern laßt die Helfer- 


forderung sehr billig erscheinen. ` Da aber die beiden 
Gruppen in verschiedenen Berufsverbänden organisiert 
sind. — die Platter gehören zur Boilermakers Society, 
die Helfer zur National Amalgamated Union of Labour 

— ist der Gegensatz sehr heftig und entbehrt nicht eines 
"komischen: Beigeschmacks, da der Widerstand gegen 
die ‚bessere Bezahlung, der Helfer vo dem in diesem 
Fall als. „Unternehmer“ auftretenden Genossen herrührt. 

Séhiffbau in Holang .Aus einem Artikel 
der „Industrie- und Handelszeitung“ über den hollän- 
dischen Schiffbau entnehmen wir folgende, für den 
deutschen Schiffbau bemerkenswerte Stellen: 

. Die günstige Konjunktur im Schiffbau hat sich auch 
in Holland fühlbar gemacht. 
'sind mit zahlreichen Aufträgen versehen. 
Zahl der im Bau befindlichen Schiffe am 31. Dezember 
.1918 477800 Br.-T. betrug, war sie am 31. Dezember 
1919 bereits auf 745 000 Br.-T. gestiegen. 
Auftráge ist noch dauernd im Wachsen begriffen. Auch 
für ausländische Rechnung haben die Niederlande viel 
zu bauen, Am 31. Dezember 1919 betrug die Ziffer für 
den Bau. von Schiffen fur fremde Rechnung 277 000 Dr.- 
Tonnen. Die Zahl der Aufträge, die die holländischen 
Werften von deutscher Seite erhalten- haben, soll nicht 
nennenswert sein; — Der Bezug von Rohstoffen für den 
Schiffbau sowie von. Kesselmaterial und Unterteilen für 
den Maschinenbau ist in letzter Zeit für Holland mit 
größeren Schwierigkeiten verbunden gewesen. Als 
Lieferant kommt in der Hauptsache Deutschland in 
Frage. Zu der Zeit /als die deutsche Reichsmark ihren 
Tiefstand, erreicht hatte, soll das Interesse, der deut- 
schen Lieferanten an den Lieferungen nur sehr gering 
gewesen sein, da die Lieferungen in der Regel in Gul- 
den abgeschlossen waren. Erst als Italien, Frankreich 
und England, in Deutschland ebenfalls auf dem Markte 
erschienen, erwachle ein neues Interesse. Die Preise 
stiegen, und die E. mehrten sich. Man griff zuin 
‚System, der Prämienzä lung. Werften, die ein großes 
Interesse daran 'hatten, schnell und pünktlich beliefert 
zu werden, zahlten deutschen Werften Prämien für vor- 
"zugsweise Bedienung. Die ungünstigen, wirtschaftlichen 


Verhältnisse in der letzten Zeit haben die Ablieferungen 


im Schiffbau wesentlich beeinträchtigt. Die zahlreichen 
Streiks in Deutschland, der Hafenarbeiterstreik in Hol- 
‚land, die: allgemeine Kohlenknappheit sowie die Ver- 


SCHIFFBAU 


` erhalten werden, 


sonders zur Arbeit | 
haben, sondern auch für die Schiffsbauzentren ın Nord- 
: und Südholland. 


. werft. 
gereicht Sein. 


Die holländischen Werften. ` 
Während die | 


Die Zahl der. 


nischen Kriegsschiffswerften. 
Arbeiter von 161 verschiedenen Klassen auf den Kriegs- 
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kürzung der: DEE haben die Werften vielfach 
daran gehindert, die Lieferungsfristen einzuhalten. Die 
Nichteinhaltung von Kontrakten seitens deutscher Liefe- 
ranten hat sich am wenigsten fühlbar gemacht bei der 
Ablieferung von Kesselmaterial und Unterteilen Tur: 
Maschinenbau. Anscheinend ist der ausländische Wett- 
bewerb in Holland dadurch jedoch nicht begünstigt 
worden. England und Amerika liefern wenig an Schiff- 
baumaterial, da sie selbst mit Aufträgen uüberhauft sind. 
dan nimmt an, daß dfe deutschen Werften in den 
nächsten Jahren zahlreiche Aufträge im eigenen Lande 
so-daß Holland gegebenenfalls ge- ` 
zwungen sein wird, sich mit Bestellungen auf Schiffbau- 
material auch nach ‚anderen kandern, wie England, 
Nordamerika und Frankreich (Lothringen), zu wenden. 
In dieser Voraussicht hat sich die Aktiengesellschaft 
für das niederländische Hochofen- und Stahlwerk, das 
sich zurzeit noch im Stadium der ersten Gründung be- 
findet, den Tiefstand der deutschen Reichsmark zunutze 
gemacht. Sie hat einen Teil der Aktien der Phönix 
A.-G. für Bergbau- und Hüttenbetrieb in Hörde in ihre 
Hände zu bringen gewußt, um sie auch in. Zukunft den 
Bezug von Schiffbaustahl nach Moglichkeit zu sichern. 
Die Nederlandsche Staalfabrieken in Zuilen haben ihre 
Walzwerke noch nicht vollendet, und es steht auch noch 
nicht fest, ob sie in der Lage sein werden, Schiffbau- 
stahl zu walzen. — Die Arbeiterfrage ist für den hollan- 
dischen Schiffbau von jeher schwierig gewesen. Ver- 
mutlich liegt das daran, daß der Schiffbau viel Arbeit 
unter freiem. Himmel mit sich bringt, der die Industrie-. 
arbeiter nicht besonders zugeneigf sind. In jüngster 
Zeit sind im iholländischen Schiffbau infolge des star- 
ken Mangels an Arbeitern auch zahlreiche deutsche 
Arbeitskräfte in Dienst gestellt worden. Dies gilt nicht 
nur fur die Grenzortschaften (Lobith), wo die deutschen 
Arbeiter sich. aus Markspekulationsrucksichten ganz be- 
im Auslande hingezogen gefühlt 


Ein neues Aufgebot der Hog-Island- 
‚Das Shipping Board hat die Hog-Islandwerft 
erneut zum Verkauf ausgeschrieben. Die Angebote 
mussen bis zum 30. Oktober, morgens 10 Uhr, ein- 
In der Ausschreibung heißt es: „Hog - 
Island hat eine Fläche von 346 acres, eine Wasserfront 
von 2 Meilen, 82 Meilen Schienengeleise, 21 Meilen ge- 
pflasterte Wege, 50 Helgen, Be- und Entwässerung, 
sieben Piers, Verwaltungs-, Buro- und Telephon- 
gebäude, fur Lagerzwecke geeignete Werftgebaude, 
Kraft- und Lichtstrom, Dampf-, Wasser- und Oel- 
leitungen,. vollständige Feuerloscheinrichtung." — Der 
Wert der Anlage wird auf 60 bis 80 Mill. Doll. er res 
Em Angebot der Stadt Dlhiladelphia auf 25 Mill. Doll. 
wurde als zu niedrig zurückgewiesen. 


amerika- 
Die 80000 


Lohnbewegung auf den 


schiffswerften haben an das Navy Department Forde- 
rungen wegen Lohnerhöhung gerichtet. Die Mecha- 


: niker, die jetzt 80 bis 86 Cts. pro Stunde erhalten, ver- 


langen 1,25 $, während die 160 anderen Gewerbe Zu- 
schlage von 20 bis 40% fordern. Falls den Forderungen 
nachgegeben wird, kämen die Privatwerften in eine 
schwierige Lage; denn ihre Arbeiter haben infolge des 
Vorgehens der Arbeiter auf den staatlichen Werften 
auch schon neue Lohnforderungen gestellt. Gesetz ist, 
daß die staatlichen Werften nicht höhere Löhne zahlen 
dürfen: als die Privatwerften in ihrer Nachbarschaft. 
Demgemäß ist von der New Yorker Abteilung des At- 
lantic Coast Shipbuilders Association Protest gegen 
diese Forderung eingelegt worden. Der ' jetzige Tarif 


‚der Kriegswerften wird als genügend angesehen, be- 


sonders in Anbetracht der täglichen Vergütung von 
76 Cts. über die regelmäßige Löhnung hinaus, der Be- 
zdhlung aller Feiertage: und der arbeitsfreien Sonn- 


 abendnachmittage im Juni, Juli und August und des jähr- 


lichen Urlaubs von 30 di ln 
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Gründung einer . Schiffbaugesell- 
schaft rn Genua. Unter dem Namen Andora hat 
sich in Genua eine Gesellschaft gebildet für Schiffs- 
bauten, Reparaturen und Abmontierungen von Schiffen 
sowie für jede mit der Schiffahrt zusammenhängende 


Unternehmung und Tätigkeit. Das in Aktien zu 1000 Lire. 


geteilte Kapital beträgt 5 Mill. Lire; davon bestehen 
5 250 000 Lire in bar und 1 750000 Lire in den in Andora 


gelegenen Anlagen sowie in den in Arbeit befindlichen. 


Schiffskonstrukhonen. , 


Neues Trockendock in Neapel. 
Pläne für den Bau des größten Trockendocks am Mittel- 
meer sind nun fertiggestellt, und ein kürzlicher. Erlaß 
der italienischen Regierung für den Bau eines Docks in 
Neapel und eines kleineren im Industriehafen von Bala- 
Averno bestimmt, daß die. Arbeiten innerhalb sechs 
Monaten nach dem offiziellen Friedensschluß begonnen 
werden müssen. AuBerdem wird ein Kanal zwischen 
dem See Averno und dem Hafen von Neapel geplant. 
Die Regierung wird innerhalb 50 Jahren etwa die Halfte 
der Kosten bezahlen, und nach Ablauf von 60 Jahren 


Sollen die ganzen Anlagen in den Besitz der Regierung 


übergehen. 


nn 


Neues Trockendock in Philadelphia. 


Im Hafen von Philadelphia sollen in nächster Zeit ein 
Trockendock und Schiffsreparaturanlagen errichtet 
werden. Die Kosten dafür werden auf 5 Mill. $ ver- 
anschlagt. Die Arbeiten haben schon begonnen, und 
innerhalb eines Jahres sollen die Anlagen fertig sein. 
Das Gelände dafur umfaßt 14 ha, es liegt am Delaware. 
Die Pläne sehen u. a. den Bau eines Trockendocks von 
10000 L und eines anderen von 6000 t vor. 


Die International Shipbuilding Comp. 


hat ihre Werft, in Pascagoula (Mississippi) geschlossen, . 
wodurch mehr als 2500 Arbeiter brotlos geworden. sind.. 


Die Werft baute fast ausschließlich für italienische 
Reedereien. Infolge des neuen Sinkens des Ausland- 
kurses konnen jedoch die Italiener ihre Aufträge’ nicht 
mehr erteilen. Sollte sich der Kurs später wieder bes- 
sern, wird die Werft wohl wieder eröffnet werden. 


Kawasaki - Werft, Kobe. Die Kawasaki- 
Werft zahlt für das abgelaufene Geschäftsjahr 40% 
Dividende. Der Reingewinn betrug fast 11 Mill. Yen, 
wozu noch 2 Mill. vom Vorjahre kommen. Davon gin- 
gen 1 Mill. an den Reservefonds, 0,5 Mill an ein 
Spezialreservefonds usw., 3 Mill. wurden auf neue 
Rechnung vorgetragen. Die Gesellschaft hat von der 
Regierung neue Aufträge für einen Kreuzer, drei Zer- 
slorer und zwei Unterseeboote erhalten. Im Bau: be- 
griffen sind ein leichter Kreuzer, zwei Zerstörer, zwei 
Unterseeboote, fünf Spezialschiffe, ein Schlachtschiff 
und dreizehn Frachtdampfer. Außerdem wurden fünf 
Schiffe für die amerikanische Kriegsmarine geliefert. 


| Schiffahrt und Schiffsbetrieb e 


Inland.’ 


Hamburger Schiffsverkehr im Monat 
August. Im verflossenen Monat August sind im Ham- 
burger Hafen 346 Dampfschiffe und 191 Segelschiffe 
bzw. Schleppzüge, im ganzen 537 Seeschiffe ein- 
getroffen. Unter der Gesamtsumme führten 353 die 
deutsche, 64 die englische, 28 die amerikanische, 39 die 
holländische, 8 die dänische, 22 die norwegische, 2 die 
schwedische, 7 die französische, 1 die italienische, 
2 die spanische, 6 die belgische, 2 die brasilianische, 
2 die japanische und 1 Schiff die portugiesische Flagge. 
— Von den angekommenen Schiffen überbrachten 
122 Lebensmittel, 87 Erz, Kohlen, Holz- und Papier- 
masse und 328 Schiffe verschiedene Stückgüter. 


Den Hamburger Hafen verlassen haben dagegen 


342 Dampfer und 169 Segler resp. Schleppzüge, im 


SCHIFFBA 


Die 


D Welenbrüche, 
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.ganzen 511 Seeschiffe. Unter der letztgenannten 


Summe befanden sich 317 unter deutscher, 77 unter eng- 
lischer, 29 unter amerikanischer, 37 unter !holländischer, 
7 unter dänischer, 19 inter norwegischer, 5 unter schwe- 


discher, 7 unter französischer, 2 unter spanischer, 
2 unter japanischer, 6 unter belgischer, 2 unter brasilia-: 


nischer, 1 unter italienischer, 1 unter 


portugiesischer 
und 1 Schiff unter chilenischer Flagge. Wu. 


—ÁÀ 


Binnenschiffe in der S 
um dem Mangel an Schiffsraum - abzühelfen, ist ‚neuer- 


mit flachem Boden, in der Küstenfahrt. zu verwenden. 
Der Versuch wurde mit dem Oberländer Kahn „Anna“ 


gemacht. ‚Der Kahn ging vor einiger Zeit im Tau eines: 


Schleppdampfers nach Kopenhagen ab, erhielt dort eine 


volle Ladung Fleisch.und ist am Mittwoch. wohlbehalten ` 


wieder eingetroffen. 


EM 


Seeschiffahrt. 


“dings der Versuch gemacht worden, Oberländer Kähne, 
also nur für den Binnenverkehr gebaute Schleppschiffe ` 


Seeunfäl leim]uli 1920. Die bisher vom Ger 


manischen Lloyd bekanntgegebenen monatlichen See- 
unfallisten werden hinfort vom „Seedienst“ A.-G. her- 
ausgegeben. Danach wurden im Juli d. J. 14 (24) Dampfer 
von 100 Br.-T. und darüber -mit 19 333 (40 489) Br.-Reg.- 
Tonnen und 14 (19) Segler von 50 N.-Reg.-T. und dar- 
über mit 14 195 (14 555) N.-Reg.-T. als Totalverluste und 
232 (144) Dampfer und 60 (40)'Segler als beschädigt 
gemeldet. Ferner 59 Maschinenschaden, 

18 Kesselscháden, 16 Schrauben- 
schäden und 25 verschiedene Maschinenschäden. 


Vog den Totalverlusten entfallen auf: ` 


| , .  Dampfer ,t Segler t 
Amerika (Ver. Staaten) . .. 1 7355 5 4365 
Dänemark `. EE 0 0 .2 201 
Frankreich 0 1 `“. 2202 
Griechenland 1 2115 0 0 
- GroBbritannien GENEE 6942 1 102 : 
Holland . . . . . . A 945 1 345 ` 
Japan ; Ru Ni mw ud 6614 0. 0 
Norwegen i 1 167 3 5961 
Schweden . .:. . . .,. 1 1815 0 ` 0 
Zentral- und Südamerika `. 0 0 1 1010 


Zum'deutsch - amerikanischen Schit- 
fahrtsabkommen. Der Vorsitzende des Ship- 


ping Board, Admiral Benson, veröffentlicht jetzt in der : 


amerikanischen Presse Einzelheiten über den. Abschluß : 
der Verhandlungen zwischen der Hapag. und dem 
Harrimankonzern. mens k 
jetzt festgestellt werden, daß der Gedanke, die Einrich- 
lungen, und Erfahrungen der Hamburg-Amerika Linie 
den amerikanischen Schiffahrtsinteressen nutzbar zu 
machen, ursprünglich vom amerikanischen Schiffahrts- . 
amt ausgegangen ist. Das Ergebnis dieser Verhand- 


lungen war zunächst eine Art Vertragsentwurf, dem der ` 


Gedanke zugrunde lag, wenigstens einige der früheren 
Routen der Hamburg-Amerika Linie, aber nach rein: 
amerikanischen Direktiven, wieder zu eröffnen. Nach: 
reiflicher Ueberlegung entschied sich aber das Schiff- 
fahrtsamt dahin, daß es richtiger sei, wenn das Ab- 
kommen zwischen der Hamburg-Amerika Linie und pri- 


valen ‚amerikanischen Schiffahrtsunternehmungen . ge- ` 


schlossen werde. Seine volle Unterstützung, sicherte 
das Schiffahrtsamt dem Unternehmen zu ` Sol ist dann 
im weiteren Verlauf der Verhandlungen das Abkommen 
zwischen der Hamburg-Amerika Linie und der American 


Ship. and Commerce Corporation unter Anerkennung . 


und Billigung durch das Schiffahrtsamt zustande ge- 
kommen. Die Beteiligung des Schiffahrtsamtes an dem 


Abkommen war also im wesentlichen nur beratenden .. 


Charakters. Der nunmehr abgeschlossene Verlrag be- 
sieht. aus zwei Teilen, Einer enthält die allgemeinen 
Grundsätze, der andere beschäftigt sich mit den Be- 
triebsverhältnissen. Zwei Dienste werden  unter- 


. schieden: einer zwischen den Vereinigten Staaten und 
Deutschland, mit dazwischen liegenden Häfen; der an- 
dere zwischen Deutschland und nichtämerikanischen: . 


Aus dem Text des Ablkommens kann : 


darunter - 


M = 
5x45 


i 


-jede Partei die Hälfte der Tonnage stellen. 


Nr. ` 44 / 45 — __ 


* 


“Häfen. Jeder Dienst ist eiríe Einheit und jeder der Ver- 


iragschlie&enden hat das Recht, mit gleichgroßem 

chiffsraum sich an jedem Dienst zu beteiligen. Auch 
‘haben beide gleiche Rechte mit Bezug auf Errichtung 
von Zweigstellen im'eigenen Lande (wobei jeder in sei- 
nem eigenen Lande der Agent des anderen isi) oder 
irgendwo anders. Hafen- und Kontororganisation sowie 
Diereinrichtungen jeder Partei stehen beiden zu gemein- 
samer Verfügung. Auch ist jede Partei im eigenen 
Lande, jedoch unter Aufrechterhaltung der Verantwort- 
lichkeit, 'befugt, irgendeinen Dienst einer anderen Ge- 
sellschaft zu überlragen. Die Vertragsdauer beträgt 
zwanzig Jahre, beim Eintritt unvorfiergesehener Ereig- 
nisse ist eine Revision innerhalb der Vertragsdauer 
moglich. 

Besondere Bestimmungen sind getroffen für den 
Fall eines Krieges zwischen den beiden Ländern sowie 
eines Krieges zwischen Deutschland und anderen Län- 
dern als den Vereinigten Staaten oder eines Krieges 
zwischen. den Vereinigten Staaten und anderen Län- 
dern als Deutschland. Andere Klauseln behandeln die 
schiedsgerichtliche Beilegung etwaiger Differenzen und 
eine Revision des Abkommens, falls Gesetze der beiden 
Länder dies nötig machen. 


; Aus den weiteren Bestimmungen des Vertrages er~ 
wähner wir, zum Teil nach der ,Schiff.-Zig.", noch 


‚ folgendes: Der Passagierdienst zwischen Deutschland 


und den Vereinigten Staaten soll innerhalb eines Jahres 
eingerichtet werden. Die .amerikanische Gesellschaft 
stellt dafür Passagierdampfer von nicht über 40 000 Br.- 
Reg.-T., die Hamburg-Amerika Linie kann nur weitere 


Schiffe einstellen, falls das Geschäft die Einstellung 


rechtfertigt, doch darf sie, falls sie Schiffe hat, nur so 
viele einstellen, bis sie 50% der. im Dienst befindlichen 
Schiffe erreicht haben. Bei der Konstruktion von 
Passagierdampfern stellt die Hamburg-Amerika Linie 
der amerikanischen Gesellschaft ihre Kenntnisse und 
Erfahrungen zur Verfügung. — Für den Frachtdieust 
zwischen den Vereinigten Staaten und Deutschland darf 
Falls die 
Hamburg-Amerika Linie nicht genügend Schiffe für ihre 
Hälfte besitzt, kann die amerikanische Gesellschaft sie 
stellen; Die amerikanische Gesellschaft fixiert die 
Frachiraten ostwärts, die Hamburg-Amerika Linie west- 
wärts. Frachtdampferlinien zwischen Deutschland und 
anderen Ländern als den Vereinigten Staaten können 
unabhängig voneinander eingerichtet werden. Die Ham- 
burg-Amerika Linie hat aber in jedem Falle der ame- 
rikanischen Gesellschaft Vorschläge wegen qemein- 
samer Teilnahme zu machen, die die letztere annehmen 
oder ablehnen kann. , Bei gemeinschaftlicher Beteiligung 
Bonn En Gesellschaft die Hälfte der Tonnage stellen. 
— Da die 
Vertrages etwa 185 000 t Schiffsraum in Bauauftrag ge- 
geben hat, so hat sie das Recht, dese Schiffe bis zu 
50% ihres Anteiles in den Frachtdienst einzustellen. 
Besondere Bestimmungen sind getroffen für Zurück- 
nahme. von Tonnage aus dem Dienst bei lleberlastung 


. durch Schiffsraum oder bei Unrentabilität, für die Ver- 


waltung der Agenturen und Einrichtungen, für Klassi- 
fizierung der Schiffe usw. — Für den Passagierdienst 


"hat die American Ship and Commerce Corporation vom 


Schiffahrtsamt den Dampfer „De Kalb (früheren , Kron- 
prinz Friedrich Wilhelm") angekauft, der für Beförde- 
rung von Zwischendeckern und Fracht eingerichtet wird. 
AuBerdem hat die Merchant Shipbuilding Corporation 
Anweisung erhalten, die beiden bei ihr im Bau befind- 
lichen Schiffe von 13 kn Fahfigeschwindigkeit für den 
Transport von Passagieren 3. Klasse einzurichten. Diese 
Schiffe sollen zu Anfang 1921 fertig sein. Neue Passa- 
gierdampfer für 1., 2 und 3. Klasse Passagiere sollen 
gebaut werden. Der Vizepräsident R. H. M. Robinson 
der American Ship and Commerce Corporation wird 


. wahrscheinlich demnächst nach Deutschland reisen, um 


mił der Hamburg-Amerika Linie wegen der Baupläne 
zu verhandeln.  . 

Das Schiffahrtsamt, von dem die Veröffentlichung 
der Vertragsbestimmungen ausgeht, erklärt, mit Genug- 
luung einen seiner Aufbaupläne von einer energischen 


H 
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Hamburg-Amerika Linie vor AbschluB des. 
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und unternehmungslustigen amerikanischen Gruppe aus- 
geführt zu sehen, von einem Unternehmen, das sich die 
Hebung der amerikanischen Schiffahrt zum Lebenswerk 
gesetzt hat. 


m 


Das Abkommen zwischen dem Nord- 
deutschenLloydundderU.S.MailStcam- 
ship Co. Zu der Meldung über den Abschluß zwi- 
schen dem Norddeutschen Lloyd und der Union States 
Mail Steamship Co. in New York gepflogenen Verhand- 
Jungen über ein Zusammenarbeiten dieser Gesell- 
schaften im deutsch-amerikanischen Schiffsverkehr 
(s. auch Nr. 216 der D. B.Z.) wird von Boesmanns Tele- 
graphen-Büro noch ergänzend berichtet: U. 35. Mail 
Steamship Co., eine vor kurzem in New York gegründete 
Gesellschaft, hinter der einflußreiche amerikanische 
Interessenten stehen, hat den größten Teil der ın Ame- 
rika befindlichen früheren deutschen Passagierdampfer 
übernommen, u. a. die früheren Norddeutschen Lloyd- 
dampfer „George Washington“, „Kaiser Wilhelm 1L", 
„Kronprinzessin Cäcilie“, „Großer Kurfürst“, „Koln“, 
„Neckar“, „Rhein“, „Prinzeß Irene“, ‚‚Prinzeß Alice“ 
sowie die früheren Hamburger Dampfer „Amerika“, 
„Präsident Orani" u. a. Diese Schiffe werden jetzt 
wieder in den früheren Zustand versetzt. Zum Teil ist 
die llebergabe bereits erfolgt. Sc: befindet sich der 
frühere Norddeutsche Lloyddampfer „Rhein“ in Susque- 
hama zurzeit mit über 2000 Passagieren und voller La- 
dung und Post auf der Heimreise nach New York. Am 
22. September wird der Dampfer seine zweite Reise 
von New York nach Danzig und Bremen antreten. Die 
übrigen Dampfer werden nach Beendigung ihrer Re- 
paraturen in Dienst gestellt werden. U. S. Mail hofft, 
daß bereits im Oktober drei weitere Dampfer den Ver- 
kehr zwischen den Vereinigten Staaten und der Weser 
aufnehmen können. Der Norddeutsche Lloyd wird der 
U. S. Mail zur Unterhaltung der früher vom Nord- 
deutschen Lloyd betriebenen Linien zwischen Bremen 
und Amerika, seine Anlagen in Bremen und Dremer- 
haven, sowie seine wohlbekannte Organisation und 
seine im Laufe von Jahrzehnten gesammelten Er- 
fahrungen zur Verfügung stellen, um auf diese Weise 
das früher vom Norddeutschen Lloyd betriebene, so 
blühende Passagier- und Frachtgeschäft von neuem zu 
beleben. Es ist beabsichtigt, ın erster Linie den Dienst 
New VYork—Bremen uber Baltimore und daneben den 
regelmäßigen Dienst von New York nach Danzig und 
von Boston: nach Bremen einzurichten. Der Nord- 
deutsche Lloyd ist auf Grund des Vertrages berechtigt, 
in diese Linien eigene Dampfer nach Maßgabe seines 
Wiederaufbaues einzustellen. Der Vertrag läuft auf 
funf Jahre und kann von da ab durch gegenseitiges 
Uebereinkommen jährlich verlängert werden. Wenn 
auch künftig die auf der Weser erscheinenden früheren 
deutschen Dampfer unter fremder Flagge fahren und 
zum Teil ihren Namen gewechselt haben, so werden sie 
doch als alte Bekannte in den deutschen Häfen wieder 
gern gesehen und begrüßt werden, sind sie doch be- 
rufen, dıe von alter Zeit her zwischen den Vereinigten 
Staaten und Bremen bestehenden Verkehrsbeziehungen 
wieder aufzunehmen und mitzuarbeiten an der Wieder- 
herstellung der kommerziellen Brücke, die die Ver- 
einigten Staaten und Deutschland einst verband. Wenn, 
wie zu hoffen ist, das Abkommen in diesem Sinne aus- 
geführt wird, und die trotz allem so eng aufeinander 
angewiesenen Nationen einander wieder näher gebracht 
werden, so darf der Vertrag in kommerzieller und poli- 
tischer Beziehung als ein erhebliches Aktivum auch für 


Deutschland und Bremen gebucht werden. 


— —À— —— 


Verkauf der an England ausgeliefer- 


' fen deutschen Schiffean private Reeder. 


Nach amtlicher, englischer Mitteilung hat Lord Inchcapo 
im Auftrage der Scdhadenersatzkommission den Verkauf 
der von Deutschland ausgelieferten Handelsschiffe an 
englische Reeder übernommen. Wie der Premier- 
minister im Unterhause angegeben hat, handelt es sich 
um etwa 2000 000 t Schiffsraum, die England zugefallen 
sind, 'd. h. 42 Passagierdampfer und etwa 106 Fracht- 


4* 
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nal 


‚schiffe. Es handelt sich, wie aus dem Verzeichnis er- 
sichtlich, zum Teil um Deutschlands schönste und stal- 


zeste Schiffe, die den Ruhm deutschen Schiffbaues: 


uber alle Meere getragen haben. Den Reigen eröffnet 


nach einer Mitteilung der „Daily News“ der: 52 000-t- ` 


Dampfer „Bismarck“, das größte Schiff der Erde Fer- 
ner befindet sich unter den zum Verkauf gestellten 
Schiffen der „Imperator“, „Kaiserin Auguste Victoria“, 
„Zeppelin“, „Prinz.Friedrich Wilhelm", „Bremen“ u.a. m. 
Die erste Ankündigung: des Verkaufs der deutschen 
Handelsflotte hat bereits ein Massenangebot an Offerten 
gczeiligl. — Danach scheint die Absicht, einen "Teil 
dieser Schiffe an Deutschland zurückzuverkaufen, nicht 
die Billigung der maBgebenden englischen Stellen ge- 
funden zu haben, wenngleich gerade. in den letzten 
Tagen durch die deutsche Presse eine Sensalions- 
meldung lief, nach der England Deutschland 40 dieser 
Schiffe zum Rückkauf angeboten hätte. Als Grund: da- 
für wurde die Absicht angegeben, Amerika einen Kon- 


kurrenten bei der Wiederbelebung der bisher von uns’ 


betricbenen Schiffahrislinien zu machen. Warum nicht? 
Wir leben ja doch nur von Gnaden der Entente. 


Ausland. | 
Die amerikanische Handelsflotte. 


30. ]uni 1920 waren unter 
28 150 Schiffe mit 16 350 000 


Am 
amerikanischer Flagge 
Dr.-Reg.-T. Seit dem 


1. Januar 1919 ist die amerikanische Handelsflotte um: 


rund 5000000 Br.-Reg.-T. gewachsen, während des 
letzten Jahres bis zum 30. Juni um 3400 000 Br.-Reg.-T., 
wovon 3100000 Br.-Reg.-T. der Regierung gehören., — 
Die Flotte der seegehenden Schiffe über 1000 Br.- 


Reg.-T. umfaßt 2839 Schiffe mit 10846 102 Br.-Reg.-T., . 


davon sind 2065 Stahldampfer mit 9 270 418 Br.-Reg.-T., 
377 Holzdampfer mit 933424 Br.-Reg.-T., 99 stählerne 


Segler mit 186 330 Br.-Reg.-T. und 298 hölzerne Segler . 


mit 455930 Br.-Reg.-T. — Die Zahl der seegehenden 
Schiffe zwischen 500 und 1000 DBr.-Reg.-T. beträgt 565 
mit 432 639 Br.-Reg.-T. — Im Außenhandel waren" am 
30. Juni 2541 Schiffe mit 9531 190 Br.-Reg.-T. beschäf- 
Dol im Kustenhandel 


ei 


Reg.-T. 


H 


Festsetzung einer Tiefladelinie in. 
Vereinigten’ 


Amerika. Der Handelssekretär der 
Staaten hat einen Ausschuß ernannt zur Ausarbeitung 
eines . Gesetzes über die Ladelinie. - Admiral David 
W. Taylor, der Hauptkonstrukteur der amerikanischen 
Marine, ist der Vorsitzende: des Komitees. — Amerika 
ist vielleicht die cinzige Schiffahrt treibende Nation, die 
noch kein Gesetz über die Ladelinie hat. Bis jetzt kön- 
nen daher die Schiffsbesilzer .in Amerika selbst be- 
stimmen, wie tief ihr Schiff beladen werden kann. In 


der letzten Sitzung des Repräsentanfenhauses wurde. 


ein Geselzesvorschlag unterbreitet, nach dem eine 
Klassifikationsgesellschaft zur Festsetzung der Lade- 
linie ermächtigt werden sollte. Die Segelschiffs- 
reedereien jedoch setzten dem Vorschlag Widerstand 
entgegen, so daß er nicht zum Gesetz erhoben wurde. 


Die amerikanischen Dampferreedereien haben sich ein- 
verstanden erklart mit der Festsetzung der Ladelinie, . 


desgleichen natürlich auch die Versicherungsgesell- 
schaften, da sie der Ansicht sind, daß 
sicherungsraten verringert werden können. 
Wachstum der dänischen Handels- 
‚flotte. Dänemark hatte, nach der .‚Handels- und In- 
dustriezeitung", in dem Zeitraum. 1914 bis 1918 einen 


Nettoverlust von 128 Dampfern mit 154 955 t; 1914 ergab. 
einen Nettozuwachs von 10 und 21838, die vier folgen- - 
den Jahre cinen Nettoabgang von 6 und 2268, 34 und. 


44 995, 80 und 111 760 und 18 Schiffen und 22308 t. : Im 


Laufe des Jahres 1919 hatte die dänische Flotte einen: 


jah r1920 besserten sich die Verhältnisse ‘weiter durch 
einen Nettozuwachs von 16 Dampfern und 18520 t und 
am 1. Juli'waren auf dänischen Werften im Bau und be- 
stellt 105 Dampfer von 184251 t. Im Jahre 1919 betrug 
der Bruttozuwachs 40 Dampfer von 64 895 }. gegenüber 
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. 9 von 11 384.im Jahre 1918, 13 von 47 514 im Jahre 1917, 
.29 von 42 580 im Jahre 1916, 35 von 60 885 im ]Jahre*1915 


. den. 


865 Schiffe mit 1747551 Br.- 


dadurch die Ver- . 


Zuwachs von 27 Dampfern und 56681 t, im ersten Halb-: 


. Taisho Kaum Kaisha ` . 
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und 29 von 47021 im Jahre 1914.. Von dänischen Werf- 


» ten-wurden.12 neue Dämpfer von 15258 } und vom Äus«. 
:lande 14 Dampfer von 20925 + geliefert; von älteren 
‚ausländischen Dampfern wurden. 14 von 28712. t ge- 


kauft. Sämtliche neuen Dämpfer:sind Stalhlschiffe: Der 
Druttozuwachs des ersten. Halbjahres 1920 bestand aus 
20 Dampfern von 23528 t; hiervon waren neugebaut: 
1 von 1249 t aus Beton ünd 4 von 5196. t aus Stahl auf. 


. dänischen Werften, wahrend 6 Stahldampfer von 8140 1. 


von ausländischen Werften geliefert und 8 ältere Stahl- 
schiffe von 5922 t-ünd 1. älterer Holz- und Komposit- 


, dampfer von 3071 t vom .Auslande gekauft wurden, Von 
‚den auf dänischen Werften im Bau befindlichen Damp- 
‚tern waren 42 von:69344 t. aus Stahl:und 1: von 350 t 


aus Holz und Komposit; die Zahl der bestellten, aber 
noch nicht im Bau befindlichen Dampfer betrug 60 (alle 
aus Stahl) und !hre Tonnage 119557. Der Bruttoabgang: 
der ‘dänischen "Dampfer betrug 1919 13 Fahrzeuge von 
8214 1; hiervon gingen .5 Dampfer von 5345. f verloren, 
wahrend. 8 von 2869:nach dem Auslande verkauft wui- 
In den fünf Kriegsjahren war der Bruttoabgang 
folgender: 1918 22 Dampfer von 33692 t, 1947 93 von 
129 274, 1916 65 von 87 375, 1915 41 von 88 617 und 1914 


-19 von 25 185 t.. `’ ) | z 


Der japanische Flottenpark im März. 


Nach Bekanntgabe des japanischen. Verkehrsministe- . 
. mums bezifferte sich der. Flottenbestand, ausschließlich . 


der Schiffe von weniger. als 1000 1, Ende März auf. 
786 Schiffe von zusammen etwa 2,5 Millionen: Tonnen. ` 
Davon waren 34 in Kwantung, 11: in Korea und 2 in For- 
mosa registriert. ` Firmen mit Schiffen über 10000 t gab. 
es 56 in Japan und 2 in Kwantung, dagegen in: Korea 
und Formosa keine.. Die Schiffe über 10000 t verteilen 
sich auf die einzelnen Firmen wie folgt: : ^  .. ^ - 


. '^- Japan: 
Name der Firma 


t 4 


Zahl der Schiffe : t 


Nippon Yusen-.Kaisha. : . . . . OH" 462185 
Osaka Shosen Kaisha . <o; ...5, . 79-. 318605 
Kokusai Kisen Kaisha . . . . . . :. 53  284676- 
Toyo Kisen Kaisha . . .' .-. prc, AO 90 199 
Mitsui Bussan Kaisha . . . . . (7 54.811. 
"| Yamashita Kisen Kaisha. .. . ! . . . 18 49 520 
Katsuda Kisen Kaisha... . . . . . . 11 . 49466 
.Tatsuma Kisen Kaisha . ! . : . .:. 11%: 47287 
Taiyo Kisen Kaisha . . . ..... D 44967 
Kawasak-Werft . . . . . ....... . 8 . 43265 
 Kishimoto Kisen Kaisha . .;.. . . . ..11. 41487 
Uchida Kisen Kaisha . . , : . . . .. 415 35,457 
Kawasaki Kisen Kaisha . . ... . .-: 6 35 186 
Teikoku Kisen Kaisha . . ... . ... 13 32.880 
Nisshin Kisen Kaisha . >. . . . . 45 32 767 
Hiroumi. Trading Coss . . Y , ... ., 7 . 23159 
Mitsubishi Trading Co. . . . . . . .,9 21 451 
Asano-Wertt .^. . . . 2.2: . . 23. 20045 
Kusakabe. Gomei Kaisha .. 11 17 896 
Meiji Kaiun Kaisha iud 5 : 17675 
Towa Kisen Kaisha . . 8 ' -16705 
Nia Kisen Kaisha ``. .11 ^ 416342 
Finanzministerium `, ` .-. (9 153595 
Sakaya Shosen Kaisha . .. 5, 15248 
Goko. Shokai . ..... . . . 4  ^14810 
K. Valsuma . . i>. 6 14 005; 
Uyenishi Kisen Kaisha 6 13 701 
" Kobe Pier Co, A 13696 
K. Inukami. . . . . dee 15 421 
.Harata Kisen Kaisha . dm. 13 152 
"Ini Oomei- Kaisha . . . ... A 112308 
Yokohama-Werft . je | X 12 241 
` Milsubishi- Werft 2 7.11645 
Uchida-Werft (owe Sx 2 41372 
Nippon koum Kaisha `, ` - 4' 10650 
S. Nakamura . ; 5 ` 10071 


Kwantung: ` — 


Liaotung Kisen Kaisha ; . 
N 5 s 
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Werfteinrichtungen und 
Werftbetrieb ` :: 


CH 
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Das Abschnüren von Längsspanien 
beilsherwood-Schiffen. In „Shipbuilding and 
Shipping Record" Bd. 16 Nr. 7 vom 12. August 1920 
wird ein Verfahren zur zeichnerischen Ermittlung der 
Form der Laàngsspanlen und der dazugehörigen Knie- 
bleche beschrieben, dessen Zweck die Vermeidung der 
teuren und unzuyerlássigen Spantschablonen ist. 


Büsenretmaschimen mit Preßluft- 
antrieb für kleinere Nietdurchmesser. 
;Shipb. and Shipping Record“ beschreibt in dem Heft 
vom 5. August 1920 Dügelnietmaschinen mit Druckluft- 


antrieb, zwar in der Art der gewöhnlichen Niethammer, - 


die den Nietkopf durch eine große Anzahl Schläge bil- 
den: Durch die Vibrationen neigt der Apparat dazu, 
vom Nietkopf abzusptingen. Deswegen wird er bis 
jetzt nur bei kleinen Nieten angewandt, wo der Ar- 
beiter den Bügel festhalten kann. Man spart auf diese 


Weise einen Mann zum Vorhalten. 
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Industrie 


Kohlenförderung im Ruhrgebiet. Einer 
Meldung der „Köln. Zig." zufolge wurden mach den vor- 
laufigen Feststellungen im Monat August im Ruhr- 
: kohlengebiet an 26 Arbeitstagen 7,5 Mill. Tonnen Kohle 
gefördert gegen 7,6 Mill. "Tonnen an 27 Arbeitstagen im 
Vormonat. Die Fórderung hat sich also auf gleicher 
Höhe gehalten, ist sogar etwas gestiegen. Gegenüber 
dem August 1919. in welchem die Förderung 6,52 Mill. 
Tonnen betragen hatte, ergibt sich eine erhebliche Stei- 
. gerung, im Vergleich zum Monat August 1913 aber eine 
gewaltige Verringerung. Damals wurden 9,79 Mill. Ton- 
nen gefordert. Dabei sind jetzt rund 70 000 Bergleute 
mehr im Revier beschäftigt. 


Der Reichskohlenkommissar soll be- 

, absichtigen, das Huttenkontingent an Kohlen um weli- 
tere 10% herabzusetzen. Dadurch würden die Schwierig- 
keiten der gesamten Industrie weiter erhöht werden. 


MM E —— 
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Die Kohlenerzeugung Belgiens hat im 
Juli 1911000 t betragen gegen 1910000 im monatlichen 
Durchschnitt des Jahres 1913. 


CULTUREL ILLEGALE 


: 
amid Verschiedenes Gees 


LEKLLLLEKEEEKELELEELLEKAAEEELEEEKELEKEEKKELEKEKEEEEEELELELELEEKEEL 


Zum S0jaáhrigen Bestehen der Tech- 
nischen Hochschule zu Aachen. Groß isl 
de Not der deutschen Hochschulen und Universitäten. 
Die Mittel, die der, Staat für die Ausbildung unserer 
jungen Akademiker, unserer ` besten Hoffnung für 
. Deutschlands Wiederaufstieg, gewährt, reichen in kei- 
ner Weise aus, um den gesteigerten Anforderungen ge- 
recht zu werden. — In dieser Zeit des Entbehrens be~- 
geht die Technische Hochschule zu Aachen am 24. Ok- 
tober. 1920 die Feier ihres 50jahrigen Bestehens. Ihr 
-an diesem Tage eine Gabe zu überreichen, die es ihr 


“ermöglicht, ihren Schülern: eine den Forderungen der 


. Jetztzeit entsprechende vollwertige Ausbildung zuteil 


werden zu lassen, vereinten sich zahlreiche industrielle 
Unternehmungen und führende Männer unseres Geistes- 
und Wirtschaftslebens in die „Gesellschaft von Freun- 
den der Aachener Hochschule“. Die Gesellschaft wen- 
det sich jetzt. an die alten und jungen Studenten, dic 
sich von der Aachener Hochschule ihr wissenschaft- 
liches Rüstzeug für das Leben geholt haben, und an 
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alle, denen das Gedeihen von Wissenschaft und Tech- 
nik am Herzen liegt, mit dér Bitte, Mitglied zu werden, 
um dadurch die Bestrebungen ` der Gesellschaft zu 
unterstützen. Im beseizten Gebiet, an des Reiches 
Westmark gelegen, bedarf die Aachener Hochschule in 
besonderer Weise der Forderung. Es geht um Deutsch- 
lands Jugend, Deutschlands Zukunft! Daher darf keiner 
zurückbleiben, alle müssen helfen, indem sie Mitglied 
der Gesellschaft werden. — Anfragen und Anmeldungen 
sind zu richten an die „Gesellschaft von Freunden der 
Aachener Hochschule“ (Geschäftsstelle des Vereins 
Deutscher Eisenhüttenleute), Düsseldorf, Ludendorff- 
straße 27. 


Technisches Vorlesungswesen zu 
Hamburg. Das Technische Vorlesungswesen be- 
ginnt am 7. Oktober sein 21. Halbjahr. Das Vorlesungs- 
verzeichnis (Preis 1 M) kündigt 100 Kurse an über fol- 
gende Gebiete: Mathematik, Physik, Chemie, Mechanik, 
Technologie, Maschinen- und Schiffsmaschinenbau, 
und Flugzeugbau, Elektrotechnik, Bauwesen, 
Wirtschaftswesen, Sprachen usw. Besonders wird auf 
die auf Veranlassung des Ausschusses fur Warmewirt- 
schaft des Hamburger Bezirksvereins Deutscher In- 
genieure stattfindenden drei Kurse für spar- 
same Warmewirtschaft hingewiesen, von 
denen die beiden ersten bereits am 20. September be- 
gonnen haben, der dritte am 27. Oktober. Der Arbeits- 
plan dieser Kurse wird kostenlos abgegeben. Vor- 
lesungsverzeichnisse und sämtliche Auskünfte sind zu 
erhalten- in der Kanzlei des Technischen Vorlesungs- 
wesens, Lehrgebäude Lubeckertor 24, Zimmer 21, wo 
auch die Anmeldungen entgegengenommen werden, und 
zwar werktäglich von 9 bis 3 Uhr und mit*Ausnahme 
des Sonnabends auch von 6 bis 8 Uhr abends. 


An schiffbautechnischen Vorlesungen weist 
Verzeichnis folgende Vorträge auf: 


das 


und Schiffsmaschinenbau. 
Donnerstag 7!^ bis 


A. Maschinen- 


Gimbel: Technische Warmelehre. 
‘9 Uhr. 

Haarmann: Die Entropie und ihre praktische Anwen- 
dung. Miltwoch 7% bis 9 Uhr. 


— Die wichtigsten Gesetze der Hydraulik. Donnerstag 
71^ bis 9 Uhr. 
Schwarz: Kesselbetrieb. Mittwoch 71 bis 9 Uhr. Vom 


13. Oktober 1920 bis Halbjahresschluß. Gebühr 
16 M. — Allgemeines aus der technischen Warme- 
lehre. Die Chemie der Brennstoffe und ihrer Ver- 
brennung. Die Ueberwachung der Verbrennung. 
Der Wärmedurchgang durch die Heizflache und Be- 
stimmung der hindurchgegangenen Warmemenge. 
Warmetechnische Untersuchung eines Dampfkessels 
und Feststellung seines Wirkungsgrades. Mittel zur 
Erhöhung der Wärmeausnutzung. ` Der praktische 
Betrieb. Wasserreinigung. ` Aníressungen. Re- 
paraluren. 

Gimbel: Theorie und Berechnung der Dampfturbinen. 
Donnerstag 6 bis 71% Uhr. Vom 7. Oktober 1920 bis 
Halbjahresschlu&. Gebühr 16 M. — Wirkungsweise 
des Dampfes. Energieumsatz in der Turbine. Dampf- 
stromung in Düsen und Schaufelkanälen. Gleich- 
druckturbinen und Ueberdruckturbinen. Berechnung 
ein- und mehrstufiger Turbinen. 

Weißhaar: | Verbrennungskraffmaschinen I. | Montag 
71% bis 9 Uhr. Vom 11. Oktober 1920 bis Halbjahres - 
schlu&. Gebuhr 16 M. — Großgasmaschinen. Mo- 
toren fur flüssige Brennstoffe: a) fur Leichtöle: Orts- 
feste und Motoren für Boote, Kraftwagen, Luftschiffe 
und Flugzeuge. b} fur Schwcerole: Glulikopf- 
maschinen, ortsfeste und für Schiffe; Dieselmotoren, 

~ ortsfeste und für Schiffe. Humphreypumpe. 

— Kraftwagen. Freitag 7!» bis 9 Uhr. Vom 14. Januar 
1921 bis Halbjahresschlu&. Gebühr 8 M. — Fahr- 
widerstand und Motorleistung, Motor: Viertakt, Ver- 
gaser, Zündung und andere Finzelteile, Kühlung. 
Kuppelung. Wechsclgetricbe. Kettenantrieb und 
“Kardanantrieb. Ausgleichsgetricebe. Räder, Len- 
kung, Bremsen. 
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WeiBhaar: Grundzüge der Motorfluglehre. Freitag 7% 
bis 9 Uhr. Vom 8. Oktober 1920, ungefähr zehn Vor- 
lesungen. Gebuhr 8 M. — Luftwiderstand. Wirbel. 
Ebene und gekrümmte Tragflächen. Auftrieb und 
Rücktrieb. Anstellwinkel. Form der Tragflächen. 
Krafłte am Flugzeug. Gewicht und Auftrieb. 


: Schraubenzug und Rücktrieb. Motorleistung. Wage- ` 


rechter und ansteigender Flug. Steiggeschwindig- 
keit. Motorleistung und Luftdichte, — Gleitflug. 
Kurvenflug. Rechnungsbeispiele. 

Mittwoch 


Maenchen: Zeitgemäße Transportanlagen. 

6 bis 7% Uhr. ‚Vom 13. Oktober 1920, ungefähr zehn 
Vorlesungen. Gebühr 8M. — Der Vortrag hat den 
Zweck, alle an Förderung und Lagerung von Massen- 
gulern interessierten Kreise mit den betrieblichen 
und wirtschaftlichen Eigenschaften der Transport- 
anlagen bekannt zu machen. Behandelt werden: 
becherwerke, | Guriforderer,  Transportischnecken, 
Schwingerinnen, Elektrohängebahnen, Ketten- und 
Seilbahnen, Drahtseilbahnen. 

Kempf: Modellversuche und Schiffswiderstand. Diens- 

tag 6 bis 7% Uhr. Vom 11. Januar 1921 bis Halb- 

jahresschluß. Gebühr 8 M. — Widerstandsmechanik. 

Schleppmethoden. ` Aehnlichkeitsumrechnung. Er- 

gebnisse neuerer Schleppversuche und ihre Ver- 

werlung zur Ermittlung des Widerstandes. Die 

Schraubenwirkung am Schiff und ihre Berechnung. 

Berechnen von Schiffen. Donnerstag 6 bis 7% Uhr. 

Vom 7. Oktober 1920 bis Halbjahresschlu&. Gebühr 

16 M. — Durchführung von Schiffsberechnungen 

(Linien, Stabilität, Leck, Stapellauf) nach. Wunsch 

und Vereinbarung mit den Hörern. 

Dahlmann: Festigkeit von Schiffen. Donnerstag 7% bis 
9 Uhr., Vom 7. Oktober 1920 bis Halbjahresschluß. 
Gebühr 16 M. — Die Grundsätze der Festigkeitslehre 
in Anwendung auf die Elemente der’ Schiffbau- 
konstruktionen. Platten und gebaute Trager. Lang- 
und Querfestigkeit. Beanspruchung durch Biegung 
und Schub. Das Schiffbaumaterial. Beanspruchung 
und Sicherheit. Die wichtigsten Beanspruchungen 
einzelner Teile. Die neuere Entwicklung. Beispiele 
aus den verschiedenen Gebieten des Schiffbaues. 


Waldmann: Freibord und Schiffsvermessung. Mittwoch ı 


6 bis 7% Uhr. Vom 13. Oktober i920, ungefähr acht 
Vorlesungen. Gebühr 8 M. — Deutsche und fremde 
Freibordvorschriften. Deutsche und fremde Schiffs- 
vermessungsvorschriften. Einfluß der Schiffsver- 
messungsvorschriften auf den Freibord. 

Coulmann: Flugzeugbau. Montag 6 bis 7% Uhr. 
11. Oktober 1920 bis Halbjahresschluß. 
16 M. — Theoretische Grundlagen. Durchrechnung 
einiger Beispiele. Konstruktive Durchbildung wich- 
tiger Einzelheiten, wie Tragflächen, Knotenpunkte, 
Steuerorgane, Motoreneinbau mit Rücksicht auf Er- 
fahrungen des praktischen Betriebes. 

Weißhaar: Grundzüge der SE 
7% bis 9 Uhr. 


B. Schiff- und Flugzeugbau. 


Cleppien: Das Schiff, seine Eigenschaften und sein Bau. 
Dienstag 6 bis 715 Uhr. Vom: 12. Oktober 1920, un- 
gefahr zehn Vorlesungen. Gebühr 8 M. — Schiff- 
bauliche Begriffe. Die verschiedenen Bauformen 
der Dampfer. Verdrängung. Gewicht und Trag- 
fahigkeit. Tonnengehalt und Vermessung. Deplace- 
ments- und Gewichtsschwerpunkt. Matazentrum und 


Vom 


Freitag 


Inland. 
Kapitalserhohungen: 


Mindener Eisen-Beton-Werft A.-G., 


Minden, 
1,55 Mill. M 


um 


Gebühr- 


'SCHIFFBAU. 
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Mitteilungen aus dem Leserkreise mit Angabe der Ouelle werden hierunter gern aufgenommen 
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Stabilität. Freibord und Klassifikation. Beanspruchung 
des: schwimmenden ` Schiffskorpers. Längs- und, 
Querverbände. Mittel zur Erhöhung der Séhwimma ` 
fähigkeit. Der Bau des Schiffskorpers.: .' 
Zimm: Grundzüge der Liiftungstechnik.. Montag 6 6 bis 
7% Uhr. Vom 11. Oktober 1920, ungefähr zehn Vor- 
lesungen. Gebühr 8 M. — Technische Anfotde-. 
rungen an Lüftungsanlagen, besonders Fabrik- und 
Schiffslüftung, Spanetransporh und -Enistaubung. 
Geselze der Luffbewegung. Entwurf .von. Anlagen, 
Berechnung der Leilungen und Ventilatoren. ‚Prak- 
tische Ausführung. Erprobung, Meßtechnik,  Dis- 


kussion 
Na Schiffsturbinen, Teil I. ‘Freitag 74 bis 
9 Uhr. Vom 8. Oktober 1920 bis Halbjahresschluß. 


Gebühr 16 M. — Warmetheoretische Untersuchungen. 
Berechnung und Konstruktion der ' verschiedensten 
Turbinensysteme für unmittelbaren Propellerantrieb 
und von Turbinen mit Uebersetzungsgetrieben. 
Zahlenbeispiele. -> 

Hildebrandi: Oelfeuerung für Schiffskessel. Dienstag. 

7% bis 9 Uhr. Vom 12. Oktober 1920 bis Halbjahres- 

schluß. Gebühr 16 M. — Die Heizole und ihre be- 

wertung. Verbrennungsvorgang. Brennsysteme. Ein- 
bau der Oelfeuerung in den Kessel. Rohrleitungen 
und Hilfsapparate. Unterbringung des Oeles und 

Sicherheitsmaßnahmen. 'Betriebsvorschriften und Be~; 

triebserfahrungen. 

Gerhards: Bau und Betrieb der Schiffsölmaschinen. 
Freitag 6 bis 7% Uhr. Vom 8.'Oktober 1920 bis . 
Halbjahresschlu&. Gebühr 16 M. — Es-wird Bau und 
Einrichtung von Schiffsölmaschinen mit ihren Hilfs- 
maschinen besprochen und näher eingegangen auf 
Instandhaltungsarbeiten, ‚ Betrieb und Betriebs- 

' störungen. 

Die Wärmeausnutzung im Schiffsmaschinenbetrieb. : 

Donnerstag 6 bis 7% Uhr. Vom 7. Oktober 1920, 

ungefähr zehn Vorlesungen. Gebühr‘ 8 M. 

Wärmetechnische Untersuchung der Schiffsól- 

maschine und Wirtschaftlichkeit des Bordbetriebes. 

(Genauere Festsetzung nach Rücksprache mit dem 

Horern.) 

HaB: Berechnung des Schiffspropellers. Montag 6 bis 
7% Uhr. Vom. 11. Oktober 1920, ungefä ihr sechzehn 
Vorlesungen. Gebühr 12 M. — Es wird eine Ueber- 
sicht über die Berechnungsarten gegeben und näher 
auf die Untersuchungen der Versuchsanstalt für 
Wasserbau: und Schiffbau, Berlin an Model- 
propellern eingegangen und auf Grund ihrer Ergeb- 
nisse Propeller berechnet. 
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Am 1. Oktober cr. blickt Herr Schiffbau-Ingenieur 


Ernst Steltner, Oberingenieur der Eisenbeton- 
Schiffbau A.-O., Bremen, auf eine 25 jährige Tätigkeit 
zurück. Herr Sfeltner wat während des Krieges bei der 
Zentral-Einkaufsgesellschaft und bei der Schiffahrts- 
abteilung der Deutschen Bergungsgruppe als Schiffbau- 
Ingenieur beschäftigt. Er wandte sich später dem 
Eisenschiffbau zu und. ist seit 1918 als Oberingenieur 
bei der Eisenbeton-Schiffbau A.-G, in Bremen tätig.. 
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H Wirtschaftliche Nachrichten aus Handel und Industrie 


"EBENBERUBN 
; 


Schubert & Salzer, Maschinenfabrik A.-G., Chemnitz, 
von 7 auf 15 Mill. M. 


Amme, Giesecke & Konegen A.-G.. Braunschweig, von 
8 auf 12 Mill, M. 


Waggontabrik A.-G., Uerdingeh, von 5 auf 10 Mill. M. 


' Lüdenscheider Metallwerke A.-G. vorm. Jul. 


E 


Hochseefischerei 


in Dresden. 
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Brückenbau Flender A.-G., Benrath. um 9 Mill. M. 

H Wolff A.-G., Magdeburg, von 18,5 auf 50 Mill. M. 

Frankfurter ' Maschinenbau A.-G. vorm. Pokorny 
VW Wittekind, Frankfurt a. M., um weitere 4% Mill. M, 
außerdem 7% Mill. M weitere Anleihe. 

Hochseefischere;i Bremerhaven A.-G., Bremerhaven, 
von 2,8 auf 42 Mill. M. e 


Dividenden: 


Motorenfabrik Oberursel A.-G., Oberursel, 20% (2570). 
Maschinenfabrik und Mühlenbauanstalt G. Luther A.-G., 
Braunschweig, 18% auf alte, 8 und 9% auf junge 


ktien. : 
Fischer 
'& Busse, Lüdenscheid, 30% (12, 20, 14, 11, 9%). > 
H Wolff A.-G., Magdeburg, 15% 115%). 
A.-G. für Elektrizitäts-Industrie, Hamburg, 7%. 
Bremerhaven A.-G., Bremerhaven, 
20% (10, 12, 12, 10%). 
A.-G. Lauchhammer, Riesa, 20%. 


. Zeitzer EisengieBerei. und Maschinenbau A.-G., Zeitz, 


35% 25 + 15%). 


Gebrüder Böhler & Co, A.-G. in Berlin. 
Die Verwaltung teilt mit, daß das Ergebnis des ersten 
Halbjahres günstig gewesen ist. Die Gesellschaft ıst 
auf Monate mit Aufträgen reichlich versehen. Ueber 
das künftige Ergebnis lasse sich jedoch noch nichts 
Näheres sagen, zumal die Kohlenbelieferung der osler- 
reichischen Betriebe weder bezüglich der Menge noch 
der Qualität für die kommende Jahreszeit eine ent- 


‘sprechende genannt werden könne. 


Sachsenwerk, Licht- und Kraft-A.-GC. 
Das Unternehmen beschäftigt zurzeit 
über 4400 Arbeiter und Angestellte. Im ersten Halb- 
jahr war ‚der Geschäftsgang außerordentlich lebhaft. 
Infolge erheblicher noch vorliegender Aufträge ıst das 
Unternehmen ‚in den meisten Abteilungen auch jetzt 
noch gut beschäftigt, doch hat in einzelnen Abteilungen 
der Geschäftsgang nachgelassen, so daß einige Doppel- 
schichten in Wegfall kommen mußten. Alles in allem 
dürfte, wenn nicht unvorhergesehene Ereignisse ein- 
treten, wieder ein befriedigendes Resultat zu erwarten 
sein. 


e een ee mn 
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, Brückenbau Flender A.-G. in Benrath. 
Das Unternehmen ist zurzeit reichlich mit Aufträgen 
versehen. ` 


Das Eisen- und Stahlwerk „Hoesch“ 
A.-G. in Dortmund übernimmt mit Jahresschluß die 
von der Firma Fr. Brunk in Dortmund in der Zeche 
Kaiserstuhl erbauten Koksöfen und Nebenprodukte- 
Gewinnungsanlagen in ihr Eigentum. Für etwa 80 Koks- 
öfen lieferte die zu Hoesch gehörende Zeche Kaiser- 
stuhl die notwendigen Kohlen und erhielt die gesamten 
Koks- und die Hälfte der Nebenprodukte. Die Firma 
Brunk hat schon seit Jahren den Bau von Koksöfen an- 
gestrebt und die’ auf anderen Zechen erbauten Oefen 
zumeist an die betreffenden Zechen verkauft. 

Der Thyssen-Konzern eröffnet bei Hamborn 
eine neue Zeche, die mit Doppelschachtanlage ein- 
gerichtet wird. Die tägliche Förderziffer soll 3000 1 
betragen und die Belegschaft 5000 Mann stark sein. 


— 


Schiffswerfte und Maschinenfabrik 
(vorm. Janssen & Schmilinsky) A.-G. in 
Hamburg. In der außerordentlichen Generalver- 
sammlung unter Vorsitz des Herrn Kurt Mertens wurde 
beschlossen, das Aktienkapital um 5 Mill. M auf 8 Mill. M 
zu erhöhen. Die neuen ab 1. Januar 1921 dividenden- 


- berechtigten Aktien werden von der Vereinsbank in 


Hamburg zum Kurse von 112%% mit der Verpflichtung 
übernommen, davon 1 'Mill. M den alten Aktionaren zum 
gleichen Kurse im Verhältnis von 3:1 zum Bezuge an- 
zubielen. Die restlichen 4 Mill. M werden an eine 
Gruppe rheinischer Industrieller zu dauerndem Besitz 
begeben. 


N 
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Die spätere Einführung der jungen Aktien an 
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der Hamburger Börse ist vorgesehen. Der Vorsitzende 
wies zür Begründung der Kapitalsvermehrung auf die 
gro&e lleberteuerung hin, welche die Neubauten der 
Gesellschaft erlitten hätten. Diese Neubauten hätten 
bisher nur durch Aufnahme eines größeren Bankkredits 
bewerkstelligt werden können. Ferner wurde der Vor- 


“stand ermächtigt, eine Obligationsanleihe von 5 Mill. M 


aufzunehmen unter Eigentumsübertragung der: Werft- 
anlagen an einen Treuhänder als Sicherheit für dıe An- 
leihe. Die beantragten Satzungsänderungen fanden 
gleichfalls einstimmig Genehmigung. Sie stehen im Zu- 
sammenhang mit den gefaßten Beschlüssen und be- 
treffen ferner u. a. die Zusammensetzung des Aufsichis- 
rals, dessen Mitglieder seit mindestens zwei Jahren 
deutsche Staatsangehörige sein müssen, die Hohe der 
Tantieme, die mindestens 3000 M für jedes Mitglied des 
Aufsichtsrats und 6000 M für den Vorsitzenden betragen * 
soll, sowie die lleberndhme der Tantiemesteuer durch 
die Gesellschaft. In den Aufsichtsrat wurden die Herren 
Otto Krawehl, Generaldirektor Robert Brenner und 
Eugen von Waldhausen, sämtlich aus Essen. sowie Wil- 
liam Siebert in Hamburg neu gewählt. Ueber die Aus- 
sichten teilte der Vorsitzende mit, daß das Unternehmen 
gut beschäftigt sei und die Hoffnung bestehe, daß ohne 
weitere Störung es gelingen werde, die erteilten Auf- 
träge zur Erfüllung zu bringen. In der Versammlung 
waren 1236000 M Aktien verireten. Von den 5 Mil- 
lionen neuen Aktien sind 4 Millionen und aukerdem die 
ganze Obligationsanleihe von 5 Mill. M von der Aven- 
bergschen A.-G. für Bergbau und Huttenbetrieb, Essen, 
übernommen worden. 


Unter der Firma Central European Tra- 
ding Company Ltd. ist in London ein Unternehmen 
mit einem Anfangskapilal von 25000 £. das jedoch er- 
höht werden soll gegründet worden. Ziel des linter- 
nehmens ist, Handelsbeziehungen in großem Umfange 
mit Deutschland zu pflegen. Diese Firma ist in eine 
Interessengemeinschaft mit dem Hamburger lebersee- 
Haus Schlubach, Thiemer & Co. eingetreten, wonach 
letztere Firma die Vertretung der englischen Gesell- 
schaft in Deutschland übernimmt. Die Grundlage des 
Abkommens besteht in dem gegenseitigen Warenaus- 
tausch, und zwar soll er dergestalt vor sich gehen, daß ` 
die englische Firma alle Sorten von Rohstoffen aus den 
englischen Kolonien nach Deutschland einführt, und 
sich verpflichtet, alle Sorten von Waren, die England 
oder seine Kolonien gebrauchen. ın mindestens dem- 
a Umfange, wie, sie Rohstoffe geliefert hat, abzu- 
nelhmen. 


Die Maschinenfabrik Hentschel hat den 
Bau von 200 Lokomotiven fur Rußland in Angriff ge- 
nommen. 


Die Benz & Co. Rheinische Automobil- 
und Motcrentabrik A.-G. in Mannheim, die 
erst zu Beginn dieses Jahres eine Erhöhung ihres Aktien- 
kapilals um 11 Mill. M auf 33 Mill. M vornahm und da- 
mals zu der vorhandenen Obligationsschuld von 
10 Mill. M eine weitere Anleihe von 10 Mill. M ausgab, 
steht im Begriff, eine neue erhebliche Erweiterung ihrer 
Kapıtalsgrundlage durchzuführen. Auf den 11. Oktober 
wird die Generalversammlung einberufen. in der neben 


. den Regularien Beschluß gefaßt werden soll über eine 


weitere Erhöhung des Aktienkapitals und die Ausgabe 
weiterer Obligationen sowie über Aufsichtsratswahlen. 
Die Gesellschaft wird eine Verdoppelung des Stamm- 
aktienkapitals auf 66 Mill. M vorschlagen und daneben 
die Ausgabe einer Sprozentigen neuen Anleihe von etwa 
25 Mill. M. Die Gesellschaft hat vor einigen Monaten 
außerdem 2 Mill. M 6prozentiger mii zwölffachem 
Stimmrecht ausgestatteter Vorzugsaktien zur Abwen- 
dung der Ueberfremdungsgefahr ausgegeben. Es ist 
wohl anzunehmen, daß auch bei den Vorzugsaktien eine 
Verdoppelung des Betrages durchgeführt wird. Um der 
hinter dem Unternehmen stehenden Finanzgruppe, die 
bekanntlich unter Führung der zum Konzern der Deut- 
schen Bank gehörenden Rheinischen Kredilbank steht 
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eine breitere Tragkraft zu verleihen, wird in diese 
Finanzgruppe die Nationalbank für Deutschland in 
Berlin eintreten, die einen Sitz im Aufsichlsrat des 
Unternehmens erhält. Die Benz-Gesellschaft hat wie 
die meisten Maschinen- und Automobilwerke. unter den 
Rückschlägen der Konjunktur ganz besonders stark zu 
leiden gehabt. Es ergab sich bei ihr ein außerordent- 
lich großes Anschwellen der Bankschulden, die jetzt 
durch die neue Kapitaltransaktion abgedeckt werden 
sollen. Daneben soll wohl, wie der große Umfang zeigt, 
auch fur weiteren Geldbedarf vorgesorgt werden. Um 
das darin liegende Risiko mehr zu verteilen, wird jetzt 
die Erweiterung der Finanzgruppe vorgenommen. Die 
Gesellschaft, die für 1916-17 und 1917-18 je 20%. Divi- 
dende und 10% Bonus verleille und für 1918-19 auf 
8% zurückgegangen ist, wird möglicherweise eine wei- 
lere leichte Ermäßigung der Dividende vornehmen. Man 
spricht von einer Dividende von 6%. 

Auf der Friedrich - Alfred - Hütte in 
Rheinhausen brach ein GroBfeuer aus. Der Scha- 
den wird auf 1 Mill. M geschätzt. 


In einer außerordentlichen Generalversammlung der 
W. Ludolph Akt. - Ges. wurde einstimmig be- 
schlossen, die altbekannte Firma W. Ludolph G. m. b. H. 
Fabrik naufischer Instrumente, Bremerhaven, Bremen 
und Hamburg mit sämtlichen Aktiven und Passiven zu 
übernehmen. In gleicher Weise wird der Betrieb der in 
Hemelingen unter der Firma Opfergeld & Helms be- 
stehenden Metallwaren-Fabrik übernommen. Zu ^Direk- 
toren der Gesellschaft sind bestellt worden die Herren 
W. Ludolph-Bremen. und Walter Zürn-Geestemünde, 
während die Herren W. Ebeling-Bremerhaven und Hein- 
rich Helms-Hemelingen zu Prokuristen mit dem Titel 
Direktor ernannt worden sind. Zu den bereits in den 
Aufsichtsrat gewählten Herren Bankier A. Weyhausen 


(Schröder Heye & Weyhausen, Bremen) als Vorsitzen- , 


der, Bankier Fr. Probst (Fr. Probst & Co,, Bremerhaven), 
Dr. C. E. Neuber von Neuberg-Berlin-Charlottenburg 
wurden neu gewählt die Direktoren Walter (Nord- 
deutscher Lloyd), Glassel (Roland-Linie), Stein (Deutsche 
Dampfschiffahris ~ Gesellschaft ,Hansa'), Warnholtz 
Hie M UC Linie; Dreeßen (Deutsche Levante- 
inie 


Der gewaltige Kapitalbcdartf,. mb dem 
de Allgemeine Elektrizitäts - Gesell- 
schaft erneut an den deutschen Geldmarkt heran- 
treten muß, bildete den einzigen Gegenstand der Tages- 
ordnung in der außerordentlichen Gencralversammlung. 
Zunächst begrundete Präsident Dr. Walther Rathenau 
ausführlich die Antrage der Verwaltung, und zwar in 
der Hauptsache mit den veränderten Wertverhältnissen. 
Bisher hatte die A.E.G. ein PBetriebskapital von 
300 Mill. M. Dic Umsätze haben sich, der Menge nach 
gerechnet, gegenuber früheren Zeiten nicht verändert, 
aber ihr Wert hat sich um ein Viclfaches gehoben. Wollte 
man das Betricbskapital der A. E. G. diesem Wert ent- 
sprechen lassen, so müßte es mehrere Milliarden aus- 
machen. Die A.F. G.-Verwaltung war bisher bestrebt, 
das Detriebskapital soweit als nur moglich zu beschrän- 
ken. Sie hat streng darauf geachtet, daß die Auffüllung 
dcr Rahhstoffläger lediglich dem wirklichen Bedarf ent- 
sprechend erfolgt. Aber die: Verhältnisse haben sich 
von Grund auf geändert. Wenn die A. E. G. ihren. Ab- 
satz in dem bisherigen Umfange aufrecht erhalten will, 
so bleibt ihr nichts anderes übrig, als neue Geldmittel 
aufzunehmen. 

Gegenwärtig verfügt die A. E, G. über einen Bestand 
an Halbfabrikaten, Fertigfabrikafen und Rohstoffen von 
über einer Milliarde Mark. Es erschien nun der Ver- 
waltung nicht wünschenswert, eine Oblıgationsausgabe 
von vielen Millionen vorzubereiten. | Es ist allgemein 
üblich daß das Verhältnis zwischen Aktienkapital und 
Obligationcnanleihe 1:1 ausmacht. Dies war auch bis 
jetzt bei der A. E. O. der Fall. Deshalb bescht die 
Verwaltung To Weg der Schaffung von Vorzugsakticn. 
Diese sollen nur mit einfachem Stimmrecht ausgestattet 
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werden, da die Verwaltung der Auffassung ist, dal die 
Gefahr einer Ueberfremdung vielfach überschätzt ‚wird. 
Das große Aktienkapital der A.E.G. würde nach An- 
sicht der Verwaltung schwerlich zu erheblichen Teilen 
in. ausländischen Besitz übergehen können, ohne daß 
die Organe der Gesellschaft etwas davon merken. Von 
den neu geschaffenen Vorzugsaktien werden zunächst 
100 Mill, M an ein Konsortium zu pari gegeben, weitere 
75 Mill. M übernehmen die der A. E. G. nahestehenden 
und befreundeten Gesellschaften., Für das’ Interesse, 
das sich für die Vorzugsaktien bemerkbar macht, ist es 
bezeichnend, daß an die A.E.G.-Verwaltung gemein- 
nützige Unternehmungen herangetreten sind mit, dem 
Wunsche, an der Ausgabe teilnehmen zu dürfen. Die: 
Begebung weiterer 75 Mill. M Vorzugsaktien behält sich 
die Verwaltung einstweilen noch. vor, es ist aber sehr 
wahrscheinlich, daß sie von dem Begebungsrecht sehr 
bald, vielleicht sogar schon umgehend Gebrauch machen 
wird, da die wirtschaftlichen Verhältnisse nach wie vof 
eine starke Investition von Geldmitteln erheischen. Aus- 
drücklich zu betonen ist, daß für die neuen A.E.G.- 
Emissionen irgendwelches Auslandsinteresse nicht in^ 
Frage kommt. . 

Bevor die Aklionüre zur Abstimmung über diese 
Anträge der Verwaltung schritten, machte Dr. Rathenau 
noch einige, Mitteilungen über die en für das zu 
erwartende: Jahreserträgnis. Der A.E.G.-Abschluß ist 
noch nicht fertiggestellt und laßt sich ziffernmäßig heute 
auch nicht annähernd übersehen. NaturgemaB ist der 
allgemeine Rückgang des Konsums auch an dem größ- 
ten deutschen Elektrokonzern nicht spurlos vorüber- 
gegangen. Die A. E. GC. hat eine ganze Reihe von Um- 
stellungen entsprechend den Zeitbedürfnissen vor- 
nehmen müssen und wird wahrscheinlich auch in Zu- 
kunft noch einige weitere Umstellungen eintreten lassen. 
Der ganze Auftragsbestand ist indessen nach wie‘ vor 
befriedigend, und der Beschäftigungsgrad erscheint 
durchaus ausreichend, Störend macht sich bemerkbar, 
daß die Teuerung für gewisse Halbfabrikate, insbeson- 
dere schwerindusirieller Art, wie Feinbleche, noch 
immer unvermindert anhält. Hier. gelten auch immer die 
höchsten Preise, so daß die Kosten ‚etwa das Vierzig- . 
Alles ın allem 
aber wird das Erträgnis für das abgelaufene Geschäfts- 
jahr nicht unbefriedigend ausfallen. Dies wırd sich, 
wie Rathenau besonders hervorhob, in einer maßvollen 
Erhöhung der Dividende D. V. 10%) ausdrücken. 


Noch diesen Ausführungen wurde von der Ver- 
sammlung, in der 193620000 M Aktienkapital mit 
387240 Stimmen vertreten war. sämtliche Anträge der 
Verwaltung einstimmig debattelos genehmigt. Danach 
wird sich das Aktienkapital der A. E. G. in Es auf 
550 Mill. M belaufen. 

Dynamit A GO. vorm. Aj fred Nobel 
& Co. in Hamburg. Die Gesellschaft, die bereits 
früher auf dení Gebiele der Herstellung künstlicher Dia- 
manten gearbeitet hat, hat neuerdings ein Dr. Oeorg . 
Senfiner-Berlin patentiertes Verfahren zur künstlichen 
Herstellung von Diamanten erworben. Es ist beabsich- 
tigt, die auf Grund dieses Verfahrens angestellten Ver- 
suche in der der Gesellschaft gehörigen Fabrik Krümmel 
fortzusetzen. Die Gesellschaft hat sich das Recht auf 
Ausbeutunq des Verfahrens für die Dauer von zehn 
Jahren gesichert; an dem sich daraus ergebenden Rein- 
gewinn ist.die Gesellschaft zur Halfte beteiligt. 


Ausland. 


Fahrdienst zwischen England und 
Schweden. In diesem Monat werden Abgeordnete 
aus Schweden nach London kommen, um mit dem eng- 
schen Industriellen Bund über einen Eisenbahn- und 
Fährdienst über die Nordsee zu verhandeln. Die Vor- . 
teile eines solchen Dienstes für den englisch-schwe- 
dischen Handel sollen genau: urtersucht werden. Die 
Kaufmannschaft weist darauf hin, daß ein solcher Fähr '; 
dienst die Verbindung zwischen SES Landern sehr 
beschleunigen werde. l ; 
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. Vor einiger Zeit hatte die französ'sche Presse ge- Name: Kurs: 
meldet, eine belgisch-französische Gesellschaft lOro&- Emder -Rhederei . ee BO 
industrielle aus Charleroi, Antwerpen und Straßburg) Flender Brückenb. und Schiffswerft . .... 360— 
stehe mit einer holländischen Gesellschaft wegen des Flensburger Dampfer-Compagnie 472 — 
Ankaufs einer Kahnflotte von 50000 t in Verb/ndung, Flensburger Dampfschiff-Gesellschaft von 1869 486 — 
. mit! welcher man den Kampf gegen die deut- Flensburger Schiffsbau . . . 350 — 
schen Rheinschiffahrts -Gesellschaften Frankfurter A.-G. f. Rhein- u. Mainschiff . — 
aufnehmen wollte. Im letzten Augenblick scheiterten  Hamburg-Amerika-Daketfahrt . . . 194 1, 
die Verhandlungen, weil der in holländischer Valuta | Hamburg-Bremen-Afrika . .... 240— 
zahlbare Kaufpreis zu hoch erschien. Hamburg Süd-Amerika Dampfschitt 2... 2473), 

pe Hansa Dampfschiffahri . . .... 299— 

Laut „New York Herald" hat die englische Gruppe, Howaldiswerke . .... 273 — 
welche die Kontrolle‘ über die Donauschiffahrt erwarb, Mannheimer Dampfschieppschiffahrt 5... ]100— 
nunmehr. auch das Kohlenbergwerk Fünf- Midgard Die. Seeverkehrs A.-G. 2... 135— 
kirchen gekauft. RR Mindener Schleppschiff . . . . ..... 321— 

| D Neue Dampfer Comp. Kiel . Re s — 
''" Suezkanalgesellschaft. In den Monaten Neue Norddle. Fluss Dampfsch. Ges. ... 390— 
Januar bis August betrugen die Einnahmen: 96 250 000 Fr. Neptun Schiffswerft . ... 2145 — 
gegen 84250 000° Fr. in der entsprechenden Zeit des Niederrhein. Dampfschleppschiff. Ges. . .. . 105— 
Vorjahres. MAN Norddeutscher Lloyd . . 2... 188%, 
l ; ` Ocean Dampfer Flensburg . .. ~ 424 — 

Die der Kreditanstalt in jen EEN Preuss. Rhein. Dampfschiff-Oesellschaft EN = 
Schiffswerft Linz A.-G. erhöht ihr Aktienkapital Reiherstieg Schiffswerft . . 0. 2711, 
von 4,8 Mill. K. auf 144 Mill, K. Sie bietet die neuen Reederei Aktien-Gesellschaft - von 18906 . . . 155— 
Aktien im Verhältnis von 1:2 zum Kurse von 150% an. Rhederei Frisia . . . ck x — 

REGEM Rnederei USE. Meurs efe Hb dee ems xia EET ud a — 

Nach einer Meldung des „Osteuropa-Dienst“ aus ` GT isurgis i. L. ee 244 — 
Prag wurden bei Bosköwitz in Mähren neue Bee Së Seeschitfahrt-Gesellschaft nee dus dit a s 
Kohlenfelder entdeckt. Die vom Sachverständigen olandlinie . . . d gb owe EE 
vorgenommenen Schürfversuche ergaben günstige Re- Schleppschiffahrt a. d. Neckar . . peg dise 
sultate. Die Öption für ein größeres Areal der neuen Schleppschiff-Gesellschaft Unterweser . . . 480 — 
Kohlenfelder wurde zunächst der Firma Th. Freund zu- Schles. Damipfer Comp. . . . . . . . : . 320— 
gesprochen. i Schiffswerft Henry Koch Joa xcu. A= 

EEN ; Sa Ban sie Dampfschiffahrt . "T 2o es 

Nach der „Voss. Zig.“ offerieren Luxemburger Be Oel = u Se 
Werke Roheisen nach Deutschland auf dem Seebeck Schiffswerft Dhed dE SEN 
Umweg über Holland zu 600 Fr. pro Tonne, aiso 100. Fr. Seele ot Schiff. He Hr erei o eon s = 
billiger als vor einem Monat. Kanal sc emso EE dee 

Stettiner Vulcan . TUE ^ 
Tecklenborg Schiffswerft . 285 — 
Kursbericht Vereinigte Bugsier- und Fracht-Gesellschaft . 970 — 
über Aktien der Schiffbau-Indusirie und des Schiffahrts- Vereinigte ar Sn E 
Gewerbes, mitgeteilt vom Bankhause E. Calmann, Woem “Ti Aca rue 
‚Hannover, Schillerstr. 21, Tel: Amt Nord 3651, 3632, oermann Line . . . . oues: 
Telegramm-Adresse: Calmann, Hannover. (Wünsche betr. Kursmeldung anderer Werte werden 
EE Ge gern berücksichtigt.) 
Argo Dampfschiffahrt . 690 — i 
Badische v -G. f. Rheinschiff. m Seetransport 120 — Devisenkurse 
Blohm & Vo& . .. 5. 1193, Name: Kurs: Name: Kurs: 
remer Schleppschift-Gesellschalt ` . . .. 340— Holland . . . .207725 | Bulgarien . . . — 
Bremer Vulkan . 332 — Danemark . . . 900.— | Konstantinopel. . — 
ampfschiff-Ges. f. d. Niederrh. u. Mittelrhein 330 — Schweden . . . 1326.35 | Madrid und 
Dampfschiff-Gesellschaft Neptun . . . . 1311 — Norwegen . . . 900.90 Barcelona . . 930.95 
" Dampfsch. Rhederei Horn . . 295— Helsingfors . . . 190.45 | Amerika . . . . 65.07 
"Deutsche Austral Dampfschiff-Gesellschaft . . 200!j, Schweiz . . . . 1041.10 | England . . . . 229.25 
‚Deutsche‘ Dampfschiff-Gesellschaft Kosmos . 336 — Wien (altes). . . 27.28 | Frankreich . . . 425.45 
Deutsche Levante-Linie . . . . . ; -— Wien, Disch.-Oest. Belgien . . . . 458.— 
Deutsche Geer FETU. abgesl.. . . . 2728 | Rumänien . . . 126.75 
Elsflelher Werft . . . 2 ly re, Budapest . . .2139!4| Italien . . . . . 277.80 
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Bearbeite! unter Mitwirkung des Archiv für Schiffbau und Schiffahrt in Hamburg 


| Neue Schilfstupen B 7r. 
'Fahrgastschiff „Empress of Canada“. (Syren a. Ship- "SEorderanisge für das Baggergüt. 2 ran- un 
‚ping Nr. 1254 vom 18. August 1920.) 199,051 X 23,698 Der B Unt See id 
x 16,506 m, für Linie Vancouver—Ostasien der Can. V " Tech d ot Pe Sé EE 
Pac. Vc. Services. 22000 Br.-Reg.-T. 500 Fahrgäste on 28 ^ d 10207 CAT zt ..N. D. I. Nr. 35 
I. Kl, 100 II. KL, 1170 I. und IV. Kl. Zwei Getriebe- SON E US J C. Antrieb für Unterwasser- 
turbinen. fahrt. Erste Maschinenanlagen mit Drehflügel- 
ur schrauben, dann Dreimotorenschaltung. Später Zwei- 
Sauge-Hopperbagger „Hydro“ für den Michigan-See. ' motorenschaltung, eingehende Beschreibung der 
(The Eng. Nr. 3373 vom 20. August 1920.) 54,863 Schaltanlagen und der Hauptelektromotoren. 
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„Ragane“. (Teknisk Tidskrift Nr. 
51. März 1920) Reederei Svea. 
x 5,029 m. 130 Fahrgäste I. Kl. 47 Il, Kl. Turboelek- 
trische Maschinenanlage mit Uebersetzung. 


Fahrgastschiff 3 vom 


Verschiedenes 


Helling zum Zuwasserlassen von Belonschiffen. (Het 
Schip. Nr. 18 vom 27. August 1920). Querablauf für 
Schiffe, die mit dem Kiel nach oben gebaut werden 
und sich beim Stäpellauf umkehren. 

Das .Abwickeln einiger besonderer 
Schnurboden. (Shipbuilding and Shipping Record 
Bd. 16 Nr. 9 vom 26. August 1920.) Abwickeln einer 
geknickten Decksplalte über der Rudermaschine und 
eines V-foórmigen. Schottes im Vorderschilf. 

Flektrische linterwasserpumpe. (Engineering Bd. 110° 
Nr. 2852 vom 27. März 1920) Genaue Beschreibung 
mit Zeichnung. 100 ! Stundenleistung gegen 22,9 m 
Druckflache, 127 mm Saugrohrdurchmesser. 

Die Hafen- und Umschlagsanlage bei Aschaffenburg. 
Von OGreuling. (Freie Donau, Nr. 15 vom 1. August 
1920.) Aschaffenburg ist Endpunkt des 1500 .t-Kahn- 
verkehrs. Zwei Hafenbecken für Kohlenumschlag und 
Industriezwecke, Vorhafen für Stück- und sonstige 
Massengüier. 


Platten auf dem 


Die heutige Ausgabe enthält Beilagen TE ln 


Firmen: 


I. Berlin - Anhallische Maschinenbau - Akt. ~ Ges., 
Dessau, betr. bamak-Ladeblócke mit selbstölen- 
den Büchsen: 

2. Feuerungstechnik G. m. b. H. Ludwigshafen am 
Rhein, belr. Unterwindfeuerungs-Anlagen; 

3. Frankfurter Maschinenbau - Akt. - Ges, 
Pokorny A Willekind, Frankfurt a. M., 
strom-Preklufthämmer 


vorm. 
belr. Gleich- 
mit Rohrschieber; 


SCHIFFBAU 


68,579 x 10,975 


Nr. 44 /45 


——— MÀ E EE 


4. Maschinenfabrik Oberschöneweide A.-G, Berlin- 
Oberschöneweide, betr. Drefluftwerkzeuge:; 

5. Sächsische Maschinenfabrik vorm. Richard Hart- 
mann Aktiengesellschaft, Chemnitz, betr. Vertikal- 
Dreh- und Bohrwerke; 

6. Maschinenfabrik Rheinwerk A.-G., Barmen, betr, 
Preßluft-Niet- und Meikelhämmer, 


worauf wir besonders hinweisen. 
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aus flüssig gepreßtem Siemens-Martin- u. Nickelstahl geschmiedet u. bearbeitet 


Oswald Flamm, Charlollenburg; fürfden”Anzeigenleil: 


` Verlag: Reinhold Sirauss. K.-O, Berlin SW 68. Verantwortlich für den redaklionellen Teil: Geheimer Regierungsral Professor 
Fried, Kleiber, 


Berlin-Steglik. Druck: Franz Weber, Berlin W 66. 
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An unsere Leser. Dic gesteigerten Herstellungskosten unserer Zeitschrift haben uns 
LLELEEELEETELEEEEETTEETTEETETELETEETTEEFTEEELETTETTETEELTEETLLLLELLLELLLLLELLELLLL 


zu einer weiteren Hrhóhung des Bezugspreises gezwungen. Die 


Zeitschrift „Schiffbau“ 


kostet demnad ab 1. Oktober 1920 vierteljährlich 


M 15.00 


Mit dem vorliegenden’ Heft schließt der XXI. Jahrgang ‚des „Schiffbau“. / Um Verzögerungen in der 
Weiterlieferung zu vermeiden, werden unsere verehrten Leser gebeten, sofort die Erneuerung des Bezuges 
für den neuen Jahrgang bewirken zu wollen. Zur Begleichung des Bezugspreises bediene man sich 
der von dem Postboten vorgelegten Quittung bzw. der diesem Heft beigelegten Postschec » Zahlkarte. 


Berlin SW 68, Neuenburger Straße 8 Verlag der Zeitschrift „Schiffbau“ 
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Schwere Drehbünke ` 
für Schiffswellen und ähnliche Schmiedestü ioke, ] 


ausgeführt einfach oder doppelt (2 Spindelstöcke, 2 Reitstöcke) bis zu 40 m Länge 
und 1500 mm Spitzenhobe: mit Einrichtung zum Orrien ee Konen. a 


1920 ` UMS SCHIFFBAU  — — Ne 44/45. 
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SCHEREN 


| STANZEN-PRESSEN | 
SCHMIEDEMASCHINEN | 


Bau sámtlicher Ofen für den Schiffbau .. Spanten und Blechglühöfen 


mit Gas- und Halbgasfeuerung .. Gasgeneratoren mit und ohne Drehrost 
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Zahlreiche MARTINÓFEN, STOSSÖFEN, SCHMIEDEÖFEN, GLÜHÖFEN ' Zaħlreiche 
Anerkennungen :: HÄRTEÖFEN FÜR GAS UND HALBGAS-FEUERUNG :: Anerkennunge n 
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SCHIFFSPUMI 


für alle Zwecke der | 


Kriegs- und Handeismarine 


In bestbewährter Konstruktion. We "EE 
und Werkstattausführung liefert ` | | 


MASCHINENFABRIK ODDESSE 1 nasus a. sone. 


CEBRÜDER x UN IVERSAL- 
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fernsprecher 675-67&Drahtwort :Ardeltwerk 


Zweigstellen: 
BERLIN, DUSSELDORF, HAMBURG,GLEIWITZ 
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HELLINGANLAGEN 


HOCHBAHN- 


LAUF- un DREFHKRANE 
FAHRBARE UND FESTSTEHENDE 
—TURMKRANE -— 


RANE 
DOCKKRANE/BOOTSWINDEN 


| SCHWERLAST-KRANE 
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Samsonwerk*:; Berlin Y 
Maschinen- und Werkzeugefabrik 


Telegramm-Adresse: 
Samsonwerk Berlin ` 


Alte Jakobstr. 159/145 
Hollmannstraße 25/27 


Eingelr, Warenzeichen 


Fabrikation moderner Werkzeugmaschinen und Werkzeuge: 


SAMSON Ständer-, Plan-, Universal-, Hand- und Kopierfräsmaschinen 
SAMSON Universal-Rundschleifmaschinen 
SAMSON Horizontal- und Vertikal-Flächenschleifmaschinen 
SAMSON Hochleistungs-Shapingmaschinen 
24 le N automatische. RevolverzDrehbànke ` 
AMSON automatische Fasson-Drehbänke 
SAMSON Pràzisions-Schraubenautomaten 
SAMSON Drehbank- und Bohrfutter 


FABRIK-EINRICHTUNGEN: 


Spezialmaschinen, Fräs-, Bohr-, Kontroll- und Meßvorrichtungen, Lehren. usw. 
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WERFTKRAME ` 
HELL NGE 


AKTIENGESELLSCHAFT | 


. 1920 JS oe p e e EROR A BAU 777.7 SE MS 


Kalt- und Warm- 
Schiffsspanten- 
Schmiegemaschinen 


verbesserte deutsche Konstruktion in Stahlguß und 
geschmiedetem Stahl mit direktem elektr. Antrieb 


Leistung: Für Profile 180 X 130 x 15 — 20 mm und für 
die zurzeit im Schiffbau vorkommenden größten ` und 
schwersten Profile 


Entsprechend kleinere Profile können kalt geschmiegt werden 


Speziell hydr. Druekanlayen cieki Konironersysiem, gr, Pressen, Vielloehmasehinen 
,, Anfragen, Ing. Max Boettcher, Hamburg 11 


Ingenieurbüro für Werft- Anlagen und Einrichtungen, sowie sonstige Industrie -Werke 
l » 


Die Maschinen können im Betrieb besichtigt werden 


F. SCHICHAU - ELBING | 


Schiffswerft, Maschinen- und Lokomotiv-Fabrik, Eisen- und Stahlgießerel 
Schiffsantriehe durch Dampfturbinen mit Zuhnradgetriehe 


füt Frachtdampfer und jede andere Art von Schiffen 


au - um 
.— — 


. Getriebe 116 Anlagen 
bis zu den mit zusammen 
größten 1100000 PS 

Abmessungen abgeliefert und 
| und | IN EP in Auftrag 

Leistungen ES erhalten. 

DS y Viele Anlagen 
höchstem Seit 
Wirkungsgrad mehreren 

97 vom Hundert Jahren 

und mehr im Betrieb 


Zahnradgetriebe für Sonderzwecke 
ais Vebersetzungsgetriebe zwischen Dampfturbinen, Elektromotoren und rotierenden 
Gebläsen, rotierenden Kompressoren sowie Elektrogeneratoren usw. 


Nas... 0 5 , SCHIFFBAU 


Bremen 15, p.Adr.: A.-G. Weser . ka Drahtanschrifi: US 
Fernruf: „Wesercenirale“ u Eischag, Bremen 2 
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 Schifiswerit am Niederrhein sucht zum EE 
-Eintritt einen | 


durchaus erfahrenen 


Sehifisbaumeiste P | 


derüberreiche Praxis in Schiffsreparaturen sowie ganz 
besonders in Neubau verfügt, selbiger muß mit den [98 ` 
| modernen ‚Arbeitsmethoden, wie Schablonieren usw. 19 
durchaus vertraut. sein. Stellung ist dauernd und fF 
wird gut bezahlt.’ Bewerbungen nebst Gehalts- |$ 
ansprüchen sind unter E. A. 2377 an die en 2 
stelle dieser Zeitschrift zu ‚richten. - j 


: Angebote und Gesuche 


Zu verkaufen: 


1 Gleichstrom-Turho-Generator 


ca. 50 KW, 220 V, 3000 Umdrehungen, Ferner ein 


‚Gleichstrom -Drehstrom - Umformer - Aggregat 


Bras 220 V, Drehstrom 50 Perioden, 500 V, 
Tourenzahl regulierbar, mit Bürstenbrücke. Die Ma: 
schinen sind alle tadellos erhalten und vollkommen ` 
betriebsfähig. Turbo-Generator und Umformer.Aggre- ` 
gat sind fast neu. Gefi. Aníragen unter B. E. 6137 
" an Rudolf Mosse, Breslau, erbeten. | 


2002209900 T 000000000000900000099 
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| Besteingeführtes süddeutsches 


Holz - Kommissionsgescháft Í 


mit eigenem Büro und bestem Reisepersona! swmelam 
Verbindung mit direkten Verbraucherkreisen. 
Zur Lieferung kommen: alle Sorten Hólzer in rohem und 
 bearbeitetem Zustande. Rascheste Lieferung möglich. Ange.. 
bote unt. „Eilt *, F. F. 4793 an Rudolf Mosse, Freiburgi. B. | 


Vertreter. 


zum Verkauf von Apparaten für S bitte, und 
stationäre Maschinen (Abdampf - Eritöler, Vote?) 
wärmer, Rlickleiter) sowie von Spezialarmaturen | 


N VcRFTNoaiskau : 


Nevenu, Umaru un REPARATUREN s ven 


gesucht. 
Es wollen sich nur Herren melden, die im Schiffs: - 
bau, bei Werften und Dampfkesselbetrieben aller Art: 
nachweisbar gut eingeführt sind. 


mp & Coy, Let. DÜSSELDORF, | 


 Fapenr FischDnMPFERN, NLeichrenn. 


Schließfach 745. 


EZI 


NENNEN ud 
| "M" 


für Hand- und E 


. Reinigungs - Einrichtungen 
S für Putzwolle und Putzlappen für Hand- und Kraftbetrieb 
. Desinfektions-Anlagen 
-. für Werften, Land- und Berd-Betriebe 


| Fordern Sie vor STE Ihrer Aufträge unser Angebot und 
Druckwerk Wä. 175 


I J. A. John A.-G., Erfurt- Ilversgehofen 


emm | 


[Ein Dreibeinkran 


mit Dampfantrieb 


steht zum Verkauf. Höhe 37,5 m, Tragfähig- 
keit 50000 kg, Ausladung 13 m. Die Hebe- 
maschinefist eine Einzylind.-Dampfmaschine von 
7 PS. Der Kran kann mit zwei verschiedenen 
.: Hubgeschwindigkeiten heben, bis 25000 kg, 
mit der größeren, darüber mit der kleineren. 


| Danziger Werft (früher Reichswerft) 
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^ 
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.Wir suchen für unser Konstruktionsbüro für 
Kleinmaschinen einen 


weg Konstr ukteur 


als Gruppenführer für die Konstruktion von 
Schiffshilfsmaschinen, “insbesondere Schiffswinden. 
Es wird eine mehrjährige Konstruktionspraxis 
auf diesem Gebiet bei SZ, E verlangt, 

werbungen mit ZeugrisaBschriff@ff An- 
über bisherige Tätigkeit, Gehaltsansprüche, 
Referenzen und Einirittstag sind zu richten an die 


Gutehoffnungshütte 


Aktlenverein für Bergbau und ee 
Abteilung G:S. 4 


`: Oberhausen (Rheinland). 
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Radiergummi 


vom weichsten für Blei bis 


zum schürfsten für Tusche 
Vorrätig in den Handlungen 


GUNTHER WAGNER 


HANNOVER UND WIEN 


fchiffs- und 


fchiffsmaschinen- 
| Reparaturen 


übernimmt zur schnellsten Ausführung 


Lübecker 
Maschinenbau - Gesellschaft 


Lübeck 


Technische Hochschule Danzig. 


Die Einschreibungen für das Winterhalbjahr finden vom 
20. September bis 30. Oktober 1920 statt. Angehörige 
fremder Staaten (außer Deutschland und Polen) haben Auf- 
nahmegesuche 4 Wochen vor Beginn der Einschreibefrist 
einzureichen. Beginn der Vorlesungen gegen den 15. Ok- 
tober 1920. Das Programm wird vom Geschäftszimmer 
gegen Einsendung von M. 2,40 versandt (Ausland M. 2,80). 
Anrechnung von Semestern an deutschen Hochschulen und 
Prüfungen unverändert wie bisher. Der Rektor. 


Preiswert apcugcsen- | 


T 00 neue, marineseitig 
abgenommene 
Schiffsfenster 
(Bullaugen) aus Stahlguß mit leichter 
Licht- und schwerer Seeblende. 
Preßhartglas 200 10 mm. Schwere 


Blende und Fenster haben Gummi- 
dichtung. ^ Preisangebote .erbittet 


e . H erg- 
Wilh. Marxsen, Kiel Psrdesbes- 
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la Verzinkerei 


BARMEN 
Gegründet 1882 


Mehrere 
Klappschuten 
Daggerbeirieb zu kaufen gesucht. 


sführliche Angebote zu richten an 
Wasserbauamt 
Duisburg- Meiderich. 


Bei Anfragen 


und Bestellungen auf Grund 
der in dieser Zeitschrift ent- 
haltenen Anzeigen bitten wir, 
sich gefl. auf den „Schifl- 
bau“ beziehen zu wollen]. 


WILHMAUELER \% 


Zu verkaufen 


eine im Bau befindliche und in 
etwa 3 Monaten 


700 PS Schrauben- 
Schiffsmaschine 


mit Dampfumsteuerung und Ober- 
flächenkondensation. Die Maschine 
hat 430, 700 und 1000 mm Zylinder- 
durchmesser und 300 mm Hub. 


Stettiner Oderwerke 


Aktiengesellschaft für Schiff- und Maschinenbau 
Stettin 


fertiggestellte 
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Industrielle Gesellschaft auf dem .Gebiete .- 

der Maschinenbau» und. Kesselanlagen,' bei. 

sämtlichen ' Schiffswerften "und Maschinen- 

tabriken in Holland: bestens eingeführt und: ‘über 

einen ausgedehnten. Kundenkreis : verfügend, ' 
wünscht die 


Alleinvertretung 


für Holland von dafür in Frage kommenden Ar- 
tikeln großer und leistungsfähiger Fabriken Deutsch- 


lands zu übernehmen. — Großer Absatz zuge- 
sichert Refl. unter. A. 7528 an die ea lee, 


; des „Schiffbau“ erbeten. 


mehrere unverheiratete 


Schiffbau - Ingenieure. 


die mit der Anfertigung von Materialbestellungen und Werk- . 

stattzeichnungen vertraut sind. Eintritt möglichst sofort. 

Angebote mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften und Gehalts- 
ansprüchen an 


Wir suchem für unser schliibautechnisches Büro; 


: 


Brückenbau Flender A.-G., 


Schiffs- und Dockbauwerft Lübeck-Siems. 


—— 
2d , ` 1 


schreiben und anderen Ange- 

boten nicht die Zeugnisse oder 
[om 

andere Urkunden selbst, sondern 


nur Abschriften beizulegen *: : 
ER 


$ 


Es wird gebeten, Bewerbungs- 


Größere Posten 30 mm Schiffsanker- - Stegketten in Längen 
à 150 m, ungebraucht, aus Marinebeständen ab'Stettin bzw. 
Wilhemshaven sofort lieferbar. — Anfragen zu richten an; 


| 
 Schillsketten! | 


Alot.I. Qualitätsketten mit unc ome Steg 


u. a. Bergwerks- Schiffs ~u. Kranketten, Ketten Für Förderbahnen.“ 


Kettenräder Gesenkschmiedestüche. | | 


u.a; Klauenhaken ‚Zwischengeschirre, FaconsFücke n. Zeichnung. 


EN Prüfungsanstalt 80. rang Belastung. de 


Wilh. Printe jr. SED 


M KETTEN-& EISENWAREN- FABRIK, ts 
Fröndenberg ` 


Geng 
(Ens gelragenu i£ bei, marke, 


a 


Handelskompagnig für Agen Gmb; m 
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Sang Maschinenfabrik Berlin : Borsigwalde V/3 


Hermann. Schoening. FT | Spandauerstrasse 9 —17 


P Fr. Duncker " Co. 


Inh.: L. Dittmers 
HAMBURG 
Admiralitätstraße Nr. 33/34. — Boltenhof 
Fernsprecher: Alster 2597 


liefern 


Deutsche Materialien | 


unter den gesetzlich geschützten Bezeichnungen : 


»Tenax*-Zement, 
»Ferrold'' -Bitum - Emaille, j 
»Tenax** = Lösung, (schwarz und grau, Viadukt 
Solution), 
„Tenax-Zement- Speziai* (sáure-, alkalien- 
und brennölbeständig), | 
| »Isolationsfarbe Tenax** (für Ölbunker und 
-< Akkumulatorenráume), | 
„Tenax'‘-Kalfaterleim, 
»Bitumicat* (hitzebeständiger Belag, bester Rost- 
| schutz für Kesselfundamente und der Tank- - 
decke im Kesselraum), Si | 


gi | DRE KRANE e LAUFKRANE «| 'INDER | 
ll à ARDEN ND I E ORIGEANOSTE 


Gi. 


| — SCHERER 


[i ENS KOCH. 


und übernehmen gleichzeitig die Ausführung sámt- 

licher  Konservierungs- -und Anstricharbeiten mit 

den obenbezeichneten Materialien auf Schiffen, 

Pontons, Dockbauten, Schleusentoren und sonstigen 
. eisernen Behältern und. Bauten. 
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KOHNCKE & Co. 


"Bauunternehmung G. m. b. H. 


Am Wandrahm 22 BREMEN Fernsprech. Nr. 1476 - 
Zwelgniederlassung: 


Hamburg „Bieberhaus“, Ernst Merckstraße 9! 
Pernsprecher Gruppe 8, Nr. 4878 , 


Friedrich Siemens 
Technisches Bureau für industrielle Ofenanlagen 


BERLIN NW6 


Telephon: Norden 7982 :: Telegr.-Adr.: Industrieofen 


empfehlen sich == 


zur Projektierung u. Ausführung. 
aller für Schiffswerften erforderlichen Tiefbauten. 


; « Herstellung massiver Schiffshellinde 
Spezialitäten: in Eisenbeton; undierung van 
Helling- und Riesen-Kränen; Werkstattsebäuden, Bislang 


Gasgeneratoren mit und ohne Drehrost .. 
Martinófen 
Stossófen 


Schmiedeöfen 


Glühöfen 
Härteöfen 


Spantenöfen 
Blechglühöfen 
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mit angebautem Gaserzeuger oder für Zentralgas- 
anlagen mit Urteergewinnung unter Verwendung auch 
minderwertiger Brennstoffe. 
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Auslande nach unserem System ausgeführt . 


D 
be. 


a f 
D E 
6€ 0,0 YT 5 
H 


LEKTRISCHE SCHWEISSMASCHINEN. p 


FSKUSTERMANN. | 
. MUNCHEN.0.8. ` 


KH 
1 


Vertreter für Nordwestdeutschland: 
ERWIN HASSELBLATT, paypura 


D 


—01920 | ^ 1. | SCHIFFBAU: | | Nr. 44/45 


LEHMANN;MICHELS | 


HAMBURG 26 


INDIKATOREN 
LEISTUNGSZAHLER 
= TORSIOGRAPHEN ` 
REGISTRIERAPPAPATE 
ARMATUREN 


TELEPHON:; TELEGR-ADR.: 
VULKAN 4488 |». JNDIKATORMANN 


13 


Ira] BREMEN asta HAMBURG |]. - 


Wir bauen als Spezialität: 


[MASCHINENFABRIK: GIESSEREIEN: SCHIFFBAU 


JNDUSTRIE-DFENBAU 


EE 


N 


D 
g 
R 


€ 


KEE 


Ca 


SN 


A 
Z 
I 
4 
h 
7 
7 
A 
A 
A 
A 
Z 
E 
A 
Z 


9 
A 


NNN s S IN, SN NNN NN? 


| Ruppmann- Ofen 


& 
E 
S 


AN zer > es ; ME 
Yo éi e " E 3 er SC 
Lee E ALAALA 


IE 


N 


NN SSA NYS NS S 
N 


nasnsnnnssnnnen verbürgen geggegegnennngg 


` höchste Wirtschaftlichkeit 


Spanten- und Plattenwärmöfen + Blockwärmöfen 
Blechglühöfen - Schmiede-u. Schwelßöfen -Härte- 
ófen usw. mit Gas-, Halbgas- oder Olfeuerung 


N Generator - Gas - Anlagen 


Bewährte Systeme e Eigenes Baupersonal 


Lon di dë Be d 
N ANS 


SS 


NN N 
A éi SE Y NUN We 
MAL uv. ' "ar S ANA 


tb 


xn m 


"HIATLAS-WERKE I7 


| Cin- und meArzylindrige 


Dampj- 
maschinen 


offener und geschlossener 
Rauart 


| für ortsfeste 
Onfagen und Schiffszwecke 
für dfe erößten Leistungen 


Druckschriften und Preise auf Derfangen ` 


(0 


OR : m 
un ne e 


I 


wet 3 
eessen eg 


ee E be equ nn 


TE ne e 


PENNE D 
Mem Ebbe om tette net SFr oet y Arta rome a a hor t mpm A o aA Praed 
H 
1 
D 


NEE 


S N 
N N 
NS S 


S 
OUS 
* SS 


Ns 


H 


SE 


Bebe AC i 
e 


ix 
œ 
NN N 


H 
' 


NS 


S 
RUN 


SSSSSSS 


SM 
EM 


ENS 
J 
NS 


NS E S 
2 v us z 2 Se, 


"BAU 


e 


D 
D 

——PÓÁ € 

Bergen eh un an 


s 


N 
SS 
IS 


N 


N are P NESIN 
| N SEES 
W i IN 

B SS 

IN 

SUN 

a“ 


NN 


GR 
EE 
eh 
=; 
f 
Z 
H 


x NND 


N 


x 
SCH 
NI 


SS 


VAN 


SSSS 


N 
SS 


N 


m 
NES 


NIS 
N 
NSS 
3 


NNNN 


S 
{m 


NIN 


NEN 
NS 


e M 


AU COGO RR CON MANET ROTARUM MERO UTERE 


BR * Ms . 36 t re d ` 2 z. d a S ʻ a 2 x Sa E T 


ee CENSET E mE I MCI Aa AE dE ZC E" EM ul uL 


. 
WW 
, 
AE 


uag Kë 
- Së ` A aal 


4 


D 
\ 
l 
n 
i 
" 
LI 
' 
d 
' 
y 
` 
» 
D 
H 
- 


D 
y 
4 
D 
D 
r 
D 
D 
D 
D 
n 
D 
ta Saz 
"E 
H 


D 
- 
D 


N SES DS - 
N : um a a er i 
NS o m | 2925 
N | Deeg a fe 
NS "n T TN 
Sch ? dë ENG NE 
SS Oas EO 
o | dëi BE ` 
N we. zc HS 
j | LEE: 
N ` E . TEE e 
S ; 9 Ke 2 ty 
N i | - v 5 VE ` 
| mas: ES 
NS E m : Es 
| | B [- sz 
. i iin] — EP 
| n "m 
l | dE: > 2-1 
2 b. NS 
- S d 
| m 
E Ss | 
CRM: 
3 © 
A 
` | LE P b n 
CEN g | St 
NS . 


NS 


P d 


Schlebusch 


N 


T 


7 


NN 
A 


7 7 


7 


77 


G 


7 


v 


7777 


7777 E; 


777 


7 


r 


H 


14 


.SCHIFFBAU. "RI Nr. 44/45 _ 


"f MESSERSCO, GMBH. 


_ FRAN KFURT A. 


und technische E 


Zwecke. 


mm ` ü :  Bíszuden 
i gróssten 
Leistungen. 


Be 


Wel EI s EN == =. Ser 

H: SS TVE 7T Hea AER - 

i ic D E EE 

: | es MES ENLARGE PRU ARE UL ND V SEU 
TL 


il" 
‚Tweignicderlassung 1 u. Fabriklager: Berlin SW68, Continentalhaus, Charlottenstr. 6, Fernspr. Amt Moritzplatz 5292. 
ET Essen (Ruhr), Hansahaus, E 7435. Nürnberg, Sandstr. 42, Fernspr. 8771. 


PRESS PUMPEN ` 
UND » PRESSEN 


s a o o e o e 


— 


S i 8 jede Leistung u. Antriebsa rt E 


As 


Berlin mo^ ^ Poipigaate fOr.. 


| TE 


| Ascinntan = on d 
a Ly Rheinpfalz. 


| d$. 


run 


Nr. 44/45 


nenn tir etai e a m rtu en Ten ne ng ne amt as m a a. 


ne. 


E DT 


. "A b & . ] E * SR EE e nos fot dt buie 
na ` ' f e SU Ie "` SÉ ads Bab. ed $ © N E E 
à SE B d ic Hio APA E + 
e $ B s ` , $ , » 
` 


o * 


e 

z 
= 
ell 
- 
H 
ad | 
m 
— 
I 


€ 


DUISBURG 


HYDRAULIK on pu. 


DUISBURG 


\ 
\ 


NT 
Wou 


\ NN Y) 
(AC) 
W 


\ WN 
! 
Mea N 


1 WARME 

NN 

M ANA aal 

AMAA 

Gd V 
V 


W 
N 
M 


- Wu 
) 
NO 
N 
V 
V i 


y 
- 
N PM MI AN 


A 
de M 
NM M 
M MM 
ID 


d 


; 


di 


Y 


i 
! 
N 
A 
M 


A 
AAA 
MN 
g, 
d 
E 


VY Ve 


Wir bauen alle Arten hydr. Maschinen - 


für den Schiffbau. 


-i Akkumulatoren | 


Preßpumpen 
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SCHNEIDZEUGE 


verwenden infolge 
ihrer Güte fast 
alle Werften. 
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RICHARD WEBER & Co 
BERLIN SO 26 


* 


a Alfred Soli 


"OVLOULOTL VL OTO On OV. Ot" O13 OUO Gt 16 | 


Elektrische Heiz- und 
 Kochapparate tür Schiffe 


NS 4 BREMEN 
i Schwachhauser Heerstrasse 49 
ro met eus ‚Telegramm - Adr. ` Ofenbauschmidt 


Schmiede - Schweiß - Härteöfen, Glühöfen aller Art 


Block - Spanten und Plattenwärmöfen 
mit angebautem Generator oder Reingas - Heizung 


Regenerativ- Oefen 
== Moderne Generatoren — 


` Frankfurt a. a. M.-West. 


Sonderanfertigungen jeder Art, jeden 
Umfangs * Preislisten gratis und franko. 


Seengen gegangen rot 
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Ge EE ER gengen LEN 


2 cuiralverwsltung und Handelsabteilung: Wilhelmstraße $e 
Fernsprecher Nr. 7430, 7930, 7931 und 7932 MAGDEBURG Telegramm-Adresse: EISENMATTHES 
M Maschinen- und Armafurenfabrik, Eisengießerei, 
Flanschenfabrik, Preß- und 
Hammerwerk ` 


i 
eet 


Werk I: Richard Gustav Matthes, Magdeburg-S. 
Fernsprecher 1838 und 1860 / Telegramm-Adresse: Eisenmatthes, Magdeburg : 


Schmiedeeiserne Flanschen und Bordringe mit und ohne Ansatz für Nieder-, Mittel- und Hochdruck. Pre8- 

und Schmiedestücke aller Art, roh und bearbeitet. Transmissionsteile für leichte und mittlere Betriebe. 

Ringschmierlager, Wellen, Kupplungen, Konsole. Riemenscheiben aus Gußeisen, Schmiedeeisen und Holz. 
Stellringe. Stablkeile mit und ohne Nase. 


werk JI: Gebr. Böhmer A. CÍ.-Ges., Magdeburg-N eust. 
Fernsprecher 123 und 447 / Telegramm-Adresse: Gebrüder Böhmer, Magdeburg 


GrauguB, hand- und Festus Mia i Spezial-Massenfabrikation gußeiserner Riemenscheiben, roh und 
bearbeitet. Bau von Achswe winden und Drehscheiben. Massenfabrikation von Kreissägelagern, Motor- S 
riemenscheiben, Spaunschienen für Elektromotoren, gußeisernen Flanschenröhren und Formatücken. 


werk IH: Bergisches Preß- und Hammerwerk, 6.m.b.n. 
Fernsprecher e Bergisch-Gladbach b. Köln a.Rh. Fersprecer 62 
Telegramm-Adresse: Preßwerk, Bergisch-Gladbach 


Soe Flanschen und Bordringe mit und ohne Ausatz für Nieder-, Mittel- und Hochdruck. Preß- 
und Schmiedestücke, toh und bearbeitet, Waggon- und Automobil-Beschlagteile. 
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Schmidt" "Heißdampf, Gesellschaft ft. «| 


Cassel- Wilhelmshöhe 


Patent W. Schmidt- E 
für neue und vorhandene Schiffskessel 


Bedeutende SE 


Bisher auf über 2100 Fluß- und Seedampfern angewandt! 


4 Ingenieurbesuch, Beratung, Entwürfe und Druckschriften kostenfrei - 
———————— — ———- patente in allen Industriestaaton, ————— — — — — 


A.H. Meier & C 
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2n 2 Sond : Roh- 
Rohblöcke jeder Art und Form. i35: oss. 
höchsten Anforderungen genügend. Grobbleche aus Siemens-Martin-Flufeisen für Schiffs- und Hohlkörper, 


Behälter, Kesselbleche bis zu den größten Abmessungen, den Bedingungen der Kaiserlichen Marine und 
der Dampf-Kessel-Ueberwachungs-Vereine entsprechend. 


Lokomotiv-, Rahmen- u. Zubehörbleche, Kesselböden 


umgezogen, flach ER gewölbt. von 300 bis 5500 mm Durchmesser, ein- oder mehrteilig. 
System Morison auch mit Ring-, Fiügel- 
System Fox Gewellte Feuerrohre und Oval- Flanschen d 


- von 400 bis 4000 mm Durchmesser, in Blechstárken von 8 bis 50 €" 
Geschweißte Rohre in allen vorkommenden Längen und Gewichten für Düker, Turbinen, 
Wasserleitungen usw. | | 
Geprefite Fahrlochverschlüsse. Teller- und Rauchrohrböden. Stirnbóden und Rohrwünde mit 
ausgezogenen Löchern usw. für Lokomotiven, Lokomobilen und Schiffskessel. Geschweißte Feuerbüchsen, Wasser- 
kammern (D.R.G.M.), Stutzen, Dome usw. Gewölbte und gebogene Bleche. Geschweißte Apparate für chemische 
und Zucker-Fabriken, Bierbrauereien usw. Geschweifte Wind- 
und Gassammelkessel für hohen Druck, Verzinkungspfannen. 


Fein- und Mittelbleche 


den verschiedenen Gütevorschriften für Heeres- und Marine- 
| bedarf entsprechend. 
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Stanz-, Falz- und Dynamobleche 
Wartstahlbleche, Riffeibiec verzinkte, piate 
und bearbeitete Bleche. 
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- Blanke. 


` Bedrehte und gefráfte 
Schrauben und Muttern 


: aller Art in Handelsgüte und nach | — | 
 befonderen Vorichriften bis zu 2" Durchmeffer | 


9008. Pun s 


Em Consolidated Steel Corporation * “New-York 


liefert : 


| Schifbaumaterial i in beliebigen Quantitáten | 


Schmiedestücke, Kesselbleche usw. 
»Detrick & Harvey“ Werkzeugmaschinen 


 Exporteure, der Produkte der größten amerikanischen TEE 
' Vertreter für Holland und: Deutschland: 


| STEENKOLEN- HANDELSVEREENIGING, Rotterdam, Westerkade 2 
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Siraubenráder-Walz-Frásmascrine Véi 


für Turbinen - Getriebe 


von 4400 mm größtem Raddurchmesser und bis 1850 mm größter Radkranzbreite mit ` QUU OM 
stetiger Axialverstellung des Fräsers, D. R. P. 303656. Wir führen diese Maschinen aus ^ ^ ` : NM 
für Räder von 150—6200 mm Durchmesser bis zu 2000 mm ‚größter Radkranzbreite, sowie `` Pu 


Schraubenräder- und. Ritzel-Wälz- Früsmáschinen 


für Räder von 50—900 mm Durchmesser bis zu 2000 mm größter Radkranzbreite. ` Arpi e 1 
Spezialität: NN zur Bearbeitung von Stirn-, A diio und. begoen, 


1 H 


Metallguß und bager-Weikmetal 


in jeder Legierung und Form nach Modellen und Zeichnungen roh und bearbeitet . 


Spezialität: Bedarf für Schiffbau 


liefern schnell und preiswert: 


Gerling & Kohler, dium. b. H., Kier 


Fernsprecher: 3939 Metalitieserei ER Holtenauer Straße 77: 
| Vertreter: O. P. W. Schulz, Hamburg: 26, Vulkan 5022; ^s. ' » ^.. c 
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I Eiserne Brücken, Eisenhoch- u. Wasserbauten 


wie Fabrikgebäude, Lokomotiv- und Bahnhofshallen, Hellinge, Schwimm- 
' docks, "Schleusentore, Tanks, Leuchttürme, Riesenkrane, Werkanlagen. 


|| Guf- u. Schmiedestücke für Scifi- u, Maschinenbau 

| Schifismaschinen und Schiffshilfsmaschinen 

L Dampikessel, stationäre u. Schiffskessel, —— (SystemGarbe) | 
0, Schiffs- und Kranketten | 

) Abtellahk Gelsenkirchen vorm. Boecker & Comp.: 

I Sdifissile Md Drahtseile eripe segun 


des Germanischen Lloyd . Leistung für Krane und Hebezeuge 


————— ——— — 
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Wärmöfen — bietet. seinen Mëtteg 


Schmiede- Einrichtungen Zeitschrift „Archiv für Schiffbau ` 
dc cr cC ECC RC EM A CENE Bücherei E 


Lesezimmer in. Hamburg d : 
gg Maschinenfabrik | mmm, 
| Auskunft über: alle Fachfragen 

G.m.b. H. || | p 


= | ——— | Alles Náhere durch die Geschäftsstelle 
Aerzen Hameln | Hamburg I, Mónckebergstr. 18 | 
Gegründet 1864 . | ard 
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Anlagen und 
Ausrüstungen 


gunBoWERRE-"! GMBH DRESDEy 


pa Über 200 Maschinen 
für die Deutsche Marine geheferr 


TURBODYNAHOf 


Presslutt-Industrie 


Max L. Froning, Dortmund-Kürne 


ur be 
Umsteugr-Schrauben-Anlagen bis 1000 Pj 


Feste Propeller in Bronze und Spezialeisen 


Reibungskupplungen 
— und Drucklager = == 


Garl Burchard, Gar Wa act 


Masehinenfabrik und Giesserei 
Tiens HAMBURG 27 PEANSPRECHER 


Soeben erschienen: ` 


| Die ` 
maschinellen | 
Anlagen an Bord 
von Handelsschiffen 


vom. Gesichtspunkt der 
Wärmewirtschaft 
a LE 
, Ein Beitrag Zur Frage des Wieder: ` 
aufbaues unserer ‚Handelstlotte ` 


von Professor Dr.-Ing. Gümbel, Charlottenburg 
Preis Mark 4,50 

Verlag der Zeitschrift SCHIFFBAB*, Berlin sw 68: = 
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Eckenbohrmasthinen E 
Bohrmaschinen j 
"ompressorem 
Niefmaschiren 

Hebezeuge . 
Meisselhärmnmer 
| NNiefhammer 
- : Gegenbalfer 
A Abklopfer Siompfer 
^ 


BOOTS-WENDEGETRIEBE 


IN| in 4 Größen für bis 20 PS, 40 PS, 100 PS und 200 PS Bootsinotoren 


p Sofort lieferbar: 
HEKTOR Wendegetriebe Me do a moderner deutscher Prä- 
HEKTOR Wendegetriebe Hie, voie Aha und ante abai 

| HEKTOR Wendegetriebe (ino, Roisuslager Kugelaruakager | 

|! A BOMA “ Auto- «Boots-Material 
| »»* - i | J tn G. m. b, M ————————— 
A: er ` LAM j ! F her: 
| Berlin SW 61, Waterloo Ufer 19 / Vir Ve 
ACER ACA ACA AC AC. 4C AC] CR AC.) C 
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Papprohre 


' zum Versand von Plakaten 


und Züdisüngen fertigt 
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